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La movilidad Eco ya es una realidad para todos. Por eso, Hyundai te ofrece la solución que mejor se adapta a las necesidades de 
tu empresa para que dé el salto a una movilidad más sostenible y eléctrica. La Gama IONIQ 100% eléctrica te ofrece lo mejor de 
la sostenibilidad, junto con un diseño único y lo último en tecnología, convirtiéndolo en un coche con una personalidad única. 
Pero, si lo que buscas es tener toda la tecnología y un diseño futurista para vivir tu viaje sin límites, el Nuevo KONA es tu modelo.  
Y si lo que necesita tu empresa es un coche espacioso, versátil y con un diseño innovador, en la Gama TUCSON lo encontrarás 
todo, en sus versiones híbrida, híbrida enchufable e híbrida 48V.

TUCSON
Híbrido 48V.
Híbrido.
Híbrido enchufable. 

Nuevo KONA
Híbrido 48V.
Híbrido eléctrico.
100% eléctrico**.

IONIQ 5
Eléctrico.

IONIQ 6
Eléctrico.

Descubre nuestras Gamas Eco.

Llega la movilidad sostenible
a tu empresa.

Gama KONA: Pendiente de emisiones y consumos pendientes de homologación. Gama TUCSON 
HEV: Emisiones CO� (gr/km): 125-149. Consumo mixto (l/100km): 5,5-6,5. Gama IONIQ 5: Emisiones 
CO� combinadas (gr/km): 0 durante el uso. Consumo eléctrico (Wh/km): 167 (batería 58 kWh) 170-191 
(batería 77kWh). Autonomía en uso combinado (km)*: 384 (batería 58 kWh) 454-507 (batería 77kWh). 

Autonomía en ciudad (km)*: 587 (batería 58 kWh) 626-710 (batería 77kWh). Gama IONIQ 6: Emisiones CO� combinadas (gr/km): 
0 durante el uso. Consumo eléctrico (Wh/km): 139 (batería 53 kWh) 143-169 (batería 77kWh). Autonomía en uso combinado 
(km)*: 429 (batería 53 kWh) 519-614 (batería 77kWh). Autonomía en ciudad (km)*: 586 (batería 53 kWh) 658-777 (batería 77kWh).
Valores de consumos y emisiones obtenidos según el nuevo ciclo de homologación WLTP. *Autonomía oficial conforme al Nuevo Ciclo de Conducción WLTP. La autonomía real estará condicionada por el estilo de 
conducción, las condiciones climáticas, el estado de la carretera y la utilización del aire acondicionado o calefacción). Modelos visualizados: TUCSON Híbrido STYLE, Nuevo KONA, IONIQ 5 Energy e IONIQ 6 Energy. 
La garantía comercial de 8 años o 160.000 km (lo que antes suceda) para la batería de alto voltaje, ofrecidas por Hyundai Motor España S.L.U a sus clientes finales, es sólo aplicable a los vehículos Hyundai vendidos 
originalmente por la red oficial de Hyundai, según los términos y condiciones del pasaporte de servicio. **Nuevo Hyundai KONA 100% eléctrico disponible en España a partir de noviembre 2023. Más información en 
la red de concesionarios Hyundai o en www.hyundai.es
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Vehículos por suscripción

Si buscamos un vehículo tipo 
para efectuar el cálculo de 
cuánto nos cuesta comprar 
un coche nuevo frente a 
cuanto supondría suscribir 
ese mismo modelo podemos 
concluir que el Fiat 500 Hybrid 
puede ser uno de los mejores 
candidatos que podemos 
encontrar en el mercado. Se 
trata de un “segundo coche” 
familiar adecuado por su 
versatilidad, tamaño y precio, 
es un modelo especialmente 
pensado para usos en entornos 
urbanos, dotado de una 
tecnología avanzada y cuenta 
con todo tipo de versiones 
para satisfacer todo tipo de 
necesidades. Y, además, es el 
coche que Astara Move nos 
propone como ejemplo para 
realizar la comparativa.
La empresa de movilidad del 
grupo multimarca recurre 
para ello a fuentes externas 
que tomar para calcular los 
costes incluidos en su cuota 
de suscripción. Costes como el 
del seguro (a todo riesgo con 
franquicia en ambos casos), 
el mantenimiento, la ITV, los 
impuestos o la financiación de 
la compra o suscripción. 
Así, ya de entrada, y calculando 
que el vehículo llegue a pasar 
10 años en nuestras manos, 
la cuota a pagar es un 17 % 
inferior en el caso de contratar 
un vehículo en suscripción que 
en el cao de tener que acceder 
a una financiación del mismo 
para comprarlo. La diferencia 

también viene dada por que, 
precisamente y aún siendo más 
barata, la cuota del servicio de 
suscripción integra los pagos 
del seguro, de las operaciones 
de mantenimiento y de los 
costes que deberíamos asumir 
por la ITV y los impuestos, 
mientras que eso no sucede 
(salvo que contratemos una 
financiación especial que sí que 
los contemple) en los pagos 
mensuales por la compra del 
coche a plazos. 
Además, la compra del vehículo 
nos obliga también a tener que 
asumir otros aspectos, como 
son el tener que asumir los 
gastos que vayan surgiendo 
en el camino (averías, cambio 
de neumáticos, reparaciones, 
etc) que también se incluyen 
en la cuota de la suscripción. 
Esto supone un importante 
aporte de tranquilidad para 
nuestras finanzas ya que 

nos evita tener que asumir 
buena parte de los costes de 
todos esos imprevistos que 
siempre pueden surgir cuando 
utilizamos un vehículo. 
Y por último conviene también 
tener en cuenta la facilidad que 
aporta el modelo de suscripción 
cuando llega el momento de 
prescindir del coche. Mientras 
que al comprarlo deberemos 
pelear por obtener un buen 
precio o valoración del mismo 
en el mercado de segunda 
mano o en el concesionario al 
entregarlo para adquirir otro, en 
el caso de la suscripción ese es 
un problema que, directamente 
no nos atañe. Simplemente 
dejaremos las llaves y no nos 
preocuparemos de ninguna 
otra gestión más. De esa 
manera evitaremos sinsabores, 
problemas y pérdidas de 
tiempo. 
Y esto es aún más llamativo si 

tenemos en cuenta de que ese 
mismo proceso lo podemos 
hacer en cualquier momento, 
en función de los plazos 
mínimos o ventanas de salida 
que nos ofrezca el servicio de 
suscripción que contratemos. 
Hay empresas que permiten 
dejar el servicio en apenas 3 
o 4 meses, otras, cada seis,… 
podemos elegir.
Lo que está claro es que 
los costes de propiedad 
pueden reducirse en hasta 
un 72 por ciento (si tomamos 
como ejemplo los de las 
suscripciones a cuatro meses) 
si apostamos por este nuevo 
servicio de movilidad. Una 
diferencia más que llamativa 
si tenemos en cuenta que 
nuestros vehículos permanecen 
parados aparcados en la calle 
durante mas del 97 % del 
tiempo que son de nuestra 
propiedad. 

Adqusición vs suscripción
Hasta un 72 % de diferencia de costes en la cuota

La nueva tendencia
en movilidad
Las necesidades personales cambian a gran velocidad y eso obliga a los servicios a tener 
que adaptarse continuamente a lo que los clientes necesitan y exigen, forzando a amoldarse 
y personalizarse más que nunca antes para dar las respuestas adecuadas a la movilidad que 
estos precisan. 

Vehículos por suscripción

Si a ello le unimos las constantes y cada 
vez mayores regulaciones e impedimen-
tos que existen para disfrutar de un au-
tomóvil en propiedad en el entorno de 
las grandes ciudades, los crecientes cos-
tes que supone tanto la adquisición co-
mo muy especialmente el mantenimiento 
y uso del mismo así como las crecientes li-
mitaciones que tanto al uso como al apar-
camiento se están imponiendo en los 
entornos urbanos, disponer de coche en 
propiedad se está convirtiendo más allá 
de en un auténtico lujo en un verdade-
ro problema.

Y eso es precisamente lo que los ciuda-
danos no quieren: problemas. Una sen-
sación que ya está provocando que los 
conductores cada día perciban en mayor 

medida que ya no precisan disponer de 
un vehículo en propiedad para despla-
zarse o cubrir sus necesidades de movili-
dad, sino que lo que realmente necesitan 
es contar con un servicio adecuado e in-
mediato que les permita disfrutar de la 
respuesta adecuada en el momento pre-
cios para cubrirlas. 

Además, gracias a la tecnología y a 
los cambios socioculturales la forma en 
la que nos movemos y desplazamos está 
cambiando por completo. La llegada de 
nuevos servicios y fórmulas de movilidad, 
como los sistemas de VTC, carsharing o la 
llamada micromovilidad (motosharing, 
bicicletas y patinetes eléctricos,…) entre 
otros muchos, está cambiando las reglas 
del juego en el modo de transportarnos 

en nuestro entorno más inmediato.  Des-
de la creación del abono transporte que 
permitió agrupar todos los pagos por usar 
el transporte público de manera integra-
da en un único recibo mensual, los ciuda-
danos cada día disfrutan de una mayor 
flexibilidad a la hora de efectuar sus des-
plazamientos. Una flexibilidad que se ex-
tendió a los desplazamientos privados con 
el auge de nuevas fórmulas como el ren-
ting, anteriormente “limitada” a las em-
presas y que poco a poco ha ido calando 
en el consumidor privado como una fór-
mula más sencilla de disfrutar de movili-
dad con todos los pagos relativos al uso y 
disfrute de su vehículo en una única cuo-
ta mensual. 

El renting rápidamente extendió su in-

los ciudadanos van cada 
día abriendo más sus ojos 
y percibiendo que, para 
desplazarse a su libre albedrío 
con total comodidad, no tienen 
por qué embarcarse en la compra 
de un vehículo en propiedad,

Comparativa de costes 
adquisición frente suscripción de un fiat 500

fluencia y comenzaron a surgir nuevos 
productos en torno suya: ride hailing, 
carpooling, carsharing, renting flexible, 
motosharing, así como las nuevas opcio-
nes multimodales de movilidad. Y, entre 
todas ellas, los ciudadanos van cada día 
abriendo más sus ojos y percibiendo que, 
para desplazarse a su libre albedrío con 
total comodidad, no tienen por qué em-
barcarse en la compra de un vehículo en 
propiedad, que cada día les resulta más 
caro de adquirir y mucho más de mante-
ner y que además en lugar de liberarle y 
proporcionarle satisfacciones, no hace si-
no complicarles la existencia debido a las 
numerosas exigencias que su propiedad 
les plantea (mantenimiento, aparcamien-
to, revisiones, reparaciones, seguro, im-

puestos, etc) y a las que debe hacer frente 
en solitario, sí o sí. 

Una inversión que claramente y pese a 
ser la segunda gran inversión económica 

de su vida, es claramente a pérdidas dado 
que le resultará especialmente complica-
do obtener beneficio alguno de la misma 
o, ni tan siquiera, recuperar el dinero de-
positado en ella.

Así las cosas, la incertidumbre que la 
actividad regulatoria de los distintos es-
tamentos de la administración (local, au-
tonómica, estatal y comunitaria) vienen 
imponiendo sobre la movilidad y los vehí-
culos que en ella participan no hacen sino 
minar la confianza que los usuarios depo-
sitan en sus criterios a la hora de tener que 
efectuar sus compras de vehículo, exigién-
doles cada día tener que afrontar mayores 
inquietudes y planteamientos cuyas res-
puestas en muchas ocasiones desconoce o 
no están a su alcance poder conocer.
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Dado que aún no existe un perfil 
concreto de los usuarios de este 
tipo de servicios de movilidad 
flexible, quizás todavía sea 
demasiado pronto para 
plantearse cuál o cuáles serían 
las tipologías más habituales de 
quienes acceden al mismo. Aún 
así, no nos resistimos a trazar 
sus principales características.
La primera de ellas es que 
han de contar con una actitud 
abierta y positiva hacia las 
nuevas propuestas que le 
llegan. En especial porque de 
entrada renuncia a poseer el 
bien por el que paga, pese a 
todo, una buena cantidad de 
dinero mensualmente. Cierto 
es que a cambio contará con 
importantes ventajas, dado 
que podrá ir adaptando de 
manera constante el tipo de 
vehículo que sus necesidades 
de movilidad exigen sin por 
ello verse obligado a realizar 
importantes esfuerzos 
financieros. 
También podrá renunciar a 
disponer de un coche durante 
plazos de tiempo que él mismo 
determinará, lo que le permitirá 
claramente importantes 

ahorros de costes que, en 
el caso de tener el coche en 
propiedad, jamás se producirían. 
Además, al tratarse de un 
servicio, en el caso de ser un 
autónomo o una pequeña 
empresa, puede deducirse los 
pagos de la cuota fiscalmente, 
dado que no está comprando 
un activo, sino pagando por un 
servicio.
Las principales características 
que podrían definir a los 
usuarios de los servicios de 
suscripción podrían ser, entre 
otras, las siguientes

Son analíticos, no se 
dejan convencer por 
llamativas ofertas sino que 
buscan lo que cada una 
de ellas les puede llegar a 
ofrecer
Prevén que su vida puede 
cambiar en cualquier 
momento, por lo que no 
quieren ser rehenes de sus 
propias decisiones que 
impliquen la imposibilidad 
de cambiarlas a corto, 
medio plazo.
Buscan evitar problemas 
y, en especial, aquellos 
que no han previsto. La 

propiedad de un vehículo 
está plagado de ellos, 
sobre todo a la hora de 
hacer frente a los costes 
de la misma (impuestos, 
itv, cambio de neumáticos, 
reparaciones y averías 
imprevistas, procesos de 
venta, etc).
Son curiosos, les gusta 
ser de los primeros en 
probar las novedades y 
disfrutar de ellas
Gustan de favorecer la 
sostenibilidad y el respeto 
por el medio ambiente. 
Y no les simplemente 

con acallar su conciencia 
mediante pequeños 
gestos, quieren se parte 
activa.
Buscan claridad y 
certeza, y afrontar un pago 
único mensual en el que se 
agrupan todos los costes 
de su movilidad se la 
proporciona, 
No les gusta derrochar, 
por eso prefieren pagar 
por el uso real que hacen 
de las cosas y no por las 
expectativas que les pueda 
proporcionar el poseer un 
bien.

suscripción así es el usuario tipoCon todo ello, no es de extra-
ñar que los coche o los vehícu-
los en propiedad ya no resulten 
sueños o deseos aspiracionales, 
especialmente entre las nuevas 
generaciones cuyo poder adqui-
sitivo claramente es menor. To-
do ello conduce a los ciudadanos 
a plantearse cada vez más la mo-
vilidad como una necesidad más 
funcional que aspiracional y a 
buscar soluciones en en modo de 
servicios que les permitan cubrir 
esas necesidades que de manera 
puntual se les plantean de modo 
rápido, eficiente, seguro y, muy 
especialmente, sostenible para el 
planeta. 

Y todo ello genera la constante 
aparición de nuevos modelos y ti-
pos de servicio que nacen precisa-
mente para ello. Para facilitar la 
movilidad adecuada en el momen-
to preciso con la que los usuarios 
puedan disponer de cuanto nece-
sitan de forma rápida y eficiente 
y, además, a precios mucho más 
asequibles para su economía que el tener 
que verse obligados a tener que comprar 
un coche y, mucho más aún, a tener que 
mantenerlo.

 Y todo esto, que les sucede ya a los 
clientes particulares en su vida díaria, fue 
percibido mucho antes por las empresas, 
en especial por aquellas que precisaban 
de disponer de flotas de vehículos corpo-
rativas con los que poder desplazar tan-
to a sus empleados como a los servicios y 
productos que su actividad genera. 

todo está unido
La conectividad, la digitalización, el 

constante desarrollo de nuevas tenden-
cias (electrificación, conducción autóno-
ma, nuevos sistemas de AI o la aplicación 
de nuevas tecnologías) acompañan ade-
más todo este cambio de sistema que se 
está produciendo en torno a la movilidad.  
Un cambio que lógicamente produce un 
sinfín de nuevos retos y oportunidades 
que los más avezados no dejan de aprove-
char para crear empresas de servicios con 
los que beneficiarse de los nuevos nego-
cios que la nueva movilidad facilita.

Y entre estos nuevos servicios surge 
uno en particular, los coches de suscrip-
ción, justo en un momento crítico para el 
sector del automóvil. Cuando situaciones 
como las producidas por la pandemia del 
COVID o la del conflicto bélico en Ucrania 
han puesto en jaque a la industria parali-
zando su capacidad de producción y des-
estabilizando las cadenas fabriles debido 
a las dificultades que surgen en torno al 
suministro de piezas y componentes.

Así, hemos pasado de una actividad de 

compra en la que tras una breve investi-
gación de mercado pasábamos a ejecutar 
la adquisición de un vehículo en concreto 
que, además y dada la enorme diversidad 
del mercado, colmaba igualmente nues-
tras aspiraciones pasionales, a tener una 
enorme indecisión sobre el modelo y la 
tecnología a elegir para el mismo. Com-
prar coche supone hoy tener que afrontar 
un proceso a lo largo del cual la inquietud 
y la sensación de duda surgen por doquier 
y en el que en ningún momento seremos 
capaces de colegir que estamos adoptan-
do la decisión correcta. Y todo eso es lo 
que está provocando la actual parálisis 
que el mercado viene registrando desde 
2019 y lo que está forzando a muchos po-
sibles compradores a postergar su deci-
sión a la espera de tiempos mejores.

Y en todo este clima estructura tan vo-
látil como disperso, lo que se está gene-
rando en el consumidor de automóviles es 
incertidumbre e inseguridad a raudales. 
Una situación en la que prever la compra 
de un vehículo a 10 o 15 años vista (rango 
medio de uso en cuanto a la antigüedad 
de los vehículos en nuestro parque móvil) 

supone crear una sensación de in-
quietud y de duda constante en los 
compradores, cuyas posibilidades 
de adoptar con certeza una deci-
sión correcta cada día resulta más 
difícil. Una sensación que ya es 
tan extensa que lo único que aca-
ba generando es mayor parálisis 
del mercado dado que sólo contri-
buye a postergar y dilatar la toma 
de decisiones al respecto.

Cada vez más urbanos
Además, hoy, el 80 por ciento 

de la población española vive en 
entornos urbanos. Para 2050 se 
prevé que de los 9.800 millones 
de personas que habiten el mun-
do, unos 6.700 millones lo hagan 
directamente en las ciudades. El 
entorno cada vez será más urba-
nita y menos rural. Y el 46,6 por 
ciento habitará en ciudades de 
más de 300.000 habitantes. Se 
calcula que ya en 2030, el 26 % 
de la población española se habrá 
decantado por vivir en Madrid o 

Barcelona y sus áreas metropolitanas. La 
primera se convertiría así en una ciudad 
de 6,7 millones de habitantes y Barcelo-
na tendría en torno a los 5,7 millones, se-
gún estudios de la ONU. 

Una situación que va a provocar enor-
mes tensiones en cuanto a las posibilida-
des del uso de los espacios públicos que 
hoy domina el automóvil particular. Hoy 
día nuestros vehículos permanecen apar-
cados, parados en las vías públicas, el 95 
por ciento del tiempo que permanecen en 
nuestro poder. España es, además, uno 
de los países en los que esta cifra resulta 
incluso superior. Según el último infor-
me “Cuentas Ecológicas del Transporte”, 
elaborado por Ecologistas en Acción, en 
nuestras calles los coches permanecen 
aparcados una media del 97 por ciento 
del tiempo que los mantenemos en nues-
tro poder. Nos sigue Reino Unido con un 
96,5 por ciento del tiempo.

 Dicho de otra manera, apenas utili-
zamos la segunda inversión de nuestras 
vidas un 5 por ciento del tiempo que po-
dríamos hacerlo. Y a esto hay que sumar-
le que actualmente ya utilizamos un 1,6 
por ciento de ese mismo tiempo en bus-
car sitio donde poder aparcar y otro 1,4 
% parados en medio de los atascos de una 
ciudad. Plazos que en ciudades de como 
Madrid se disparan en 48 horas extra de 
tiempo y que nos vienen a costar más de 
128 euros cada año a cada conductor, es 
decir, pasamos dentro de nuestros coches 
casi la mitad del tiempo que los usamos 
haciendo actividades tan improductivas 
como buscar aparcamiento o mirar al co-
che de al lado mientras esperamos a po-

Uso Del CoCHe prIVaDo

nuestros vehículos permanecen 
aparcados en las vías públicas, el 
95 por ciento del tiempo. españa 
es, además, uno de los países en 
los que esta cifra resulta incluso 
superior. 

evolución del parque de vheículos y clientes de renting
evolución parque de vehúculos en renting por clientes

der continuar nuestra marcha. La escasez 
de oferta motivada tanto por el parón de 
la cadena logística con motivo de la pan-
demia como por la crisis provocada por 
la falta de microchips y semiconductores 
en el mercado han motivado la escasez 
de unidades producidas en el mercado. 
En España las esperas para recibir el co-
che han aumentado considerablemente 
pasando de las más o menos habituales 
esperas durante un plazo de cuatro se-
manas hasta superar los tres meses. Pla-
zo que incluso en los nuevos modelos 100 

por cien eléctricos están llegando incluso 
a alcanzar los 9 meses de demora en la en-
trega del coche nuevo. Y aún así no pode-
mos quejarnos, pues en nuestro mercado 
las demoras en las entregas son incluso in-
feriores a las que se producen en otros paí-
ses de nuestro entorno. Por el contrario, 
en los nuevos servicios ligados a la movi-
lidad (renting, servicios por suscripción, 
etc) los plazos de recepción de los vehí-
culos por parte de los clientes suelen ser 
bastante más cortos, cuando no práctica-
mente inmediatos.

en los nuevos servicios ligados a 
la movilidad (renting, servicios 
por suscripción, etc) los plazos 
de recepción de los vehículos 
por parte de los clientes suelen 
ser bastante más cortos, cuando 
no prácticamente inmediatos.
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 porcentaje de ventas minoristas de automóviles 
usados a través de comercio electronico
en europa y estados Unidos entre 2017 y 2025

previsiones de suscripción de vehículos: 
mezcla general de vehículos nuevos y usados en 
europa y eeUU

De los 16,3 millones de unidades previstas en suscripción de 
vehículos para 2025, se espera que caso 3,6 millones de unidades (o 
aproximadamente 1 de cada 5 vehículos) sean vehículos nuevos, según el 
análisis de escenario de frost&sullivan

europa

estados Unidos

el nuevo modelo, en el que los coches ya no pertenecen 
a los usuarios sino a las empresas puede llegar a 
generar entre un 50 y un 60 % más de beneficios

la importancia de la 
regulación medioambiental

De igual modo, tanto la cada vez mayor 
implantación de las denominadas zonas 
de bajas emisiones en las ciudades, la apli-
cación de las nuevas normativas mediam-
bientales vinculadas tanto al desarrollo 
del vehículo eléctrico como a la mejora de 
la calidad del aire en las ciudades, dificul-
ta igualmente las ventas. Si a ello le uni-
mos la falta de claridad en la exposición 
y puesta en marcha de las mismas así co-
mo las prohibiciones que estas generan en 
cuanto a la comercialización de las tecno-
logías tradicionales (gasolina, diesel, …) 
la incertidumbre existente entre los com-
pradores de coches se dispara aún más. 

Y el remate, la guinda del pastel, la vie-
ne a poner la elevación de los tipos de in-
terés de los créditos al consumo y la fuerte 

evolución al alza de los precios tanto de 
compra del vehículo como de los distin-
tos servicios vinculados al mismo. Evolu-
ción que incluso ha frenado la progresiva 
disminución que, por ejemplo, venían ex-
perimentando los precios de las baterías 
de los vehículos eléctricos hasta el punto 

incluso de hacerlos crecer nuevamente. 
Una situación que ha elevado nuevamen-
te los precios de los VE hasta convertirlos 
ya en un lujo que muchos usuarios no se 
van a poder permitir asumir en sus eco-
nomías.

Así las cosas, no es erróneo considerar 
que la propia industria del automóvil es-
té aprovechándose de este caldo de culti-
vo para considerar la llegada del vehículo 
eléctrico como la palanca más adecua-
da para cambiar por completo el mode-
lo de negocio del mercado. Un mercado 
que pasa del modelo de negocio habitual 
de ingresos por venta a convertirse en un 
mercado cuyo modelo es el de ingresos 
por servicio. Apalancados por este tipo de 
vehículos, cuyos TCO (Total Cost of Ow-
nership-Coste total de propiedad) y TCM 
(Total Cost of Management- Coste Total 

de Gestión) son claramente inferiores, el 
sector ha visto clara la oportunidad pa-
ra cambiar por completo su modelo de 
negocio. 

Para ello, se le van a otorgar a los ve-
hículos incluso una mayor vida, estable-
ciendo un mayor número de ciclos de uso 
a lo largo de la misma. Ciclos que serán 
controlados y manejados por las propias 
empresas mientras que en manos de los 
usuarios, de los clientes, los coches per-
manecerán en ciclos más cortos y duran-
te períodos más concretos y cortos de los 
que venían disfrutando cuando la pose-
sión del coche caía de su lado. 

La razón para ello es muy simple. El 
nuevo modelo, en el que los coches ya 
no pertenecen a los usuarios sino que el 
manejo de los activos recae en las empre-
sas puede llegar a generar entre un 50 a 
un 60 por ciento más de beneficios que 
el que llega a reportar una financiación 
clásica. Y eso, claramente, es mucho di-
nero a ganar.

Así, la vida media de los vehículos eléc-
tricos ya se está programando a entre 20 
y 25 años vista. Nos quejábamos de un 
parque envejecido con una media de 14-
15 años de antigüedad desde su fecha de 
matriculación y con estos nuevos mode-
los vamos claramente a un modelo donde 
será habitual mantener los coches inclu-
so diez años más en el mercado. Esto se-
rá posible porque ya no habrá lo que hoy 

conocemos como coches de ocasión o 
de segunda mano. Nos encontraremos 
con unidades que serán personalizadas y 
adaptadas tanto en sus contenidos como 
en los servicios que aportan a las necesi-
dades concretas de los usuarios en todo 
momento.

Nueva cadena de valor de la 
movilidad

Los fabricantes ya son conscientes de 
ello y trabajan en la creación de nuevos 
conceptos de factorías donde proceder a 

nuevas labores, como por ejemplo el re-
fabricado de las mismas para adoptar en 
ellas un nuevo sistema de propulsión (re-
trofit, pasar de un motor de combustión 
a uno eléctrico o, cuanto menos, electrifi-
cado) o de actualización y reparación de 
su apariencia exterior para que la unidad 
parezca como recién salida de fábrica. La 
actual tendencia a establecer una mayor 
sostenibilidad con el objetivo de alcanzar 
una economía circular en el sector del au-
tomóvil también nos conduce a ello. Y lo 
hace porque ya el objetivo ha cambiado 

el mercado mercado del 
automóvil pasa del modelo de 
negocio habitual de ingresos 
por venta a convertirse en un 
mercado cuyo modelo es el de 
ingresos por servicio
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claramente y se quiere pasar de crear una 
industria menos contaminante a otra que 
funcione de forma completamente dife-
rente en un ciclo continuo.

El paulatino y creciente incremento que 
durante estos últimos años vienen expe-
rimentando las diferentes fórmulas de al-
quileres de larga duración de los vehículos 
en sus distintas modalidades (renting, ren-
ting flexibles, carsharing, carpooling, etc.) 
no hace sino poner de manifiesto todos es-
tos cambios en cuanto al modelo del mer-
cado. Un crecimiento que ya ha dado el 
salto desde las empresas a los particulares, 
que cada vez muestran mayor interés por 
disfrutar de su coche nuevo mediante es-
tas fórmulas en lugar de limitarse al habi-
tual proceso de compra en propiedad.

 
pagar por uso cada vez es 
más atractivo

Para los usuarios de movilidad, pagar 
por utilizar los distintos servicios dispo-
nibles a su alcance cada día les resulta 
más atractivo frente al habitual modelo 
de contar con el vehículo en propiedad. El 
constante crecimiento de las flotas y ope-
raciones de los servicios de renting así lo 
demuestra, un incremento que se produ-
ce por igual, tanto entre las empresas co-
mo por parte de los particulares.

A finales de 2022, el parque de vehícu-
los en renting acumulaba ya una flota de 
vehículos en alquiler de 853.644 unida-
des, con un incremento del 7,15 por ciento 
con respecto a la del año anterior, 2021. El 
sector del renting tiene ya 258.527 clien-
tes en nuestro mercado y facturó el pasa-
do año más de 7.436 millones de euros 
anualmente, un 11,65 por ciento más que 
en 2021. 

 Además, según los cálculos efectuados 
tanto por la Asociación Española de Ren-
ting de Vehículos (AER) como por la con-
sultora Deloitte, se estima que la suma de 

los servicios de renting y de suscripción al-
canzará para el año 2035 representarán el 
57 por ciento de las matriculaciones anua-
les del mercado europeo del automóvil y 
cerca del 38 por ciento en el de los Estados 
Unidos. Sólo el mercado de los servicios de 
suscripción representará un 16 por ciento 
del mercado de la UE y el 13 por ciento en 
el de los EE.UU.

 El futuro éxito de este tipo de servicios 
también viene avalado por la creciente hi-
perconexión de la sociedad española, don-
de los 45,73 millones de habitantes que ya 
tiene nuestro país cuentan ya con más de 
55,52 millones de líneas de teléfonos mó-
viles operativas. La penetración del servi-
cio de telefonía móvil en nuestro mercado 
es ya del 122,7 por ciento y ello está gene-
rando un fuerte impacto de cara al desa-
rrollo industrial del país. Un impacto que 
se percibe de manera muy especial en la 
industria de la movilidad y de cuantos ser-
vicios en ella se están implementando. 

Los hábitos de los consumidores euro-
peos y, en especial, también en los de los 
españoles, cada vez son más proclives a 
poner de manifiesto que el canal telemá-
tico u online se está convirtiendo en uno 
de los preferidos, cuando no el que más. 
Hasta el punto de que si hasta hace ape-

nas unos años era simplemente para bus-
car información sobre algún tema, hoy día 
se emplea cada vez con mayor frecuencia 
para cerrar transacciones comerciales de 
todo tipo. De hecho, se calcula que ya pa-
ra 2025, el 9,8 por ciento de las ventas de 
vehículos nuevos se efectuarán de mane-
ra completamente digital y sin necesidad 
de que el cliente tenga que desplazarse 
para cerrar el acuerdo, lograr una finan-
ciación, o recoger su vehículo. Todos esos 
trámites y muchos otros se efectuarán di-
rectamete de manera completamente di-
gitalizada.

Así las cosas, cada vez es menos extraño 
que los consumidores españoles dispon-
gan de un mayor número de aplicaciones 
relacionadas con la movilidad instaladas 
en sus dispositivos móviles o smartpho-
nes. De hecho, ya somos más proclives a 
su -uso que en el resto de países de nues-
tro entorno. El 97 por ciento de los espa-
ñoles y el 83 % de los europeos ya cuentan 
con alguna app de movilidad instalada en 
su teléfono móvil. Y casi la mitad de los es-
pañoles (43%) tienen tres o mas de ellas 
instaladas frente al 26 por ciento de los 
habitantes europeos. Tan sólo un 3 por 
ciento declara no precisar de ellas ni tiene 
aplicaciones en su móvil.

Mientras que en el conjunto de países 
europeos la media de aplicaciones de mo-
vilidad es de 1,6 por habitante, en España 
superamos las 2.2 aplicaciones por teléfo-
no móvil. Y no las llevamos por que sí. El 
44 por ciento de los españoles las utiliza-
mos a diario, el triple de lo que lo hacen el 
resto del conjunto de los ciudadanos euro-
peos, de los cuales apenas el 15 por ciento 
las emplea a diario.

El auge de estos servicios de carsharing 
y suscripción viene también explicado por-
que casi tres cuartas partes de los consumi-
dores europeos considera que pagar por un 
bien que tenemos casi el 95 por ciento del 
tiempo abandonado a su suerte en las ca-
lles resulta absurdo. Todos ellos preferírian 
pagar y disfrutar por servicios que garanti-
cen disponer de una movilidad cómoda y 
adaptada a sus necesidades, antes que se-
guir teniendo un vehículo en propiedad, 
con todos los costes que ello conlleva.

Esta idea ha calado especialmente en-
tre los segmentos más jóvenes de la po-
blación, que además son los que más 
apuestan por los nuevos sistemas y mo-
dos de movilidad. Tanto en los Estados 
Unidos como en Europa, los servicios de 
suscripción disfrutan de un mayor atrac-
tivo para los consumidores más jóvenes. 
Al otro lado del charco ya hay un 33 por 
ciento de ellos que manifiesta su interés 
por los mismos, mientras que de este la-
do, en Europa, es el 44 por ciento el que 
muestra atención por ellos. 

También puede tener mucho que ver el 

hecho de que la mayoría de los consumi-
dores jóvenes prefiera poder disfrutar de 
un buen smartphone. Hasta el punto es 
asi que el 68 por ciento de ellos prescindi-
ría de su vehículo particular antes de tener 
que desprenderse de su teléfono móvil. De 
entre los consumidores de 19 a 34 años, el 
19 por ciento se decanta ya por el uso del 
coche mediante distintos sistemas de al-
quiler antes que optar por la compra del 
mismo. El 17 por ciento apuesta por usar 
fórmulas de carsharing y de motosharing 
para desplazarse y el 15 por ciento prefie-
re optar por los nuevos sistemas de movi-
lidad por suscripción. Y es que cada vez 
es más frecuente que las nuevas genera-
ciones perciban a la industria del motor 
y sus productos más como un servicio del 
cual disponer en función de sus necesida-
des que como una fin al que dedicar sus 
esfuerzos de compra. La sociedad está de-
jando de lado la parte emocional y aspi-
racional que tradicionalmente suponía la 
compra de un automóvil para centrarse 
exclusivamente en el punto de vista fun-
cional y más práctico.

el entorno vital influye… y 
mucho

Aún así, existen otras muchas razones 
que también hay que considerar a la hora 
de aceptar estos nuevos servicios que nos 
trae la nueva movilidad. Razones en las 
que el tipo de desplazamientos que esta-
mos dispuestos a realizar varían enorme-
mente en función del entorno en el que 
nuestras vidas se desarrollen. No todos nos 
comportamos de igual manera. Es más, ni 
tan siquiera podemos hacerlo. En función 
del tipo y modelo de ciudad, su orografía, 
su clima, cultura y modos de transporte 
que en ella podemos utilizar nuestras de-
cisiones varían drásticamente. 

De todo ello dependerá que nos tras-
lademos a pie o busquemos un medio de 

locomoción con el que poder hacerlo. Del 
tamaño de la ciudad y distancias de los 
recorridos dependerá tanto el medio de 
transporte a utilizar como el tiempo que 
deberemos emplear. No es lo mismo una 
ciudad de montaña, con fuertes pendien-
tes, que una litoral plana.  De igual manera 
que el clima, invernal o cálido, representan 
también hándicaps a considerar a la hora 
de optar por transporte público o privado, 
coche y moto frente a bicicleta o patine-
te, etc. Eso sí: el único medio de transpor-
te que no baja en ningún caso del 25 por 
ciento de uso en las preferencias de los via-
jeros en ninguna de las grandes ciudades 
europeas, es y sigue siendo el coche.

Lo que si es cierto es que estamos ante 
un período de cambio y transición. Y no 
nos referimos en esta ocasión a los habi-
tuales inputs en materia de conectividad, 
electrificación, sostenibilidad o descarbo-
nización de la movilidad, sino más bien 
a la revolución que se está produciendo 
tanto en las mentes de los usuarios de 
movilidad, especialmente en sus despla-
zamientos por la ciudad, como también 
en los diferentes modos de transporte que 
ahora encontramos a nuestra disposición 
de manera más o menos recurrente. Es-
tos dos gráficos adjuntos nos pueden pro-

porcionar una idea más clara al respecto 
de ambas situaciones. En ambos partimos 
desde la columna de la izquierda, que nos 
muestra la situación habitual de la que ve-
nimos y nos trasladamos a la columna de 
la derecha, que nos ilustra sobre la evolu-
ción y caminos que los usuarios pueden 
adoptar en el futuro.

Los cambios en la producción de los dis-
tintos arquetipos que abren todas estas 
nuevas posibilidades y factores estructu-
rales se van produciendo poco a poco. Se 
dice que la lluvia fina es la que más cala y 
mejores efectos genera. En el caso de la 
movilidad, sucede exactamente lo mismo. 
Se trata de un camino lento y progresivo, 
pero que va a resultar del todo imparable. 
Y aunque en determinados momentos se 
creen tensiones o posibles conflictos —que 
siempre surgen al hablar de cambios y de 
adoptar nuevas tendencias— poco a po-
co se irá produciendo una adecuación y 
estructuración natural del ecosistema de 
movilidad en el cual todos, en mayor o 
menor medida, tendrán que convivir.

la irrupción de los servicios 
de suscripción

Y en este ecosistema cada vez más com-
plejo, en el que la lucha por mejorar la sos-
tenibilidad, reducir los peligros que genera 
un parque anticuado y contar con vehícu-
los eléctricos o, cuanto menos híbridos en-
chufables, es donde comienzan a surgir los 
nuevos modelos de servicios de movilidad 
por suscripción cuya principal caracterís-
tica es que nos permiten experimentar to-
das estas transformaciones sin necesidad 
de tener que comprometernos en exceso 
y arriesgarnos en una apuesta cuyo resul-
tado aún desconocemos.

Actualmente, tres de cada diez españo-
les reconocen estar dispuestos a dejar de 
tener un vehículo en propiedad y cambiar-
lo por fórmulas más accesibles y econó-
micas para desplazarse. Una decisión que 
apoyan tanto en razones económicas (les 
resulta más barato y accesible) como sos-
tenibles (suponen la mejor solución de fu-
turo para el medioambiente). Además, les 
permite eliminar dudas e incertidumbres, 
dado que recurrir al pago por uso es una 
manera más fácil de introducir el vehículo 
eléctrico en sus vidas a costes más asequi-
bles y de aprender a eliminar las posibles 
barreras que ello puede conllevar. 

Por otro lado, en el caso de las familias 
y, por qué no, de las pequeñas empresas 
que necesitan introducir una unidad más 
para los desplazamientos de su negocio, 
suscribir un segundo vehículo en lugar de 
tener que adquirir uno electrificado puede 
resultar mucho más económico.

Y es que, como decía aquel anuncio: 
“compre, pruebe y, si no le convence, … 
¡Cámbielo!”

la suma de los servicios de 
renting y de suscripción 
alcanzará para el año 2035 
representarán el 57 por ciento de 
las matriculaciones anuales del 
mercado europeo del automóvil

actualmente, tres de cada diez 
españoles reconocen estar 
dispuestos a dejar de tener 
un vehículo en propiedad y 
cambiarlo por fórmulas más 
accesibles y económicas para 
desplazarse. 
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La respuesta es clara: sí. 
Siempre puede haberlas pero 
para encontrarlas lo primero 
que debes de establecer 
es una buena política de 
gestión del uso de vehículos 
de flota gris para acometer 
desplazamientos de empresa. 
Ello te permitiría analizar el 
plan de viaje de cada misión 
con el objetivo de minimizar 
costes y gestionar los posibles 
riesgos adecuadamente. 
Esto sin duda permitirá a la 
empresa reducir los pagos por 
kilometraje, las emisiones que 
afectan a la huella de carbono 
de la empresa, etc.
Cuestiones previas como 

analizar si el desplazamiento 
puede evitarse mediante una 
videoconferencia, si podemos 
realizar el mismo en otro medio 
de transporte más sostenible 
y económico (a pie, en bici, 
en tren/metro), si contamos 
con algún servicio (taxi, VTC, 
carsharing o motosharing,…) 
disponible a mejor precio, si hay 
unidades de la flota disponibles 
para realizarlo, … las posibles 
alternativas son muchas y muy 
variadas.
La política de movilidad 
de la empresa debería 
contemplarlas y establecer 
una jerarquía motivada que 
estableciera cuando utilizar 

cada una de ellas en función 
de los tiempos, distancias, 
costes y sostenibilidad que 

cada una de ellas representa 
para los intereses de la 
empresa.

Según cálculos elaborados por 
la asociación británica Energy 
Saving Trust, una flota gris 
de 500 unidades que realiza 
una media de 1.600 km al 
año con vehículos propios le 
cuesta a una empresa cerca 
de 285.000 euros al año en 
reembolsos (pagos del coste 
por kilómetro). Una gestión 
adecuada similar a la que se 
ejerce sobre las unidades de la 
flota corporativa propia podría 
ayudar a reducir de forma 
importante tanto los costes 
como los riesgos asociados al 
uso de estas flotas grises. Por lo 
general, cuando los costes del 

funcionamiento de una flota 
gris se comparan con los que 
podrían llegar a suponer el uso 
de otras alternativas o modos 
de transporte, las diferencias 
a obtener son palpables. La 
pregunta que surge entonces 
es: si lo hacemos con la flota 
corporativa propia, qué impide 
hacerlo con la flota gris?
A nivel financiero, el uso de 
vehículos de flota gris no suele 
ser el medio de transporte 
más eficaz de cuantos hay 
disponibles para realizar la 
misión. Si un trayecto supera 
los 160 km, por lo general sale 
más caro (el coste por km) 

y añade un potencial coste 
añadido por el número de 
horas laborales que puede 

ser necesario llegar a invertir 
(atascos, horas de trayecto, 
accidentes, bajas, etc)

Uso de los vehícUlos propios
de los empleados ¿ExistEn altErnativas?

QUe el trabajador Use sU coche no sale gratis
El costE dE las flotas grisEs

Por seguridad y 
sostenibilidad, las empresas 
deberían controlarlas
Todos los esfuerzos que tu empresa está llevando a cabo por tanto por reducir las emisiones 
CO2 y mejorar su huella de carbono como por incrementar la seguridad de tus trabajadores 
pueden resultar baldíos si no has contemplado para ello algo tan importante como es la 
influencia que en estas actividades pueden tener las unidades de la llamada “Flota Gris”. 

Flota Gris

Las empresas dedican cada vez más esfuer-
zo y presupuesto a mejorar la seguridad de 
sus trabajadores. Y tanto o más incluso pa-
ra mejorar la sostenibilidad de su actividad 
y reducir los posibles efectos que la misma 
pueda tener sobre el medio ambiente. La 
lucha contra los riesgos laborales y las emi-
siones cada vez está más presente en todas 
las políticas que regulan los procedimien-
tos de las firmas españolas. Y ese ha sido 
uno de los grandes pasos dados por ellas 
durante los últimos años y de los cuales 
hay que estar orgullosos.

Sin embargo, todo ese esfuerzo puede 
haber resultado baldío si no han contem-
plado los efectos que su flota gris puede te-
ner tanto en lo relativo a riesgos laborales 

como de cara a la huella de carbono que 
la empresa deja con su actividad y presen-
cia en el mercado. Pero mejor, vayamos 
por partes.

Lo primero de todo es explicar el con-
cepto “Flota Gris”. Al contrario de la prime-
ra imagen que podamos tener de la misma, 
no tiene relación alguna con las emisiones 
o la suciedad de la misma. Bajo el concep-
to de flota gris nos referimos a todos los 
vehículos que las empresas utilizan para 
cumplir sus distintas misiones y que no se 
encuentran controlados en la flota corpo-
rativa de la compañía. Estos vehículos son 
básicamente los que a diario muchos traba-
jadores de la empresa utilizan para sus des-
plazamientos cuando van a cubrir visitas o 

servicios relacionados con su actividad la-
boral. Vehículos que son propiedad de los 
propios trabajadores y no de la empresa 
pero sobre los que, acorde a las nuevas re-
gulaciones introducidas en materia de ries-
gos laborales este pasado mes de enero, las 
corporaciones han de asumir también de-
terminadas responsabilidades cuando son 
utilizados por sus empleados en el desarro-
llo de sus misiones profesionales.

Son vehículos que no están contempla-
dos en la actividad regular de la flota de la 
empresa y sobre los cuales las firmas no tie-
nen control alguno establecido en torno a 
sus condiciones de seguridad, sostenibili-
dad, respeto al medioambiente, etc.

Cuando un conductor utiliza su pro-

El hEcho dE quE los trabajadorEs 
EmplEEn su vEhículo propio 
con finEs laboralEs no 
EximE a las EmprEsas dE sus 
rEsponsabilidadEs En cuanto a la 
prEstación dE asistEncia

pio vehículo para el trabajo sigue estan-
do bajo responsabilidad de la empresa. Y 
gestionar tanto los riesgos laborales que 
esto supone como los riesgos para la se-
guridad vial y medioambiental relaciona-
dos con la actividad de la empresa supone 
un auténtico reto que las empresas tam-
bién deben de asumir. Por ley, todos los 
Estados miembros de la UE están obliga-
dos a cumplir con los requisitos legales re-
lacionados con la seguridad vial y con los 
aspectos referentes a la asistencia y a la sa-
lud y seguridad en el trabajo. La Directiva 
Marco Europea 89/391/EEC, sobre salud 
y seguridad en el trabajo, obliga a que ca-
da empresa empleadora en Europa realice 
un análisis de riesgos en base a los princi-
pios de prevención. 

El hecho de que los trabajadores em-

pleen su vehículo propio con fines la-
borales no exime a las empresas de sus 
responsabilidades en cuanto a la presta-
ción de asistencia. La legislación al respec-
to es clara: las empresas están obligadas a 

asistir a sus empleados con independencia 
de quien sea el titular del vehículo. Por tan-
to, las unidades de la flota gris han de ser 
igualmente gestionadas de la misma forma 
diligente que gestionan los vehículos de su 
flota corporativa o los vehículos de alquiler 
por parte de la empresa.

Por tanto, las firmas deberían pregun-
tarse si sus empleados tienen las aptitudes 
necesarias para ponerse al volante de sus 
vehículos, mantienen su carnet de condu-
cir en vigor y con los puntos necesarios; si 
el vehículo que utilizan es o no apto para 
cubrir la misión encomendada, si está bien 
mantenido o si cuenta con los seguros ne-
cesarios para la labor o desplazamiento 
profesional a realizar, ….

Según cálculos elaborados por GEBTA, 
consultora experta en gestión, eficiencia y 
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¿Controlan las empresas 
españolas sus flotas grises?
En nuestro estudio, el primero 
que se hizo en España para 
controlar el ámbito y calcular 
el volumen de la flota gris, no 
hemos realizado una encuesta 
al conjunto de las empresas 
españolas para saber si 
controlan o no los datos de 
esta. Calculamos que de los 
9 millones de vehículos que 
realizan viajes de empresa, unos 
7 millones son unidades de flota 
gris. Y estamos casi seguros 
de que ese es un dato que las 
empresas no controlan y ni 
siquiera conocen que deberían 
hacerlo. 
El concepto de flota gris en 
España es muy poco conocido. 
Apenas una minoría de casos 
lo conocen y menos aún lo 
contemplan y controlan. La 
mayoría de empresas no 
computa esa flota “no oficial” 
y ni siquiera tiene constancia 
de que son igualmente 
responsables de las condiciones 
en las que este tipo de vehículos 
está circulando. 

¿Entonces deberían 
controlarlas?
Desde luego que sí. Son 
responsables legales de esos 
vehículos, aunque no sean sus 
propietarios. Si los vehículos se 
desplazan por cuenta de una 
empresa, y no sólo en el caso de 
los desplazamientos in itinere 
(de casa al trabajo y vuelta) 
sino también en aquellos que 
se han generado por razones 
laborales para cubrir misiones 
relacionadas con la actividad 
de la compañía y cubrir sus 
objetivos empresariales. Son 

vehículos que, por tanto, entran 
en el ámbito de la prevención 
y protección que las empresas 
tienen y deben proporcionar a 
sus trabajadores.
Por esta razón, todas las 
empresas deberían preocuparse 
en qué estado se encuentran 
esos vehículos, en qué 
condiciones circulan, … Debería 
controlar esa flota gris al igual 
que controla la corporativa. 

¿Pero puede una empresa 
controlar un vehículo privado 
que no es de su propiedad 
sino de la de uno de sus 
trabajadores?
No solo podría, es que debería 
hacerlo. Esta es una de las 
premisas que desde un punto 
de vista legal se les exige a las 
empresas. En España este es un 
tema que hasta la fecha no ha 
sido prioritario y se ha tratado 
de manera muy laxa. Se ha 
esperado siempre a que surjan 
los problemas (accidentes, 
averías, etc) para pagar lo que 
realmente corresponde y poco 
más. Hay muchos flecos que 
corregir y habría que incorporar 
esto al concepto de buenas 
prácticas empresariales al 
menos en cuanto a términos 
de prevención se refiere. A fin 
de cuentas, el vehículo utilizado 
“en misión” no deja de ser un 
instrumento o una herramienta 
al servicio de los objetivos de la 
empresa. 
Es lo mismo que sucede cuando 
manejas un toro mecánico o 
una grúa. Si el trabajador se 
desplaza para hacer visitas 
comerciales para la empresa, 
ese vehículo que utiliza, aunque 
sea del trabajador, no deja 

de ser un instrumento para 
conseguir el logro empresarial. 
El problema comienza porque 
la empresa no pone uno a 
disposición del trabajador y, 
por tanto, no puede de alguna 
manera inhibirse del uso que se 
está haciendo en su favor.
En cierto modo, hasta la 
fecha se contempla el pago 
del coste por kilómetro, el 
combustible o alguna dieta 
para “justificar” el uso, pero 
acorde a lo establecido en las 
normativas de prevención y 
riesgos laborales, las empresas 
deberían conocer en qué 
condiciones se encuentran esos 
vehículos. Si son o no aptos para 
circular, si han pasado las ITV, si 
cumplen o no el programa de 
mantenimiento, si están o no 
convenientemente aseguradas 
para afrontar los riesgos del uso 
empresarial que se persigue, si 
llevan o no los neumáticos en 
buen estado,…
Esa es al menos nuestra 
percepción desde el punto de 
vista de las buenas prácticas 

empresariales y desde el punto 
de vista legal que debería 
aplicarse. 

¿Y ese mayor control no puede 
provocar que los trabajadores se 
sientan molestos o vigilados?
No se trata de perseguir al 
empleado, sino de garantizar 
de que usa recursos suficientes 
para mantener el vehículo en 
condiciones aceptables para 
el uso del que se beneficia 
la empresa. Obviamente, los 
trabajadores no deberían 
sentirse fiscalizados por ello, 
sino que deberían encontrarse 
acompañados por su empresa. 
Deberían notar que la compañía 
vela porque pueda desarrollar 
sus objetivos laborales en las 
condiciones adecuadas y que 
para ello le facilita los recursos 
necesarios. 
No se si la contrapartida sería 
que el trabajador acreditara 
que está manteniendo su 
vehículo en condiciones, pero si 
recibe cantidades económicas 
o cualquier otro tipo de apoyo 

marcel Ferrans, director general de gebta «las EmprEsas dEbErían controlar Esa flota gris  igual quE controlan la corporativa»
por parte de la empresa para 
sus desplazamientos es lógico 
que esta se preocupe por saber 
si estos se están utilizando 
debidamente para mantener 
vehículos que están en las 
debidas condiciones de uso. 
Como se refleja en el estudio 
realizado por GEBTA, el número 
de kilómetros que realizan 
las unidades de la flota gris 
es muy alto. Son unos 2.350 
km mensuales y esos son 
muchos kilómetros, mucha 
carretera. Son datos muy 
similares a los que ofrecen otros 
estudios, como por ejemplo el 
Observatorio del Vehículo de 
Empresa de Arval. Son muchos 
kilómetros y además se realizan 
en ocasiones de manera 
intensiva dado que exige pasar 
muchas horas en la carretera y 
compaginar al mismo tiempo 
otras muchas actividades. Se 
reciben llamadas y gestionan 
problemas desde el coche 
en muchas ocasiones, y eso 
supone importantes factores 
de riesgo que las empresas 
también deben prever y 
contemplar.

¿Y las empresas se siente 
concernidas por estos temas? 
Hay muchas que se niegan a 
pagar ni tan siquiera el coste 
por kilómetro o ni tan siquiera 
revisan y actualizan estos
No hemos realizado ninguna 
encuesta global para 
averiguarlo ni para saber en 
qué condiciones o como se 
está retribuyendo el uso de 
vehículos particulares en 
actividades laborales. Pero 
desde un punto de vista legal y 
en aplicación de la normativa 

si las empresas tienen una 
obligación, la contrapartida por 
usar un bien privado para un 
uso de la compañía debería ser 
una partida equitativa al uso 
intensivo que se está realizando, 
sin duda alguna. 
Es una cuestión de 
responsabilidad por parte de 
la empresa. Lo es porque hay 
unas consecuencias legales 
que la empresa debe asumir. 
Por cuestiones culturales, 
en nuestro país no suelen 
producirse muchas denuncias 
pero en cualquier otro mercado 
un accidente en carretera en 
el que he tenido que utilizar mi 
vehículo particular para hacer 
un trabajo… si la  empresa no 
me retribuye y yo no tengo 
recursos para desplazarme y 
debo hacerlo en un coche que 
tiene 13, 14 años de antigüedad 
al que además no puedo 
cambiar los neumáticos a 
tiempo etc, habría que ver 
legalmente la responsabilidad 
que pudiera recaer sobre la 
empresa al verme obligado a 
desplazarme de esa manera por 
motivos laborales

¿En esas responsabilidades de 
la empresa también entrarían 
los llamados viajes in itinere?
Entiendo que esos no 
deberían contemplarse, 
al menos nosotros no lo 
hicimos al elaborar el estudio. 
Contemplamos únicamente 
los viajes realizados en 
concepto de misión.

Pero jurídicamente hay 
sentencias que consideran que 
el horario laboral del trabajador 
comienza cuando sale de su 

casa y acaba al volver. 
Cabria entonces la posibilidad 
de contemplarlos. Y entonces 
el impacto de cuanto venimos 
diciendo sería aún incluso 
mayor y el volumen de las 
flotas grises más extenso. En 
definitiva de lo que se trata es 
de que exista una normativa 
al respecto que regule la 
aplicación de los preceptos 
de la prevención y riesgos 
laborales a estos asuntos. 
No se puede eximir a los 
vehículos particulares de 
ello simplemente porque el 
vehículo no es propiedad de 
la empresa. Si no se hace con 
los vehículos de la flota que 
son de renting y tampoco son 
propiedad de la compañía, 
no debería hacerse con los 
que son propiedad de los 
trabajadores. En términos 
estrictos, cuando se usan 
en misión son igualmente 
responsabilidad de las 
empresas.

¿Se contemplan como flota 
gris los desplazamientos en 
VTC, taxis, etc?
No. Eso queda fuera. No se 
contempla como flota gris de 
empresa. Tampoco hemos 
considerado los vehículos de 
alquiler al hacer los cálculos 
para el informe.
¿Introducir el concepto de 
flota gris y aplicar todo lo que 
venimos hablando a la politíca 
de movilidad de las empresas, 
ayudaría a estas a atraer o 
retener talento?
Posiblemente sí. Al final no 
deja de ser una fórmula de 
retribución más. Indirecta, pero 
una retribución que constituye 

una mejora 
de las 
condiciones 
laborales. 
Todo lo 
que sea 
cuidar y 
proteger 
al empleado es un factor que 
atrae y permite retener talento

¿Se deberían aplicar a la flota 
gris los mismos conceptos 
que se emplean para la flota 
corporativa?
Hay prácticas que no son 
forzosamente intrusivas 
que se deberían aplicar 
porque son buenas de cara 
a la optimización del uso del 
vehículo, la maximización de 
su seguridad, la mejora de 
las rutas,… hay mucho que 
poder aplicar de unas en las 
otras. Además se pueden 
conseguir interesantes 
beneficios económicos para 
ambas partes. Si, por ejemplo, 
se cuenta con atractivas 
reducciones de precio en los 
repostajes de los vehículos 
de la flota, ¿por qué no hacer 
que los empleados también 
disfruten de ellas? Y lo 
mismo con los seguros y otros 
proveedores. 
Otra cosa es fiscalizar 
los vehículos para que la 
empresa disponga de datos 
de uso de los mismos que 
realmente no le conciernen, 
como son los usos durante el 
tiempo libre del trabajador, 
sus desplazamientos, la 
geolocalización constante del 
vehículo, etc. Serían aspectos 
muy sensibles que habría que 
evitar.

seguridad de los viajes de negocio, reunio-
nes y eventos corporativos, para un estudio 
presentado en colaboración con Europcar 
Mobility Group a finales de 2021, las flotas 
grises de vehículos en España protagoni-
zan aproximadamente el 80 por ciento de 
los desplazamientos laborales que se pro-
ducen en nuestro país. En ellas se acumu-
lan más de 7 millones de unidades, el 65 % 
de las cuales tienen más de 10 años de an-
tigüedad, frente a los apenas 48 meses de 
media que tienen los de las flotas corpora-
tivas convencionales. Una gran diferencia 
que, sin duda alguna, representa graves 

riesgos tanto de cara a la seguridad vial co-
mo a la personal de nuestros trabajadores y 
que, además, va a contribuir a elevar con-
siderablemente la media de emisiones de 
los desplazamientos de la empresa. Y eso 
afecta de lleno a la huella de carbono que 
estamos tratando de reducir

Además, conviene acabar de una vez 
con la creencia generalizada de que el uso 
de los vehículos de los empleados en mi-
siones de la empresa o desplazamientos 
apenas representa un coste para la firma. 
Como ya hemos visto supone la asunción 
por parte de la compañía de importan-

tes responsabilidades legales en distintas 
áreas, pero también representa costes eco-
nómicos. Que el empleado evite un viaje 
en avión o tren para coger el coche parti-
cular significa asumir horas añadidas de 
carga laboral que pueden tener coste si es-
tas se pagan o se asumen dietas de viaje. 
A ello hay que añadir los posibles cargos a 
pagar en concepto de coste por kilometra-
je o combustible

Las empresas deberían gestionar de for-
ma proactiva sus flotas grises por motivos 
económicos, morales y legales con el obje-
tivo de supervisar a conductores, trayectos 

y vehículos que en ellas participan. Las cor-
poraciones se suelen preocupar en materia 
de seguridad cuando sufren un accidente, 
pero básicamente lo hacen por el alto cos-
te tanto humano como económico que es-
tos pueden llegar a tener. 

Un enfoque más proactivo en la gestión 
de las flotas grises aportará innegables ven-
tajas tanto económicas como de otro tipo 
en otras áreas en las que están involucra-
das los programas y políticas de la empre-
sa como pueden los de calidad, de servicio 
al cliente, de eficiencia, de respeto al me-
dio ambiente.

El 2º estudio de movilidad en carretera 
por viajes de negocio en España que elabo-
ró GEBTA en colaboración con Europcar 
Mobility Group en 2021 puso de manifies-
to esta situación así como las importantes 
oportunidades que la mejora de las condi-
ciones que las empresas aplican a sus flotas 
grises pueden suponer de cara a la gestión 
de su movilidad de empresa. Hablamos de 
un mercado que ronda los 2.000 millones 
de euros anualmente.

Las prestaciones entre las unidades de 
una y otra flota son completamente dife-
rentes y muy difícilmente comparables 

en los términos antes aludidos (eficien-
cia, economía, seguridad, respeto al me-
dio ambiente, imagen corporativa, etc).  
De otro, su uso sí que tiene igual o mayor 
intensidad en beneficio de la actividad de 
la empresa a la hora de efectuar desplaza-
mientos profesionales. Se calcula que cada 
uno de los vehículos que se podrían consi-
derar afectos a estas flotas grises vendría a 
recorrer distancias superiores a los 2.500 
km mensuales, y ello pese a las crecien-
tes limitaciones a la circulación que deben 
soportar en función de su edad y volúme-
nes de emisiones contaminantes que pro-
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Pese al aumento de los 
precios por kilometraje y de los 
distintos servicios que deben 
contemplarse a la hora de 
establecer las dietas que los 
trabajadores han de percibir 
en concepto de coste por 
kilómetro recorrido cuando 
utilizan sus vehículos al servicio 
de la empresa, lo cierto es que 
el precio medio que estas pagan 
apenas ha sufrido variaciones 
en el último año.
Así al menos lo recoge el último 
“Informe Kilometraje 2023” 
editado por Tickelia. Un estudio 
que se basa en los análisis de 
más de 2 millones de gastos 
de kilometraje reportados por 
empleados de más de 1.800 
empresas realizados a través de 
las herramientas que Tickelia 
facilita a las corporaciones para 
agilizar el control de sus gastos.
 Según dicho informe, en 2022 
se pagó de media 0.24 €/
km, apenas 0,01 € más de la 
cantidad que se abonó por 
kilómetro recorrido en 2022. 
Una cifra que en absoluto 
recoge los fuertes incrementos 
experimentados en los precios 
de los combustibles y de los 
distintos servicios que el coste 
por km debe contemplar para 

remunerar justamente a los 
trabajadores por poner su 
vehículo particular al servicio de 
la empresa.
El informe de Tickelia indica 
que los 0,24 €/km suponen un 
nuevo máximo histórico desde 
2015, año en el que se comenzó 
a realizar el informe. Desde 
entonces, el coste calculado 
para el kilometraje descendió 
únicamente en 2017 y 2019, 
este último año a causa de la 
pandemia. En todo caso, el 
incremento de 0,01 €/km se 
considera escaso teniendo 
en cuenta que únicamente el 
combustible incrementó su 
precio una media del 35 % 
durante 2022.
El 70 % de las empresas 
contempladas en los cálculos 
del informe Teckalia abona 
entre 0,20 y 0,30 €/km. Por 
encima de dicha cantidad hay 
un 13 por ciento de las empresas 
mientras que por debajo se 
sitúa el 17 % restante. Todavía 
hoy hay un 7% de empresas que 
únicamente abonan cantidades 
inferiores a los 0,15 €/km a sus 
trabajadores en concepto de 
coste por km.
Según indican los análisis 
del informe, el kilometraje 

significa para las empresas 
que lo pagan uno de sus 
gastos más importantes. 
Teckalia calcula que representa 
aproximadamente el 10% 

del total de sus gastos, un 
porcentaje importante aunque 
claramente inferior al de otras 
partidas, como se puede 
apreciar en la imagen adjunta

coste por km a cuánto sE paga
evolución pago por kilómetro 2015-2022

porcentaje de gastos de empresa según tipología

Reducir el impacto medio 
ambiental de los medios 
de transporte es uno de los 
principales objetivos de la Ley 
de Movilidad Sostenible que 
se espera se convierta en una 
realidad en los próximos meses. 
Se trata, sin duda, de una norma 
que presenta grandes desafíos 
para ciudadanos y empresas 
que, de aquí en adelante, 
deberán adaptar su movilidad 
a las directrices de esta nueva 
legislación.
Por primera vez, este texto 
reconocerá la movilidad 
como un derecho social, 
buscando promover formas 
de moverse cada vez más 
limpias, colectivas, digitales 
e innovadoras. Y es que el 
transporte es responsable 
del 27% de las emisiones 
de gases de invernadero y la 
mala calidad del aire es la 
causante de 25.000 muertes 
prematuras anuales en nuestro 
país, según un informe de la 
Agencia Europea de Medio 
Ambiente. Estas cifras son, 
sin duda, una muestra de la 
importancia que va a tener 
esta ley en la sociedad; pero no 
por ello será fácil de cumplir. 
Y es en este punto donde el 
renting se postula como una 
solución clave para el proceso 
de adaptación. 
En efecto, el sector ofrece a 
los conductores la posibilidad 
de acceder a vehículos más 
ecológicos de forma más 
económica que si lo hicieran 

con una fórmula de adquisición 
en propiedad; además, esta 
modalidad promueve la 
renovación de un parque 
automovilístico más seguro, 
más tecnológico y más 
comprometido con los nuevos 
retos medioambientales. 
De hecho, el renting es 
ya el gran propulsor de la 
electromovilidad, con un peso 
a las matriculaciones totales de 
electrificados de más del 26%.
El nuevo texto también 
apuesta por la digitalización, 
contemplando la creación 
de un ente en el que 
empresas de transporte, 
gestores de infraestructura y 
administraciones compartan 
sus datos a través de 
aplicaciones y soluciones 
telemáticas que van a permitir 
mejorar la seguridad vial y la 
eficiencia en la conducción; 
aspectos, todos ellos, por los 
que el sector del renting lleva 
apostando muchos años. 
En efecto, la conducción 
sostenible, además de ser 
más segura, pone el foco en 
el ahorro de combustible y la 
consiguiente reducción de la 
huella de carbono. Poniendo 
en práctica gestos sencillos 
se logra un ahorro importante 
de combustible y, con ello, de 
emisiones a la atmósfera. Los 
datos muestran que, llevando a 
cabo una conducción eficiente, 
la reducción del consumo 
podría estar entre un 7% y un 
10%.

Otro aspecto clave en el texto 
por aprobar es la obligatoriedad 
de que las empresas con más 
de 500 trabajadores (o 250 
por turno) desarrollen un plan 
de transporte sostenible al 
trabajo que racionalice los 
desplazamientos al lugar 
donde se desarrolla la actividad 
de los empleados, clientes, 
proveedores y visitantes. Se 
trata de una medida esencial 
para lograr la descarbonización 
del transporte, teniendo en 
cuenta, fundamentalmente, 
que en la actualidad, la 
movilidad al trabajo constituye 
el motivo principal de los 
desplazamientos cotidianos en 
áreas urbanas. 
De esta manera, con la 
aprobación de la Ley de 
Movilidad Sostenible se 
busca promover medios de 
transporte más eficientes para 
los empleados, impulsando 
la movilidad activa, colectiva, 
eléctrica y compartida o 
colaborativa. En este punto, 
nuevamente, el renting tiene 
mucho que decir. El sector será 
un aliado clave en la adaptación 
de las empresas a esta nueva 
legislación, ya que les permitirá 
aplicar los planes de movilidad 
para sus empleados dando 
respuesta a muchos de los 
desafíos de esta nueva norma. 
Así las cosas, la futura 
aprobación de la Ley de 
Movilidad Sostenible, 
conformará un marco legislativo 
a nivel estatal que clarifique 

la incertidumbre energética 
y tecnológica en la que 
estamos inmersos, evitando 
así las diferencias de legislación 
entre los distintos núcleos de 
población, de forma que todos 
los agentes activos implicados 
en esta industria puedan 
seguir trabajando en pro de 
la sostenibilidad en la misma 
dirección y bajo el paraguas 
de unos mismos objetivos. 
En este contexto, el renting 
se va a afianzar como uno de 
los grandes facilitadores de la 
transición a la descarbonización 
del sector del transporte y de la 
movilidad, ya que su modelo de 
negocio permite, de una forma 
más económica, el acceso a 
vehículos a la vanguardia en 
tecnología y en sostenibilidad, lo 
que favorece indiscutiblemente 
la renovación del parque de 
vehículos y la consiguiente 
disminución de la huella de 
carbono.

pedro malla, director general de ald aUtomotive El rEnting, la 
rEspuEsta a los dEsafíos dE la lEy dE movilidad sostEniblE

ducen, especialmente en el entorno de las 
ciudades.

Si el Observatorio del Vehículo de Em-
presa que elabora Arval muestra el cre-
ciente interés que las empresas tienen por 
mejorar la sostenibilidad y reducir el im-
pacto ambiental que sus flotas generan 
(más de la mitad ya han adoptado medi-
das y soluciones tendentes a ello), en el ca-
so de las flotas grises esta situación no se 
produce, lo que viene a significar que los 
esfuerzos que realizan las empresas por 
reducir sus huellas de carbono en realidad 
vienen a resultar baldíos.

Según el estudio de GEBTA y Europcar 
Mobility Group, más del 77 por ciento de 
las empresas españolas tendrían previsto 
incrementar en los próximos años el uso de 
vehículos eléctricos en sus flotas. Y la mitad 
de ellas calcula que en torno al 20 o 30 por 
ciento de las unidades que componen sus 
flotas serán 100 por cien eléctricas antes de 
2025. La electrificación y descarbonización 
también es una tendencia que se extiende 
igualmente a la composición de las deno-
minadas flotas grises. Según dos tercios de 
las empresas consultadas en su día para la 

elaboración del informe, la demanda de 
vehículos ECO y electrificados está al alza 
entre sus empleados. Aunque, lógicamen-
te, la tasa de renovación es marcadamente 
inferior en las flotas grises que en las flotas 
corporativas. Mientras que estas últimas 
renuevan sus unidades aproximadamente 
cada 48 meses, las unidades que pertene-
cen a los trabajadores presentan plazos de 
renovación mucho más elevados. 

Conviene considerar que la media ac-
tual de los períodos de financiación de ve-
hículos en las operaciones de particulares 
supera los 84 meses. De hecho, muchos 
trabajadores llegan a alcanzar incluso los 
120 meses para financiar la compra de su 
coche nuevo. Eso convierte los préstamos 
a la compra prácticamente en operacio-
nes “hipotecarias”, dado que para cuando 
el trabajador haya terminado de pagar su 
vehículo, prácticamente deberá afrontar 
la compra de uno nuevo. Y, además, ten-
drá que hacerlo sin recibir prácticamente 
valor económico alguno por su vehículo 
usado, lo que complica aún más la posibi-
lidad de reponerlo por uno nuevo de tec-
nología actualizada.

Según Marcel Forns Bernhardt, direc-
tor general de GEBTA, “el automóvil es el 
principal medio de transporte de los viaje-
ros de negocio, a la vez que un instrumento 
fundamental para las empresas. Este de-
bería pasar de ser considerado como una 
mera commodity a una herramienta efi-
ciente y segura para realizar el trabajo pa-
ra las compañías”

“La política de movilidad asociada a los 
desplazamientos por carretera que siguen 
las empresas españolas exige una visión 
integral y una profunda revisión, que de-
be abordarse desde la triple perspectiva 
de la seguridad, de la relación eficiencia-
productividad, y del impacto ambiental 
que esta genera. Además, debe ser capaz 
de integrar las diferentes áreas gestoras 
de la movilidad de las empresas con los 
demás ámbitos de las mismas asociados 
a la seguridad, a la prevención de riesgos 
laborales y a la Reswponsabilidad Social 
Corporativa”.

A la vista de los resultados de su estudio, 
GEBTA considera que las flotas españolas 
presentan amplias oportunidades de me-
jora. De un lado, asociadas a la modifica-

ción de su actual configuración y, de otro, 
y muy especialmente, revisando en pro-
fundidad las actuales políticas de movili-
dad corporativa.

Para ello, aprovechar el fuerte tirón que 
la, ahora ya sí, elaboración e introducción 
de las nuevas políticas de movilidad que 
han de acometer todas las empresas al 
crear sus nuevos planes de movilidad cor-
porativa adaptados al actual proceso de 
electrificación y descarbonización de sus 
desplazamientos, puede resultar una ex-
celente oportunidad de mejora.

Tobias Zisik, director general de Europ-
car Mobility Group en Alemania y anterior 
director de la filial española del grupo en 
España hasta el pasado mes de febrero, (al 
frente de la misma está ahora Michel Kisfa-

ludi), explicaba en su momento como los 
altos porcentajes de “flota gris” existentes 
en el mercado español dejan al descubierto 
que las políticas de viajes y desplazamien-

tos de las empresas no están aprovechando 
aún todas las posibilidades que les ofrecen 
los servicios de la nueva movilidad, servi-
cios más encaminados al uso que a la pro-
piedad de los vehículos. “Un ejemplo de 
ello —comentaba Zisik— es el carsharing, 
que se utiliza cada vez más en los desplaza-
mientos urbanos de ocio, pero que apenas 
es utilizado en  un 5 por ciento de las oca-
siones para realizar viajes o desplazamien-
tos por negocios”.

El estudio abre también una vía de opor-
tunidad para el alquiler de vehículos, tan-
to sin conductor como con él. Este último 
tipo de servicios ya se está configurando 
como la opción favorita para los desplaza-
mientos y viajes para el 18 y 15 por ciento 
de los casos, respectivamente.

los altos porcEntajEs dE “flota 
gris” dEl mErcado Español 
muEstran quE las políticas dE 
dEsplazamiEntos dE las EmprEsas 
no Están aprovEchando aún todas 
las posibilidadEs quE lEs ofrEcEn 
los sErvicios dE la nuEva movilidad
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Tanto conductores como 
pasajeros a bordo se ven 
afectados por las trágicas 
consecuencias de los 
accidentes AVLID, pero de 
manera especial son los 
peatones quienes más sufren 
las mismas. Para ellos, la 
letalidad de estos accidentes es 
muy superior. Cuatro de cada 
diez fallecidos con visibilidad 
restringida son peatones, al 
igual que también lo son uno 
de cada tres fallecidos en 
accidentes con iluminación 
artificial y uno de cada cuatro 
con meteorología adversa. 
En su mayoría estos 
accidentes también afectan 
mayoritariamente a hombres 
que a mujeres. En especial, 
son los hombres más jóvenes 
los que se ven implicados en 
mayor número de accidentes 
AVLID. Su porcentaje supera 
el 75 % frente al de mujeres 
implicadas y alcanza el 

76,9% en los siniestros en 
los que concurren como 
causa de los mismos algúna 
infracción en el alumbrado 
del vehículo, especialmente 
cuando hablamos de circular 
sin las luces activadas o en 
los que se han producido 
deslumbramientos al cruzarse 
dos vehículos. 
Por edades, en el 52.8 por 
ciento de los casos los 
conductores más implicados 
en siniestros AVLID son 
conductores de menos de 25 
años, es decir el segmento de 
conductores de menor edad 
y, por tanto, habitualmente 
el más inexperto al volante. 
Esta situación supone una 
importante llamada de 
atención para los progenitores, 
pues es ya una costumbre muy 
extendida en las familias de 
nuestro país “ceder” el vehículo 
más veterano del hogar, el 
que más kilómetros acumula 

y, por tanto, menor número 
de modernos sistemas ADAS 
de seguridad incorpora a los 
conductores más noveles. 
Toda una incongruencia que 
en muchas ocasiones estos 
jóvenes conductores pagan con 
sus vidas. 
Cederles el vehículo más 
obsoleto significa hacerles 
conducir con vehículos que 
son más difíciles de manejar, 
con mayores riesgos de averías 
y problemas, y con menores 
sistemas que puedan echarles 
una mano para controlar las 
situaciones difíciles que se les 
puedan presentar mientras 
avanzan por las carreteras. Y es 
que, por muchas satisfacciones 
que nos haya podido dar 
un coche veterano, cuanto 
más moderno y joven sea el 
vehículo que conducimos 
mayor cantidad de sistemas de 
seguridad, ayudas y asistencia 
a la conducción incorporará 

en su equipamiento. Mayor 
número de airbags integrará 
y, por tanto, mayor protección 
aportará a su conductor y 
ocupantes.
Y si hablamos, como venimos 
haciendo de iluminación, un 
coche veterano suele tener por 
lo general peores luminarias 
que uno nuevo o joven. Tanto 
las cúpulas de los faros como 
las bombillas, proyectores o 
leds serán de menor calidad 
y mayores riesgos tendrán de 
sufrir desgastes, defectos o 
cualquier otro tipo de llano 
que mermen su capacidad 
lumínica. O, simplemente, 
esta será mucho menor 
que la de los modernos 
vehículos que circulan en 
dirección contraria a él, lo que 
comprometerá en muchas 
ocasiones su visibilidad en 
la carretera, pudiendo llegar 
incluso a provocar muy graves 
accidentes.

Ciclomotores y motocicletas 
son, según el estudio elaborado 
por FESVIAL y Lumileds, los que 
se ven n un mayor número de 
accidentes AVLID. Su presencia 
es especialmente significativa 
en los accidentes en los que 
concurre una iluminación 
artificial defectuosa (27,2%) 
y los que se producen a causa 
de una meteorología adversa 
(37,0%). 
Pero son los vehículos más 
veteranos los que participan 
de manera más abundante 

en este tipo de siniestros. 
La antigüedad media de los 
vehículos involucrados en estos 
accidentes es de 10,45 años. Si 
bien, este dato no deja de ser 
inferior a la edad media actual 
del parque español, que según 
informaciones recientes de la 
DGT supera holgadamente 
los 14 años a día de hoy. Un 
dato preocupante y que insta 
a cuantos están involucrados 
en mejorar las condiciones 
que favorezcan estimular el 
mercado del automóvil para 

rebajar la edad media de 
nuestros vehículos es que, 
en 2008, según datos del 
ARVAL Mobility Observatory, 
la antigüedad media del 
parque era de tan sólo 8,3 
años. Esto significa que, en 
los últimos 15 años, nuestro 
parque automovilístico ha 
envejecido un 70 por ciento. Y 
lo peor de todo es que continúa 
haciéndolo.
Además, se da el caso de 
que la edad media de los 
vehículos involucrados en 

los accidentes AVLID es de 
12, 57 años, mientras que la 
de los modelos involucrados 
en accidentes en los que no 
concurren problemas derivados 
de una iluminación deficiente 
apenas es de 10,45 años de 
antigüedad. Esto nos hace 
temer que, en los próximos 
años y dada la actual tendencia 
del parque automovilístico 
español hacia el envejecimiento 
de sus unidades, el número 
de accidentes AVLID se 
incremente.

Son loS que mayoreS rieSgoS preSentan. Peatones, hombres y 
conductores noveles y jóvenes, los más afectados

VehículoS ViejoS, ciclomotoreS, motocicletaS, …
la obsolescencia del vehículo, determinante

La deficiente iluminación, 
responsable de un tercio de 
las víctimas de accidentes
Revisa bien las luces de las distintas unidades de tu flota. De ellas dependen no sólo la 
vida de tus conductores y la seguridad de tus vehículos y su carga. También la vida de 
muchas personas. Un tercio de las victimas de accidentes fallecen en accidentes donde las 
deficientes condiciones de iluminación fueron claves. 6.000 personas podrían fallecer en los 
próximos diez años en siniestros provocados por disponer de haces de luz defectuosos en 
tus coches.

ALumbrAr bIen sALVA VIDAs

No les prestamos la debida atención, pero 
las luces de los vehículos son de gran impor-
tancia para la seguridad de nuestros despla-
zamientos y, por tanto, de nuestras vidas. Es 
“imprescindible asumir compromisos colec-
tivos e involucrar a Administraciones Públi-
cas, talleres, ITVs, autoescuelas y cuantos 
actores clave para la seguridad vial sea po-
sible para acabar con esta grave deficiencia 
en nuestras carreteras”. 

La frase no es del autor del presente ar-
tículo, está extraída del informe elaborado 
conjuntamente por la Fundación Española 
para la Seguridad Vial (FESVIAL) y LUMI-
LEDS, empresa líder global en soluciones 
innovadoras de alumbrado perteneciente 

vital para circular de forma segura. Recor-
demos, además, que una mala iluminación 
incide gravemente en el conductor provo-
cándole mayor cansancio y fatiga, lo que 
acreciente el riesgo de sufrir un accidente. 
Aún así, y a pesar de la importancia que tie-
nen para comunicarse con el resto de usua-
rios de la vía y para mejorar la visibilidad 
cuando las condiciones no son óptimas, 
apenas le damos importancia a las luces de 
nuestro vehículo.

Junto con los frenos, amortiguadores, 
neumáticos, cinturones de seguridad, air-
bags, parabrisas y otros elementos de se-
guridad encargados evitar o minimizar las 
consecuencias de los accidentes, la ilumina-

Junto con frenos, neumáticos, 
amortiguadores, cinturones de 
seguridad, airbags... la iluminación 
forma parte del denominado 
círculo de seguridad del vehículo.

ción forma parte del denominado círculo de 
seguridad del vehículo.

La iluminación es uno de los elemen-
tos clave en la seguridad activa de los auto-
móviles. Ver y ser vistos son sus principales 
funciones. Tanto con el vehículo en movi-
miento como en parado o al realizar deter-
minadas maniobras, la iluminación permite 
detectar, advertir y avisar de nuestras inten-
ciones al resto de usuarios de la vía, apar-
te de mostrarnos claramente lo que sucede 
en nuestro entorno más inmediato y, espe-
cialmente, al frente del vehículo mientras 
avanzamos. 

Disponer de la adecuada iluminación en 
todos los faros y pilotos del vehículo es vital 
para circular de forma segura. Según distin-
tos estudios, una mala iluminación provoca 
mayor cansancio y fatiga en el conductor, si-
tuación que puede terminar causando un si-
niestro de tráfico.

No. No es una afirmación gratuita. Según 
los últimos datos disponibles de las ITV, casi 
un tercio de los vehículos que circulan por 
España lo hace con sus luces en deficiente 
estado. Un 34 % de quienes pasan la ITV 
son rechazados por defectos leves en sus lu-
ces y un 25 por ciento adicional los son por 

defectos graves en las mismas. Son dema-
siados como para no darle importancia a 
este asunto. El 82 % de los conductores es-
pañoles reconoce haberse visto inmerso en 
situaciones de riesgo a causa de una ilumi-
nación deficiente en su automóvil y un 10 % 
afirma haber sufrido un siniestro o percance 
de tráfico por la misma razón. Aún así, los 
conductores españoles siguen teniendo una 
muy escasa percepción de riesgo por llevar 
sus luces en mal estado.

La Fundación Española para la Segu-
ridad Vial (FESVIAL) Y Lumileds han co-
laborado en la elaboración de un amplio 

al Grupo Philips, sobre los trágicos “Efectos 
de la Iluminación deficiente en la siniestra-
lidad vial”. 

Disponer de una adecuada iluminación 
en todos los faros y pilotos del vehículo es 
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“Si no hacemos nada por 
remediarlo, más de 6.000 
personas van a morir durante 
esta próxima década en 
nuestras calles y carreteras 
víctimas de un siniestro 
provocado por una iluminación 
deficiente”, comentaba 
José Ignacio Lijarcio, director 
técnico de FESVIAL, durante 
la presentación del informe, 
al tiempo que manifestaba 
su esperanza de que gracias 
a que ahora conocemos con 
exactitud los datos que el 
mismo pone sobre la mesa se 
puedan llegar a minimizar tanto 
este tipo de siniestros como 
muy especialmente el número 
de los siniestros AVLID y sus 
fatales consecuencias.
“Todos debemos contribuir a 
poner de relieve este problema 
para que la sociedad tome 
consciencia de la gravedad 
del problema y generemos 
la información suficiente 
sobre la importancia que 

de cara a la seguridad 
tiene el alumbrado de los 
vehículos, su mantenimiento y 
conservación para la sociedad 
y para minimizar los siniestros 
del tráfico y sus graves 
consecuencias”, apuntaba la 
responsable de Marketing de 
Lumileds (Philips) al presentar 
el informe.

Este año 2023, sobre una 
estimación de 1.584 fallecidos 
a finales del año, se calcula 
que al menos 683 de ellos 
habrán sufrido un siniestro 
derivado de una situación 
de visibilidad limitada por 
iluminación deficiente 
(AVLID). De mantenerse la 
actual tendencia, para 2031 

se estima que el número total 
de fallecidos en España en 
accidentes de tráfico se situará 
en torno a los 1.487. Según 
los datos que proporciona el 
estudio, se prevé que 641 de 
ellos hayan sido provocados por 
algún tipo de siniestro AVLID. 
El porcentaje de fallecidos por 
este tipo de siniestros 

1 de cada tres vehículos circula 
sin iluminación adecuada
Iluminación deficiente, principal 
causa para no superar la ITV
Alumbrado y señalización es la 
categoría que más deficiencias 
registra en el paso de los 
vehículos españoles por las 
ITV. Los datos obtenidos de sus 
cifras indican que al menos uno 
de cada vehículos que circulan 
por España lo hacen con 
problemas leves y graves en sus 
sistemas de iluminación. 
 Agrupadas en 10 grandes 
capítulos (iluminación; 
acondicionamiento 
exterior; carrocería y chasis; 
acondicionamiento interior; 
alumbrado y señalización; 
emisiones contaminantes; 
frenos; dirección; ejes, ruedas, 
neumáticos, suspensión; motor 
y transmisión y otros), el grupo 
donde se encuentran siempre 
mayores deficiencias en las ITVs 
españolas y con gran diferencia 
con respecto al resto es el de 
alumbrado y señalización, 
donde se acumulan de manera.  
tradicional entre el 32,8% y 
el 34,7% de las deficiencias 
leves detectadas y entre el 24,1 
y el 36,2 de las consideradas 
como de carácter grave.  A la 
preocupación que los elevados 
porcentajes que se detectan 

en materia de deficiencias 
de iluminación en los coches 
del parque español hay 
que añadir además que se 
trata de un problema que se 
mantiene estable en el tiempo, 
pero que en el caso de las 
deficiencias más graves tiende 
al crecimiento. Desde el 24% 
de este tipo de deficiencias 
detectadas en 2017 se ha 
pasado al 26,25 que las mismas 
representaban en 2021.
La mayoría de estas deficiencias 

se corresponden con pilotos 
fundidos y luces en mal estado, 
deficiencias fácilmente evitables 
para cualquier conductor, 
pues tan solo basta con pasar 
una leve revisión a manos de 
un profesional (la inspección 
pre-ITV normal) en un taller 
mecánico, para detectar los 
posibles errores y corregirlos. Y 
en todo caso, un leve chequeo 
visual por parte del propio 
conductor del vehículo puede 
permitir comprobar el estado de 

las luces del vehículo en apenas 
unos minutos.
Además, conviene recordar 
que en nuestro país 
aproximadamente el 20 por 
ciento de los vehículos que 
acuden a la ITV no superan 
las pruebas de la misma, 
si bien es cierto que tras el 
endurecimiento de la normativa 
que las mismas aplican, en 
2020 y 2021, dicho porcentaje se 
ha venido reduciendo levemente 
hasta el 18,5%.

Si no actuamoS ya, Se producirán fataleS conSecuenciaS. más de 6.000 
Personas fallecerán durante los Próximos 10 años en accidentes

1 de cada treS VehículoS circula Sin iluminación adecuada
iluminación deficiente, PrinciPal causa Para no suPerar la itv

Proyección de accidentes 2022-2031resultados  itv 2017-2021 (datos globales)
Resultados ITV 2017 2018 2019 2020 2021
Favorables 16.102.135 16.383.479 16.281.541 15.872.975 17.789.518
Desfavorables 4.102.631 4.331.123 4.244.935 3.735.714 4.040.222
% Rechazados 20,3% 20,9% 20,7% 19,1% 18,5%

deficiencias detectadas en las insPecciones itv 
esPañolas 2017-2021 (*)

Deficiencias leves Deficiencias graves
2017 2018 2019 2020 2021 2017 2018 2019 2020 2021

Alumbrado y señalización 34,7 34,3 32,8 34,0 33,0 24,1 24,9 24,8 25,9 26,2
Motor y transmisión 19,0 18,8 17,1 17,4 19,6 3,8 3,7 3,4 3,9 4,3
Acondicionamiento exterior
carrocería y chasis

17,2 17,3 17,2 17,2 17,9 7,8 8,0 8,2 7,5 7,5

Identificación 11,4 11,7 11,2 12,0 12,3 2,4 2,6 2,4 2,8 2,4
Frenos 11,3 12,5 14,4 13,3 11,7 13,3 13,3 12,9 13,5 12,9
Dirección 3,1 3,0 3,0 2,9 2,8 4,8 4,8 4,8 4,6 4,6
Ejes, ruedas, neumáticos y 
suspensión

1,9 1,8 1,9 2,3 2,0 20,8 20,1 19,1 19,2 20,9

Acondicionamiento interior 0,7 0,6 0,6 0,4 0,3 3,8 3,8 3,9 2,7 2,8
Emisiones contaminantes 0,7 0,0 1,7 0,5 0,3 16,4 16,2 17,9 17,0 15,7
Otros 0,0 0,1 0,1 0,1 0,0 2,7 2,7 2,5 3,0 2,8
Total 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

(*) Porcentajes verticales de deficiencias detectadas en la red de estaciones de ITV españolas

Categoría AVLID Autopista Autovía Carretera 
calzada única

Carretera doble 
calzada

Camino 
vecinal Otras

sin iluminación 9,2 % 25,2% 46,1% 14,5% 2,7% 2,3%
Iluminación artificial 14,8% 31,3% 36,5% 13,2% 0,8% 3,4%
meteorología adversa 11,7% 44,7% 31,6% 9,3% 0,9% 1,8%
Visibilidad restringida 7,4% 27,4% 54,8% 5,6% 2,1% 2,6%
no uso alumbrado 
reglamentario 7,4% 21,4% 55,6% 7,0% 6,5% 2,1%

Infracción alumbrado 6,4% 22,4% 54,8% 8,7% 5,0% 2,7%
resto accidentes 8,8% 21,0% 48,4% 16,0% 2,9% 2,8%
Total 9,4% 23,5% 46,6% 15,1% 2,6% 2,7%

accidentes avlid segÚn tiPo de via 
interurbana (% horizontales 2017-2021)

estudio en el que analizan la siniestralidad 
y los efectos negativos que se producen al 
conducir con una iluminación inadecuada. 
Efectos que se traducen tanto en un eleva-
do número de incidentes que dejan atrás un 
elevado número de personas fallecidas y he-
ridas de diferente consideración. Víctimas 
fácilmente evitables si los vehículos dispu-
sieran de sistemas de iluminación efectivos 

y de calidad y tomáramos mayor concien-
cia sobre su mantenimiento. La tecnología 
hoy existente facilita que así sea. La evolu-
ción de las ópticas de los vehículos permite 
una eficiencia casi total de las lámparas y 
leds que se emplean. Actualmente, más del 
90 % de la energía que consumen las luces 
de un vehículo se transforma directamente 
en luz, mientras que apenas un 5% lo hace 

vía, condiciones climatológicas, deslum-
bramientos, etc.).  Para ello, se han basado 
en los datos disponibles en la base de da-
tos ARENA que mantiene la Direccíon Ge-
neral de Tráfico con información relativa 
a los accidentes que se producen en nues-
tras carreteras.

Según los datos recabados, el estudio es-
tablece seis categorías de accidentes, los de-
nominados accidentes AVLID en los que la 
deficiente iluminación figura entre las cau-
sas que los provocaron.

Sobre el total de accidentes (registrados 
por la DGT, hay muchos más que no se han 
comunicado o han sido conocidos por los 
agentes de tráfico) que se produjeron en las 
carreteras españolas en el período analiza-
do, aquellos en los que la iluminación defi-
ciente fue una de sus causas concurrentes 
suponen el 36,6 % del total, curiosamente 
un porcentaje muy cercano al de los vehícu-
los que circulan con deficiencias en sus siste-
mas de iluminación. Esto significa que uno 
de cada tres accidentes de tráfico se produ-
ce por circunstancias de visibilidad limita-
da o iluminación deficiente.

Lógicamente, estos accidentes provoca-
ron además de cuantiosos daños materiales, 
tanto víctimas mortales como numerosos 
heridos tanto leves como graves. En los si-
niestros donde se registra una infracción por 
alumbrado (circular sin luz o deslumbran-
do), el 3.1% de las víctimas resultan falleci-

das, y el 11.6% heridas graves. Algo similar 
en cuanto a lesividad sucede en los sinies-
tros donde hay un no uso del alumbrado re-
glamentario, con el 3.1% de fallecidos y el 
10.5% de heridos graves. Afortunadamen-
te, estos tipos de accidentes se producen, 
como hemos dicho, con escasa frecuencia. 
De manera general, los accidentes con víc-

timas mortales suponen el 1.6% del total de 
accidentes registrados. La mortalidad en los 
accidentes AVLID es aún mayor, alcanzan-
do cotas del 4,2% en el caso de no uso del 
alumbrado reglamentario, del 3,4% en el 
los de ausencia de luz natural o artificial en 
la vía, del 2,8% cuando la visibilidad es re-
ducida, o del 2,6% en los que se producen 
por circular sin luz o deslumbrando.

En los cinco años objeto de estudio, los 
accidentes AVLD han supuesto entre el 35 
y el 37 por ciento de los accidentes y de las 
víctimas de tráfico en España. Lo grave es 
que no se aprecia una tendencia crecien-
te o decreciente de los mismos, sino que es 
un valor estacionario, lo que lleva a los au-
tores del estudio a determinar que el mis-
mo no va a variar en los próximos tiempos 
salvo que se establezcan nuevas políticas y 
actuaciones tendentes a reducir su en ele-

en energía calorífica. 
El informe elaborado por ambas corpo-

raciones analiza los accidentes que se han 
producido en las carreteras españolas du-
rante los últimos 5 años en los que entre las 
causas que lo provocaron figura bien una 
incorrecta iluminación tanto del propio ve-
hículo como de otras causas lumínicas pro-
vocadas por el entorno (iluminación de la 

evolución del tipo de lámparas y 
tecnologías utilizadas en la iluminación 
de un automóvil

en los cinco años obJeto de 
estudio, los accidentes avld han 
supuesto entre el 35 y el 37 por 
ciento de los accidentes y de las 
víctimas de tráfico en españa. 
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Informe AVLID fesVIAL-LumILeDs

Causa del accidente Nº de 
accidentes %

sin iluminación (sin luz natural ni artificial de la vía) 58.714 12.5%
Iluminación artificial (si luz natural pero con luz artificial) 75.537 16%
meteorología adversa (Lluvia intensa, granizo, nieve, niebla…) 48.187 10,2%
Visibilidad retringida (factores atmosféricos, deslumbramientos del sol 
o de otro vehículo 11.347 2,4%

no uso del alumbrado reglamentario 756 0,2%
Infracción de alumbrado (circular sin luces o deslumbrando) 821 0,2%
Total Accidentes AVLID - -
resto de accidentes 298.699 63,4%

accidentes avlid segÚn su causa (2017-2021)

Fuente: InForme FeSVIAL-LumILeDS A pArtIr De DAtoS De LA DGt

Para evitar que toda la 
situación que venimos 
exponiendo continue 
progresando se mantenga 
o incluso evolucione 
negativamente,  desde 
FESVIAL y LUMILEDS, 
proponen la siguiente serie de 
recomendaciones generales a 
modo de decálogo que seguir 
para circular con el sistema 
de alumbrado del vehículo en 
buen estado y garantizar la 
seguridad vial:

1.- realizar inspecciones 
visuales periódicas
2.- reemplazar las 
lámparas por pares
3.- sustituir las lámparas 
por otras más potentes

4.- mantener las luces 
encendidas durante el día si 
no se dispone de sistema de 
luz diurna
5.- revisar el estado de la 
batería 
6.- restaurar el estado de 
los faros y grupos ópticos 
(cristales, parábolas, etc.)
7.- regular los faros 
8.- equipar el vehículo con 
lámparas homologadas
9.- mantener los faros en 
buen estado 
10.- Consultar siempre a un 
mecánico profesional

El informe finaliza con una serie 
de recomendaciones dirigidas 
a la administración y diferentes 
colectivos involucrados en 

materias de seguridad vial 
para urgirles a agilizar nuevas 
políticas y medidas que 
ayuden a evitar este tipo 
de accidentalidad AVLID y, 
con ello, tratar de añadir luz 
en nuestras carreteras con 
las que tratar de evitar en lo 
posible esas 6.000 víctimas 
mortales que se pueden llegar 
a producir en los próximos diez 
años. 

1.- Informar y sensibilizar 
en las autoescuelas a las 
personas que optan al 
permiso de conducir
2.- promover el uso de 
elementos reflectantes y 
elementos de iluminación 
en los modos de transporte 

más vulnerables
3.- reforzar las campañas 
de la Dirección General de 
tráfico sobre la iluminación 
de los vehículos
4.- promover en talleres 
servicios de análisis de 
sistemas de iluminación de 
vehículos
5.- proporcionar en 
las ItVs información y 
recomendaciones sobre 
iluminación a los vehículos
6.- poenciar el papel de 
los profesionales de los 
talleres mecánicos como 
prescriptores de productos 
y recomendaciones 
de componentes de 
iluminación

recomendacioneS y compromiSoS. claves y ProPuestas Para 
usuarios, aa.PP. y colectivos involucrados

vado número. De las 638.146 víctimas de 
accidentes en España entre los años 2017 
a 2021, en 269.538 (42,23%) de ellos la 
iluminación deficiente fue una de sus cau-
sas determinantes. El mayor porcentaje de 
esta tipología de accidentes se produce en 
zonas urbanas debido a fallos en la ilumi-
nación artificial de la vía (82,4%), meteo-
rología adversa (82,0%) o infracciones en 
el alumbrado de los vehículos. (73,3%). Los 
dos primeros se producen con mayor fre-
cuencia y cuentan con bajas tasas de mor-
talidad, pero el tercero pese a ser de muy 
baja frecuencia (0,2%) muestra altos índi-
ces de mortalidad (2,6% de los accidentes 
mortales). En cuanto a las vías interurba-
nas, los accidentes AVLID más frecuentes 
son los que se producen cuando se carece 
de iluminación al circular por la vía. El 63 
por ciento de estos accidentes se produce 
en este tipo de vías. Su frecuencia suele ser 
elevada (12,5%) al igual que su letalidad 
(3,4% son accidentes mortales).

Con todos estos datos, si eres gestor de 
flota ya no tienes excusas para exigir a tus 
conductores que mantengan una especial 
atención al estado de las luces de su vehí-
culo y advertirles de las graves consecuen-
cias que los mismos pueden tener. Circular 
con una iluminación deficiente les somete 
a grandes riesgos que ellos mismos pueden 
evitar si antes de iniciar sus desplazamien-
tos diarios toman por costumbre verificar 
rápidamente, en apenas dos o tres minu-
tos el correcto funcionamiento de sus siste-
mas de iluminación. Eso, junto con el buen 
mantenimiento de los mismos puede ayu-
dar a salvar las 6.000 vidas que se calcu-
la se perderán por causas relacionadas con 
la iluminación deficiente durante la próxi-
ma década.

círculo de 
seguridad

2 MOTOR16
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Citroën C5 AirCross Mild Hybrid 130 EtG

Un nuevo impulso gracias 
a la hibridación ligera
El Citroën C5 Aircross ya presume de etiqueta medioambiental ECO gracias a la nueva 
versión ‘mild hybrid’ de 48V. Rinde 136 CV, estrena un cambio automático con doble 
embrague, mejora el rendimiento y reduce el consumo. No hay cambios en su excelente 
confort de marcha.

Citroën C5 AirCross Mild Hybrid 130 EtG

El Citroën C5 Aircross cierra el círcu-
lo a su completa gama de motoriza-
ciones con la llegada de una eficiente 
versión híbrida ligera con 48V que rinde 
136 CV, y se asocia a la etiqueta medio-
ambiental ECO, con los consiguientes 
beneficios a la hora de circular o estacio-
nar en la ciudad. De este modo se com-
pleta la oferta mecánica, que también 
contempla versiones de gasolina, tur-
bodiésel y dos varianes híbridas enchu-
fables con sello cero emisiones.

Con este nueva versión Hybrid este 
vehículo está ‘condenado’ a incrementar 
sus ventas, sencillamente porque era la 
versión que le faltaba. Es el eslabón en-
tre los tradicionales bloques térmicos y 
las versiones PHEV, que ya necesitan de 
un enchufe. 

Nuestro protagonista recurre al cono-
cidido motor 1.2 PureTech tricilíndrico, 
una mecánica de reconocida fiabilidad 

que lleva años equipando a diferentes 
modelos en el seno del Grupo Stellantis. 
La particularidad es que lleva asociado 
un generador eléctrico que rinde 29 CV 
(21 kW) y aporta otros 55 Nm de par ex-
tra en momentos puntuales.

Una pequeña batería de iones de litio 

es la encargada de alimentar el motor 
eléctrico. Tiene una capacidad de 0,89 
kWh y funciona a 48 voltios. Se carga 
exclusivamente por efecto de la frenada 
regenerativa, que se produce al levantar 
el pie del acelerador o al pisar el pedal 
del freno si se hace con suavidad.

 Otra particularidad es que esta mecá-
nica se gestiona por medio de una nue-
va transmisión automática con doble 
embrague de seis velocidades, la prime-
ra con esta tecnología en este modelo.

Este sistema mild hybrid es modes-
to. La mayor parte del tiempo el aporte 
eléctrico  sirve de apoyo al motor tér-
mico. Sin embargo, en el C5 Aircross 
también nos permite iniciar la marcha 
y circular unos instantes de manera ex-
clusivamente eléctrica, una ventaja que 
no contemplan la inmensa mayoría de 
sus rivales. Con esta solución esta ver-
sión gana en refinamiento.

Detrás el C5 AirCross presentA 
tres plAzAs inDiviDuAles que 
presumen De regulACión 
longituDinAl pArA inCrementAr Así 
lA moDulAriDAD Del interior. el 
mAletero ofreCe unA CApACiDAD De 
580 litros. lA bAteríA De litio De 
48v no restA volumen Al interior.

Otra ventaja es que incrementa el 
rendimiento y se reduce, a la vez, el 
consumo. Si lo comparamos con la ver-
sión PureTech de 130 CV mejora las ci-
fras de aceleración y recuperación, y eso 
que homologa un consumo medio litro 

inferior (se queda en 5,7 litros de me-
dia). Más refinamiento, mejor consu-
mo y etiqueta ECO son las ventajas de 
esta nueva versión Hybrid, que se suma 

a los grandes argumentos de un modelo 
que presume de una gran habitabilidad 
y un confort de marcha líder en su cla-
se. El C5 Aircross es una balsa de aceite 
gracias a un sistema de suspensión ex-
tremadamente cómodo, de perfil muy 

amable, que neutraliza cualquier irre-
gularidad del terreno.

También el interior resulta muy agra-
dable y confortable, por el mullido de 
los asientos, la ergonomía y su avanza-
da dotación tecnológica en materia de 
seguridad y conectividad.

El nuevo C5 Aircross Mild Hybrid 130 
ETG se comercializa con cuatro niveles 
de acabado, You, Plus, Max y E Series, 
con un abanico de precios que oscila en-
tre los 34.775 y los 41.250 euros.

 La presentación del 
interior es totalmente 
digital y ofrece 
información sobre el 
funcionamiento del 
sistema híbrido ligero 
de 48V. El mullido de 
los asientos incrementa 
el confort de marcha. 

La nueva versión híbrida ligera rinde 136 CV y 
presume ya de etiqueta ECO. No hay cambios en 
cuanto a habitabilidad y en su excelente confort 
de marcha, aspecto en el que el C5 Aircross en 
una referencia en su competitivo segmento.
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XII ConvenCIón AnuAl de lA AeR

El renting, en
su mejor momento
La Asociación Española de Renting celebró recientemente su decimosegunda Convención 
Anual, en la que la nutrida concurrencia de profesionales al evento debatió sobre la 
experiencia cliente y el cómo integrar los nuevos retos de la movilidad en el negocio. 

XII ConvenCIón AnuAl de lA AeR

Como no podía ser de otra manera en 
estos tiempos que corren, conectividad, 
electrificación, digitalización y la inteli-
gencia artificial centrarón el interés de 
los debates durante los dos días que du-
ró el evento.

Más de 400 asistentes y de 600 reunio-
nes de Speed Networking concertadas en-
tre empresas son una buena muestra de 
la ingente actividad que se respiraba en 
la XII Convención de la AER celebrada 
los pasados días 22 y 23 de noviembre en 
Alcobendas (Madrid). Bajo el lema gené-
rico de “La innovación y el renting: evo-
lución e integración de nuevos servicios” 
los profesionales del renting de vehículos 
español asistieron a un completo repaso 
a la actualidad del sector, que tuvo en los 
temas relacionados con la experiencia de 
los clientes y los nuevos retos que la co-
nectividad, la electrificación, la digitali-
zación y la inteligencia artificial suponen 
para los servicios de renting.

Abrió las sesiones el presidente de la 
Asociación Española de Renting de Auto-
moción, José-Martín Castro Acebes, quien 
tras dar la bienvenida a los presentes y ha-
cer un somero repaso sobre la situación 

que vive el sector y la actividad del ren-
ting en España  (ver recuadro adjunto, 
dejó en la tribuna al director general de 
Estrategia Digital de la Consejería de Di-
gitalización de la Comunidad de Madrid, 
Ignacio Azorín, quien enumeró los retos 
que el sector afronta en su proceso de di-
gitalización:  mejora de la experiencia de 
cliente, optimización de flotas y operacio-
nes, conectividad entre vehículos y soste-

nibilidad más allá de la electrificación. «La 
transformación digital no es solo adoptar 
nuevas herramientas, es un cambio de 
cultura», afirmó Azorín.

Tras su intervención se celebró la pri-
mera mesa de debate y análisis de la con-
vención, que giraba en torno al tema de 
“La experiencia de cliente y los nuevos 
segmentos de clientela: particulares y au-
tónomos”. Moderada por José María San 

mejora de la experiencia de 
cliente, optimización de flotas y 
operaciones, conectividad entre 
vehículos y sostenibilidad más 
allá de la electrificación. la 
transformación digital es un 
cambio de cultura

 En el momento de 
los reconocimientos, 
la AER se fijó en 
el director general 
de Tráfico, Pere 
Navarro, que 
aparece entre 
Agustín Garcia 
–presidente 
honorario– y el 
actual presidente 
José-Martín Castro 
Acebes. 

José María San Segundo, de Análisis e Investigación; Francisco Ruiz Bulnes, de Leaseplan;  
Javier Collazos Bermejo, de Santander Consumer Renting; Aurora Asensio Lancho, de 
Northgate España; Caridad Álvarez Barreiro, de Santander España y Paula Gómez Cuerda de 
Arval debatieron sobre la experiencia de cliente.

José Bernardo Fernández de Castro, Garvagh Enterprises; Azucena Hernández, de Eurocybcar; 
Carlos González, de emovili FAST; Ricardo Olalla de Bosch, Mario Martínez, de Targa – Viasat y David 
Arroyo como moderador hablaron sobre Electrificación, Conectividad e Inteligencia Artificial.

Segundo, director de Análisis e Investi-
gación, participaron en ella Paula Gómez 
Cuerda, directora de Business Transfor-
mation & Customer Experience en Arval; 
Francisco Ruiz Bulnes, SME & Private 
Commercial director en Leaseplan; Auro-
ra Asensio Lancho, gerente de Marketing 
y Comunicación de Northgate España; Ja-
vier Collazos Bermejo, director general de 
Renting Santander Consumer y Caridad 
Álvarez Barreiro, directora comercial Lea-
sing & Renting Santander España.

Según indicó el moderador para cen-
trar el debate, las cifras del sector y la en-
cuesta de calidad indican que la actividad 
ha alcanzado la excelencia en cuanto a ex-
periencia cliente se refiere “tras 20 años 
creciendo en satisfacción, especialmen-
te en el segmento de los particulares”.  
Aún así, todos los presentes coincidían 
en que este es un valor que no se puede 
perder y que hay que ganarse cada día. 
Ruíz Bulnes apuntó para ello a la necesi-
dad de mantener una comunicación di-
recta con el cliente y tener en cuenta su 
feedback, así como cuidar a empleados 
y proveedores. «Cuando el cliente va al 
taller debe tener la percepción de que la 
compañía de renting le cuida», ha seña-
lado, tras destacar la importancia de «no 
perder el equilibrio entre automatización 
y personalización».

 Para Javier Collazos, en la flexibilidad 
y la agilidad está la clave «hay que ser muy 
rápidos en gestionar las operaciones, pa-
ra que si alguien necesita un vehículo en 
24 horas lo tenga». También subrayó que 
más allá de la tecnología, “las personas 
son siempre lo primero”. Eso es tan funda-
mental como el “escuchar al proveedor”.

 La gerente de Marketing y Comunica-
ción de Northgate España, Aurora Asen-
sio definió los cuatro puntos que, en su 
opinión, son los principales retos del sec-
tor para 2024 en este campo: “Escucha 
activa, flexibilidad en el servicio, cercanía 
al cliente y movilidad cada vez más soste-
nible”. Igualmente consideró obligada la 
realización continua de encuestas a los 
clientes para medir su satisfacción y poder 
conocer sus demandas en cada momento. 
Esa es la clave del éxito”, aseguró

 Caridad Álvarez Barreiro, de Leasing & 
Renting Santander España, también pu-
so en valor la importancia de las encues-
tas, al tiempo que advirtió sobre el fuerte 
impacto que está generando el canal di-
gital a lo largo de los últimos meses. “Es-
te año estamos multiplicando por 10 las 
ventas en digital puro. Gente que deci-
de una compra en tres clics. Lo digital es 
hoy tendencia “Otro aspecto que conside-
ró fue la creciente importancia del canal 
digital por su autoservicio y la sencillez, 
“algo que todos buscamos en todos nues-
tros ámbitos”.

 Finalmente, Paula Gómez Cuerda, di-
rectora de Business Transformation & 
Customer Experience en Arval, subrayó 
la importancia de combinar la asisten-
cia personal con la digital y la automati-
zación en cualquier proceso de atención 
al cliente. “Tenemos más de 150 robots 
funcionando, pero en situaciones como 
un percance en carretera es necesaria la 
asistencia presencial”, afirmó. También 
habló sobre la flexibilidad como elemen-
to fundamental del servicio: «Tenemos 
que ampliar nuestra gama —dio— para 

ser compañías de movilidad 100% flexi-
bles”.

Tras la primera mesa de debate, la pri-
mera jornada de la convención se cerró 
con la celebración de una de las sesiones 
de Speed networking previstas en exclusi-
va para asociados y colaboradores asocia-
dos de la AER, en las que la participación 
de los asistentes fue todo un éxito. Mas 
de 600 reuniones tuvieron lugar en los 
salones reservados para su celebración, 
a los que además se sumaron infinidad 
de otros encuentros informales entre los 
asistentes.

La segunda jornada de la convención 
se abrió con una nueva sesión de Speed 
networking, tras la cual se celebraron dos 
interesantes mesas de debate. En la pri-
mera, bajo el título de “

Buscando las fronteras de la innova-
ción: Electrificación, Conectividad e Inte-
ligencia Artificial”, se habló de los desafíos 
a los que se enfrenta la movilidad del pre-
sente y la del futuro: la electrificación, la 
conectividad y la digitalización e inteli-
gencia artificial. Moderada por el perio-
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“El renting será el primer canal 
del mercado de matriculaciones 
español que recuperará las 
cifras prepandemia. El presente 
ejercicio se va a saldar con un 
crecimiento cercano al 17 por 
ciento y se rozarán las 300.000 
unidades. La flota de vehículos 
en alquiler del sector del renting 
mantiene su tendencia alcista y 
a finales de año habrá superado 
el 6% en su crecimiento, 
sobrepasando por primera vez 
las 900.000 unidades”. 
En su alocución a los presentes, 
además de proporcionar los 
principales datos del sector, 
Castro Acebes también habló 
de la importancia que para el 
mismo tiene la anunciada justo 
en esos días prórroga del plan 
MOVES III hasta el 31 de julio 
de 2024. Un elemento vital 
para evitar que se interrumpa 
el actual flujo de subvenciones 
a la compra en un momento 
especialmente delicado para 
el mercado, que todavía sigue 
en fase de sólida recuperación”. 
Aun  así y a pesar del extended 
play dado por el entonces 
Gobierno en funciones al plan, 
para el presidente de la AER 
“esta prorroga no resuelve 
el problema de incentivar 
correctamente la demanda” .
En palabras de José-Martin 
Castro que la gestión de las 
ayudas se acelerase y los 
clientes pudieran reribir de 

manera inmediata las ayudas 
en el momento de la compra 
“permitiría que estas se 
percibieran como un incentivo 
real”, aunque no se mostró 
especialmente optimista por 
que esto se pudiera conseguir 
porque reconoció que “es 
un camino en el que se ha 
trabajado pero no parece fácil 
de transitar. 
En su opinión, como posible 
solución desde la AER se 
apuntaba a la posibilidad 
de “que las Comunidades 
Autónomas asumieran una 
obligación financiera de pago 
de las ayudas en tramitación 
ante las entidades que lo 
requieran, que fuera exigible, 
por ejemplo, transcurrido 
un año desde la solicitud o 
adquisición del vehículo, algo 
que no se contempla en la 
citada prórroga”. También puso 
especial énfasis en la necesidad 
de que las nuevas medidas 
fiscales que puedan llegar a 
aprobarse para impulsar la 
electromovilidad “no deben 
dejar a nadie fuera. Sería un 
error —dijo—diseñar medidas 
que no tengan en cuenta los 
nuevos modelos de consumo 
de la movilidad”.
Castro Acebes también habló 
de la importancia del sector del 
renting en el actual proceso de 
descarbonización. “El renting 
es un aliado que además 

potencia la economía circular, 
poniendo en el mercado de 
ocasión, vehículos de última 
tecnología, con etiquetado 
medioambiental y con perfecto 
mantenimiento; un dato 
relevante es que casi el 95% 
de los vehículos de renting que 
llegan al VO tienen menos de 
seis años».
Por último y tras anticipar 
brevemente el contenido del 
temario de la convención, el 
presidente de la AER habló 
también del buen momento 
que vive la Asociación Española 
de Renting de Vehículos, tanto 
por el reconocimiento externo 
que el resto del sector hace 

sobre la actividad de la misma 
como, muy especialmente, 
por la incorporación a ella de 
las nuevas empresas que van 
llegando al ecosistema del 
renting. Esto ha provocado 
que el número de integrantes y 
colaboradores asociados haya 
aumentado. La AER ya cuenta, 
además de con la práctica 
totalidad de las operadoras del 
renting español, con cerca de 
140 colaboradores asociados 
“muchos de los cuales tienen un 
marcado carácter tecnológico 
y ofrecen soluciones muy 
innovadoras, poniendo además 
siempre al cliente en el centro 
de sus propuestas”.

José-Martín Castro aCebes, presidente de la aer. “SeremoS loS 
primeroS en recuperar laS cifraS prepandemia”

 Ignacio Azorin, director general de 
Estrategia Digital de la CAM.

 José-Martín Castro Acebes, presidente de la Asociación 
Española de Renting de Vehículos.

 De soluciones innovadoras en la cadena de valorn hablaron Teresa Romo, de Northgate 
España; Marta Vozmediano, Hiflow; Unai Bravo Suárez, Gistek; Carlos García, de Konecta y 
María Martínez, de MasQRenting.

 La convención anual de la AER significó, como todos los años el mayor encuentro de los 
profesionales del sector del renting de automoción. 

dista especializado David Arroyo, quien 
las definió como “tres tendencias impa-
rables” en el mundo del motor.

Participaron en la mesa Ricardo Olalla, 
vicepresidente de ventas del área empre-
sarial Mobility Solutions de BOSCH; Car-
los González, manager de emovili FAST; 
Azucena Hernández, CEO de Eurocybcar; 
José Bernardo Fernández de Castro, socio 
de Garvagh Enterprises y Mario Martínez, 
country manager Spain de Targa Telema-
tics y Viasat. 

José Bernardo Fernández de Castro, 
socio de Garvagh Enterprises, advirtió de 
la elevada velocidad a la que avanza hoy 
la inteligencia artificial, capaz de lograr 
cosas tan impensables hace algún tiem-
po como el conseguir que un coche pue-
da “autoperitarse”. De hecho, comentó 
la existencia de “distintos programas de 
software que ya aportan una evaluación 

económica del estado del vehículo para 
que este entre de inmediato en el merca-
do de vehículos de ocasión».

 En este sentido, Azucena Hernández, 
CEO de Eurocybcar apunto que “los vehí-
culos hoy día son megaordenadores so-
bre ruedas”. En su opinión esto “plantea 

abordar la problemática de la cibersegu-
ridad en el alquiler de flotas” al tiempo 
que destacó la importancia de la nueva 
legislación europea, que obligará a “que 
todos los vehículos sean ciberseguros por 
ley, puesto que los daños que puede ha-
cer hoy un hacker a un automóvil son in-
calculables”, comentó.

 Carlos González, manager de emovili 
FAST, coincidió igualmente en la impor-
tancia de vigilar la ciberseguridad y a la 
vez hacerla compatible con un acceso sen-
cillo a los cargadores para coches eléctri-
cos. «Es muy importante —dijo— que el 
proceso de carga sea sencillo, y baste con 
un móvil y un QR para realizarla. Gon-
zález apunto que, aunque España va un 
poco retrasada respecto a Europa, “na-
die discute que vamos a hacer una tran-
sición rápida y ordenada a la movilidad 
eléctrica”.

 Respecto de los cargadores habló 
también Ricardo Olalla, vicepresidente 
de Ventas del Área Empresarial Mobili-
ty Solutions de Bosch. Abogó por “buscar 
fórmulas para sacarles el máximo rendi-
miento, así como garantizar su ciberse-
guridad”, en especial teniendo en cuenta 
que “esto es importante porque sólo se 
utilizan un 4 o 5% del tiempo, los coches 
así podrían ser más rentables” argumentó, 
al tiempo que destacó el como “la tecnolo-
gía puede ayudar a mejorar la experien-
cia del usuario”.

 La mesa terminó con la intervención 
de Mario Martínez, country manager 
Spain de Targa – Viasat, quien advirtió 
sobre el “desarrollo infinito que tiene la 
inteligencia artificial” incidiendo en la ne-
cesidad de que todos los actores que in-
tervienen en sus procesos actúen siempre 
con la máxima responsabilidad.

La tercera y última mesa de la conven-
ción buscaba orientar sobre el “Cómo in-

cesite, para lo que hay que optimizar la 
logística y reducir las tareas administra-
tivas” señaló.

 También intervino Unai Bravo Suá-
rez, CEO de Gistek, quien destacó la im-
portancia de la digitalización, pese a los 
miedos que puede generar. “Hoy le pue-
des decir a un cliente cuál es el día óptimo 
para llevar un coche a un taller porque ya 
han llegado las piezas, y con eso reducir 
el tiempo de inmovilización de su vehícu-
lo. Y eso es una importante mejora del ser-
vicio”, explicó.

 Por su parte, Carlos García, chief AI & 
Innovation en Konecta, subrayó la nece-
sidad de integrar los numerosos y dife-
rentes players del renting para dar mejor 
servicio «en una cadena que cada vez es 
menos B2B y más B2C”.

 La mesa se cerraba con María Martí-
nez, CEO de MasQRenting, quien insistió 
en el papel diferenciador de la tecnolo-
gía en el renting. “Hemos diseñado un 
comparador de servicios de renting —di-
jo—que permite en menos de un minuto 
ofrecer al cliente un servicio ágil y alta-

un dato relevante es que casi el 
95% de los vehículos de renting 
que llegan al vo tienen menos de 
seis años

tegrar las soluciones innovadoras en la 
cadena de valor del renting”. Moderada 
por Teresa Romo, directora de Desarrollo 
y Sostenibilidad de Northgate España, se 
abrodaron en ella las distintas maneras de 
integrar las soluciones innovadoras en la 
cadena de valor. Una integración que, se-
gún destacó Stéphane Vettori, chief Pro-
duct Officer y co-fundador de Basikon, 
debería “ayudar a las empresas de renting 
a ser Fintech”. “Debemos orquestar nues-
tros proveedores, partners y servicios, re-
ducir costes y ofrecer flexibilidad”, dijo.

 Marta Vozmediano, account manager 
en Hiflow apunto destacó que “la innova-
ción no es solo tecnología, sino también 
creatividad”. En su opinión, “estamos pa-
sando de la propiedad al pago por uso, lo 
que obliga a que para un comprador on-
line de estos servicios, el vehículo debe 
estar siempre dónde y cuándo se le ne-

mente personalizado. En su opinión esto 
es especialmente importante pues en el 
producto de renting “es diferente lo que 
busca un particular de lo que busca una 
pyme”.

Tras la última mesa, cerró la conven-
ción el director general de la Dirección 
General de Tráfico, Pere Navarro, quien 
destacó las excelentes cifras que presen-
ta el sector del renting, al que calificó de 
modélico. Destacó el compromiso del sec-
tor por la descarbonización del transpor-
te: “El vehículo limpio está entrando en 
España por el renting” aseguró Navarro- 
También destacó la importante aporta-
ción que el renting hace a la seguridad 
vial, un asunto en el que “España —dijo— 
es referente a nivel europeo y mundial, a 
pesar de tener 5,5 millones de motos y 80 
millones de turistas” y en el que el renting 
cumple un papel primordial como reno-
vador del parque; Pere Navarro destacó 
el importante significado que tiene que el 
80% de los vehículos de renting cuenten 
con una calificación cinco estrellas en sus 
pruebas Euro NCAP de seguridad vial.
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Cada vez es más frecuente leer en las ofertas de empleo alguna 
oferta de movilidad entre las condiciones del mismo. Las empresas 
comienzan a ser conscientes de que añadir ventajas relacionadas 
con la movilidad (coche de empresa, bono de gasto en VTC, pago del 
abono transporte, bicicletas o patinetes eléctricos, etc. atrae talento a 
la firma y permite mantener elevada la satisfacción de los empleados. 
El informe de Arval pone de relieve que la movilidad tiene un gran 
potencial para atraer y retener el talento, y eso pese a que todavía 
los empleados españoles no son del todo optimistas respecto del 
desarrollo de los servicios de movilidad por parte de sus empresas.  
Ello se debe fundamentalmente a la escasa proporción que por el 
momento tienen las empresas que sí que los ofrecen. Una situación 
que representa una gran oportunidad para las que por el momento 
no aportan servicios de movilidad a sus trabajadores y que quieran 
retener y atraer talento. Hacerlo puede ser sin duda una de sus claves 
de futuro.

ServicioS de movilidad Una 
oportUnidad para las 
empresas

Controlar desplazamientos 
de los trabajadores reduce 
la huella de carbono
La movilidad está viviendo una profunda transformación en las empresas. Impulsada por 
tendencias sociales, factores medioambientales y cambios legislativos que, entre otras 
cosas, obligan a las corporaciones a replantearse sus políticas de movilidad y a controlar 
mejor como se desplazan sus trabajadores. Un nuevo escenario que para muchas empresas 
ya es el presente.

lAs clAves de lA movilidAd corporAtivA

El 59 por ciento de las compañías ya con-
templaba en sus RSC la movilidad de todos 
sus empleados como un factor estratégico 
más de la empresa. La preocupación por 
una movilidad más ecológica ya se encuen-
tra instalada en la cultura de las firmas es-
pañolas. La mitad de las mismas ya han 
tomado medidas para reducir las emisio-
nes de sus flotas, con las empresas de gran 
tamaño a la cabeza. El 58 por ciento de las 
empresas que superan los 500 trabajado-
res han implementado actuaciones en es-
te sentido. 

Lograr que los coches de empresa sean 
más sostenibles y ofrecer soluciones de tra-

bajo flexibles son los principales factores 
que se contemplan a la hora de elaborar 
los planes de movilidad en las empresas. 
Le siguen las intenciones de facilitar el te-
letrabajo, las herramientas para compar-
tir vehículos o plantearse el traslado de las 
sedes corporativas de nuevo hacia el cen-
tro de las ciudades. Todo con tal de hacer 
más llevaderos y sostenibles los desplaza-
mientos que los trabajadores hacen in iti-
nere, desde casa al “curro” y la posterior 
vuelta al hogar.

El concepto de nueva movilidad va más 
allá. La movilidad de una empresa deja de 
ser exclusivamente corporativa para pasar 

a afectar por igual a todos los trabajadores 
de la misma. Las nuevas políticas de movi-
lidad deben contemplar la posibilidad de 
proporcionar una solución digna a la mo-
vilidad de todos y cada uno de sus emplea-
dos, porque esa es la forma real de poder 
reducir la huella de carbono que la empre-
sa deja en su conjunto. 

El 66 por ciento de las empresas ya tie-
nen implementados sus nuevos planes de 
movilidad integrales, en los cuales se con-
templa la movilidad de todos los emplea-
dos a la hora de establecer las emisiones 
de carbono generadas por la actividad de 
la empresa. Y eso incluye también el aná-

la mitad de las empresas españolas ya utilizan 
al menos una solución de movilidad alternativa 
al coche en los desplazamientos de sus 
trabajadores. Fórmulas como el carsharing 
corporativo

lisis de los desplazamientos in itinere que 
los trabajadores realizan desde su casa al 
trabajo tanto al acudir al mismo como al 
dejar la empresa.

Así, la mitad de las empresas españo-
las ya utilizan al menos una solución de 
movilidad alternativa al coche en los des-
plazamientos de sus trabajadores. Fórmu-
las como el carsharing corporativo , que 
permite racionalizar y optimizar el funcio-
namiento de las flotas, facilita movilidad 
corporativa a empleados que antes no po-
dían disfrutar de ella. Es un servicio que 
permite obtener ahorros de hasta el 20 por 
ciento en los costes de movilidad de la em-
presa, al tiempo que mejora la satisfacción 
de los empleados al poder disponer de tal 
servicio.

Las nuevas formas de micromovilidad 
(bicicletas y patinetes eléctricos, funda-
mentalmente) también permiten una ma-
yor facilidad de movimientos para muchos 
trabajadores durante su jornada de traba-
jo. Estos servicios multimodales, que ac-
tualmente como en el caso de las bicicletas 
eléctricas apenas representaban un 1 por 
ciento de los desplazamientos in itinere 
de la empresa, actualmente están en cre-
cimiento y se calcula que pronto alcanza-
rán el 5 por ciento de los trayectos que se 
realizan en la empresa.

Son medios de transporte baratos, ac-
cesibles, sostenibles, individuales y, sobre 

todo, saludables. Para aquellos trabajado-
res cuyas viviendas se encuentran en un 
radio cercano a sus puestos de trabajo son 
en muchos casos un vehículo ideal que po-
ner a su servicio para los desplazamientos. 
Además, utilizarlos contribuye a mejorar la 
calidad del aire, reduce los atascos y libera 
espacios en la ciudad para poder aparcar.

Además, la institucionalización del tele-
trabajo en muchas empresas ya está produ-
ciendo importantes avances. Lo podemos 
ver en ciudades como Madrid donde ca-
da día de lunes a jueves se producen 20 
km menos de retenciones matinales (por 
encima de 50 km en 2019 y rozando los 

40 en 2022) y, concretamente, los viernes 
se han convertido en un auténtico oasis 
en cuanto a tráfico se refiere.   Los atascos 
también han reducido su duración (una 
hora menos).

Curiosamente, ahora se produce una 
mayor congestión entre las 14:00 y las 
16:00 horas, pues hay muchos emplea-
dos que se trasladan a sus casas para se-
guir teletrabajando desde allí y poder así 
conciliar mejor su vida familiar con la la-
boral. Y lo mismo sucede los viernes don-
de los volúmenes de tráfico descienden 
notablemente (se reducen en una quinta 
parte al menos). 
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¿Cuáles son las prácticas actuales 
en lo que se refiere a la movilidad 
de los empleados? ¿Qué esperan 
los empleados de sus empresas en 
cuanto a políticas de movilidad? 
¿Puede la oferta de movilidad 
de la empresa convertirse en una 
herramienta para atraer y retener 
el talento? La respuesta a todas 
estas preguntas las proporciona 
ARVAL en un reciente estudio 
en el que analiza como nos 
desplazamos los trabajadores 
españoles en nuestras jornadas 
laborales. 
La operadora de renting y servicios 
de movilidad del Grupo BNP 
Paribas nos tiene acostumbrados 
a exhaustivos estudios sobre 
el mundo de las flotas y el 
renting cuyo contenido pone 
de relieve la realidad que vive el 
sector del renting a escala tanto 
nacional como europea y, muy 
especialmente, el comportamiento 
y las principales tendencias que 
se dan en las flotas de vehículos 
de empresas en relación con la 
marcha de la economía.
Pues bien, esa misma 

exhaustividad es la que ha 
empleado para elaborar este 
primer informe sobre los usos 
y costumbres solo que en esta 
ocasión la muestra para el análisis 
de la información se ha circunscrito 
únicamente a 2.905 entrevistas 
realizadas online a empleados de 
empresas privadas con más de 100 
empleados, las cuales únicamente 
en cinco de los mercados donde 
ARVAL está presente: Alemania, 
Bélgica. España, Francia e Italia.
En concreto, el perfil 
sociodemográfico de la muestra 
española constata que, del total 
de respuestas recibidas, el 45 % 
procedían de mujeres y el 55 % de 
hombres. El 55 por ciento de todos 
ellos vivían en familia, mientras que 
el 45 restante eran solteros. Por 
edades estaban repartidos en tres 
distintos grupos de edad. El 10 % 
tenían entre 18 y 24 años, e 51 % 
entre 25 y 49 y el 39 % entre 50 y 
60 años de edad. 
Además, el 52 por ciento trabajaba 
en empresas de gran tamaño, 
mientras que el 48 % restante lo 
hacía en empresas de tamaño 

medio.  De igual modo, el 73 
por ciento residía en grandes 
ciudades mientras que el 22 
% se desplazaba por ciudades 
de tamaño pequeño o zonas 
periféricas. Apenas un 5 % era de 
ámbito rural.
Lo primero que destaca el informe 
de ARVAL sobre la movilidad de 
los trabajadores españoles es 
que, para desplazarnos a nuestro 
trabajo, en España nos vemos 
obligados a recorrer menores 
distancias que los europeos para 
llegar a nuestros puestos de 
trabajo. En nuestro país el 63 por 
ciento de los trabajadores tiene 
que desplazarse menos de 20 km 
y u 67 por ciento tarda menos de 
30 minutos en llegar de su casa al 
centro de trabajo, La media en los 
países antes citados nos indica que 
el 57 por ciento de los trabajadores 
recorre menos de 20 km y que el 
62 por ciento hace su recorrido en 
menos de 30 minutos.
 La primera conclusión que el 
informe nos deja clara es que la 
pandemia del COVID impactó 
directamente en la forma en la que 

nos desplazamos a trabajar. Y que 
muchos empleados cambiaron 
sus hábitos de transporte. El 67 % 
de los españoles modificó uno de 
ellos, mientras que en Europa lo 
hicieron tan sólo el 64 %. Así, el 45 
% de los españoles incrementó 
su media de días de trabajo 
desde casa o en remoto (47 % en 
Europa) y el 45 % disminuyó la 
frecuencia del número de viajes 
de negocio que realizaba (42% los 
europeos). 
 Durante el parón del COVID 
los trabajadores que debían 
desplazarse a su trabajo alteraron 
considerablemente tanto el modo 
de transporte que eligieron para 
hacerlo como el que utilizaban para 
efectuar sus viajes de negocios. Y 
muchos de esos hábitos quedaron 
posteriormente. Así, los transportes 
públicos siguieron por debajo de las 
cifras de usuarios que previamente 
a la pandemia los tomaban a 
diario, mientras que el número de 
usuarios de modos de transporte 
privado, el coche principalmente 
aumentó. 
Otra de las “herencias” provocadas 

informe arval ¿Cómo nos desplazamos al trabajo?

por la pandemia fue el aumento 
del número de trabajadores 
que comenzaron a teletrabajar 
en su casa. Para muchas 
empresas supuso un auténtico 
descubrimiento el saber que podían 
dejar que sus trabajadores dejaran 
de acudir durante algunos días 
a la oficina y permitir que estos 
realizaran más cómodamente 
el trabajo desde sus domicilios 
particulares o a distancia.
Sin embargo y aunque se habla 
mucho del teletrabajo, lo cierto 
es que no está tan extendido 
como parece, aunque sí que 
es una práctica a la que cada 
día se suman más personas. El 
porcentaje de cuantos lo practican 
se mantiene en España muy en 
línea con la media obtenida en 
los países europeos donde se 
realizó el informe. En España el 52 
por ciento de los trabajadores al 
menos teletrabaja desde casa un 
día por semana, mientras que en 
Europa son 8 puntos porcentuales 
más los que lo hacen (60%). El 
promedio de días de teletrabajo 
por semana es de 1,7 en España y 
de 1,9 días en Europa mientras que 
entre quienes declaran practicar el 
teletrabajo asiduamente, la media 
de días por semana de teletrabajo 
es de 3,3 días en nuestro país 

frente a los 3,2 días en Europa.    
Conviene aquí aclarar que algunas 
de las preguntas realizadas en el 
informe admitían la posibilidad de 
seleccionar múltiples respuestas, 
razón por la cual en los resultados 
obtenidos de las mismas los 
porcentajes no representan el 100 
% al tratarse de una respuesta 
combinada. Para desplazarnos 
al trabajo nuestro medio de 
transporte favorito sigue siendo el 
coche privado. El 67 por ciento de 
los trabajadores lo usa en España, 
frente al 71 % de los que lo hacen en 
Europa para recorrer los trayectos 
in itinere de ida y vuelta al trabajo. 
Por el transporte público optan un 
28 por ciento de trabajadores en 
España, al por encima de los que lo 
emplean en Europa, que son el 22 
%. La moto y otras opciones de dos 
ruedas la utilizan para desplazarse 
entre casa y el trabajo el 16 % de los 
empleados, 5 puntos porcentuales 
menos de lo que lo hacen los 
europeos (21 %). En cuanto al uso 
de vehículos compartidos, España 
(11%) se mantiene levemente por 
encimade la media europea (10 %).
Sin embargo, a la hora de efectuar 
los desplazamientos de tipo 
profesional las elecciones de 
modos de transporte cambian 
notablemente. Se mantiene como 

la preferente la del vehículo privado, 
que es la que elegida por el 49 por 
ciento de los trabajadores tanto 
en España como en Europa. Los 
viajes en avión los emplea el 32 
% (un 26 por ciento en Europa) 
mientras que los desplazamientos 
en trenes de alta distancia son los 
más habituales para el 28 % de 
los trabajadores españoles en sus 
viajes profesionales y el 30 % para 
los europeos. El uso de vehículos 
compartidos (26 % en el caso de 
los trabajadores españoles y 22 % 
en el de los europeos) y el uso de 
otras opciones de dos ruedas (13 
% tanto para España como para 
la media europea) también figuran 
entre las preferencias habituales 
de los empleados de las empresas 
para realizar sus trayectos 

profesionales.  En todo caso, lo 
que de verdad prima entre los 
trabajadores a la hora de efectuar 
sus desplazamientos durante la 
jornada laboral y seleccionar un 
medio de transporte concreto para 
realizarlos es la rápidez y flexibilidad 
que este les proporcione a la hora 
de ejecutarlos. Los trabajadores 
españoles anteponen la rapidez 
(37%) y el confort (33%) al resto 
de premisas que se plantean para 
coger o no un medio de transporte 
determinado. También buscan 
que disponga de un fácil acceso 
al mismo tanto desde el domicilio 
como desde el trabajo (31 %) que 
no les obligue a dar muchos rodeos 
(20%) y que su uso sea lo más 
compatible posible con los horarios 
de trabajo (18%).

Destacar igualmente el importante cam-
bio que se ha producido también en el uso 
del transporte público cuya intensidad ha 
variado en numerosos tramos horarios y 
donde se ve como los habitantes de Ma-

drid hacen un mayor uso de los distintos 
modos de transporte público a su disposi-
ción (taxi, autobús, metro, VTC, carsharing 
y motosharing, bicicletas y patinetes eléc-
tricos) para desplazarse en sus trayectos 

de ocio desde el jueves por la tarde hasta 
el domingo a la noche. Cada vez es mayor 
el número de personas que deja el coche 
en casa para salir a disfrutar de sus días li-
bres y tiempo de ocio por las calles de la 

ciudad y evitarse así posibles problemas 
de aparcamiento, sanciones, multas por al-
coholemia, etc. Además las empresas y sus 
trabajadores cada día cuentan más con el 
uso de distintas herramientas y aplicacio-

nes telemáticas o soluciones de coche co-
nectado que les facilitan su trabajo y les 
permiten un mejor control de los consu-
mos de combustible, de la localización y 
control del vehículo o incluso mejorar su 

comportamiento y calidad de conducción 
en el día a día, con los importantes ahorros 
que ello repercute en los costes de la flota. 
Según el Arval Mobility Observatory el 43 
% de las empresas ya dispone de ellos. 
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“Las empresas juegan un papel 
muy importante en la transición 
a la movilidad sostenible. 
Volkswagen tiene una 
trayectoria muy consolidada en 
el canal de empresas y grandes 
corporaciones, en el que 
ocupa posiciones de liderazgo 
desde hace años gracias a su 
amplia e innovadora gama de 
vehículos y la fortaleza de sus 
valores residuales que sitúan 
a la compañía en una posición 
muy competitiva”, comentaba la 
directora general de Volkswagen 
en España, Laura Ross. 
“Para nuestra marca, los 
canales de empresas son muy 
importantes. Las empresas 
juegan un papel muy importante 
en la transición a la movilidad 
sostenible, desarrollando 
iniciativas tan ambiciosas 
como por ejemplo las de 
AstraZeneca, que demuestran 
que los vehículos eléctricos 
pueden ser ya hoy una realidad 
para responder a todas las 
necesidades de movilidad 
dentro de una corporación”.
En Volkswagen tenemos claro 
que el futuro de la movilidad 
debe ser libre de emisiones. 
Nuestro objetivo es que, en el 
año 2030, un 80 % de nuestro 
volumen de ventas en Europa se 

corresponda con vehículos 100 
por cien eléctricos y únicamente 
comercializar este tipo de 
vehículos en Europa a partir de 
2033”, comenta Laura Ross.
En 2020, VW lanzó al mercado 
su primer eléctrico, el ID.3, 
coche que se convirtió en el 
primer vehículo compacto del 
mundo CO2 neutral. Hoy, sólo 
tres años después, la gama 
se ha ampliado con cerca 
de una decena de modelos 
diferentes. “Para nosotros 
este es el camino que nos 
marcamos en 2016 cuando 
fijamos nuestra estrategia de 
futuro. Estamos cumpliendo 
una hoja de ruta muy ambiciosa 
y comprometiendo importantes 
inversiones para ello”. Afirma 
la ejecutiva de Volkswagen 
España.
“Como marca líder que somos, 
en el segmento de empresas 
estamos aprovechando 
nuestro poder de prescripción 
para introducir la movilidad 
eléctrica en las corporaciones, 
en especial en las de mayor 
tamaño, puesto que estas 
actúan como embajadores 
en materia de movilidad de 
cara a las empresas de menor 
tamaño. Todo ello forma parte 
de la pedagogía que venimos 

desarrollando sobre esta nueva 
movilidad para que cada vez 
más gente se anime a apostar 
por un vehículo 100 por cien 
eléctrico”, indicaba Laura Ross.
“Nuestra marca siempre 
presta mucha atención a las 

ventas que realizamos a flotas 
y empresas. Todos nuestros 
modelos tienen un alto interés 
para ellas, y los eléctricos, 
como vienen demostrando los 
ID.3, ID.4 e ID.5 también están 
llamado su atención, pero son 
los nuevos modelos, tanto el 
ID.7 o el futuro pequeño de la 
gama que se desarrolle a partir 

del ID.2All los que sin duda 
mayor interés van a despertar” 
afirma la directora general de 
Volkswagen en España. 
“La berlina ID.7 ocupará en 
eléctrico el importante espacio 
de los Passat y Arteon en el 

mercado ejecutivo, mientras 
que el pequeño ID.2All se 
convertirá sin duda en uno de los 
productos básicos de este canal 
de ventas, donde alcanzará 
niveles muy significativos de 
cuota, como ya sucede con los 
Polo y Golf. Será, como indica su 
nombre, un coche para todos”, 
concluye Laura Ross.

Volkswagen ya ha abierto en 
su red de concesionarios la 
preventa de su nueva berlina 
eléctrica alto de gama, el ID.7, de 
casi cinco metros de longitud.  
Dotada con una atractiva y 
aerodinámica silueta cinco 
puertas de marcada línea de 
coupé, las primeras unidades se 
entregarán a partir del próximo 
mes de febrero de 2024. Estas 
serán todas en la Pro, a la que 
seguirán antes del verano la 
versión Pro S y a finales de año la 
más prestacional variante GTX, 
así como las nuevas que llegarán 

con la carrocería Touring. 
Elaborado directamente a 
partir de la plataforma MEB 
para coches eléctricos de gran 
tamaño del Grupo Volkswagen, 
el ID.7 se ofrecerá con dos 
diferentes niveles de capacidad 
de batería, 77 y 86 kWh, la 
primera con una capacidad de 
carga de 170 kW (210 CV) y la 
segunda de 210 kWh (286 CV), 
ambas preparadas para recibir 
cargas rápidas hasta un máximo 
de 200 kW. Para la primera, VW 
declara autonomías de hasta 
615 km mientras que para la Pro 

S afirma alcanzar los 700 km.
En cuanto a espacio y 
equipamiento interior, en el ID.7 
Volkswagen da un nuevo paso 
adelante y recupera buena 
parte de la imagen perdida en 
las primeras versiones eléctricas 
de la gama eléctrica ID. con 
respecto a las terminaciones 
que ofrece en sus modelos 
gasolina. El ID.7 presenta una 
notoria calidad premium que 
sin duda va a hacer las delicias 
de muchos de los directivos que 
accederán a este modelo como 
su coche de empresa en los 

próximos años. 
Además de un amplio espacio 
a bordo (el coche tiene una 
batalla de casi 3 metros, se 
encontrarán con un interior 
refinado de alta calidad 
premium en el que destaca 
tanto la amplia pantalla del 
sistema de infoentretenimiento 
a bordo, en la que se integran 
los mandos de la climatización, 
como los nuevos asientos 
premium ergoActive, opcionales 
con función de masaje y 
sistema de climatización propio 
para calentarlos o airearlos 

Laura ross, directora generaL de VoLkswagen españa.“Los nuevos 
modeLos Id. tIenen un aLto Interés para Las empresas” 

VoLkswagen id.7. “todos Los dIrectIvos querrán tener uno” 

ID.3, ID.7 e ID.2All, los 
coches que querrás 
tener en tu flota

El 1 de enero está a la vuelta de la esquina como quien dice. Los plazos se han acabado y 
las zonas de bajas emisiones van a surgir como setas en las ciudades españolas. Sólo es el 
principio. Si tu empresa necesita desplazarse por ellas vas a necesitar un vehículo eléctrico. 
La nueva familia eléctrica ID. de Volkswagen puede ser tu mejor solución.

la nueVa FamIlIa busIness eléctrIca De Volkswagen 

Tras el dieselgate Volkswagen tuvo que 
afrontar fuertes críticas y milmillona-
rias sanciones lo que le provocó una 
fuerte pérdida de imagen y de presti-

gio a escala global. Pero si por algo ha 
destacado siempre el fabricante ale-
mán es por su enorme capacidad de re-
acción y su voluntad de sobreponerse 

a los problemas buscando soluciones 
prácticas y viables que le den la opor-
tunidad de dar por completo “la vuel-
ta a la tortilla”. 

En 2016, Volkswagen fue la primera 
marca en suscribir el Acuerdo sobre el 
Clima en la cumbre celebrada en Paris. 
No era un compromiso tácito sino una 
firme voluntad de andar por la senda 

correcta y emprender un nuevo cami-
no. Dicho y hecho, la marca se preparó 
para la fuerte revolución que suponía 
abandonar los motores de combustión 
y lanzar una nueva y amplia gama de 

modelos 100 por cien eléctricos y sos-
tenibles. Desde ese momento el fabri-
cante de Volksburg ha trabajado duro 
para crear su nueva familia ID. de mo-
delos 100 por cien eléctricos con la que 

automáticamente.  
En cuanto a ayudas y sistemas 
de asistencia a la conducción, 
Volkswagen ha puesto todo su 
amplio portfolio a disposición del 
ID.7. Sencillamente lo tiene todo, 

incluso aquellos sistemas que 
más le acercan a la conducción 
autónoma de nivel 3 como 
pueden ser la más avanzada 
versión del Travel Assist. Será 
el modelo más avanzado de la 

marca en este sentido.
La familia del ID.7 se posicionará 
por encima de los 60.000 euros. 
La primera versión en llegar, la 
ID.7 Pro inicialmente partirá con 
un precio de tarifa de 61.970 

euros Además de las variantes 
Pro S y GTX antes comentadas 
también habrá una futura 
versión ID.7 Touring que llegará 
igualmente al mercado a finales 
de 2024
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ID FamIlIa busIness eléctrIca De Volkswagen

Llegará en 2025 y lo hará por 
debajo de los 25.000 euros. El 
pequeño de la nueva familia 
ID. será un modelo derivado 
directamente del concept 
ID.2All y será un vehículo 
muy español. Se producirá 
en las factorías del grupo en 
nuestro país y sus baterías 
y componentes eléctricos 
llegarán desde la giga-factoría 
que el Grupo alemán ya 
está levantando en Sagunto 
(Valencia).
El futuro polivalente urbano de 
la familia ID. tendrá el tamaño 
de un Golf y los costes, tanto 
de propiedad como de uso, 
de un Polo. Será un vehículo 
dotado de un amplio y 
espacioso interior que además 
contará con un maletero cuya 
capacidad ya sorprende al 
conocer sus cifras: 490 l de 
capacidad, ampliables hasta lo 
1.330 litros.
Su diseño y estilo marcarán la 
pauta que seguirán el resto de 
modelos de la familia ID. y de 
la marca. Un estilo en el que se 
apreciará claramente el icónico 
pilar C del Golf que tanto éxito 

ha dado al fabricante alemán y 
que en el ID.2All le identificará 
a las claras como un producto 
de la casa. Eso, junto con la 
habitual calidad premium, el 
estilo dinámico y deportivo 
de su conducción, la amplia 
dotación de equipamiento 
disponible, etc. 
Estará desarrollado a partir 
de la plataforma MEB Entry 
que el grupo alemán utiliza 
para desarrollar su nueva 
gama de vehículos eléctricos 
de pequeño tamaño en todas 
sus marcas. Será, como buena 
parte de ellos, un tracción 
delantera que dispondrá de 
un potente motor eléctrico de 
166 kW (226 CV) de potencia 
y ofrecerá una autonomía de 
hasta 450 km.
Se pondrá a la venta en 2025 
y, como en el caso de su 
predecesor el Polo, sin duda 
pronto se pondrá en el punto 
de mira de muchos gestores 
de flota y comerciales de 
empresa, que querrán disponer 
de un vehículo de estas 
características y precio a su 
disposición.

El ID.3 fue el primer modelo de 
la nueva era de la electrificación 
en Volkswagen. Su lanzamiento 
se produjo en 2020, justo tras la 
pandemia, lo que lastró y retrasó 
el inicio de su comercialización. 
El ID3. estrenaba la nueva 
plataforma MEB del grupo 
alemán y marcaba el camino 
tanto en la marca como en el 
grupo para la nueva arquitectura 
técnica de los nuevos modelos 
100 por cien eléctricos del Grupo 
Volkswagen. 
Ahora, tres años después, 
el fabricante de Volksburg 
introduce importantes 
modificaciones y actualizaciones 
en el modelo que reflejan los 
comentarios de los primeros 
clientes eléctricos de la marca. 
Diseñadores y técnicos de 
la marca han escuchado 
atentamente las opiniones de 
los clientes y usuarios del ID.3 
durante estos años para buscar 
el modo de adecuarlo aún más a 
sus gustos y preferencias, 
Así, por ejemplo, se han 
mejorado de manera muy 
especial tanto el tacto como 
la calidad de los materiales 
del interior del vehículo sin 
necesidad de esperar a una 
nueva generación del modelo 
aplicando de manera directa 
las sugerencias de muchos 
clientes en este aspecto. 
“Volkswagen no sólo escucha, 
sino que además hace caso a 
sus clientes”, comentaba Albert 
García, director de Marketing de 
Volkswagen en España.
El coche mide ahora 4,26 m de 
largo, por 1,81 de ancho y 1,56 m 
de alto. En su diseño exterior se 
han incorporado detalles que 
lo hacen aún más moderno y 
atractivo que en su lanzamiento. 
Detalles que se han incorporado 
por ejemplo en su renovado 
frontal, ahora dotado de un 
aspecto más dinámico, y en las 

elegantes líneas de su estética 
general, que si bien se conservan 
en muchos casos, se mejoran 
y evolucionan adoptando el 
lenguaje de diseño que la nueva 
familia ID ha ido generando tras 
su lanzamiento en 2020.
Así, el nuevo diseño del capó 
delantero del ID.3 le hace parecer 
ahora un coche más largo, 
gracias en parte a prescindir de 
la franja negra que en el modelo 
original se ubicaba por debajo 
del parabrisas y a los nuevos 
rebajes introducidos en los 
laterales, que le aportan un aire 
visual más dinámico y deportivo. 
Siguiendo con el frontal, las 
entradas de aire abiertas en su 
parte inferior se han estilizado 
y ampliado con el mismo fin 
y para dotarle de una mejor 
aerodinámica gracias al mejor 
control de los flujos de aire en 
torno a las ruedas. También 
se introducen soluciones 
inteligentes, como la nueva 
persiana eléctrica del radiador 
que se abre únicamente cuando 
el motor precisa de aire frio para 
refrigerarse.
En la vista lateral, las llantas 
presentan ahora un diseño plano 
para contribuir igualmente a una 
mayor eficiencia aerodinámica 

que favorezca la mayor 
autonomía posible del coche. 
Los ingenieros han logrado un 
coeficiente del 0.2635, una 
buena referencia para un coche 
de su tamaño y clase
En la trasera, se han introducido 
unos nuevos grupos 
ópticos (SBBR) terminados 
completamente en rojo y que en 
su zona más próxima al portón 
dejan de ser reflectantes para 
ahora iluminarse por completo, 
conformando ahora una imagen 
lumínica en forma de X en la 
zaga cuando se encienden las 
luces de freno del coche.
Pero como decíamos al inicio, los 
verdaderos cambios del nuevo 
ID.3 se ofrecen en su interior. 
Ahora es más amplio, innovador 
y sostenible que en su primera 
llegada al mercado, al tiempo 
que además Volkswagen utiliza 
materiales más sostenibles 
y de mayor calidad para su 
elaboración. Así, el salpicadero 
recupera el tacto más suave 
y mullido de las mejores 
realizaciones de la marca y 
los guarnecidos de puertas y 
tapizados de asientos recurren 
al uso de microfibras Artvelours 
Eco, compuestas en un 71 
% por materiales reciclados 

procedentes de residuos 
plásticos que previamente 
fueron desechados al menos 
una vez.
Tecnológicamente el nuevo ID.3 
también es más avanzado que 
el anterior. Ahora cuenta con un 
planificador de rutas inteligente 
que además favorece las cargas 
gracias a la incorporación del 
sistema Plug & Charge que 
facilita la comunicación vehículo-
poste de carga permitiendo 
una más rápida autenticación 
de los sistemas e iniciando más 
rápido los procesos de recarga 
de energía. Basta conectar el 
cable para que todo ello suceda 
automáticamente.
El nuevo planificador permite 
calcular y programar las paradas 
de carga que el coche debe 
realizar en viajes de largo rango 
de manera que se pueda llegar 
al destino lo más rápido posible. 
Para ello utiliza información 
y pronósticos de tráfico 
actualizados que combina con la 
del nivel de carga que resta en la 
batería. Además, evalúa siempre 
las posibilidades de carga en 
función de las capacidades de 
las estaciones de carga en la 
ruta pudiendo sugerir incluso 
dos operaciones en ruta de corto 

VoLkswagen id.2aLL. eL 
pequeño de La gama ya 
está en camIno

Vw nueVo id.3. eL compacto eLéctrIco que tu fLota precIsa

llenar el hueco de los modelos que van 
a desaparecer paulatinamente de su 
gama en la nueva movilidad. Para ello, 
Volkswagen ha invertido, invierte y se-
guirá invirtiendo decenas de miles de 
millones de euros. De ellos, más de 
10.000 vendrán a España. 

Su nueva familia ID. ofrece una nue-
va gama coherente y atractiva que re-

presenta hoy por hoy la claridad de las 
ideas de la marca en este nuevo pano-
rama de movilidad eléctrica y sosteni-
ble en el que nos movemos. Una gama 
que comenzamos a conocer en 2020 
con el lanzamiento del ID.3 y que en 
apenas cuatro años ya cuenta con ca-
si una decena de modelos diferentes 
en distintos segmentos del mercado. 

Y todo ello apenas el principio.  Tras el 
ID.3 llegaron los SUV ID.4 e ID.5 y sus 
respectivas versiones deportivas GTX. 
Y este mismo año hemos contempla-
do el renacimiento de la mítica furgo-
neta hippye de la marca, la VW Bulli, 
plasmado en el atractivo y llamativo 
ID. Buzz, cuyas versiones Business ya 
están llamando fuertemente la aten-

ción en los canales de empresas por su 
icónica imagen. Modelos todos ellos 
que cautivan con su diseño y que sor-
prenden con sus comportamientos y 
autonomías. Modelos válidos por igual 
tanto para un uso particular como pro-
fesional cuando se integran en flotas de 
corporaciones y empresas.  Y es sólo el 
primer paso. Volkswagen ya tiene pre-

parados para estos dos próximos años 
nuevos lanzamientos de modelos de al-
tísimo interés para las empresas y sus 
flotas corporativas. Desde las versiones 
comerciales de la ID. Buzz ya comen-
tadas y el ahora recién renovado com-
pacto de la gama, el ID.3 a los modelos 
que se han de situar en ambos extre-
mos teóricos de su gama Business: la 

gran berlina ID.7 cuyo lanzamiento ya 
se ha iniciado y el futuro benjamín de 
la casa, el ID.2All, concept que antici-
pa el modelo que llegará en 2025 a pre-
cios inferiores a los 25.000 euros.

Todos ellos forman parte de esa nue-
va familia que tendrá en los canales de 
distribución a empresas uno de sus 
principales campos de actuación

tiempo en estaciones de alta 
potencia en lugar de una sola 
operación efectuada en una de 
baja potencia. Igualmente, el 
sistema detecta si los postes de 
carga de la estación están libres 
y disponibles u ocupados.
Entre las principales quejas 
de los clientes del primer ID.3, 
el software de determinadas 
funcionalidades del vehículo 
dejó descontentos a muchos 
clientes. Volkswagen ha 
incorporado en esta nueva 
entrega la última y más 
avanzada generación de su 
software, la 3.5, en la que se 
mejoran los rendimientos de los 
distintos sistemas y también 
permite que se puedan recibir 
actualizaciones inalámbricas. 
En el puesto de conducción, el 
panel de la instrumentación 
es ahora más compacto. El 
conjunto facilita un uso más 
moderno e intuitivo del vehículo. 
Tras el volante, se ubica una 
pantalla de 5.3” que se puede 
manejar desde los mandos 
del volante multifunción. En el 
centro de la consola se sitúa 
otra de tecnología táctil de 12”, 
que ahora también es de serie 
para el sistema de navegación, 
las multifuncionalidades 
del teléfono, los medios, los 
sistemas de asistencia y la 
configuración del vehículo 
al gusto del conductor y sus 
ocupantes, Todo ello con un 
menú cuya estructura ha sido 
reconfigurada y rediseñada 
siguiendo las indicaciones y 
preferencias de los clientes 
de la marca. Así, su diseño se 
presenta ahora de manera 
mucho más clara y el menú 
de carga se encuentra ahora 
en el primer nivel de uso de la 
pantalla táctil.
Opcionalmente, los clientes 
pueden incorporar el Head-Up 
display de realidad aumentada 

que permite proyectar 
información (velocidad 
del vehículo, instrucciones 
de navegación, etc.) en el 
parabrisas frente al conductor, 
facilitando con ello un mejor 
manejo y control del coche 
en movimiento sin tener que 
apartar la vista de la carretera. 
El conductor percibe todo ese 
nivel de información como 
si esta apareciese unos 10 
m por delante del coche, en 
una perspectiva correcta y 
adecuada. 
De igual modo, el eficaz 
sistema Travel Assist, con datos 
colaborativos de enjambre 
también pasa a estar disponible 
opcionalmente para el nuevo 
ID.3. Se ofrece en combinación 
con el Control de Crucero 
adaptativo (ACC) que permite 
el guiado longitudinal del 
vehículo desde 0 km/h hasta su 
velocidad máxima operativa, y 
con el Lane Assist para facilitar 
el guiado lateral. Con los datos 
de enjambre disponibles el 
Travel Assist tan sólo precisa 
identificar una marca de carril 
de la carretera para guiar por 
si mismo el coche cuando 
se conduce por carreteras 
secundarias.
La nueva gama del ID.3 ofrece 
dos versiones, Pro y Pro S, 
ambas de tracción trasera, y con 
150 kW (204 CV) de potencia, 
disponibles ambas con los 
paquetes de equipamiento 
Exterior, Interior, Asistentes y 
Confort que, en el caso de los 
tres primeros cuentan además 
con una versión plus dotada de 
mayor equipamiento. En cuanto 
a la autonomía, ha dejado de 
ser un problema con el nuevo 
ID.3. Las versiones Pro ofrecen 
428 km y las Pro S alcanzan 
los 559 km. Las primeras están 
disponibles desde 31.430 euros y 
las segundas desde 37.150.
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Informe DeKrA SV ConDuCCIón AutónomA

Fabricantes y medios de 
comunicación han anunciado 
ya la llegada de vehículos 
dotados de conducción 
autónoma al mercado. La 
realidad dista mucho de las 
campañas de imagen que ello 
genera. Se han establecido 
una serie de fases o niveles 
de automatización que los 
vehículos han de poder superar 
sin problemas para poder decir 
que se trata de un vehículo 
completamente autónomo. 

De entrada, hay que 
decir que en todo caso 
e independientemente 
de la rapidez con la que 
estos se alcancen, siempre 
deberá haber un posible 
funcionamiento de los 
sistemas autónomos de 
manera que se permita 
al conductor del vehículo 
deshabilitar su funcionamiento 
y tomar el control del vehículo. 
Según un estudio elaborado 
en 2018 por encargo del ADAC 

alemán, se predecía que las 
primeras cifras significativas de 
matriculaciones de vehículos 
nuevos que circularan de 
manera autónoma “de puerta a 
puerta” (nivel 5), no se llegarían 
a producir en Alemania hasta 
2040. Y que como pronto, 
hasta el 2050 no habría en el 
mercado un mínimo de entre 
0,5 a 2.1 millones de vehículos 
autónomos circulando, si 
es que para entonces los 
modelos de nivel 3 a nivel 5 ya 

hubieran sido autorizados a 
circular libremente por calles y 
carreteras.
Internacionalmente se han 
acordado 5 fases o niveles 
en materia de conducción 
autónoma. Actualmente ya hay 
muchas marcas que ofrecen en 
sus modelos sistemas de nivel 
3 (la mayoría de los ADAS) y 
ahora comienzan a adentrarse 
con experiencias y modelos 
avanzados en el denominado 
nivel 4. 

Sólo faSe 3 de momento
Las cinco etapas de La conducción autónoma

Conducción autónoma y 
sistemas ADAS: la tecnología 
frente al ser humano 
Junto con el actual proceso de descarbonización de la movilidad otras dos tendencias 
Conectividad y Conducción Autónoma centran igualmente la atención del sector de cara al futuro. 
Y aunque gracias a las nuevas tecnologías ADAS que se vienen incorporando ambas parecen cada 
día más cercanas, lo cierto es que aún estamos bastante lejos de que los coches conduzcan solos 
por sí mismos. El informe DEKRA de Seguridad Vial 2023 nos aclara la situación al tiempo que 
advierte de los riesgos de bajar la guardia y fiarlo todo a su funcionamiento. 

Informe DeKrA De SegurIDAD VIAl 2023

Si pensabas en la conducción autónoma co-
mo una de las soluciones para tu flota a la ho-
ra de hacer frente a la escasez de conductores 
disponibles que hay y va a seguir habiendo, 
más te vale como gestor de la flota seguir bus-
cando. Pese a los innegables avances experi-
mentados en la materia y los cada vez más 
abundantes proyectos, estudios, pruebas y ex-
periencias que se vienen elaborando, lo cierto 
es que todavía estamos en el nivel 3 de los cin-
co establecidos para alcanzar una conducción 
autónoma plena, y completar los otros dos 
nos va a llevar muchos años. Casi tantos como 
los que nos ha llevado llegar hasta aquí.

Es más, pese a los notables avances que 
la tecnología ofrece y va a seguir ofreciendo 
en materia de conducción autónoma y siste-

mas de seguridad y asistencia ADAS, según 
las conclusiones del informe DEKRA de Se-
guridad Vial 2023, “aún persisten muchas 
razones para desvincularse de la conducción 
altamente automatizada”.  

Si bien el informe reconoce que ,“hoy día, 
las funciones de conducción están altamente 
automatizadas y son técnicamente capaces 
de controlar un vehículo de forma indepen-
diente”,  y que “en condiciones claramen-
te definidas y comparativamente limitadas 
el conductor ya puede dedicar su atención 
a otras actividades”, es completamente ne-
cesario que los conductores permanezcan 
siempre alerta al volante de sus vehículos pa-
ra poder intervenir manualmente de forma 
rápida y decidida y tomar el control del vehí-

culo en situaciones críticas siempre que sea 
preciso. Según los resultados de numerosos 
estudios y pruebas que sobre conducción au-
tónoma se vienen desarrollando en distintas 
partes del planeta, “los datos obtenidos pro-
porcionan indicaciones importantes sobre 
áreas problemáticas de la conducción autó-
noma que amenazan la seguridad en torno 
a ella”. Comenta Thomas Wagner, psicólogo 
de Tráfico de Dekra.

Las expectativas puestas en el desarrollo 
tecnológico de la conducción autónoma son 
enormes, especialmente en materia de segu-
ridad. Pero también lo son las preocupaciones 
que los nuevos riesgos potenciales que su im-
plantación puede llegar a generar. Por ello, el 
informe de DEKRA concluye que “es impor-

Las 5 etapas de La conducción autonoma

tante vigilar todo el sistema de movilidad. El 
papel del conductor va a cambiar y con él el 
sistema de relación del hombre con el vehí-
culo”.  Para muchos la conducción autóno-
ma es la bala de plata que guardamos en la 
recámara para luchar contra la siniestralidad 
vial y los problemas que el tráfico genera. Una 
herramienta más para luchar por alcanzar la 
denominada Visión Cero, que no es otra cosa 
que alcanzar un transporte por carretera más 
seguro y con el meno número de accidentes y 
víctimas posible. 

La Unión Europea se ha propuesto reducir 
a la mitad el número actual de accidentes de 
tráfico en sus carreteras hasta 2030 y, si fue-
ra posible, que a partir de 2050 no se regis-
traran más víctimas mortales. Por tanto, hay 
mucho por hacer si queremos evitar que ca-
da año, como reconoce la OMS, 1,3 millones 
de personas pierdan sus vidas en la carretera. 
Y ello pese a que, en la UE, por ejemplo, entre 
2001 y 2000 el número de muertes en carre-

tera los fallecimientos por accidente se redu-
jeron desde los 51.400 a los 18.800.

Pero desde entonces las cifras han repun-
tado y vienen aumentando. En 2022 se ele-
varon hasta los 20.644, lo que ha provocado 
una pérdida de 4 puntos porcentuales en la 
reducción alcanzada. Aún así, desde inicios 
de siglo la letalidad en las carreteras se ha re-
ducido en un 60%. Y ahora, la UE se ha fija-
do dar un nuevo salto y reducir las cifras un 
45 % hasta los 11.400 fallecidos en 2030. Es-
to nos obliga a trabajar duro en los apenas 7 
años que aún faltan. 

España es uno de los países que más redu-
jo su siniestralidad en estos primeros 20 años 
del siglo. El descenso fue especialmente acu-
sado en el período 2000 a 2013, experimen-
tó leves subidas en el que va de 2014 a 2017 
y vuelve nuevamente a reducirse lentamen-
te a partir de entonces. De los 5.517 falleci-
dos en 2020 pasamos a 1.775 en 2019, año 
anterior a la pandemia y a 1.746 en 2021, 

año posterior a la misma.  Una reducción de 
aproximadamente el 75 % (del 68% en el pe-
ríodo 2000-2022), que en España queremos 
seguir reduciendo hasta los 877 fallecidos, lo 
que significaría una reducción adicional del 
50 por ciento.

Para lograrlo una de las balas de plata a 
nuestra disposición es la denominada movi-
lidad autónoma y conectada. Un salto evolu-
tivo y tecnológico en materia de movilidad 
que, al menos en teoría, debería permitir mu-
chos de los errores que los humanos comete-
mos al volante. El comportamiento humano, 
nuestras distracciones, cansancio, estrés, y en 
especial la conducta que mantenemos al con-
ducir, son causa directa del 90% de los acci-
dentes. Nuestros errores los provocan. De ahí 
que muchos confíen en las soluciones tecno-
lógicas para reducirlos considerablemente e 
incluso hasta eliminarlos. 

Pero seguir este camino, que tiene cierta 
lógica, no debe eximir en ningún caso a los 
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Para completar el estudio, 
DEKRA elaboró una encuesta 
a través de linkedin para 
conocer mejor la opinión 
de los profesionales sobre 
la conducción autónoma, 
los sistemas ADAS, el 
conocimiento que de ellos 
tienen los usuarios y los 
principales desafíos que estos 
deben afrontar. Estas fueron 
algunas de las respuestas.

La mayoría de los encuestados 
opina que la conducción 
autónoma proporcionará una 
mejora de las condiciones 
de seguridad vial cuando se 
aplique, aunque prevé que 
tanto la propia tecnología 
como la conectividad pueden 
ser los mayores desafíos 
que haya que afrontar para 
adaptarse a ella y poder 
utilizarla recurremente 

en la conducción diaria. 
Los usuarios están a favor 
mayoritariamente porque 
hasta la fecha, están 
contentos de sus experiencias 
con los sistemas ADAS 
de ayuda y asistencia a la 
conducción. Consideran que 
estas son buenas y, aunque se 
muestran preocupados por los 
posibles hackeos y ataques a 
la seguridad de los que estos 

sistemas pudieran ser objeto 
por hackers y demás, confían 
que durante el desarrollo de 
los mismos se cumplan las 
normativas, se garanticen 
la privacidad y protección 
de datos y se disponga a 
tiempo de las necesarias 
actualizaciones para proteger 
adecuadamente los sistemas 
de conducción autónoma y 
conectada.

encueSta dekra Sobre conducción autónoma y SiStemaS adaS. 
mejora de La seguridad viaL, buenas experiencias

¿Qué opinas sobre la 
conducción autónoma y 

cómo puede impactar en la 
seguridad vialo del futuro?

¿Cuál piensas que es el 
mayor desafío que enfrenta 
la infraestructura en España 

para adaptarse a la conduccion 
autónoma y conectada?

Mejorará la Seguridad Vial

No Mejorará la Seguridad Vial

No estoy seguro

Tecnología y conectividad

Normativas y educación

Seguridad y privacidad

Optimización del Tráfico y Seguridad Vial

Buena

Regular

Negativa

Sin experiencia

Ataque de seguridad a pasajeros

Cumplimiento de las normativas

Actualizar vulnerabilidades a tiempo

Privacidad y Protección de Datos

¿Cuál crees que sera el mayor 
desafío en ciberseguridad 

en vehículos autónomos 
conectados?

¿Cuál es tu experiencia 
con los sistemas ADAS en 

tu vehículo?

conductores y ocupantes de los vehículos de 
sus responsabilidades. Estas deben, en último 
caso, ser siempre suya. Equipar a los vehícu-
los con los sistemas y tecnologías adecuados y 
comunicar los vehículos con las infraestructu-
ras no deben provocar que los conductores se 
mantengan al margen o se despreocupen del 
control de vehículo mientras este circula. Los 
sistemas de asistencia al conductor (ADAS) 
pueden ayudar a evitar accidentes, a minimi-
zar sus consecuencias e incluso prevenirlos.

Actualmente, muchos de estos sistemas ya 
son obligatorios o lo van a ser muy próxima-
mente en todos los vehículos nuevos que se 
homologan para su comercialización abierta 
en el mercado. Estos sistemas se pueden en-
cuadrar en tres grandes grupos. Los que ad-
vierten e informan al conductor (asistente de 
ángulo muerto, sistema de control de presión 
de neumáticos, advertencia de somnolencia, 
asistentes de límite de velocidad, luz de freno 
adaptativa, …), los que le proporcionan ayu-
da directa en el manejo del vehículo (sistema 
antibloqueo de frenos, programa electrónico 
de estabilidad, luces de carretera adaptati-
vas, …) y, finalmente, los que pueden inter-
venir activamente para refrendar o corregir 
la actuación del conductor y tratar de evitar 
la posibilidad de un accidente o cuando me-
nos minorar sus consecuencias (asistencia al 
frenado de emergencia, de mantenimiento 
de carril, de marcha atrás, control de cruce-

ro adaptativo, …). Lo que es evidente a es-
tas alturas es que la tecnología y su evolución 
nos acercan cada vez más a la conducción 
autónoma. No será hoy, ni tampoco maña-
na. Tardará bastantes años en llegar, Muchos 
hablan de 2040, 2050, pero claramente será 
difícil contemplar una ciudad con vehículos 
100 por cien autónomos circulando sin in-
teracción del conductor antes de finales del 
presente siglo. La pregunta que surge enton-
ces es la de si ¿pueden los humanos dominar 
una tecnología cada vez más compleja y au-
tomatizada?

 Como bien se dice en el informe, “lo que 
no se usa, se atrofia”. Los sistemas ADAS ya 
están provocando determinadas pérdidas 
de capacidades al volante de algunos con-
ductores. Estos, movidos por la confianza en 
que la técnica les va a corregir sus posibles 
errores comienzan a padecer de falta de fa-
miliarización con el concepto operativo de 
determinados sistemas porque han delega-
do en ellos lo que hasta el momento era su 
responsabilidad. 

Así, mientras la complejidad de los siste-
mas no deja de aumentar y se va a acelerar 
mucho más con la entrada en juego de la inte-
ligencia artificial aplicada a ellos, las personas 
apenas tienen tiempo de familiarizarse con el 
funcionamiento de muchos de los sistemas de 
ayuda que ya están disponibles en sus vehícu-
los. De hecho, muchos conductores ignoran 

la presencia de muchos de ellos, desconocen 
su funcionamiento o ni tan siquiera saben co-
mo aprovechar bien el mismo en su beneficio 
mientras conducen su vehículo. 

Además, como bien indica el informe de 
Dekra, los ADAS cada vez generan en los con-
ductores una percepción más molesta o fasti-
diosa, pues los vehículos tienen funciones de 
alerta demasiados sensibles que provocan de-
masiadas informaciones con una frecuencia 
muy elevada o bien termina creando o acti-
vando demasiadas alertas y alarmas, lo que 
en determinados casos puede ser interpreta-
do por el conductor como inncesario y llevar-
le a percibirlas como falsas, con el riesgo que 
ello conlleva.

Cuando el conductor no entiende los siste-
mas, su funcionamiento o quiebra su confian-
za por percibir que estos actúan de manera 
errática o demasiado sensible, disminuye su 
fe en los mismos. De ahí que lo más importan-
te sea siempre el mantener una actitud posi-
tiva hacia los ADAS, porque una parte muy 
importante de nos pueden llegar a aportar 
en la conducción de nuestro coche viene dada 
por los beneficios que percibimos y de la facili-
dad de su uso. Y es que si esto no se produce, 
aparecen los factores críticos que comprome-

te a la conducción autónoma (67%) los hom-
bres (53%) se mostraron bastante menos 
precavidos por disponer de esa tecnología en 
su vehículo. Ambos consideraron que para 
lograr un aumento sensible de la seguridad 
vial es preciso no sólo disponer de más y me-
jor tecnología disponible también es necesa-
rio contar, aunque la tecnología funcione bien 
y sin errores, con los puntos fuertes humanos 
para el manejo del coche, en especial aquellos 
que residen más cerca de la intuición a la ho-
ra de interpretar la comprensión del tráfico a 
pesar de las complejas situaciones que pue-
den darse para poder aplicar una conciencia 
situacional en tiempo real que las máquinas 
no podrían aplicar.

En lo que todos están de acuerdo, también 
ingenieros y técnicos, es que los sistemas de 
asistencia no deben distraer de la conduc-
ción. El conductor debe permanecer aten-
to siempre a la misma. Si tenemos en cuenta 
que las distracciones al volante relacionadas 
con la tecnología aumentan el riesgo de ac-
cidentes en un 50 por ciento, entenderemos 
fácilmente el por qué. En los accidentes inves-
tigados por DEKRA, tanto para la realización 

del presente estudio como para la de otros 
muchos durante todo el año, se ha constata-
do por ejemplo que en el 59 por ciento de los 
accidentes de tráfico en los que se ven invo-
lucrados conductores jóvenes en los EE.UU. 
durante los segundos previos al accidente el 
conductor del vehículo estaba ejerciendo una 
ocupación secundaria. Bien interaccionaba 
con otros pasajeros a bordo (14,6%), bien 
utilizaba un teléfono móvil (11,9%) , bien 
prestaba atención al manejo de otros man-
dos distintos del volante (10,7%). 

Otros estudios de DEKRA apuntan en esa 
misma dirección, dejando como conclusio-
nes que todas aquellas distracciones relacio-
nadas con la tecnología y su uso a bordo del 
vehículo prácticamente aumentaron los ries-
gos de sufrir accidentes al doble de lo habitual 
en situaciones de conducción mormales con 
el conductor atento a cuanto sucede en la vía 
y alrededor del coche.

Las conclusiones del estudio indican que, 
efectivamente, en situaciones estándar aque-
llas tecnologías que funcionan correctamen-
te son capaces de evitar accidentes o mitigar 
sus consecuencias… siempre que sean capa-

ces de reconocer situaciones críticas de con-
ducción en una fase temprana, emitir avisos 
y, si fuera necesario, intervenir en la situación 
para corregirla o superarla. Y esto, a medi-
da que avance el desarrollo de la conducción 
autónoma y gracias a la integración de la in-
teligencia artificial en el desarrollo y funcio-
namiento de los sistemas ir´ça claramente a 
más e incidirá muy favorablemente de cara a 
la mejora de la seguridad vial y a la consecu-
ción de esa Visión Cero que tanto persegui-
mos en la misma.

Y es que, si las personas son responsables 
total o parcialmente de los accidentes en más 
del 90 % de las ocasiones, la asistencia y ayu-
da técnica que los sistemas ADAS proporcio-
nan pueden marcar una gran diferencia. Sin 
embargo conviene recordar, como también 
mencionan los técnico de Dekra que han ela-
borado el informe a escala global, que hasta la 
fecha ningún sistema técnico ha sido capaz de 
reconocer las situaciones actuales del entorno 
y extraer de ellas conclusiones adecuadas al 
igual que sí hacemos los seres humanos.  ¿In-
tuición?, ¿Sexto sentido? La inteligencia arti-
ficial tendrá que pararse a pensar en ello.

ten la seguridad de los sistemas autónomos 
como son una utilización errónea o inadecua-
da de los mismos distinta a la prevista o, sim-
plemente, que el conductor proceda a anular 
su funcionamiento, mermando con ello su ca-
pacidad de respuesta. Situación esta última 
que nos llevará en el futuro, cuando la con-
ducción autónoma sea una realidad a nuevos 
conflictos morales acerca de cómo tratar a los 
conductores que obran de tal manera.

En una encuesta realizada a 1500 perso-
nas por Dekra en Alemania, el 60 por cien-
to de los encuestados afirmó que se subiría 
a un vehículo automatizado con mayor pre-
vención de lo que lo haría a uno con una per-
sona al volante. El 68 por ciento confiaba en 
los sistemas ADAS de asistencia al conductor 
y percibía ventajas en disponer de asistente a 
la frenada de emergencia, advertencias por 
abandono de carril o control de crucero adap-
tativo, entre otros.

En cuanto a cuestiones de género, la “tra-
dicional” desconfianza femenina salió rápi-
damente a relucir, puesto que mientras las 
mujeres presentaron mayores reservas fren-

mientras la complejidad de los 
sistemas no deja de aumentar las 
personas apenas tienen tiempo de 
familiarizarse con el funcionamiento 
de muchas de las ayudas
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Alerta de colisión 
frontal (FCW - Forward 
Collision Warning): 
detecta la probabilidad 
de una colisión frontal 
inminente y alerta al 
conductor. Algunos 
sistemas incluyen la 
detección de peatones, 
ciclistas y otros objetos 
(PCW - Pedastrian 
Collision Warning).

Alerta de frenada de 
emergencia (ESS 
- Emergency Stop 
Signal): este sistema 
ayuda a los conductores 
a detectar cuando el 
vehículo que circula 
por delante está 
realizando una frenada 
de emergencia con tal 
de impedir o reducir el 
efecto de las colisiones 
por alcance trasero ante 
frenadas intempestivas. 

El aviso consiste en 
un rápido parpadeo 
de las luces de freno 
cuando este se activa de 
manera potente.

Alerta de olvido del 
cinturón de seguridad*: 
detecta qué asientos 
del vehículo están 
siendo utilizados y 
avisa en caso de que 
alguno de ellos no 
lleve correctamente 
abrochado el cinturón 
de seguridad.

 Alerta de salida o 
cambio involuntario 
de carril (LDW - Lane 
Departure Warning)*: 
supervisa la posición 
del vehículo dentro 
del carril y alerta al 
conductor si el vehículo 
se aproxima o traspasa 
las líneas del carril, 

cuando el conductor 
no ha activado los 
intermitentes.
Alerta de sentido 
erróneo de la marcha: 
avisa al conductor de 
que está circulando en 
sentido contrario.

Alerta de situaciones 
de riesgo: sistema 
basado en el 
intercambio de 
información entre 
vehículos y el envío de 
datos a la nube. Con los 
datos recibidos se emite 
una alerta a los coches 
que se aproximan a 
una situación de riesgo, 
advirtiéndoles con 
antelación de lo que hay 
en su camino.

Alerta de somnolencia 
y distracción (DFD 
- Driver Fatigue 

Detector)*: este 
dispositivo dispone de 
varios sensores que 
analizan el nivel de 
atención del conductor. 
En los sistemas más 
sofisticados incluso 
controla el movimiento 
de ojos y/o posición 
de la cabeza para 
determinar si participa 
activamente en la tarea 
de conducir.

Alerta de tráfico cruzado 
trasero (RCTA - Rear 
Crossing Traffic Alert)*: 
al detectar una posible 
colisión en marcha 
atrás, aplica de forma 
automática los frenos 
para evitar o disminuir la 
gravedad del impacto. 
Algunos sistemas aplican 
la detección de peatones, 
ciclistas y otros objetos 
(PCW).

Detector de ángulo 
muerto (BSD - Blind 
Spot Detection): 
cuando el coche 
está en movimiento, 
detecta los vehículos 
que se aproximan por 
la parte posterior en 
los carriles adyacentes 
y alerta al conductor 
de su presencia. 
Existen sistemas de 
monitorización (BSM) 
que incluso actúan 
sobre la dirección y/o los 
frenos en caso de riesgo.

Detector de marcha 
atrás (REV - Rear 
Vehicle Detection): 
advierte de la presencia 
de personas u objetos al 
circular marcha atrás. No 
modifica la dirección ni 
interviene en la frenada, 
sino que emite una 
alerta luminosa o sonora

AlertAs ADAS

Diccionario ADAS
Tan sólo les falta la H para que se les reconozca como lo que son, las auténticas ADAS 
madrinas de muchos concuctores al volante de sus vehículos, en especial los más 
despistados, descuidados o, simplemente torpes o temerosos. Son nada menos que 36 y 
deberías ir aprendiéndolos todos, porque antes o después toparás con alguno de ellos al 
volante de tu coche. 

ElaboraDo por carglaSS

Lo mejor que puede sucederte con un 
sistema avanzado de asistencia a la 
conducción (su verdadero nombre) es 
que nunca llegues a detectar que es-

te vaya a pasar como a muchos otros 
conductores.

Los sistemas avanzados de asistencia 
a la conducción (ADAS) son ya una par-
te clave de los vehículos. Cada vez es-
tán más presentes en la conducción par 
ayudar a los conductores a  solventar 
cuando no a evitar situaciones de ries-
go al volante de sus automóviles que le 
pueden ocasionar un serio disgusto. 

Claro, que eso también les pasa a mu-
chos conductores a los que los sistemas 
sí les salva en ocasiones de tener un se-
rio accidente con su coche. El caso más 
conocido, el de los primeros sistemas 
antibloqueo de frenos, cuyo funciona-
miento provocaba que muchos conduc-
tores en vez de seguir pisando el pedal 

un número cada vez mayor de dispositi-
vos de todo tipo (cámaras, sensores de 
infrarrojos o tipo laser, LIDAR, etc) cu-
ya ubicación se encuentra cada vez más 
a menudo integrada en el parabrisas de-
lantero de los coches. 

Por esta razón, cuando se sustituye un 
parabrisas o se tiene un golpe o acciden-
te, por leve que este sea es preciso reca-
librar por completo el funcionamiento 
de todos estos sensores y cámaras  para 
que los sistemas funcionen adecuada y 
correctamente. De lo contrio el riesgo 
de malfuncionamiento de los mismos es 
ciertmente elevado y las consecuencias 
pueden resultar incluso mortales para 
el conductor y los ocupantes del vehí-
culo. Desde Carglass, especialistas en la 

En los modErnos vEhículos 
todos Estos sistEmas Están 
controlados básicamEntE a 
partir dE los datos captados por 
un númEro cada vEz mayor dE 
dispositivos dE todo tipo

tán interviniendo, Eso significará que 
eres un gran conductor y que te des-
envuelves a las mil maravillas sin que 
estos prodigios tecnológicos (que es lo 

que en realidad son) tengan que inter-
venir. Pero si lo hacen, mejor que en-
tiendas cuales son, como se activan, 
como funcionan y para que sirven, no 

del freno levantaran el pie ante los cons-
tantes rebotes que el correcto funciona-
miento del sistema provoca.

En los modernos vehículos todos es-
tos sistemas están controlados básica-
mente a partir de los datos captados por 
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1.- Alcolock (bloqueo 
del vehículo con 
alcoholímetro)*: 
en caso de que el 
conductor no realice 
el control soplando 
en el alcoholímetro 
instalado o supere 
la tasa permitida, el 
sistema impide el 
arranque del vehículo. 
Es el gobierno de cada 
país el que decide en 
qué situaciones y qué 
conductores deben 
instalarlo en su vehículo.

2.- Aparcamiento 
asistido (Park assist): 
toma el control de la 
dirección mientras, 
los sistemas más 
avanzados, también 
intervienen sobre 
el acelerador, los 
frenos y, en vehículos 
automáticos, en la caja 

de cambio. Este sistema 
puede estacionar el 
coche en paralelo y/o en 
perpendicular. 

3.- Aparcamiento 
por control remoto: 
estaciona el vehículo sin 
la necesidad de que el 
conductor esté dentro 
del mismo. Controla 
automáticamente el 
acelerador, los frenos, 
la dirección y la caja de 
cambio.

4.- Asistente ante 
colisión lateral: el 
sistema reconoce 
una posible colisión 
lateral e interviene en la 
dirección para corregir 
la trayectoria. Algunos 
sistemas incluyen el 
desplazamiento lateral 
del conductor o el 
acompañante para 

alejarlos de la zona del 
impacto. 

5.- Asistente ante 
colisión por alcance: 
si el sistema detecta 
un peligro inminente 
de colisión por alcance, 
se activan las luces de 
emergencia y los frenos. 

6.- Asistente de cambio 
de carril: el conductor 
recibe asistencia en la 
dirección para realizar 
un cambio de carril 
si el sistema detecta 
que hay espacio en el 
carril adyacente y que 
no hay otro vehículo 
aproximándose. 

7.- Asistente de parada 
de emergencia: cuando 
el sistema detecta que el 
conductor no responde 
al tráfico, a través de los 

mandos del vehículo, 
emite avisos sonoros y 
luminosos para llamar su 
atención. Si el conductor 
no reacciona el sistema 
dirige el coche, cuando 
es posible, al arcén o al 
carril de emer gencia 
lateral, lo detiene, activa 
las luces de emergencia 
y llama al 112. 

8.- Asistente de 
maniobra con 
remolque: interviene en 
la dirección para regular 
automáticamente 
el ángulo de las 
ruedas delanteras en 
maniobras de marchas 
atrás con remolque. 

9.- Asistente de 
mantenimiento de 
carril (LKA - Lane 
Keeping Assist): 
monitoriza la posición 

con respecto a los 
límites del carril 
o de la carretera. 
Cuando el vehículo 
abandona o está a 
punto de abandonar 
el carril, actúa suave y 
conjuntamente sobre 
la dirección y los frenos, 
para volver a centrarlo 
en su posición anterior.

10.- Asistente de 
mantenimiento de 
carril con protección 
de colisión lateral: 
interviene sobre la 
dirección y los frenos 
para mantener el 
vehículo dentro de su 
carril con tráfico denso. 
Además de utilizar las 
marcas viales se guía 
por el movimiento de los 
vehículos circundantes 
y por las estructuras 
paralelas, para impedir 

Asistentes ADAS
una colisión lateral 
inminente. 
11.- Asistente de marcha 
atrás: el sistema graba 
los últimos metros 
recorridos hacia delante 
y realiza el mismo 
recorrido marcha atrás 
interviniendo en la 
dirección. 

12.- Asistente de 
salida segura: detecta 
a los vehículos que se 
aproximan por detrás y 
bloquea las puertas para 
que los pasajeros solo 
puedan salir cuando sea 
seguro. 

13.- Asistente 
inteligente de velocidad 
(ISA - Inteligent Speed 
Assistant)*: adapta la 
velocidad del vehículo 
a la limitación de la vía 
por la que se circula e 
impide que el conductor 
sobrepase el límite 
establecido. El coche 
regula la velocidad 
automáticamente en 
base al sistema de 
lectura de señales de 
tráfico y al sistema de 
navegación. 

14.- Caja negra (EDR - 
Event Data Recorder)*: 
graba información del 

vehículo en caso de 
accidente, registrando 
los 30 segundos previos 
al siniestro así como los 
5 segundos posteriores. 

15.- Cámara trasera de 
ayuda al aparcamiento: 
refleja en una pantalla 
una vista del área trasera 
del vehículo cuando se 
inserta la marcha atrás o 
al pulsar un botón. 

16.- Cámaras de visión 
periférica: emplea 
cámaras ubicadas 
alrededor del vehículo 
para configurar una vista 
alrededor del mismo que 
facilite las manio bras. 

17.- Control de crucero 
adaptativo (ACC - 
Adaptative Cruise 
Control): control 
automático de la 
velocidad de crucero 
que interviene sobre el 
acelerador y/o los frenos 
para mantener una 
distancia determinada 
entre el coche y el 
vehículo que le precede, 
con la ayuda de un 
radar. Algunos sistemas 
incluyen la función Start 
& Stop, capaz de llegar 
a detener el coche por 
completo y de iniciar 

la marcha cuando el 
tráfico lo permite, sin 
la intervención del 
conductor

18.- Control de 
descenso de 
pendientes (HDC - Hill 
Descent Control): el 
sistema actúa sobre 
los frenos y/o el freno 
motor para controlar la 
velocidad del vehículo en 
una pendiente acusada. 

19.- Frenada 
automática en 
multicolisión: si el 
conductor no interviene, 
frena automáticamente 
el coche tras producirse 
una colisión con el fin 
de evitar o minimizar 
las consecuencias de 
posibles impactos 
posteriores. 

20.- Frenada autónoma 
de emergencia 
(AEB - Autonomous 
Emergency Braking)*: 
detecta y avisa al 
conductor de posibles 
colisiones por alcance. 
Si este no reacciona 
adecuadamente, aplica 
de forma automática los 
frenos con el fin de evitar 
o disminuir la gravedad 
del impacto. 

21.- Iluminación 
adaptativa: ajusta 
continuamente el haz 
de luz en anchura, 
longitud e intensidad 
según el tráfico y 
el tipo de vía por 
el que se circule. 
Ilumina la calzada 
automáticamente con 
la máxima claridad y 
una distribución exacta 
de luz que evita el 
deslumbramiento a 
otros conductores. 

22.- Iluminación en 
curva: las luces de los 
faros principales siguen 
el ángulo marcado por 
la dirección. 

23.- Luz de carretera 
automática (TLA 
- Traffic Light 
Assist): cambia 
automáticamente entre 
las luces largas y las de 
cruce en función de la 
iluminación, el entorno y 
el tráfico. 

24.- Proyección de 
información (Head 
up display): proyecta 
imágenes con datos del 
vehículo y/o datos de 
navegación en la línea 
visual del conductor, 
para que este no tenga 

que apartar la vista de 
la carretera al consultar 
la información; puede 
proyectarse sobre 
una pantalla de 
policarbonato o en el 
parabrisas. 

25.- Reconocimiento 
de señales de tráfico 
(TSR - Traffic Signs 
Recognition): reconoce 
distintas señales de 
tráfico gracias a una 
cámara que procesa 
las imá genes de la 
carretera y las muestra 
en la pantalla de la 
instrumentación y/o 
en la de proyección 
frontal. Algunos 
sistemas incluyen 
funcionalidades 
avanzadas, como 
la advertencia de la 
presencia de personas 
en el entorno de los 
pasos de peatones. 

26.- Visión nocturna 
(NVA): aprovecha 
la emisión infrarroja 
para captar imágenes 
y reflejarlas en 
blanco y negro sobre 
una pantalla en la 
instrumentación, en la 
pantalla de proyección 
frontal y/o en el sistema 
de infoentretenimiento.

El diccionario Carglass de los ADAS reconoce hasta un total de 26 asistentes ADAS en los coches modernos. Este seria el 
glosario de los mismos. Los destacados con un asterisco tras su nombre son de presencia obligatoria desde el pasado 1 de 
julio en el equipamiento de todos los vehículos de nueva homologación que salen al mercado. En esta relación se citan los 
nombres genéricos, aunque estos pueden variar en función de la marca o el fabricante del modelo.

reparación de lunas y la recalibración y 
control de todos estos sistemas, han ela-
borado el primer diccionario ADAS , en 
el cual se incluye la definición de has-

ta 36 sistemas identificados como tales, 
su tecnología y su razón de ser, para fa-
cilitar con ello un mejor conocimiento a 
los automovilistas y hacerles ver la im-

portancia de realizar un adecuado man-
tenimiento y control periódicos de su 
correcto funcionamiento y calibración. 
El diccionario de Carglass clasifica los 

36 sistemas detectados en dos prácti-
cos grupos: asistentes y alertas. Los pri-
meros son sistemas que reaccionan a los 
datos que el vehículo va registrando a 

medida que avanza por la carretera pa-
ra facilitar el manejo y control del vehí-
culo por parte del conductor, mientras 
que las alertas advierten al conductor 

de un peligro inminente en la trayec-
toria del vehículo que debe corregir o 
evitar lo antes posible para evitar un po-
sible accidente. 
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En las grandes ciudades 
europeas, incluidas las 
españolas, las pequeñas y 
medianas empresas conforan 
la columna vertebral de 
la economía del “Viejo 
Continente”. Según datos de la 
Comisión Europea, las pymes 
representan el 99 por ciento de 
todas las empresas existentes 
en la Unión Europea, dan 
empleo a unos 100 millones 
de personas y generan más 
de la mitad del PIB europeo, 
desempeñando además 
importantes papeles clave 
en todos los sectores de la 
economía de la Unión. 
Las pequeñas y medianas 
empresas también son 
importantes de cara a los 
retos que plantea el cambio 
climático. En la lucha por 
preservar el medioambiente, 
las pymes aportan importantes 

soluciones innovadoras 
que generan importantes y 
eficientes recursos. Además, 
su existencia facilita una 
mayor cohesión social y su 
presencia contribuye a difundir 
estas innovaciones por todas 
las regiones de Europa. Las 
pymes son fundamentales 
para desarrollar el actual doble 
proceso de transición que 
afronta la Unión Europa hacia 
una economía sostenible y 
digital.
En España, las pymes suponen 
el 99,8 % de las empresas 
que existen en el país, 
aportando poco más del 62 
% del Valor Añadido Bruto 
VAB y generando el 66 % del 
total del empleo empresarial 
europeo, El 46 por ciento de 
las pymes españolas cuenta 
con personal asalariado a su 
cargo y dan empleo a más de 

ocho millones de trabajadores, 
cifra que representa el 53,30 
% del total del empleo 
empresarial que se genera en 
nuestro país, según los datos 
que se publican en el informe 
sobre el “Marco estratégico 
en Política de PYME 2023” 
elaborado por el Ministerio 
de Industria, Comercio y 

Turismo. De entre las pymes 
españolas, las dedicadas a 
pequeño y mediano comercio 
al por menor se estima que 
aportan el 2,78% del valor 
añadido bruto de nuestra 
economía, según los datos 
proporcionados al respecto 
por el Instituto Nacional de 
Estadística (INE)

La importancia de las PYMes 

La propuesta de Ford Pro 
para solucionar la movilidad 
a pequeños comerciantes
Buscar soluciones que convenzan, Nada mejor que la propia experiencia para convencerse 
de que la movilidad eléctrica es una solución adecuada para los desplazamientos urbanos, 
independientemente del negocio o de la necesidad de transporte que se precise. Ysi 
además, es una solución conectada tipo sharing o carpooling, mejor que mejor.

El RastRo ElEctRicity by FoRd 

La división de movilidad para profesiona-
les del Grupo Ford, sigue investigando y 
buscando soluciones que ayuden a resol-
ver los problemas y simplifiquen y hagan 
más llevadera la labor que los profesiona-
les de pymes y pequeños comercios en-
cuentran durante sus jornadas de trabajo 
en su relación con los desplazamientos y 
la movilidad que precisan.

Además de producir vehículos de ca-
lidad adecuados para el transporte y la 
distribución de mercancías, Ford Pro se 
preocupa por escuchar a los trabajadores 
y por tratar de resolver las cuitas de su día 
a día que estos les plantean en relación 
con la movilidad. Fruto de ello es esta ex-
periencia denominada El Rastro Electri-

city by Ford que la división profesional 
de la marca del ovalo ha venido desarro-
llando en uno de los mercados minoristas 
más conocidos del mundo como puede 

ser el de El Rastro en Madrid. Contando 
con el apoyo de la dirección de Hostelería 
y Comercio del Ayuntamiento de Madrid 
y el proyecto piloto denominado El Ras-
tro Electricity by Ford buscaba de dotar 
de un sistema de movilidad a buen precio 
que permitiera a los pequeños empresa-
rios que operan en el popular mercadillo 
madrileño disfrutar de condiciones de 
movilidad adecuadas que se ajustaran a 
las exigencias normativas que supone es-
tar ubicados en pleno centro de Madrid 
en el centro de una amplia zona de ba-
jas emisiones. 

“En El Rastro se puede encontrar de 
todo” dicen los viejos dichos del foro ma-
drileño…  ¡Y razón no les falta! Desde 

buscaba de dotar de un sistema 
de movilidad a buen precio que 
permitiera a los que operan en el 
popular mercadillo madrileño 
disfrutar movilidad adecuada

Todo parte de la importancia 
que tiene el desarrollar la 
colaboración publico privada 
para transformar las ciudades 
en espacios más sostenibles 
y descongestionados. Al igual 
que otros proyectos parecidos 
desarrollados por Ford en 
Colonia o Valencia, la idea era 
fomentar y ayudar a la transición 
a la movilidad eléctrica en un 
entorno urbano donde la misma 
no resultase especialmente fácil 
de desarrollar.. 
En este caso, Ford Pro, la 
Asociación Nuevo Rastro 
de Madrid y el Mercado de 
la Cebada, con el apoyo de 
la Dirección de Hostelería 
y Comercio presentaron el 
proyecto piloto mediante el cual 
Ford cedería durante un año 
una de sus nuevas furgonetas 
E-Transit a dichas instituciones. 

El proyecto arrancó el pasado 
mes de agosto y durante estos 
últimos tres meses más de 20 
comerciantes han podido utilizar 
la E-Transit en el desarrollo diario 
de su actividad. La mayoría de 
ellos la utilizaron para recoger 
productos con destino a su 
comercio o bien para efectuar 
entregas de última milla de sus 
mercancías a los clientes que las 
adquirieron. Desplazamientos 
que se hicieron siempre por el 
centro de la ciudad de Madrid. 
Las opiniones de algunos de 
los comerciantes se pueden 
leer en estas mismas páginas. 
La gran mayoría de ellos están 
convencidos de que el uso de 
vehículos eléctricos además 
de ser beneficiosos para la 
marcha de su negocio, suponen 
un importante beneficio para 
el común de la ciudad y sus 

habitantes dada la significativa 
reducción de emisiones que 
aporta,
El éxito de la experiencia ha 
sido refrendado tanto por la 
propia Dirección General de 
Comercio y Hostelería del 
Ayuntamiento de Madrid como 
por Ford España, hasta el punto 

que ambas corporaciones 
trabajan ya en el diseño de 
experiencias y programas piloto 
semejantes para aplicar en 
otros mercados y zonas de la 
ciudad en colaboración con 
otros colectivos interesados en 
desplegar la movilidad eléctrica 
en su actividad.

así es eL proyecto. RastRo electRicitY bY FoRd, coMeRcios 
locales con Movilidad sostenible

algunos de los mejores productos fres-
cos que se pueden adquirir en la capi-
tal, a materiales de montaña, pasando 
por todo tipo de ropa y complementos 
de segunda mano, enseres, elementos 
decorativos, discos, CDs o cintas de ca-
setes, muebles artesanos, antigüedades, 
arte popular y de todo tipo, libros, …. La 

lista es ciertamente interminable. Tanto 
El Rastro como el popular y cercano Mer-
cado de la Cebada son famosos mundial-
mente precisamente por ello. 

Los comerciantes que operan en esta 
bulliciosa área —especialmente durante 
los fines de semana— del centro de una 
ciudad como Madrid son unos de tantos 

usuarios de automóviles que se han visto 
sorprendidos por la implantación de las 
zonas de bajas emisiones. Una acción de 
evidentes ventajas en cuanto a mejora de 
la contaminación del aire y de la salud en 
los ciudadanos que habitan en el interior 
de las ciudades, pero que genera impor-
tantes problemas de movilidad a quienes 

Miguel Ángel 
Redondo 
y Begoña 
Villacís, del 
Ayuntamiento 
de Madrid 
durante la 
presentación del 
proyecto, junto 
a Jesús Alonso, 
presidente de 
Ford España.
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La electrificación masiva 
del transporte y el uso de 
la conectividad son críticos 
si lo que se busca es lograr 
ciudades más sostenibles y 
descongestionadas. Para Ford 
Pro, ayudar a los negocios en 
la transición hacia el vehículo 
eléctrico, tengan estos el tamaño 
que tengan, es primordial. Y es 
que el vehículo eléctrico no solo 
conlleva beneficios económicos 
a las compañías; además, es 
necesario para poder vivir en 
ciudades sostenibles. El estudio 
Vans in the City elaborado por 
Ford Pro el pasado mes de 
enero pone de manifiesto que 
la demanda urbana de servicios 
comerciales sigue creciendo; 
de hecho, las entregas en el 
interior de las ciudades se han 
incrementado en más de un 
50% en tan sólo los dos últimos 
años, lo que sin duda está 
repercutiendo en los niveles de 
contaminación y en los atascos 
que se producen.
El informe también estimaba 
que entre los años 2010 a 2019 
se ha producido un incremento 
de entre el 20 al 35% en el 
volumen de las congestiones 
que soportan las ciudades y que 
más de la mitad de las empresas 
(53%) que sufren estos atascos 
en su día a día los señalan como 

el principal problema para las 
labores de la logística urbana, 
en especial en el caso de las 
denominadas de última milla, 
en las que además producen 
un elevado coste en cuanto 
a términos de emisiones de 
carbono se refiere.
En este sentido es importante 
destacar que, como indica 
el informe Vans in The City, 
“los vehículos eléctricos ya 
superaban a sus homólogos de 
combustión con un 54,35 frente 
a un 40% en cuanto a intención 
de compra en los próximos 24 
meses se refiere.
El cambio a los vehículos 
eléctricos se impone de manera 
forzado por la importante 
necesidad que tiene la sociedad 
de reducir las emisiones 
contaminantes, especialmente 
en las ciudades, pero no sólo por 
eso. También se contemplan 
importantes beneficios 
económicos y operaciones 
que resultan especialmente 
significativos. Hasta el 63,9% de 
los profesionales encuestados 
en el estudio considera que el 
vehículo comercial eléctrico 
representará, pese a su mayor 
precio de adquisición, costes 
operativos más bajos para las 
empresas. Y el 41,7% espera 
que su utilización les facilite un 

mejor acceso a las zonas en las 
que han de realizar sus labores 
de reparto. 
Aún así y a pesar de las 
cifras registradas, el camino 
hacia la electrificación sigue 
generando serias dudas entre 
algunas empresas a la hora 
de afrontar y plantearse el 
cambio y renovación de sus 
flotas. Una transformación 
que se ve complicada por dos 
importantes escollos, como 
son los costes de adquisición 
de los vehículos (según Carlos 
Tavares, CEO del Grupo 
Stellantis, producir un vehículo 
eléctrico resulta hasta un 40 

por ciento más caro, de ahí sus 
elevados precios). El 63,9 % de 
los encuestados eran de esa 
opinión. El otro escollo reside 
en la ya reiterada en todos los 
medios falta de infraestructuras 
de carga adecuadas para dar 
servicio de recarga al parque 
en todo el territorio, una 
preocupación que, además, en 
el caso de los profesionales del 
transporte se extiende también 
a la escasez de infraestructura 
de servicios auxiliares en dichas 
instalaciones, situación que 
preocupa seriamente al 61 
por ciento de repartidores y 
profesionales de la distribución.

¿y qué opinan los coMeRciantes?DespLazamientos úLtima miLLa.
cada vez Más nuMeRosos Y PRobleMáticos Nuria Palacios, 

Propietaria de la tienda 
de antigüedades Palacios 
Antiques. 
“Sin movilidad no eres 
nadie en el Rastro. Poder 
desplazarte con la Ford 
E-Transit y saber que no 
haces ruido y que no dejas 
huella es muy gratificante. 
Y es que esta furgoneta 
eléctrica de Ford encaja 
con la sostenibilidad que 
implican las antigüedades 
del Rastro. ¿Hay acaso 
algo más sostenible 
que reutilizar un mueble 
antiguo? Además, su 
capacidad de carga es 
maravillosa. Nosotros 
compramos el contenido 
de casas enteras, y 
necesitamos transportar 
mucho género; sobre 
todo, muebles grandes”.

José Terán
Propietario de la tienda 
Variantes Hermanos 
Ortiz.
“La sostenibilidad para 
mí es compromiso con el 
medioambiente, reciclaje, 
adaptarnos a lo que nos 
demanda la sociedad. 
Con la E-Transit, además 
de poder ser fiel a mi 
compromiso, tengo gran 
capacidad de carga, 
con lo que evito hacer 
más viajes. Para mí Ford, 
significa mucho; fue mi 
primer vehículo. En un 
futuro, la E-Transit es una 
elección para mi negocio”.

Pedro Díaz
Propietario de la Frutería 
Pedro Díaz. 
“Yo empecé en el 
Mercado de la Cebada 
cuando era un niño, 
ayudando en la tienda 
a mi padre, que la abrió 
en 1956. Ahora, tengo 
varios locales aquí. En 
ellos, apostamos por 
el producto local y de 
temporada. Si queremos 
dejar un planeta mejor a 
las futuras generaciones, 
tenemos que pensar 
en actuar de una 
manera más sostenible; 
contaminar menos, 
productos de temporada... 
Amar nuestro planeta. 
La E-Transit aporta a 
mi negocio innovación, 
sostenibilidad, y un futuro 
mejor para todos”.

Armelle Fenouil, 
Copropietaria de la tienda 
de antigüedades Berenis. 
“El Rastro es 
sostenibilidad; es un sitio 
en el que se recupera casi 
todo: muebles, ropa, todo 
tipo de utensilios. Son dos 
conceptos que van de la 
mano. Nuestra filosofía es 
reutilizar, recuperar piezas 
para que tengan una 
segunda vida, y alargarles 
la historia. Nos interesa 
ser sostenibles, y poder 
disponer de la E-Transit 
nos parece fabuloso”.

Patricia Heredia, 
Copropietaria de la librería 
Los Pequeños Seres.
“No buscamos seguir 
el ritmo frenético de las 
novedades, nos centramos 
en la calidad, en hacer 
una selección cuidada. 
Mezclamos libro nuevo 
con segunda mano, lo que 
nos permite hacer unas 
mesas más interesantes. 
Nos consideramos una 
liberaría ‘slow’. Abrimos 
la librería en un período 
muy particular, en plena 
pandemia, y necesitamos 
cuidar todos nuestros 
gastos. El proyecto 
Rastro Electricity by Ford 
es fantástico, y ayuda 
sobre todo a quienes 
estamos empezando, 
que no tenemos muchos 
recursos”.

como ellos no sólo comercian y tienen sus 
negocios en pleno centro de la ciudad, si-
no que en muchas ocasiones también vi-
ven cercanos a ellos.

Para muchos de ellos la implantación 
de las temidas ZBE junto con las cada vez 

mas exigentes normas de movilidad ha-
bilitadas en el centro de las grandes ciu-
dades les ha provocado serios problemas 
de movilidad. Nuevas limitaciones que se 
venían a sumar a otras muchas que des-
de hacía tiempo ya se preveían, como son 

la peatonalización de muchas de sus ca-
lles, las casi completas prohibiciones de 
aparcamiento en superficie existentes en 
la zona y las complicaciones añadidas de 
las imposiciones horarias para las labores 
de carga y descarga.

La llegada de las zonas ZBE represen-
taba para la práctica totalidad de ellos 
la obligación de tener que reemplazar 
no sólo su vehículo personal con motor 
de combustión por uno nuevo de cero o 
cuando menos bajas emisiones, también 
el tener que hacer lo mismo con el vehícu-
lo que destinaban a sus labores profesio-
nales. Y, claro está, en muchas ocasiones 
estos pequeños negocios de la zona “no 
dan para tanto”, y mucho menos para pa-
gar los vehículos híbridos o eléctricos que 
poder utilizar. 

Y luego surgían otros problemas aña-
didos, como es el de la necesidad de re-
cargar las baterías de estos vehículos. Ni 
todos disponían de plaza de garaje, ni 
tampoco es que existan muchos puntos 

de carga cercanos ubicados en la zona 
donde se ubica El Rastro. De hecho, las 
previsiones apuntan a que tampoco es 
una de las que van a recibir un amplio nú-
mero de ellos, dado que precisamente por 
muchas de las calles de la zona está com-
pletamente prohibida la circulación de 
vehículos, tanto en determinados días de 
la semana como de manera permanente 
dada el elevado número de ellas que en la 
práctica se está peatonalizando. 

Y, claro está, todo esto choca de plano 
con la información recabada por Ford Pro 
en su estudio paneuropeo Vans in the Ci-
ty, publicado en enero de este mismo año 
2023. En el mismo se comenta como la 
demanda urbana de servicios comercia-
les sigue creciendo; de hecho, las entre-
gas en las urbes han aumentado más de 
un 50% en solo dos años, lo que puede 
suponer un incremento de los niveles de 
contaminación y atascos. Se estima que 
entre 2010 y 2019 se ha producido un au-
mento del 20-35% en la congestión de las 
ciudades, y más de la mitad -el 53%- de 
las empresas señala los atascos como el 
problema principal para la logística ur-
bana, además del elevado coste en tér-
minos de emisiones de carbono.

Precisamente para evitar todo esto es 
para lo que se está tratando de fomentar 
la electrificación masiva del transpor-
te, así como el uso de la conectividad. 
Elementos que son críticos para poder 
conseguir unas ciudades más sosteni-
bles y descongestionadas en un próxi-
mo futuro.

Según el citado informe, los vehícu-
los eléctricos ya lideran a sus homólogos 
de combustión con un 54,3% frente a un 
40% en la intención de compra de los 

próximos 24 meses. Un cambio motiva-
do, en primer lugar, por la necesidad de 
reducir las emisiones contaminantes, pe-
ro también por los beneficios económicos 
y las significativas ventajas operacionales 
que pueden llegar a aportar los vehícu-
los eléctricos y conectados. El 63,9% de 
los encuestados por Ford Pro con motivo 
del estudio consideraba que el vehículo 
comercial eléctrico ofrece costes opera-
tivos más bajos, mientras que el 41,7% 
confiaba en que gracias a ellos disfruta-
ría de un mejor acceso a las zonas de la 
ciudad en las que precisaba hacer sus la-
bores de reparto.

para evitar la mayor 
contaminación por el reparto 
es para lo que se está tratando 
de fomentar la electrificación 
masiva del transporte
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Sin embargo, no todo eran flores. A 
pesar de estas cifras, el paso a la electri-
ficación continúa generando dudas en 
algunas empresas. Dos importantes esco-
llos se identificaban según los datos arro-
jados por Vans In The City: el aumento 
del coste de adquisición de los vehículos 
(un 64% de los encuestados así lo ma-
nifestaron), así como el aumento de la 
necesidad de infraestructura auxiliar de 
las instalaciones (el 61%). Y todo ello sin 
entrar en las consideraciones personales 
de posibilidades y capacidades de cada 
uno de los empresarios, en especial, co-
mo venimos diciendo, de los más modes-
tos y de menor tamaño, como es el caso 
de los que se ubican en El Rastro madri-
leño, donde la gran mayoría son peque-
ños artesanos.

Vans in the City, el amplio y riguro-
so trabajo de investigación de Ford Pro, 
buscaba poner de relieve el impacto que 
tiene el modo en que las empresas y las 
flotas transportan mercancías en estas 
zonas comerciales, junto con la forma en 
la que los consumidores compran pro-
ductos. 

“Ford Pro lleva siendo la marca líder 
en Europa en ventas de vehículos co-
merciales durante los últimos ocho años, 
ofreciendo nuestro apoyo tanto a gran-
des multinacionales, como a las peque-
ñas y medianas empresas que conforman 
el tejido económico de nuestra sociedad, 
incluidos los comerciantes y autónomos 
que pueblan las céntricas calles de nues-
tras ciudades”, ha comentado Jesús Alon-
so, consejero delegado y presidente de 
Ford España. “Los comerciantes del Ras-
tro y del Mercado de la Cebada son la 
base de un barrio como el de La Latina, 

donde varias generaciones llevan déca-
das ofreciendo sus servicios al vecinda-
rio y, probablemente, lo hayan hecho con 
el apoyo de una Ford Transit. Es vital que 
estos negocios sigan prosperando a me-
dida que avanzamos juntos hacia un fu-
turo totalmente eléctrico; desde Ford Pro 
estamos dispuestos a apoyarles en cada 
paso, con la inestimable ayuda de insti-
tuciones como el Ayuntamiento de Ma-
drid”, ha proseguido Henríquez.

Para aportar mayores conocimien-
tos sobre la movilidad eléctrica a los 
pequeños comerciantes de El Rastro y 
permitirles comprobar en persona las po-
sibilidades que operaciones de carpooling 
en pequeñas comunidades como la suya 
pueden aportar, Ford Pro cedió una de 
sus nuevas furgonetas E-Transit 100 por 
cien eléctricas a la Asociación de Comer-
ciantes Nuevo Rastro Madrid y al Merca-
do de La Cebada, contando igualmente 
con el apoyo de la Dirección de Hoste-
leria y Comercio del Ayuntamiento de 
Madrid. 

Así, durante el año que dura la cesión, 
más de 20 comerciantes adheridos a es-

tas organizaciones organizan el día a dia 
de sus desplazamientos comerciales con-
tando con las ventajas de la movilidad 
cero emisiones que el uso de la E-Tran-
sit les aporta. 

“En 1908 Ford lanzaba el modelo Ford 
T, un vehículo que revolucionaría el mun-
do del automóvil. Ese mismo año, nues-
tro mercado luchaba contra una ley que 
trataba de prohibir su actividad domini-
cal para posibilitar el descanso. Décadas 
después, nos vuelve a unir una misma fe-
cha para avanzar en el futuro innovando 
y facilitando una ciudad más sostenible y 
más atractiva para todos”, comenta con 
orgullo el presidente de la Asociación de 
Comerciantes Nuevo Rastro de Madrid, 
Manuel González, al hablar de la expe-
riencia que están viviendo con la Ford E-
Transit al servicio de manera colectiva de 
sus negocios.

Por su parte, la gerente del Mercado de 
la Cebada, Marta González Perera, tam-
bién quiso expresar su “agradecimiento a 
Ford Pro por la cesión de la furgoneta E-
Transit, así como por ayudarnos a reafir-
mar el compromiso del Mercado de la 
Cebada con la movilidad sostenible. Es-
te tipo de iniciativas fomentan el uso de 
los vehículos eléctricos por parte de los 
comerciantes, y generan grandes bene-
ficios además de importantes ahorros de 
costes operativos. Esta iniciativa de Ford 
Pro es además una demostración real del 
compromiso con el medioambiente que 
se tiene desde el mismo centro de la ca-
pital de España. Es una demostración del 
camino hacia la movilidad sostenible de 
los mercados de abastos más tradiciona-
les de la ciudad para adaptarlos a la nue-
va movilidad del siglo XXI”.

ford pro cedió una de sus nuevas 
furgonetas e-transit 100 por 
cien eléctricas a la asociación 
de comerciantes nuevo rastro 
madrid y al mercado de la 
cebada, 
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