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CONTAMINACIÓN Y 
SALUD EN NUESTRAS 

CIUDADES
LLa Organización Mundial de la Salud (OMS) 

calcula que un 24% de la carga mundial 
de morbilidad y un 23% de la mortalidad son 
atribuibles a factores medioambientales. Res-
pecto a la población mundial, esta cifra supo-
ne 12,6 millones de muertes cada año, distri-
buyéndose de manera desigual alrededor del 
planeta. Las condiciones de cada zona (sani-
tarias, industriales, económicas, sociales, etc.) y 
las circunstancias en las que viven las personas 
tienen una gran influencia en la manera en la 
que el medio ambiente afecta a la población. 
En Europa se estima que 1,4 millones de muer-
tes al año son debidas a causas relacionadas 
con el medio ambiente.

De hecho, nuestra dependencia absoluta 
del medio ambiente nos hace vulnerables a 
los grandes cambios ambientales, como el 
cambio climático, proceso con importantes 
consecuencias sobre la salud de las personas, 
que puede ser origen de severas alteraciones 
en los ecosistemas y en la salud de la pobla-
ción mundial. 

Sin duda, es especialmente preocupante 
cómo afecta la calidad del aire de las urbes 
metropolitanas a la salud de las personas. 
Con un aumento claro en la prevalencia de 
enfermedades pulmonares crónicas, las aler-
tas están más que encendidas en materia 
medioambiental y sanitaria. Los dos ámbitos 
deben estar interconectados, y se ha com-
probado como medidas como establecer 
zonas de bajas emisiones o fomentar el uso 
del transporte público o la bicicleta ayuda a la 
salud de las personas, al tiempo que hace de 
las ciudades espacios más agradables. 

El doctor Antonio Ruiz Reina, neumólogo 
del Hospital Quirónsalud de Huelva, ha 
analizado para CityMotion en esta nueva 

edición, cómo afecta la calidad del aire de las 
urbes metropolitanas a la salud de las perso-
nas. Y es que el aire contaminado puede cau-
sar dificultad para respirar, brotes de alergia o 
asma. 

En esta línea, el doctor Ruiz Reina nos confirma 
que ha habido un aumento de enfermedades 
respiratorias crónicas a consecuencia de una 
mayor contaminación ambiental, como el 
asma y la EPOC. De hecho, la prevalencia de 
esta última se ha incrementado en los últimos 
años según el estudio EPISCAN ll y probable-
mente la prevalencia de ambas sea aún mayor 
debido al elevado infra diagnóstico de ambas. 

La tendencia es incrementarse progresiva-
mente la prevalencia de enfermedades respi-
ratorias crónicas, probablemente debido a la 
mayor contaminación ambiental, al envejeci-
miento de la población y al incremento de los 
medios diagnósticos.

Además, hay estudios publicados reciente-
mente donde se llega a la conclusión de que 
los contaminantes del aire, como las partícu-
las, el dióxido de nitrógeno y el monóxido de 
carbono, probablemente faciliten la longevi-
dad de las partículas de virus entre ellos la CO-
VID-19 en condiciones climáticas favorables. 

En definitiva, es necesario, es más, es acuciante 
que se mejore la calidad del aire de nuestras 
ciudades implantando políticas que favorez-
can la movilidad sostenible, los espacios ver-
des y las energías limpias. 

La implantación obligatoria de las ZBE en las 
ciudades europeas y obligatoria en España en 
2023 tiene por objetivo mejorar la calidad del 
aire y por ende la calidad de vida de nuestras 
ciudades. Políticas acuciantes para un proble-
ma en aumento que debemos tomar muy en 
serio.
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ENTREVISTAENTREVISTA

Através de la senda de 
la carbonización. El 
consistorio es miembro del 
Clúster del Hidrógeno Verde.
“

Entrevistadora: Luis Fernando Prieto

CityMotion.- ¿Qué avances en materia de digitalización y 
evolución hacia una smartcity está experimentando Huel-
va? ¿Qué beneficios tienen o tendrán los ciudadanos? 

El Ayuntamiento de Huelva ha iniciado el proceso para dotar a la 
ciudad de una plataforma digital integradora de gestión de servi-
cios municipales, lo que supondrá un salto decisivo en nuestro 
avance hacia la Smart city, la gestión tecnológicamente avanza-
da de la ciudad, con la eficiencia, sostenibilidad y calidad que con 
ello se persigue.

Se trata de una actuación enmarcada en la EDUSI (Estrategia de De-
sarrollo Urbano Sostenible e Integrado) de Huelva: Regeneración 
de su Pulmón Verde y Social, que cuenta con la cofinanciación 
procedente del Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER), 
dentro del Programa Operativo de Crecimiento Sostenible (POCS) 
2014-2020.

Por un lado, se abordará el despliegue de infraestructuras físicas, 
plataformas de gestión y de aplicaciones para la mejora de la inte-
ligencia de la ciudad dentro del Pulmón Verde-Social. Por otro, el 
acercamiento de los servicios públicos municipales a través 
de aplicaciones TIC y el fomento de la participación dentro de la 
mejora del gobierno abierto. Y, asimismo, se contempla el desarro-
llo de actuaciones tendentes al acceso de las TIC como herramien-
tas de aprendizaje digital que rompan la brecha tecnológica, social 
y económica.

En paralelo a esta medida transversal, ya se han materializado otros 
avances, concretamente en el servicio de transporte urbano de 
autobuses con una evolución importante en materia de comuni-
cación e información a los usuarios; con la habilitación de una app 
que recoge los tiempos de llegada, una nueva web, la información 
en tiempo real en el Google Maps y 34 pantallas digitales de men-
sajería en marquesinas, que se van a incrementar en 31 marquesi-
nas más con mupis electrónicos. 

Asimismo, en el pleno del pasado mes de julio aprobamos la pro-
puesta de adjudicación del nuevo contrato de mantenimiento, 
explotación y conservación de la red semafórica, y del cen-
tro de control de tráfico, para conseguir implantar soluciones de 
movilidad inteligentes acordes con el proyecto de la smart city, y 
con nuevos mecanismos de planificación para reordenar el tráfico 
y conseguir una movilidad sostenible, segura y ágil. 

Por último, destacar también los avances del proyecto Smart 
Huelva, de la empresa Aguas de Huelva, cuyo objetivo es la digi-
talización de la ciudad en este sector, con medidas de telelectura y 
controles de calidad.

Huelva, una de las capitales más desconocidas en nuestro 
país, se reivindica como una ciudad que avanza de forma 
imparable para ser un espacio inteligente y sostenible 
de primer orden. Decididos a que su industria siga 
siendo referente mundial de equilibrio económico y 
medioambiental, son muchos los proyectos para seguir 
mejorando la calidad de un aire que no afecta a la salud 
de los ciudadanos, fomentar un transporte público que 
rompe récords de uso y renovación, y hacer el entorno más 
accesible para todos. 

ENTREVISTA A GABRIEL CRUZ. 
ALCALDE DE HUELVA

“La industria de Huelva, 
una de las más pujantes 
de España está viviendo 
una auténtica revolución 
productiva y sostenible 
en estos momentos”

GABRIEL CRUZ 
Alcalde de Huelva
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Una industria sostenible 
que no afecta a la salud 
de los ciudadanos
CityMotion. La contaminación urbana 
es un serio problema, ¿cuáles son los 
objetivos y la política medioambien-
tal para mejorar la calidad del aire en 
Huelva?

Estamos impulsando en Huelva un proce-
so de transformación sin precedentes y la 
movilidad es uno de los aspectos con más 
incidencia en nuestra relación con el me-
dio ambiente urbano, que hemos aborda-
do a través del Plan de Movilidad Urbana 
Sostenible de Huelva.

Este plan es una hoja de ruta directa a la 
Huelva Sostenible 2030 que ya estamos 
construyendo con medidas que venimos 
poniendo en marcha en estos años (pea-
tonalizaciones, autobuses ecológicos, la 
apuesta por la movilidad eléctrica, hemos 
licitado el carril bici y los itinerarios peato-
nales del Conquero…). 

El Plan de Movilidad Sostenible de la ciu-
dad de Huelva recoge una serie de so-
luciones encaminadas a fomentar la 
movilidad ciclista; nuevas soluciones de 
aparcamiento de acuerdo con la movilidad 
sostenible y las nuevas peatonalizaciones; 
una configuración del espacio público con 
un mayor protagonismo al peatón; así 
como medidas para promover una mayor 

participación de los modos de transporte 
más sostenibles.

Entre otras cuestiones, vamos a:

• �Crear zonas de bajas emisiones (funda-
mentalmente en el Centro, con un pe-
rímetro de 3,4 km y una superficie de 
55 hectáreas).

• �Seguir haciendo más atractivo el servicio 
de autobuses urbanos renovando flota.

• �Seguir potenciando las peatonalizaciones 
tanto en el Centro como en los barrios, 
etc.

Además, este plan se suma a otras herra-
mientas estratégicas que tenemos en mar-
cha como la revisión del PGOU o el Plan 
de Adaptación al Cambio Climático que 
tenemos en elaboración.

CityMotion. En esta zona, con tanta 
industria química, justo al lado de 
zonas naturales y turísticas; ¿cómo 
se está trabajando para disminuir los 
niveles de contaminación urbana? ¿Y 
qué indicadores tienen de mejora o 
empeoramiento de la calidad del aire 
en la ciudad? 

La industria ya no es lo que era. En Huelva 
somos referentes en industria sostenible, 
la que invierte en innovación y en la bús-
queda continua de un equilibrio entre el 
desarrollo económico y el cuidado del pla-
neta. Los ODS y la Agenda 2030 tienen una 
proclama muy clara respecto al papel de 

ficos que determinarán la validez de este 
proyecto o no. 

Movilidad sostenible, 
objetivo prioritario y con 
hecho palpables
CityMotion. Tras el Covid, ¿cómo es 
la movilidad de los onubenses, se ha 
apreciado un aumento del uso de ve-
hículos privados? ¿Qué nos dice res-
pecto al uso o incremento de otros 
modos: bicis, patinetes, sharing… 
¿Puede decirnos cuáles son las formas 
de movilidad preferentes de los onu-
benses en la actualidad?

A rasgos generales, Huelva ha recupera-
do su normalidad y el modo en el que se 
mueve la  ciudadanía es prácticamente el 
mismo. Según los datos de Emtusa, los 
usuarios y usuarias son prácticamente 
los mismos que antes de la pandemia.

Huelva es una ciudad bastante cómoda y 
asequible para moverse en ella haciendo 
uso del transporte público o de medios no 
contaminantes como la bicicleta, por ello, 
en el Plan de Movilidad Urbana Sosteni-
ble hacemos una fuerte apuesta por estos 
medios, además de darle un marcado pro-
tagonismo al peatón.

Por otro lado, hay que destacar la fuerte 
apuesta del Ayuntamiento por el trans-
porte en autobús. En este sentido, hemos 
renovado el 50% de la flota con la adqui-
sición de 20 autobuses nuevos y ecológi-
cos, dotados con equipamientos de últi-
ma generación y wi-fi. También hemos 
elaborado un nuevo mapa de líneas, 
con el que hemos aumentado las paradas, 
llegando a nuevas zonas de la ciudad de-
mandadas por los ciudadanos. Además, 
hemos implantado un cuadro de tarifas 
más sociales con el que hacemos posible 
que todas y todos los onubenses puedan 
usar el transporte público. 

CityMotion. ¿Cuáles son los nego-
cios principales de la ciudad, desde 
el punto de vista económico. ¿En qué 
es referente Huelva a nivel nacional y 
cómo les gustaría que se les recono-
ciera en el mundo?

En Huelva queremos que se nos reconoz-
ca por ser referentes en sostenibilidad. 
Como ya he comentado antes, la industria 
es un pilar fundamental en la economía de 
Huelva. Supone alrededor del 12% del va-
lor Añadido Bruto de Andalucía y el 8,2% 
del PIB industrial andaluz. Y quiero desta-
car que se trata de una industria sosteni-
ble, que en la última década ha sumado 
una inversión de más de 2.000 millones 
de euros en la mejora de los procesos 
productivos, ambiental y en seguridad 
y salud laboral.

Y queremos ser referencia en sostenibili-
dad en nuestros procesos productivos y 
nuestros sectores económicos, porque el 
crecimiento y las oportunidades de de-
sarrollo no están reñidos con el respeto 
a nuestro entorno. Nuestra provincia es 
eminentemente agrícola y líderes en ex-
plotación de materia prima de primer ni-
vel como son los frutos rojos, destacando 
por su agricultura ecológica.

Un sector riguroso y responsable con 
nuestros recursos naturales, manteniendo 
el perfecto equilibrio entre empleo, rique-
za y sostenibilidad en el que llevan años 
manejándose nuestros productores.

A Alcaldes AAlcaldes
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la industria en la vigorización de la econo-
mía. El ODS 9 lo dice claramente: Estamos 
llamados a construir infraestructuras re-
silientes, promover la industrialización 
inclusiva y sostenible, y fomentar la in-
novación.

La industria ha sido, es y tiene que seguir 
siendo un pilar estratégico en la economía 
y el empleo de Huelva, siendo uno de los 
núcleos más pujantes en Andalucía y 
España, a nivel de producción, y en estos 
momentos está protagonizando una re-
volución productiva en Huelva.

Para seguir siendo referente de la indus-
tria sostenible y convertirnos, además, 
en ejemplo en la transición ecológica y 
energética, nuestra industria tiene que 
apostar por la senda de la descarbo-
nización. Desde el Ayuntamiento hemos 
dado un paso al frente para comprometer-
nos a ser socio institucional del Clúster 
del Hidrógeno Verde, con la puesta en 
marcha de una oficina técnica para imple-
mentar estrategias de descarbonización, 
no solo en el ámbito industrial, sino en el 
residencial y en el transporte.

Los ayuntamientos tienen que tener un pa-
pel activo y decisivo en la puesta en mar-
cha de estrategias de descarbonización 
para avanzar hacia ciudades más sosteni-
bles, verdes, amables, habitables, resilien-
tes, más respetuosas con las personas y el 
entorno, como nos marca la Agenda 2030. 

CityMotion. ¿Han recibido informes 
de una mala calidad del aire o que, 
por la industria química o de otra ín-
dole, pueda perjudicar a la salud de 
los ciudadanos? ¿Cómo afecta la per-
manencia del fosfoyeso en la ciudad, 
y si hay algún indicio de que se pueda 
dar solución a un problema tan longe-
vo y crónico en la ciudad?

La calidad del aire de Huelva es buena y 
no hay ningún informe que pueda decir lo 
contrario, pero tenemos que aspirar siem-
pre a mejorarla porque es nuestra salud.

En cuanto a los fosfoyesos, se están dando 
pasos. No es un asunto fácil de resolver 
pero tenemos que ver su solución más 
como una oportunidad, no como un pro-
blema. Hay un proyecto de Fertiberia so-
bre la mesa, que es la entidad responsable 
para acabar con esta situación y se están 
recabando los informes técnicos y cientí-

El proyecto Smart Huelva pretende digitalizar los 
servicios de la Empresa Municipal Aguas de Huelva, 
para implantar la telelectura de contadores y 
controles de calidad en las redes.
“
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Además, desde el Ayuntamiento estamos 
potenciando el papel de Huelva en la gas-
tronomía que, si bien es la despensa de 
Europa, está cosechando reconocimientos 
a nivel mundial gracias al Congreso Binó-
mico, a través del cual estamos uniendo 
el nombre de nuestra ciudad a las figuras 
más destacadas de la cocina internacional, 
especialmente, iberoamericana.

CityMotion. Qué le pediría a la admi-
nistración central, en relación con las 
competencias de los ayuntamientos. 
¿En cuanto a su ayuntamiento, cuál es 
su nivel de endeudamiento?

Más allá de las cuestiones pendientes con 
Huelva como son las inversiones en in-
fraestructuras… es fundamental abor-
dar de manera inmediata y definitiva 
la financiación local de los ayuntamien-
tos, que lleva pendiente 40 años.

Es un problema clave para que los consis-
torios puedan atender sus obligaciones y 
ser la administración útil y eficaz que se 
merece la ciudadanía. Es fundamental que 
los ayuntamientos cuenten con los recur-
sos suficientes para cumplir con lo que les 
corresponde.

El nivel de endeudamiento del Ayunta-
miento de Huelva está en el 115,87%. 
Como ya he señalado en varias ocasio-
nes, el objetivo es terminar este año 
por debajo del 110%, y lo vamos a con-

El centro de la capital onubense será Zona de 
Baja Emisiones en un radio de 3,4 kilómetros 
y una superficie de 55 hectáreas urbanas.“

Se trata de cubrir aspectos tan amplios como normas generales de tránsito y 
seguridad vial; movilidad peatonal y convivencia modal; ciclos, bicicletas y vehí-
culos de movilidad personal; entre otras cuestiones.

Nunca ha existido en la ciudad de Huelva una normativa que aglutine todos los 
aspectos que afectan a la movilidad, mucho menos a una movilidad sostenible 
para conseguir una Huelva mejor conectada, más cómoda, accesible y que 
ofrezca cada vez más calidad de vida. Una ciudad más amable y saludable.

En cuanto al vehículo eléctrico, desde el inicio del mandato venimos impul-
sando acciones para potenciar la movilidad eléctrica, no sólo con la dotación 
de las infraestructuras necesarias para su recarga, sino también con la creación 
de incentivos fiscales para este tipo de vehículos, como la bonificación en el 
Impuesto sobre Vehículos de Tracción Mecánica (IVTM) para los coches 
100% eléctricos, que hemos subido a su máximo legal, pasando del 50% ante-
rior al 75%; o la bonificación del 100% en la tasa de ocupación de la vía pública 
de las instalaciones de puntos de recarga.

CityMotion. Y por último, ¿cómo quiere que sea la Huelva del futuro?

Una Huelva con oportunidades para el desarrollo personal y profesional de sus 
ciudadanas y ciudadanos. Capaz de cumplir con las expectativas, ambiciones y 
necesidades de todas y todos.

Una Huelva modernadinámica, sostenible, inteligente… en definitiva, que cui-
de de las personas y del medio ambiente y que incorpore avanzada tecnología 
a la gestión urbana, una Huelva que desarrolle todas sus potencialidades pero 
desde un progreso en equilibrio, sin dejar a nadie atrás.

seguir gracias a una política económica 
extraordinaria, caracterizada por la austeri-
dad pero sin dejar de invertir en la ciudad, 
ofrecer servicios públicos de calidad y no 
subir las tasas a los onubenses. 

Una Huelva 
Moderdinámica
CityMotion. ¿Cómo se regulan los dis-
tintos modos de movilidad en la ciu-
dad: bicis, patinetes, sharing, vtc… 
y cómo se prepara la ciudad para su 
convivencia? En este ecosistema de 
movilidad, ¿qué espacio le van a dar 
al vehículo eléctrico y cómo afrontan 
las infraestructuras de recarga?

Estamos en proceso de elaboración de 
la primera ordenanza de movilidad 
de la ciudad de Huelva. Una ordenanza 

para unificar, actualizar y adaptar toda la 
normativa municipal al Plan de Movilidad 
Urbana Sostenible. Actualmente, en Huel-
va existen nueve ordenanzas municipales 
relacionadas con la movilidad, algunas de 
ellas totalmente desfasadas y descontex-
tualizadas como la de Ciclomotores de 
1985 o la de Transporte Urbano Escolar y 
Menores de 1991. 

Pretendemos recopilar en un único docu-
mento normativo toda esta disparidad y 
adaptarla a los numerosos cambios, nue-
vas necesidades y demandas ciudadanas 
en cuestión de movilidad que han apa-
recido en estos años. Para ello, abrimos 
una consulta pública para recabar la 
opinión de la ciudadanía sobre los pro-
blemas que se pretenden solucionar 
con la nueva normativa, la necesidad y 
oportunidad de su aprobación, los objeti-
vos y posibles soluciones.
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VTC: La resaca del Decreto 
Ábalos deja un reguero de 
indemnizaciones millonarias 
pendientes y un galimatías 
regulatorio a nivel regional

REPORTAJEREPORTAJE

Según nos informa Cabify, empresa 
española de movilidad y platafor-
ma líder en el sector VTC, “desde 
hace años se mantiene un mal-

trato continuo a este sector, a pesar de los 
indiscutibles beneficios que ha traído para 
los ciudadanos, empresas y turistas de las 
ciudades, ofreciendo alternativas de movi-
lidad y reduciendo el uso de coches par-
ticulares. Las decisiones tomadas por los 
responsables políticos a nivel nacional han 
traído graves consecuencias que pueden 
desembocar en indemnizaciones multi-
millonarias y en la destrucción de empleo, 
reducción de oportunidades laborales y 
reducción de inversión en movilidad”.

Consecuencias para la 
movilidad del Decreto 
Ábalos
El Real Decreto-Ley 13/2018 supuso el 
detonante de lo que ha ocurrido en estos 
últimos meses, donde la necesidad de re-
gular los trayectos urbanos por parte de 

Texto: Mayte Rodríguez 
mayte.rodriguez@citymotion.es

las diferentes administraciones regionales 
ha dado como resultado la aproba-
ción de regulaciones discriminatorias, 
contrarias a Derecho, emitidas como 
respuesta a presiones violentas y que 
olvidan el interés general y la mejora 
de la movilidad de las ciudades. La de-
cisión del MITMA ha provocado que haya 
comunidades autónomas que hayan re-
gulado el sector de la VTC sin tan siquiera 
tener en consideración al sector de la VTC, 
como ha ocurrido en Cataluña. O que 
haya regiones donde la precontratación 
no exige un tiempo mínimo de espera 
(Madrid), con precontratación impuesta 
de 15 minutos (Cataluña) o incluso de 60 

minutos (Valencia). Todo ello sumado a 
otras exigencias o requisitos regulatorios 
que no persiguen mejorar la movilidad o 
facilitar su acceso, sino únicamente perju-
dicar al sector VTC.

“La situación actual que atravesamos 
como sociedad requiere de mayores 
alternativas de movilidad urbana soste-
nibles e inclusivas. La eliminación de 
opciones perjudica a los ciudadanos 
y empresas, provocando mayor uso 
de otras opciones más contaminantes, 
principalmente coches particulares, y, 
con ello, mayores niveles de contamina-
ción y el resto de problemas asociados 
que ello conlleva”, afirman desde Cabify.

El final del periodo transitorio establecido 
en el Real Decreto-Ley 13/2018 provoca un 
escenario de incertidumbre en un sector 
clave para el presente y el futuro de la 
movilidad urbana.

“
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La transferencia de competencias a las 
comunidades autónomas por parte del 
MITMA ha provocado la aprobación de 
regulaciones muy diferentes y en opinión 
del sector de la VTC, “contrarias a Derecho 
y muy alejadas del objetivo natural de 
buscar el beneficio de los ciudadanos y la 
mejora de la movilidad urbana”.

“ Incumplimiento del objetivo 
indemnizatorio
Según indica la propia Cabify, “el Ministerio de Transportes, 
Movilidad y Agenda Urbana, está incumpliendo el objetivo 
indemnizatorio que tenía el periodo transitorio estableci-
do en este decreto sin tener ni tan siquiera en cuenta las conse-
cuencias de la pandemia en la recuperación de esa inversión por 
parte de los titulares de licencias VTC”.

En este sentido, el denominado “Decreto Ábalos”, en su Dis-
posición Transitoria Única, establece expresamente el carácter 
indemnizatorio de la habilitación temporal, de cuatro años ini-
cialmente, y abre la posibilidad de una “indemnización com-
plementaria” por el número de años que permita recuperar las 
inversiones realizadas, “contados a partir de la finalización del 
plazo de 4 años”. “Es evidente que la pandemia ha provocado 
que este plazo sea insuficiente, lo que derivará en reclamaciones 
multimillonarias por parte de los titulares de autorizaciones VTC .

Un sector abandonado
Los responsables de la regulación del sector VTC, tanto a nivel 
nacional, donde destaca el Ministerio de Transportes, Movilidad 
y Agenda Urbana, como a nivel regional, no pueden abandonar 
al sector a su suerte, en este momento en el que empieza a re-
cuperarse de la pandemia. 

“La incertidumbre que vivimos hoy es perjudicial para empresas, 
autónomos y más de 25.000 familias que dependen directamen-
te de este sector, que genera más de 2.000 millones de euros al 
año y que está realizando una importante inversión en materia 
de infraestructura y renovación de vehículos, entre otros”, indi-
can desde el sector de la VTC.

A pesar de las solicitudes de prórroga 
al MITMA por la pandemia por 
parte de comunidades autónomas, 
sindicatos, los titulares de 
autorizaciones y las patronales, el 
Gobierno ha rechazado los argumentos 
para solucionar un problema que 
afecta a miles de familias.

“
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El mayor movimiento 
para fomentar la 
movilidad sostenible 
entre empresas, 
universidades y 
ayuntamientos.

“

España Comparte Coche busca lograr 
los siguientes objetivos: reducir 50.000 
desplazamientos en vehículo privado, ahorrar 
más de medio millón de euros en gastos de 
gasolina y reducir más de 250.000 kg de CO2. 

“

Más de 40 empresas, 
universidades y ayuntamientos 
se han sumado al proyecto 
España Comparte Coche, que 
consiste en compartir coche 
a diario para ir a trabajar o 
estudiar entre personas que 
comparten la misma ruta. 

“
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nológico de Barcelona, Omnicom y el ho-
tel ibicenco Six Senses, se trata de mejorar 
la experiencia del empleado, ofreciéndoles 
esta opción para que puedan desplazarse 
a las oficinas diariamente y reduzcan emi-
siones. Además, algunas eligen premiar a 
sus empleados con cheques de gasolina y 
plazas de parking prioritarias. 

En cuanto a las universidades, ya son más 
de 15 (privadas y públicas) las que apues-
tan por el carpooling para fomentar el 
ahorro entre sus estudiantes y personal, 
reduciendo el absentismo académico. En-
tre ellas, figuran la Universidad Europea y 
la Universidad Complutense, Politécnica y 
UNED, estas tres últimas representadas por 
el Consorcio urbanístico de Ciudad Univer-
sitaria, la Universidad Miguel Hernández y 
la Universidad de Cádiz, entre otras. 

Por último, los ayuntamientos apuestan 
por esta solución para mejorar el día a día 
de sus vecinos y disponer de más espacios 
verdes para la vida en sus ciudades. Este es 
el caso de Las Rozas Innova y los ayunta-
mientos de Galapagar, Torrelodones, Al-
cobendas, San Juan de Alicante y Beasain, 
que han apostado por ayudar a sus veci-
nos a través de la cobertura de los trayec-
tos. También el ayuntamiento de Dénia fo-
menta este tipo de movilidad en su ciudad.

¿Cuándo comienza 
el proyecto España 
Comparte Coche?
La primera edición de España Comparte 
Coche arranca en octubre 2022, durante la 
Semana Europea de la Movilidad, y finalizará 

El proyecto España Comparte Co-
che tiene como objetivo ayudar 
a las personas a ahorrar tiempo 
y dinero en sus desplazamientos 

cotidianos (hasta 20 días y 3.000 € al año), 
y a ahorrar emisiones en las ciudades. 
Por cada coche que se deja de mover, 
se ahorran unos 1.500 kg de CO2 al año. 
En sus 75 años de vida, EMT se ha con-
vertido en un referente indiscutible en el 
transporte público por superficie. Gestio-
na una modernísima flota de 2.068 auto-
buses, que operan 219 líneas a través de 
3.861 kilómetros de red. 

Este proyecto tiene como misión dar visi-
bilidad a todas las entidades comprome-
tidas con el carpooling, compartir casos 
de éxito y mejores prácticas, y visibilizar 
esta alternativa de transporte basada en 
la economía circular que no requiere una 
inversión en nuevas infraestructuras y 
que permite luchar contra la subida del 
coste del carburante. 

Entre todas las entidades se ha fijado 
el objetivo de reducir 50.000 desplaza-
mientos en vehículo privado, ahorrar 

más de medio millón de euros en gas-
tos de gasolina, el equivalente a más de 
3.000 días, y reducir más de 250.000 kg 
de CO2, el equivalente al CO2 que absor-
ben 20.000 árboles en un año.

¿Quiénes forman parte 
del proyecto España 
Comparte Coche?
Ante la subida del precio del carburante 
y los retos medioambientales a los que 
nos enfrentamos, más de 40 empresas, 
universidades y ayuntamientos se han 
sumado al proyecto España Comparte 
Coche, que consiste en compartir coche 
a diario para ir a trabajar o estudiar entre 
personas que comparten la misma ruta. 

Estas entidades han abrazado el carpoo-
ling como solución de movilidad con el 
denominador común de su compromiso 
con el medio ambiente y la calidad de 
vida de las personas. 

En el caso de empresas como Banco San-
tander, Solunion, Esment, el parque tec-

en noviembre, con la Semana de la Respon-
sabilidad Social Corporativa. 

“Se trata de un movimiento sin precedentes. 
Nunca hasta ahora se habían sumado tantas 
entidades de todos los sectores por un objetivo 
común en relación a la movilidad”, afirma An-
drea García Torrijos, cofundadora y directora 
de Desarrollo de Negocio de Hoop Carpool, 
empresa líder de carpooling en España.

Más de 40 entidades se suman al 
proyecto españa comparte coche para 
ahorrar tiempo, dinero y emisiones

Texto:  María Victoria de Rojas
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CityMotion. ¿Cuál es la flota con la que cuenta la empre-
sa Bolt en España?

Contamos con más de 2.000 patinetes eléctricos en todo el 
territorio nacional. Empezamos en Madrid. En la división de bi-
cicletas contamos ya con más de 1.000 unidades. En Barcelona 
disponemos de otras 400 bicicletas eléctricas. Málaga, con 300 
patinetes es otra ciudad donde Bolt está presente. Además, 
ofrecemos operaciones con las VTC y taxis. En total, en España 
disponemos de unos 9.000 partners. 

CityMotion. ¿Cuándo se funda y cuál es la misión de la 
firma Bolt? 

La firma Bolt nace en el año 2013 de la mano del emprendedor 
Markus Villing. Actualmente cuenta con más de 100 millones 
de usuarios a lo largo de los más de 45 países donde opera. 
Entre los compromisos de la entidad destacan los de reducir 
la huella ambiental y neutralizar al máximo la huella ambiental 
de la movilidad. La sostenibilidad es esencial dentro de nues-
tra visión. Para la firma Bolt trabajan más de 1.500 personas en 
Europa. 

CityMotion. ¿Hace cuánto llegaron a Portugal y cómo 
ha sido su experiencia?

En Portugal llevamos más de 9 años trabajando. Con presen-
cia en unas 9 ciudades. Por ejemplo, la ciudad de Setúbal está 
construyendo la nueva estación de transporte intermodal. 
Acaban de abrir el transporte metropolitano entre Setúbal y 
Lisboa. Nuestra firma ha construido una estación de recarga 
eléctrica. La idea es facilitar el transporte a los ciudadanos. En 
este país estamos en una posición avanzada. 

SANTIAGO PÁRAMO, DIRECTOR 
GENERAL DE MICROMOVILIDAD 
PARA ESPAÑA Y PORTUGAL EN BOLT

Bolt es una de las firmas de referencia en 
materia de movilidad a nivel europeo. Uno de 
sus lemas es luchar contra los coches privados 
y por unas ciudades mejores y más sostenibles. 
Para el director general de micromovilidad para 
España y Portugal en Bolt, Santiago Páramo, 
“tenemos la misión de construir ciudades para 
las personas, no para los automóviles”. 

SANTIAGO PÁRAMO 
Director general de micromovilidad para 

España y Portugal en BOLT

VMP VMPVehículos Movilidad PersonalVehículos Movilidad Personal

“Las Zonas de 
Bajas Emisiones 
tienen en el 
patinete eléctrico 
de alquiler a un 
gran aliado”

CityMotion. ¿Y en el mercado español? ¿Cuál es el po-
tencial de expansión de su empresa?

En España tenemos un plan de expansión muy ambicioso. 
Estamos presentes en Madrid, Málaga, Zaragoza y Barcelona 
con micromovilidad. Con servicios de VTC y taxi estamos en 
Madrid, Málaga, Barcelona y Sevilla.

Ganamos la licitación del concurso público de patinetes en 
Zaragoza. Con lo que estaremos en un plan a 4 años en esta 
ciudad. Vamos a participar dos operadores en esta etapa en 
la ciudad de Zaragoza. Estimamos que vamos a contar en esa 
ciudad con 600 patinetes.  Y queremos ir a por más. 

Ayudarte a moverte por menos es una cosa, pero asegurarte 
de hacerlo sin impactar el medio ambiente de manera negati-
va, eso es algo completamente diferente.  

CityMotion. Bolt tiene entre sus compromisos la soste-
nibilidad. ¿En qué se materializan?

La positividad climática significa que eliminaremos más car-
bono de la atmósfera de lo que le agrega la producción y el 
mantenimiento de nuestros e-scooters. Y para ello desarrolla-
mos numerosas acciones.  Asegurar una cadena de desarro-

Entrevistador: Antonio Gigirey Ferreiro
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llo sostenible para nuestros e-scooters 
reciclables hechos a medida, diseñar 
y mantener el sistema de operaciones 
más eficiente del mercado. Y, a su vez, 
compartir los datos relevantes  y parti-
cipar del diálogo sobre movilidad sos-
tenible en aquellas ciudades en las que 
trabajamos. 

Bolt lleva en el mundo de la micro-
movilidad desde el año 2018. Desde 
entonces, hemos expandido nuestras 
operaciones de e-scooter a más de 200 
ciudades. 

Al igual que con nuestro servicio de 
transporte compartido, que ha esta-
do ofreciendo viajes sin emisiones de 
carbono en toda Europa desde 2019, la 
sostenibilidad siempre ha sido una prio-
ridad cuando se trabaja con los patine-
tes eléctricos Bolt. Esto se enfatizó en 
mayo cuando lanzamos nuestro primer 
e-scooter ecológico y personalizado .

CityMotion. ¿Cuáles son vuestros 
objetivos globales?

Bolt es una plataforma de transporte y 
movilidad europea. Somos el operador 
líder europeo. Nos definimos como una 
super app de movilidad. Nos presenta-

mos como la manera más rápida y ase-
quible para los desplazamientos de los 
ciudadanos. 

CityMotion. ¿Qué significa movi-
lidad sostenible para una firma 
como la vuestra?

Queremos adaptarnos a las ciudades. 
Con la finalidad de reducir el uso de co-
ches privados. Todo lo que ayude a mi-
nimizar el impacto de la contaminación 
de entrada es positivo. Y las propuestas 
de valor de nuestra empresa son muy 
diversas para ayudar en este objetivo. 

CityMotion. La disparidad de regu-
laciones entre ciudades españolas, 
¿qué supone para vosotros?

Habría que hacer una reflexión sobre 
cómo se ha iniciado el proceso de sha-
ring o alquiler de patinetes eléctricos en 
España. De hecho, se dejó entrar a ope-
radores que llegaban casi sin permiso o 
alterando la legislación. Esto generó una 
reacción negativa por parte de los ciu-
dadanos y de muchas administraciones. 
Hoy todos los actores están trabajando 
ya de forma ordenada, integrando al 
transporte público con otras opciones 
de movilidad como puede ser el sharing 

de patinetes eléctricos. La tendencia ha 
de ser hacia la profesionalización del 
sector. Con operadores serios y solven-
tes. 

En Madrid compartimos nuestras cifras 
con la administración a través de una 
plataforma. De este modo, ellos obser-
van patrones de comportamiento del 
usuario y ubicaciones. Además de que 
se confirme que se está cumpliendo 
con la normativa, cuántos patinetes 
tenemos en la calle, cuántas unidades 
tenemos en cada área de la ciudad, et-
cétera. Estos datos generan información 
sobre usos y movilidad. Es un gran acti-
vo a la hora de tomar decisiones sobre 
movilidad eficiente. 

CityMotion. ¿Cómo ha evoluciona-
do este mercado, según tu criterio?

Hace años los patinetes no contaban 
con tanta tecnología. El ciclo de vida 
de los patinetes eléctricos ha crecido 
de forma notable. Al inicio los patinetes 
eléctricos tenían prácticamente un ciclo 
de vida de menos de un año. Hoy en día 
duran hasta más de 4 años en algunos 
modelos. Ya se están construyendo 
patinetes en los que se pueden reem-

Si las administraciones 
ponen unas reglas muy 
restrictivas se corre el 
riesgo de frenar esta 
industria.

“
plazar determinadas piezas concretas, pero se 
recicla el patinete. Además, ha evolucionado la 
seguridad. La rueda delantera es mucho más 
grande. La suspensión del patinete es mejor; 
permite una conducción más estable. Y por 
último, son más eficientes en cuanto a la ope-
rativa. Las baterías duran más. Y con ello, redu-
cimos costes que nos permiten repercutirlos 
de forma positiva hacia los clientes.

CityMotion. ¿Contáis con plantilla propia 
de trabajadores en cada ciudad donde 
estáis presentes?

Se trata de un modelo centralizado. El sistema 
está diseñado, al menos en nuestra empresa, 
para que los patinetes se carguen en espa-
cios autorizados. Hay equipos en cada ciudad. 
Contamos con plantilla propia y diferentes al-
macenes. 

Bolt dispone de varios modelos de patinetes. 
Nuestro último modelo lo hemos diseñado en 
conjunto con un fabricante muy reconocido. Y 
está manufacturado en Polonia. 

Si las administraciones ponen unas reglas muy 
restrictivas se corre el riesgo de frenar esta 
industria. Existe a su vez un proceso de ho-
mologación de patinetes. Las Zonas de Bajas 

Emisiones, por ejemplo, tienen en el patinete 
eléctrico de alquiler a un gran aliado.

CityMotion. ¿Cuál es el perfil de usuarios 
habitual de los patinetes eléctricos de al-
quiler en las ciudades españolas?

La media de edad es de unos 33 años en el uso 
del patinete eléctrico de sharing. En Madrid el 
80% de nuestros usuarios son residentes. Esto 
es muy positivo. Lo bonito de ofrecer bicis y 
patinetes en la misma ciudad, como hace 
nuestra firma, es que nos aporta unos patro-
nes de comportamientos sobre la movilidad 
de los ciudadanos. Ponemos el foco en las ne-
cesidades de los residentes. Y también brinda-
mos nuestros servicios a los visitantes. 

Las bicicletas eléctricas se usan mucho en las 
zonas externas de la M30. Para trasladarse de la 
periferia hacia el centro. En cambio, el patinete 
tiene un mayor uso en las áreas interiores de 
la ciudad. 

CityMotion. El Ayuntamiento de Madrid 
está en fase de regulación del sector. 
¿Qué esperan que ocurra?

Cada uno de los operadores hemos remiti-
do nuestra visión sobre el mercado. Estamos 
a la espera de conocer cómo lo van a querer 

El 80% de 
los usuarios 
de patinetes 
eléctricos de 
alquiler en Madrid 
son residentes.

“
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regular. En verano se prevé que el Ayunta-
miento de Madrid regule el mercado de los 
patinetes eléctricos de alquiler. 

Los patinetes son seguros. Cuentan con un 
desarrollo tecnológico muy potente. Pero 
lo que necesitamos es que las infraestruc-
turas de las calles sean más seguras. 

CityMotion. Bolt ha llegado también 
con VTC y taxi a Barcelona. ¿Qué retos 
se ha fijado en esta ciudad?

Ya podemos anunciar formalmente las 
operaciones de Bolt con VTC y Taxi en Bar-
celona. Hemos llegado en junio de este 
año. La buena noticia es que junto con el 
servicio de bicis eléctricas, los ciudadanos 
y visitantes de esta ciudad van a poder 
realizar desplazamientos y viajes más có-
modos y asequibles.  Este es nuestro com-
promiso y nuestra misión. 

CityMotion. Por último, ¿cuál es el 
ADN de su compañía? 

Tenemos la misión de construir ciudades 
para las personas, no para los automóvi-
les. Bolt nace en parte con ese propósito. 
Somos la aplicación de movilidad de refe-
rencia en Europa. Ofrecemos una alterna-
tiva real y útil a los automóviles privados. 
En esencia, trabajamos para mejorar las 
ciudades, el medio ambiente y el entorno. 
Trabajamos en áreas como los viajes com-
partidos, los patinetes eléctricos, los scoo-
ters compartidos e, incluso, la entrega de 
alimentos y comestibles. Y es que la mayor 
parte de los desplazamientos dentro de 
una ciudad se pueden hacer sin necesidad 
de recurrir al automóvil personal. El éxito 
de plataformas como la nuestra avala esta 
idea. Y los planes de movilidad sostenible 
de las grandes ciudades europeas tienen 
estrategias en esa dirección. 
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RIDERS, la peligrosa y 
creciente profesión de los 
repartidores urbanos a 
domiciliodesarrollo
City Motion analiza la evolución de esta nueva profesión 
hablando con empresas, trabajadores y organizaciones. 

Entrevistadora: Luis Fernando Prieto

¿CUÁL ES LA 
SITUACIÓN DE LOS 
RIDERS, CUÁL ES SU 
PAPEL EN LA NUEVA 
MOVILIDAD Y EN LA 
TRANSFORMACIÓN DEL 
CONSUMO URBANO? 

La figura del “rider” 
se ha convertido 
en la correa de 
transmisión en la 
nueva configuración 
de las ciudades y en 
la visión digital de 
los ciudadanos.

“

Unos 30.000 
repartidores copan 
en España la flota de 
empresas como Uber 
Eats o Glovo, así como 
sus firmas filiales 
o subcontratas. Se 
estiman unos 6.000 
sólo entre Madrid y 
Barcelona.

“City Motion 
analiza la figura del rider en la nueva configu-

ración de las ciudades, ámbitos metropolitanos y, en general, en una sociedad que 
se transforma digitalmente hacia sus hábitos más primitivos, como el de la alimen-
tación. El repartidor también está jugando un papel muy importante en la detección 
de nuevas necesidades en las urbes, para que éstas puedan avanzar hacia una 
movilidad más sostenible, adaptar las zonas de bajas emisiones, peatonales y tramos 
de última milla a la circulación de vehículos, y mejorar en definitiva las condiciones de 
vida de los ciudadanos en una tendencia incesantemente creciente de envíos a 
domicilio. 

En charla con empresarios, trabajadores del sector, organizaciones y sindicatos, los 
grandes aspectos para continuar el diálogo serán, en el futuro próximo: las peticio-

nes de un sector y la evolución de la Ley 
Rider para evitar una mayor precarización 
en otra arista del mercado laboral; cómo 
avanzar en una circulación más ágil, 
sostenible, accesible y cómoda para to-
dos los agentes en la movilidad urbana, y 
el mantenimiento del equilibrio entre 
el crecimiento de la figura rider y la de-
manda creciente de envíos a domicilio 
y digitalización de las costumbres sociales. 

Unos 30.000 repartidores copan en Es-
paña la flota de empresas como Uber 
Eats o Glovo, así como sus firmas filiales 
o subcontratas. Se estiman unos 6.000 sólo 
entre Madrid y Barcelona. Estos trabajado-
res aún no cuentan con un convenio co-
lectivo propio, sino que se rigen por uno 
de mensajería del año 2008, totalmen-
te inadecuado y desfasado.

Un sector que ha 
evolucionado, aún de 
forma insuficiente
Los grupos de riders, sobre todo en bici-
cleta o patinete -los repartidores de co-
mida en moto fueron habituales desde los 
años 90 aunque ahora han aumentado-, 
se han hecho asiduos a las vías urbanas, 
son parte del paisaje de la ciudad y son 
frecuentes los grupos en reunión cerca de 

zonas comerciales con afluencia de restau-
rantes de comida rápida. 

Rápidamente se identificaron como preca-
rios laborales, un sector en el que predo-
minaba el inmigrante y que además ponía 
en riesgo su seguridad por la fragilidad de 
sus vehículos en urbes masificadas de co-
ches. La evolución en estos últimos años, 
gracias en parte al respaldo sindical, a 
la protección en empresas, y a la legis-
lación de la conocida como “Ley Rider”, 
ha sido considerable; aunque, según todas 
las voces, todavía insuficiente para lograr 
una vida laboral digna.

Este movimiento comenzó con una le-
gión de precarios repartidores que 
tenían que darse de alta de autónomos; 
siendo desde el inicio falsos autónomos, 
al trabajar realmente como asalariados. 

Tenían que depender de un horario la-
boral exigente y a veces imprevisible 
y las nóminas eran más bien justas, en 
comparación con el esfuerzo realizado con 
largos ratos de espera y muchos trayectos. 
Hoy, la legislación exige que no esta figura 
no sea autónoma, sino que sea trabajador 
por cuenta ajena, y que las empresas con-
tratantes publiquen o exhiban los cuadran-
tes horarios y kilómetros realizados con 
una frecuencia determinada. “La Ley Rider 
ha sido un avance, aunque es escueta aún, 
no garantiza derechos laborales como 
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Su entrada a las zonas de bajas emisiones, la 
masiva circulación diaria de motocicletas, bicicletas 
y patinetes en multitud de puntos del ámbito 
metropolitano; así como en zonas peatonalizadas, 
están diseñando un nuevo modo de accesibilidad 
en las ciudades, ante una demanda incesantemente 
creciente de envíos a domicilio.

“

Llegar a un mayor salario, al 
mantenimiento de los vehículos y la 
capacidad de adaptación a los costes de 
la gasolina son los mayores impedimentos 
para unas condiciones laborales más plenas.“

los pagos de kilómetros o un suelo más 
digno; además de que no establece unos 
elementos de control a las empresas que 
incumplen la norma de trabajar con asala-
riados, no con autónomos. De hecho, dos 
son las grandes empresas en este sec-
tor de centrales de repartidores de co-
mida, Glovo y Uber -Ubereats-; incum-
pliendo la primera y amenazando con 
hacerlo la segunda”, comentó José María 
Cazallas, del Sindicato Libre de Transporte, 
que aglutina a la mayoría de riders del país, 
y es de las pocas entidades sindicales que 
arropa a este nicho de trabajadores. Estas 
empresas han recibido sanciones por 
esta cuestión que superan los 80 millo-
nes de euros. En cuanto a facilitar la infor-
mación de horarios y trayectos, también 
son bastante reticentes.

El patrón de condiciones laborales se basa 
en una nómina que suele rondar los 1.000 
euros, además de un plus por kilome-
traje de 0,19 euros por pedido; pero este 
plus solo se aplica a los trayectos entre el 
restaurante y el cliente; y no desde el pun-
to de partida a la recogida al restaurante. 
“Este es uno de los grandes caballos de 
batalla que tenemos, no entendemos por 
qué se obvia este importante coste, con el 
precio de la gasolina, cuando las empresas 
son conscientes de que el repartidor no 
puede estar en el restaurante en cuestión 
hasta que recibe el aviso”, apuntó Alejan-
dra Arboleda, también del SLT.

Un rider de Madrid comentó que, además 
de estas condiciones laborales insuficien-
tes, “el hecho de no pagar los kilómetros 
de recogida de los pedidos es indignante. 
Encima que los vehículos son propios de 
los trabajadores y, además de no ayudar a 
su mantenimiento ni a pagar los seguros, 
le estamos regalando nuestra gasolina. 
Como las zonas de los riders están muy de-
limitadas, normalmente en diez kilómetros 
en torno a un punto, se han dado caso de 
ir a recoger pedidos a ocho kilómetros del 
punto de partida, y luego sólo contar con 
unos 500 metros para llegar al cliente; con 
lo que el trabajador paga esos ocho ki-
lómetros de gasolina, y la empresa sólo 
ese medio kilómetro”. 

Otro trabajador rider de Málaga, -Dewel- 
incidió en que los pluses son también algo 
ambiguos. Ya que “no nos pagan noctur-
nidad, cuando sabemos que la mayoría 

de pedidos se realizan por las noches; y 
además la peligrosidad se paga en fun-
ción del número de pedidos. Como si la 
seguridad fuera menos importante al reali-
zar dos o tres pedidos, que al realizar ocho. 
Cualquier trayecto en la ciudad, con los 
modos de circulación que hay, el aumen-
to de vehículos y la premura que siempre 
nos exigen, es peligroso”, apuntan también 
otros riders en el punto de encuentro de 
repartidores más conocido de la capital 
malagueña, el Centro Comercial Vialia en la 
Estación de Tren María Zambrano. 

Los trabajadores riders de España tam-
bién han avanzado en materia de orga-
nización, agrupándose en determinadas 
asociaciones como Asorider o la Asocia-
ción de Riders de Cataluña. De igual for-
ma, sindicatos como el Libre de Trans-
porte han incorporado a representantes 
en muchas de las empresas del sector, han 

ocupado a sindicalistas en esta materia y 
cuentan con el asesoramiento de riders o 
ex repartidores. La idea ahora, sobre todo 
en Madrid y Barcelona, es obligar al cumpli-
miento a las empresas de la Ley Rider y es-
tablecer un borrador de peticiones de los 
trabajadores para mejorar progresivamen-
te las condiciones laborales y salariales. 

Un exponente de la 
movilidad sostenible 
que exigen las 
ciudades del Siglo XXI
Lo cierto es que, en esa configuración del 
nuevo paisaje urbano de nuestra movili-
dad urbana, el rider cumple con muchos 
de esos criterios de sostenibilidad que se 
plantean para lograr entornos más ama-
bles con el medio ambiente y menos con-
taminantes para la salud humana. El hecho 
de trabajar con bicicletas o patinetes es 
algo reseñable, al margen de la cues-
tión de las condiciones laborales. 

Su papel diario en las calles también es un 
termómetro para conocer cuáles se-
rían los avances en materia de tráfico, 
estudiar cómo mejorar la seguridad en las 
calzadas, dotar de mejor accesibilidad a zo-
nas más céntricas y de menos circulación 
en las ciudades, e impulsar un reparto de 
última milla más sostenible y adaptado a 
zonas peatonales y de bajas emisiones. 

“Sin duda, este modelo es un impulso a 
que haya menos coches en las ciudades. 
Teniendo en cuenta que, también hay re-
partidores que van en moto; incluso en 
coche, que haya una gran mayoría que 
trabajen en bicicleta o patinete es conside-
rable para bajar las emisiones o consolidar 
en las ciudades zonas de bajas emisiones 
para nuestro medio ambiente”, comenta-
ron desde el Sindicato Libre de Trans-
porte. “Estos avances, quizás recibidos por 
inercia de esta tendencia laboral, no deben 
despistarnos a la hora de saber que no se 
deben asentar sobre condiciones de traba-
jo que no lleguen a unos mínimos”, apuntó 
José María Cazallas.

Para las zonas de bajas emisiones, los tra-
bajadores cuentan con permisos especia-
les expedidos por las empresas para que 
puedan pasar con sus vehículos durante 
sus horas laborales; aunque también ha-
bría que precisar que son muchas las san-

ciones que se reciben fuera de ese horario, 
al realizar estos trabajadores trayectos in ití-
nere al comienzo o al final de sus respecti-
vas jornadas. “El rider está concienciado 
en materia de reducción de contamina-
ción en las grandes ciudades, de hecho, 
son muchos los que aportan sus propios 
vehículos sostenibles; pero deben tener 
una mayor protección en las zonas de ba-
jas emisiones o deberían tener más ayudas 
para el mantenimiento de sus vehículos”, 
señaló Alejandra Arboleda del SLT. 

En lo que respecta a la ordenación del 
tráfico en las grandes ciudades, el rider 
sufre y disfruta de las medidas que se im-
plantan para una circulación más segura 
y sostenible; por ejemplo, con los carriles 
de 30 kilómetros por hora, los carriles bici 
o las zonas exclusivas habilitadas para taxis 
y buses. “Vemos positiva la incorporación 
del rider a la circulación en las grandes ciu-
dades, teniendo opción de utilizar los carri-
les bus y taxi, así como carriles bici, pero to-
davía queda mucho para una convivencia 
más estable en las carreteras, sigue habien-
do mucha impaciencia y estrés en las vías 
urbanas de las grandes ciudades”, apuntó 
el rider de Madrid que prefirió guardar 
el anonimato.

También cabe destacar que esta evolución 
del rider en las ciudades, sobre todo con 
bicicleta o patinete, ha ayudado a hacer 
más sostenible las entregas de última 
milla en las zonas más saturadas de las 
ciudades, que están peatonalizadas y con 
restricciones de tráfico. “Quizás para estos 
vehículos, también con dificultades con 
restricciones de ruido, sea más fácil llegar 
a estas zonas más históricas y con poca cir-
culación, pero para el repartidor en moto, 
por ejemplo, es complejo llegar a esos 
puntos, y son varias las ocasiones en las 

que hay que bajarse del vehículo, tampoco 
sin mucha opción de aparcamiento en ho-
rarios nocturnos, y entregar los pedidos”. 

Las empresas tratan de planificar estas en-
tregas con ese tipo de vehículos en la dis-
tribución de zonas a sus respectivos riders. 
Para la confección de este reportaje no 
hubo respuesta a las cuestiones plantea-
das por parte de Ubereats ni Glovo. 
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Ineco, enmarcado en el nuevo 
espacio de conocimien-

to e innovación, Ineco Impulsa, la ingenie-
ría y consultoría del Ministerio de Trans-
portes, Movilidad y Agenda Urbana ha 
presentado el informe “Última milla. 
¿Será sostenible la creciente demanda 
de servicios de paquetería en entor-
nos urbanos?”. Este segundo estudio 
analiza la sostenibilidad de la creciente 
demanda de servicios de paquetería en 
entornos urbanos. 

Derivadas del auge del eCommerce, que 
se ha incrementado en más del 200% en 
los últimos siete años, junto con el ya tra-
dicional abastecimiento a comercios, estas 
entregas a domicilio impactan hoy en día 
más que nunca en la calidad de vida de la 
ciudadanía, el medioambiente y la econo-
mía.  Con la evolución de la pandemia se 
ha podido ver que los cambios de tenden-
cias que se produjeron en el 2020 se han 

mantenido en algunas ramas de actividad 
como es el caso de los hipermercados, su-
permercados y tiendas de alimentación, 
cuyo volumen de negocio sigue siendo de 
los mayores del comercio electrónico con 
un 3,2%, pasando a estar dentro del top 10 
de las actividades con mayor volumen de 
negocio en eCommerce.

Aunque el crecimiento del comercio elec-
trónico en nuestro país es evidente, con 
mayor volumen de negocio cada año, a 
nivel europeo hay países que presentan 
mayor porcentaje de facturación en este 
tipo de comercio, ocupando España la 11ª 
posición, ranking encabezando por Islan-
dia, Chequia y Bélgica. 

Retos de la logística urbana
Las entregas a domicilio se han convertido 
en corresponsables del incremento de la 
intensidad diaria de vehículos en nuestras 
vías, las emisiones de efecto invernadero, 
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Ineco ha presentado su 
segundo informe enmarcado 
en el espacio de estudio de 
tendencias “Ineco Impulsa”: 
Ultima milla ¿Será sostenible 
la creciente demanda de 
servicios de paquetería en 
entornos urbanos?

“

En los últimos 7 años el volumen total de negocio 
del comercio electrónico en España se ha visto 
incrementado en 200%, contribuyendo el transporte 
urbano de mercancías en más de un 15% al tráfico 
de nuestras ciudades y es responsable del 25% de las 
emisiones de CO2.

“
partículas emitidas a la atmósfera en este 
entorno.

Ante esta situación, y para poder dar res-
puesta a los retos que se presentan en el 
sector de la distribución urbana de mer-
cancías y en general en el sector logístico, 
el estudio realizado por Ineco resalta la ne-
cesidad de actuar sobre cuatro palancas de 
cambio.

La primera de ellas es la tecnología, avan-
zando en los ensayos y pruebas piloto con 
drones y pequeños robots autónomos; así 
como el impulso a la electrificación de las 
flotas dedicadas a la distribución urbana 
de mercancías (DUM) y el incremento de 
las infraestructuras de repostaje a través de 
las ayudas puestas a disposición a través 
del Plan de Recuperación, Transformación 
y Resiliencia por parte del Gobierno de Es-
paña. 

En este segundo ámbito, las infraestruc-
turas y logística, la implantación de micro-
hubs urbanos se presenta como una de las 
soluciones clave para la trasformación de 
la distribución urbana de mercancías, po-
sibilitando el uso de vehículos de menor 
tamaño y más ecológicos para los repartos.

Como tercer eje destaca la regulación, 
considerándose fundamental la capaci-
dad de las Administraciones Públicas de 
legislar normativas y ordenanzas que no 
solo abarque la regulación del tráfico, sino 
también aspectos relacionados con los 
usos del suelo o el despliegue de nuevas 
tecnologías, recopilación y uso de datos, 
transparencia y privacidad, etc.

Y como cuarta palanca la colaboración en-
tre los distintos actores, creando espacios 
estables para canalizar las problemáticas 
del sector logístico y consensuar actua-
ciones concretas que den respuesta a las 
necesidades presentes y futuras. 

La cultura del 
“hiperservicio” 
De este estudio se desprende que cada vez 
se demandan más envíos, con menores 

plazos de entrega, donde se disponga de 
la posibilidad de seguimiento del paquete 
y todo ello con menores costes de envío, 
en un contexto en el que más del 30% de 
las transacciones vinculadas al comercio 
electrónico llevan asociadas entrega fí-
sica. 

El alto grado de exigencia de los consumi-
dores, la facilidad en los procesos de devo-
lución, así como la percepción generada 
de la “gratuidad de los envíos”, ha hecho 
aumentar el volumen de devoluciones. Se 
prevé un incremento del 3,4% a nivel mun-
dial en el volumen de devoluciones y un 
1,7% en Europa desde 2017 a 2025.

El importante aumento de volumen de 
compras ha llevado a la entrada de nuevos 
competidores en el mercado de la última 
milla, muchos de ellos startups que ofrecen 
soluciones integrales para retailers y tratan 
de capturar el excedente de demanda exis-
tente. Reflejo de esto es que, solo en 2021, 

se invirtieron más de 500 millones de 
euros entre los startups de logística y 
movilidad en España.

Desde todos los sectores implicados en 
la distribución urbana de mercancías se 
es consciente de los nuevos retos que se 
afrontan, muchos de ellos derivados, en 
gran medida, de los nuevos hábitos de los 
consumidores. 

Un espacio de tendencias
Ineco Impulsa nació con el objetivo de 
analizar, de forma periódica, las tendencias 
de la movilidad y la digitalización del mer-
cado, estudiando y aportando fórmulas y 
soluciones que nos permitan dar respues-
ta a los grandes retos sociales, económicos 
y medioambientales aparejados. 

Este espacio se ha convertido en una he-
rramienta clave para identificar oportuni-
dades y amenazas en un entorno cada vez 
más cambiante y dinámico y poder contri-
buir a un marco de debate robusto y fiable.

el ruido, así como el mal uso y la disyuntiva 
de la distribución del espacio público.

Según datos proporcionados por Alliance 
for Logistics Innovation through Colla-
boration in Europe, el transporte urba-
no de mercancías contribuye en más de 
un 15% al tráfico de nuestras ciudades, 
siendo responsable del 25% de las emisio-
nes de CO2, 30% del NOx y el 50% de las 

El reto de la sostenibilidad 
en el creciente negocio del 
reparto a domicilio

El uso de las nuevas tecnologías, la 
regulación, la innovación de la red de 
infraestructuras y la colaboración entre 
los agentes del sector se convierten en las 
principales palancas de cambio. “
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ENTREVISTA A GEMA FERRERO, MANAGING DIRECTOR 
DE BLUENEST 

LA MOVILIDAD AÉREA URBANA 
SERÁ UN ESLABÓN MÁS EN LA 
CADENA DE TRANSPORTE

“Queremos dar respuestas  
a las demandas de movilidad  
del futuro”

LULogística Urbana LULogística Urbana

ENTREVISTA

Entrevistador:  
Antonio Gigirey Ferreiro

GEMA FERRERO 
Managing Director de Bluenest 

La movilidad aérea urbana será 
un eslabón más en la cadena de 
transporte y veremos vertipuertos 
en intercambiadores y estaciones 
de tren, metro, aeropuertos, azoteas 
o rotondas”. Son palabras de Gema 
Ferrero, managing director de Bluenest. 
“La revolución en el transporte tiene que 
venir acompañada con la digitalización 
y el procesamiento masivo y en tiempo 
real de los datos”, añade. 

“Las smartcities son ya 
una realidad en muchas 
ciudades de Europa e, 
incluso, en España”.
“

CityMotion. ¿Qué segmento de mercado cubre la firma 
Bluenest? 

Somos una compañía que se distingue, sobre todo, por las polí-
ticas de innovación, investigación y una marcada apuesta por el 
futuro. En nuestro ADN está la idea de mejorar nuestro entorno, 
nuestra sociedad. Queremos traer el futuro de la movilidad al 
presente. ¿Cómo lo hacemos? Creando soluciones de infraes-
tructuras de vertipuertos para que los ciudadanos puedan te-
ner acceso a estas nuevas formas de movilidad aérea urbana. 

Somos una empresa de referencia en el ámbito de la infraes-
tructura de vertipuertos. Estamos ayudando a dar forma al fu-
turo de la movilidad aérea eléctrica. Nuestra filosofía pasa por 
conectar personas, lugares y ciudades. Bluenest aspira a ser lí-
der en infraestructura logística aérea, servicios automatizados, 
transporte de pasajeros y otras aplicaciones. Como Grupo, so-
mos expertos en concesiones de infraestructura. El ciudadano 
está en el centro de nuestro trabajo. 

CityMotion. ¿Cómo se puede mejorar la movilidad de las 
ciudades?

Ante todo, debemos señalar que existen varias ciudades tanto 
de España como de otros países de nuestro entorno que están 
ya en unos niveles de saturación altos. La escasez de terreno 
dentro del casco urbano hace que la expansión y las facilidades 
de movilidad dentro de algunas ciudades sea algo complejo. Se 
prevé que para finales de esta década muchas ciudades no van 
a poder asumir el incremento de la demanda de transportes. 

El uso del espacio aéreo, por lo tanto, es una necesidad latente 
y que puede mejorar la sostenibilidad y la eficiencia en el trans-
porte dentro de las ciudades. Desde Bluenest estamos crean-
do una red inteligente y conectada de vertipuertos y taquillas 
logísticas que permitan la viabilidad y sostenibilidad de esta 
nueva movilidad, incluyendo tanto el transporte de pasajeros 
como el logístico.

CityMotion. ¿Qué significa y qué aporta exactamente el 
concepto de vertipuerto?

Se trata de habilitadores básicos de todo lo que tiene que ver 
con la Movilidad Aérea Urbana y Avanzada (UAM/AMM). Lo que 
hacen es facilitar el movimiento de personas, así como de mer-
cancías de un modo mucho más eficiente que las infraestructu-
ras de transporte tradicionales. 

Somos muchos los que pensamos que el futuro de la movilidad 
urbana pasa por los taxis voladores y los drones. Estas solucio-
nes, aunque se perciban como algo muy del futuro, estarán 
en nuestras ciudades mucho antes de lo que imaginamos. En 
nuestra firma, por ejemplo, trabajamos con equipos auxiliares, 
fabricantes y cualquier operador que pueda sumar en esta in-
dustria. Queremos dar respuestas a las demandas de movilidad 
del futuro. Para lograrlo, hemos diseñado ya más de 30 verti-
puertos, con el fin de dar cobertura a diferentes formas de uso: 
logística aérea, turismo, transporte al aeropuerto… El cielo ya 
no es el límite. Buscamos unir personas y bienes de una forma 
más vanguardista y eficiente. Y, de paso, contribuimos a mejorar 
la sostenibilidad de nuestro entorno. 

CityMotion. ¿Las smartcities son el presente o el futuro? 
¿Qué falta para hablar de smartcities en la práctica?

Las smartcities son ya una realidad en muchas ciudades de Eu-
ropa e, incluso, en España, donde se están ya recogiendo ingen-
tes cantidades de datos para en tiempo real tomar medidas que 
mejoren el funcionamiento de los servicios con plataformas 
interconectadas que mejoren la vida del ciudadano. Hay ya un 
gran despliegue de vehículos eléctricos compartidos, puntos 
de recarga, luces inteligentes que ahorran luz e, incluso, indican 
caminos de evacuación en una emergencia, señalización en 
tiempo real de las conexiones en el transporte, etc. 

Para alcanzar un nivel más avanzado o implantar estas tecno-
logías en la mayor parte de las ciudades hace falta un plan de 
despliegue a nivel nacional y europeo donde se compartan 
las tecnologías, se asegure la interoperabilidad, se potencie 
aún más la automatización en la movilidad y se desplieguen 
vehículos autónomos (sin piloto) por tierra y aire, con puntos 
de recarga con energía limpia, así como una nueva infraestruc-
tura para embarcar personas y paquetería en estos vehículos. 
Se deberían establecer vías terrestres y aéreas para este tipo 
de transporte autónomo acompañado de una infraestructura 
(electrificación, sensores, comunicaciones, centros de monito-
reo…) que acompañe a este despliegue.

CityMotion. ¿Cómo van a mejorar estas nuevas formas la 
calidad de vida de los ciudadanos?

Con menores costes y una reducción notable del tiempo de 
desplazamientos, entre otras cosas. Se van a poder salvar vidas 
por una atención temprana en situaciones de emergencia. Pen-
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semos en vehículos aéreos medicalizados, 
por ejemplo. Van a ser más ágiles y efec-
tivos. 

CityMotion. ¿Cuál es el potencial de la 
movilidad aérea urbana? 

El potencial de este mercado es enorme en 
el medio y largo plazo. Se espera un cre-
cimiento exponencial de los servicios de 
transporte logístico aéreos con drones a 
lo largo de esta década, sobrevolando pri-
mero zonas periféricas para poco a poco 
adentrarse en zonas de mayor población. 
Esto vendrá acompañado de una madurez 
tecnológica, del despliegue de infraestruc-
tura como los vertipuertos, y de una acep-
tación social por parte del ciudadano que 
permitirá también el transporte aéreo de 
pasajeros con vehículos eléctricos de des-
pegue vertical (llamados eVTOL –electrical 

vertical take-off-and landing-). Los eVTOL o 
taxis aéreos van a aterrizar en los vertipuer-
tos de los distintos vecindarios, azoteas, 
parques o, incluso, rotondas. Los ciudada-
nos podrán reservar un trayecto corto en 
coche, o un paseo en scooter de micromo-
vilidad para llegar al vertipuerto, y pasarán 
por allí como hoy pasamos por una parada 
de taxis. Se subirán a un taxi aéreo que les 
llevará bastante rápido por la ciudad o a 
otra ciudad próxima o a cualquier lugar 
dentro de un radio de 200-250 km. A partir 
de 2030, gracias a una automatización de 
las operaciones y a una mayor eficiencia, 
habrá un despliegue masivo para uso de 
toda la ciudadanía. 

CityMotion. ¿Falta regulación en ma-
teria de drones? ¿Son un vehículo im-
prescindible en este proceso de mo-
dernización de las ciudades?

Los drones ya están repartiendo mercan-
cía en algunas zonas urbanas de Australia 
e Irlanda, entregando medicinas y vacunas 
a larga distancia en África e, incluso, repar-
tiendo comida a yates en las islas Baleares. 
Por supuesto que la regulación es el prin-
cipal factor que permitirá que despeguen 

estos servicios, pero también lo es la falta 
de infraestructura (vertipuertos, taquillas 
logísticas servidas con drones, aerovías 
reservadas para paquetería, emergencias 
o pasajeros, posicionamiento satelital o 
comunicaciones aseguradas en zonas de 
altas interferencias…).  Los drones y los 
robots son un acelerador de la automati-
zación de tareas para alcanzar la eficiencia. 
El uso de la tercera dimensión va a suponer 
un cambio tan importante como el que su-
puso el automóvil o la máquina de vapor 
en anteriores saltos tecnológicos, con la 
consiguiente mejora de la calidad de vida 
de las personas. Gracias a la interconecti-
vidad, la digitalización y la automatización, 
muchos de los problemas actuales serán 
resueltos. Surgirán nuevos servicios y esti-
los de vida innovadores.

CityMotion. ¿Cuáles son los retos pro-
fesionales de Gema Ferrero a corto 
plazo?

En la empresa tenemos varios retos: prime-
ro posicionar a Bluenest, perteneciente al 
grupo Globalvia, como uno de los princi-
pales diseñadores y operadores de infraes-
tructura de Vertipuertos en el ecosistema 

mundial de la movilidad aérea urbana 
y avanzada. Y también involucrar a las 
ciudades en esta nueva mentalidad 
de movilidad, aterrizando localmente 
los distintos casos de uso tanto logís-
ticos como de personas que las ciuda-
des podrán ofrecer a sus ciudadanos 
para mejorar su calidad de vida, de 
forma que los planes de urbanismo 
y de sostenibilidad que están sobre 
la mesa tengan en cuenta esta nueva 
forma de movilidad. 

CityMotion. ¿Hacia dónde se diri-
ge la movilidad intermodal?

La movilidad aérea urbana será un es-
labón más en la cadena de transporte 
y veremos vertipuertos en intercam-
biadores y estaciones de tren, metro, 
aeropuertos, azoteas, rotondas... La 
vía aérea será un complemento que 
ayude a las ciudades a ofrecer a los 
ciudadanos la calidad, la rapidez y la 
comodidad que necesitan para qui-
zás escoger no usar su propio vehícu-
lo por carretera, ofreciendo alternati-
vas que nos permitan llegar a todos 

los sitios de forma más rápida, segura 
y sostenible. La nueva movilidad aé-
rea persigue conectar puntos muy 
congestionados o remotos donde 
los medios tradicionales son mucho 
menos eficientes. De forma general 
la movilidad multimodal se dirige a 
la conexión total de diversos medios 
de transporte a través de plataformas 
digitales que ofrezcan un transporte 
punto a punto. 

CityMotion -¿Qué papel desempeña 
el uso de los datos, además de la tec-
nología, a la hora de tomar decisiones 
en materia de movilidad?

La revolución en el transporte tiene 
que venir acompañada con la digita-
lización y el procesamiento masivo y 
en tiempo real de los datos recolec-
tados para una conciencia situacional 
total completa para los proveedores 
de servicio de movilidad y el potencial 
usuario. A través de nuevas tecnolo-
gías de transporte, de procesamiento 
de datos y la capacidad de previsión, 
como la Inteligencia Artificial, el Block-

ENTREVISTA

LULogística Urbana LULogística Urbana

ENTREVISTA

Los drones y 
los robots son

un acelerador de la 
automatización de 
tareas para alcanzar 
la eficiencia.

“
La nueva movilidad 

aérea persigue 
conectar puntos muy 

congestionados o 
remotos donde los 

medios tradicionales 
son mucho menos 

eficientes.

“

chain, etc, tendremos a nuestra disposición toda la in-
formación para escoger la opción de movilidad que 
mejor se adapta a nuestras necesidades y al tiempo y 
ruta que mejor nos convenga.

CityMotion. Usted es ingeniero industrial y tie-
ne el título de controladora de tránsito aéreo. 
¿En qué faceta se siente más cómoda?

Mi pasión e ilusión es innovar y crecer.  Me encanta la 
acción. Me gusta plasmar los conocimientos en algo 
práctico. Uso los datos y aporta mi visión emprende-
dora. Para mí, como profesional, es un privilegio ayu-
dar a crear el futuro en el que vamos a vivir. Y hacerlo 
de la mano de una compañía como Bluenest, que 
apuesta de forma permanente por la innovación y la 
investigación es algo extraordinario. 
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El doctor Antonio Ruiz Rei-
na, neumólogo del Hospi-
tal Quirónsalud de Huelva, 
ha analizado para CityMo-

tion cómo afecta la calidad del aire 
de las urbes metropolitanas a la sa-
lud de las personas. Con un aumen-
to claro en la prevalencia de enfer-
medades pulmonares crónicas, las 
alertas están más que encendidas en 
materia medioambiental y sanitaria. 
Los dos ámbitos deben estar interco-
nectados, y se ha comprobado como 
medidas como establecer zonas de 
bajas emisiones o fomentar el uso 
del transporte público o la bicicleta 
ayuda a la salud de las personas, al 
tiempo que hace de las ciudades es-
pacios más agradables.  

Huelva es una provincia que, por pobla-
ción y por la existencia de un polo quí-
mico considerable, siempre ha sugerido 
bastante información en esta materia 
para los especialistas médicos. Es hora 
de implementar medidas que cambien la 
tendencia perjudicial en la salud humana.

Además de los consejos más conocidos, 
también ayuda a una mejor calidad de vida 
la restricción de la limpieza en seco, evita 
usar pinturas, aceites y solventes o reducir el 
consumo de electricidad.

“

El envejecimiento 
de la población y el 
infra diagnóstico 
también hacen prever 
un empeoramiento 
de la salud pulmonar 
de la ciudadanía.

“

ENTREVISTA A ANTONIO RUIZ REINA, MÉDICO 
ESPECIALISTA EN NEUMOLOGÍA DEL HOSPITAL 
QUIRÓNSALUD DE HUELVA 

“La contaminación hará 
aumentar la prevalencia de 
enfermedades crónicas como 
la EPOC o el asma”

ANTONIO RUIZ REINA 
Médico especialista en neumología del 

hospital quirónsalud de huelva

CityMotion. ¿En el modo de vida ac-
tual en España, como afecta la calidad 
del aire a la salud de las personas?

Al tratarse de un país industrializado, la 
propia actividad humana contamina el aire 
con gases y partículas sólidas que causan 
daños en el medio ambiente y por ende 
a los humanos y los animales; derivando 
en problemas de salud, tanto respiratorios 
como a afectando a otros órganos y siste-
mas, y también afectando a la calidad de 
vida de las personas. En ocasiones, limitan-
do sus actividades por cansancio, ahogo al 
realizar esfuerzos e incluso presentar irrita-
bilidad y bajo estado de ánimo.

CityMotion. Según sus estudios y ex-
periencia profesional, cuáles son las 
consecuencias de una mala calidad 
del aire en la salud de las personas y 
las principales enfermedades que se 
derivan de ella.

El aire contaminado puede causar dificul-
tad para respirar, brotes de alergia o asma. 
La exposición a largo plazo a la contami-
nación del aire puede aumentar el riesgo 
de otras enfermedades respiratorias como 
la EPOC, la neumonitis por hipersensibili-
dad, y también enfermedades cardíacas y 
cáncer.

Aumento de la prevalencia de 
asma y EPOC

CityMotion. ¿Considera que ha habi-
do aumento de enfermedades rela-
cionadas con el sistema respiratorio, 
qué secuelas tiene en la población 
una mala calidad del aire: mortalidad 
prematura, coste sanitario, baja cali-
dad de vida…?

Ha habido un aumento de enfermeda-
des respiratorias crónicas a consecuencia 
de una mayor contaminación ambiental, 
como el asma y la EPOC. De hecho, la pre-
valencia de esta última se ha incrementado 
en los últimos años según el estudio EPIS-
CAN ll y probablemente la prevalencia de 
ambas sea aún mayor debido al elevado 
infra diagnóstico de ambas. A consecuen-
cia de ello, aumentan los costes sanitarios 
por exacerbaciones tanto de asma como 

de EPOC que se ven además incrementadas si la contaminación del aire es mayor.  Esto 
se traduce por tanto en una baja calidad de vida, limitada por más síntomas respiratorios 
como mayor disnea, ingresos hospitalarios, etc.

CityMotion. En concreto, ¿Cómo ha visto el avance de las enfermedades pulmo-
nares más frecuentes en la ciudadanía, tanto en Huelva como en España, por 
ejemplo, en la última década?

Huelva es una de las provincias españolas con una mayor prevalencia de asma, situándose 
cercana al 15%. Y en los últimos años se ha incrementado la prevalencia de EPOC en España 
según el estudio EPISCAN II. La tendencia es incrementarse progresivamente la prevalencia 
de enfermedades respiratorias crónicas, probablemente debido a la mayor contaminación 
ambiental, al envejecimiento de la población y al incremento de los medios diagnósticos.

Entrevistadora: Luis Fernando Prieto



Hay estudios recientes 
que concluyen que 
partículas como el 
dióxido de nitrógeno y 
el monóxido de carbono, 
probablemente, faciliten 
la longevidad de virus 
como COVID-19.

“
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Mayor contaminación en el 
aire, más probabilidad de la 
vuelta del COVID

CityMotion. ¿Cree que virus como el CO-
VID podrían afectarnos más por nuestra 
mala calidad del aire y nuestras dificul-
tades para respirar?, ¿cree que puede 
existir algún tipo de relación…, o es una 
pregunta absurda por nuestra parte?

Hay estudios publicados recientemente don-
de se llega a la conclusión de que los conta-
minantes del aire, como las partículas, el dió-
xido de nitrógeno y el monóxido de carbono, 
probablemente faciliten la longevidad de las 
partículas de virus entre ellos la COVID-19 en 
condiciones climáticas favorables. En pacien-
tes con enfermedades pulmonares crónicas 
en fase avanzada como el asma, la EPOC o 
la Fibrosis pulmonar una neumonía por la 
COVID puede deteriorar aún más la función 
pulmonar de estos pacientes y por tanto au-
mentar su grado de disnea basal y deteriorar 
aún más su calidad de vida.

CityMotion. ¿Piensa que el poner re-
gulaciones o restricciones al tráfico ro-
dado en las ciudades, crear más zonas 

verdes, propulsar medios alternativos 
al coche…, ¿pueden mejorar la calidad 
del aire a medio plazo?

Si, de hecho, las indicaciones que da el mi-
nisterio de medio ambiente son de ese tipo 
como por ejemplo: Utilizar bombillas de bajo 
consumo, utilizar el transporte público, usar 
bicicleta o andar para ir al trabajo, tener las 
revisiones del coche al día, etc.

Y por último, para las personas del ámbito 
más urbano, ¿qué consejos daría para una 
vida saludable y que las vías respiratorias go-
cen de buena salud?

Restringir la limpieza en seco. Evita usar pin-
turas, aceites y solventes, más aún en días de 
alta concentración de ozono. Reducir el con-
sumo de electricidad. Con ello contribuyes a 
disminuir emisiones de contaminantes y par-
tículas (adicionalmente al ahorro que tendrás 
en luz), reciclar, comprar productos locales y 
ecológicos, reducir el consumo de plásticos, 
disminuir el uso de agua y de energía eléctri-
ca, elegir el uso de energías renovables, usar 
transporte público y ventilar bien los espacios 
cerrados. Con ello contribuimos a mejorar la 
calidad de aire y de nuestra salud.

Estrellas para nuestras ciudades
El Citaro Mercedes-Benz. El referente. Con su excelente imagen y gran aceptación 
el Citaro no sigue tendencias, las marca. Desde el inicio de su producción, ha sido uno 
de los autobuses urbanos más vendidos. El sistema modular Citaro es decisivo para 
este éxito. Con 16 variantes de autobuses urbanos en 25 modelos e innumerables 
opciones de equipamiento, la gama de producto, cuenta con un autobús adecuado 
para casi todas las necesidades de las ciudades. A su vez convence por su calidad 
excepcional, alta rentabilidad y seguridad integral.  
Más información en: www.mercedes-benz-bus.com 

Proveedor: EvoBus Ibérica, S.A. - C/ Mar Egeo, 2 - 28830 San Fernando de Henares - Madrid
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La economía española 
necesita la paz en Ucrania

No hay buenas noticias en el mundo, la posibilidad de un conflicto nuclear nunca estuvo 
tan cerca desde la Segunda Guerra Mundial. La invasión de Ucrania ha provocado una 
perturbación negativa en toda Europa cuando aún no se había completado la recupe-
ración de la crisis generada por la pandemia del COVID19. En España todavía no hemos 

alcanzado los niveles económicos prepandemia, ni logrado una recuperación completa de la 
actividad económica.

La guerra en Ucrania amenaza con extenderse más allá del territorio ucraniano, afectando de 
forma significativa a la economía europea, con dinámicas inflacionistas en los mercados, incre-
mentos de los precios energéticos, graves afecciones en la cadena de distribución y provocando 
una grave y progresiva crisis alimentaria en el mundo. 

El anuncio realizado por Putin, el 21 de septiembre de este año, de una movilización militar par-
cial de la población rusa y su amenaza poco velada de que usará armas nucleares si peligra el 
territorio ruso, ya ha provocado múltiples protestas y detenidos en Rusia, una nueva diáspora de 
ciudadanos rusos disconformes, el anuncio de nuevas sanciones por parte de la UE y reacciones 
negativas en todos los ámbitos. 

La economía mundial se va a resentir por este anunciado incremento de las hostilidades en Ucra-
nia y la inestabilidad política y económica se va acrecentar. 

En las relaciones internacionales la complicidad que se puede constatar entre Rusia-China puede 
desplazar la centralidad en los intercambios comerciales de la UE a otras áreas geográficas. 

El problema de esta vertiginosa escalada en el conflicto de Ucrania es que Rusia aportaba hasta 
ahora cerca del 45 % de las importaciones totales de gas natural de la UE, y los cortes comprome-
ten muy seriamente el consumo y de una forma muy especifica el normal funcionamiento de la 
industria alemana, clave en la economía europea..

La gasolina, la electricidad y otras materias primas ya han alcanzado máximos históricos tras va-
rios meses de guerra, con  oleadas de alzas de precios, lo que supone un incremento en el coste 
de la vida, y las previsiones de crecimiento del PIB de Europa pueden verse muy comprometidas, 
teniendo una clara tendencia a la baja. 

El fantasma de la estanflación recorría de nuevo la Unión Europea en los primeros meses de la 
guerra, ya no es un espectro sino una cruda realidad, estando al borde de la recesión en varios 
países. Un indeseado estancamiento económico puede socavar de forma muy preocupante la 
recuperación económica que todas las previsiones garantizaban para los próximos años. 

Las perspectivas para la economía española ya no son tan favorables, porque están sometidas a 
una gran incertidumbre,  con un encarecimiento notable de las materias primas y con cuellos de 
botella que afectan a la cadena de distribución. 

Con estos antecedentes podemos afirmar que no habrá recuperación total de los niveles de 
prepandemia como mínimo hasta finales de 2023, o inicio de 2024, con un retraso de casi dos 
años respecto a las previsiones.

Texto: Manuel Corrales

Los primeros trimestres de 2022, han arrojado un 
decepcionante crecimiento del Producto Interior 
Bruto en España que solo ha supuesto un incre-
mento del 0,3 % en el primer trimestre y un 1,1 % 
en el segundo trimestre de 2022, cuando las previ-
siones eran muy superiores. Este crecimiento casi 
plano de la economía también afecta al conjunto 
de la Unión Europea (Alemania, creció poco, Fran-
cia se estancó e Italia se redujo en el primer trimes-
tre un 0,2 %) debe ser motivo de preocupación. 

El Gobierno de España ha reconocido el deterioro 
evidente de las expectativas y ha empeorado no-
tablemente las previsiones económicas para 2022-
2025. Así la previsión de crecimiento económico 
para 2022 se rebaja al 4,3 % (lo que supone 2,7 
puntos menos respecto al 7 % anterior). Y será del 
3,5 % en 2023; 2,4 % para 2024 y 1,8 % para 2025. 
No obstante, el gobierno español prevé un fuer-
te crecimiento del empleo y una reducción de la 
tasa de paro hasta situarse por debajo del 10 % de 
la población activa en 2025. En los últimos meses 
en España, el mercado de trabajo ha evoluciona-
do positivamente, ya que el empleo y la inversión 
siguen siendo los motores de la recuperación eco-
nómica con un crecimiento fuerte y sostenido. 

La guerra en Ucrania 
amenaza con extenderse más 
allá del territorio ucraniano, 

afectando de forma 
significativa a la economía 

europea, con dinámicas 
inflacionistas en los 

mercados, incrementos de los 
precios energéticos, graves 
afecciones en la cadena de 
distribución y provocando 

una grave y progresiva crisis 
alimentaria en el mundo. 

“
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El problema de esta vertiginosa escalada en el 
conflicto de Ucrania es que Rusia aportaba hasta 
ahora cerca del 45 % de las importaciones totales 
de gas natural de la UE.
“

Las perspectivas para la economía española ya no son
tan favorables, porque están sometidas a una gran
incertidumbre, con un encarecimiento notable de las
materias primas y con cuellos de botella que afectan a la
cadena de distribución.

“

La inflación tardará meses en descender, con un 
riesgo real de que se haga crónica, y  las medidas 
de los bancos centrales de subir los tipos de interés, 
solo va a provocar menos inversión y empleo, ade-
más de un posible incremento de la deuda pública 
y privada. Los fondos de recuperación Next Genera-
tion han comenzado a tener un efecto positivo en 
el PIB y el empleo, con un incremento de los precios 
de los activos, principalmente bolsas y viviendas, 
pero con la decisión del Banco Central Europeo 
de encarecer el crédito y retirar dinero del sistema, 
empeorarán notablemente las expectativas eco-
nómicas. Se produce una evidente contradicción 
económica,  con unos bancos centrales que tratan 
de frenar la demanda encareciendo el coste de la 
financiación, mientras los gobiernos la impulsan, 
gastando miles de millones en dar dinero a los ho-
gares y las empresas para que sigan consumiendo 
o invirtiendo.

En España además se padece una improductiva 
crispación política, que ha provocado que la nece-
saria reforma laboral (que ha dado resultados positi-
vos en el mercado de trabajo) o los planes anticrisis 
hayan salido aprobados en las Cortes Generales por 
la mínima, sin que exista un necesario consenso 
institucional sobre qué decisiones tomar. Reciente-
mente la polémica entre diferentes administracio-
nes públicas sobre las propuestas generalizadas de 
bajada de impuestos al patrimonio y las demandas 

de revisión del sistema de financiación de las comu-
nidades autónomas ha agravado esta inestabilidad 
política, que previsiblemente se irá acrecentando 
según se vayan acercando los procesos electorales 
autonómicos, locales y las elecciones generales del 
próximo año.

Por tanto, se puede pronosticar que tendremos 
un otoño caliente, con dificultades para lograr un 
necesario pacto social de rentas, y que dará paso 
a un próximo invierno que será duro y difícil, con 
posibles racionamientos y restricciones en las cale-
facciones de los hogares y en la producción indus-
trial europea. Y aunque en el corto plazo no hay 
indicios de recesión económica en España (que es 
muy probable que la sufran países europeos tan 
importantes como Alemania), estaremos muy cer-
ca del disparadero y difícilmente se podrá evitar un 
estancamiento económico que repercutirá negati-
vamente en la calidad de vida y el bienestar social. 

Parafraseando a Keynes “cuando piensas que va a 
suceder lo inevitable, sucede lo imprevisto”, y en la 
actualidad por razones humanitarias, lo deseable 
es un inmediato alto el fuego en Ucrania, que los 
ruidos de las bombas se alejen y que la economía 
inicie una necesaria y vigorosa recuperación en una 
senda de paz y distensión. Ojala este buen deseo se 
convierta en una realidad, aunque debemos prepa-
rarnos para lo peor.
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► �AUARA. 
Luis de Sande, CFO y 
cofundador de AUARA

El COVID-19, la guerra de Ucrania y la infla-
ción han perjudicado seriamente los ODS, 
provocando retrocesos de cuatro años en 
algunos de los objetivos. Tenemos ocho 
años para conseguirlos, pero hay que 
hacer grandes esfuerzos para poder lo-
grarlo, lo que significaría incrementar los 
compromisos de todos para que las tasas 
anuales de mejora actuales puedan llegar 
a duplicarse.

AUARA incide en 13 de los 17 ODS, pres-
tando especial hincapié en el ODS 6 de 
Agua y Saneamiento. A través de nues-
tro firme propósito empresarial hemos 
conseguido, desde nuestra fundación en 

2016, proporcionar acceso a agua pota-
ble a más de 92.000 personas, a través de 
más de 130 infraestructuras en 19 países 
de África, Asia y América Latina. Gracias 
a nuestra nueva estrategia dentro de la 
Corporación Hijos de Rivera, esperamos 
acelerar y duplicar nuestro impacto en los 
próximos dos años, y así ayudar a la con-
secución del ODS 6 en 2030 en acceso a 
agua potable y saneamiento.

Me gustaría destacar que la evolución del 
ODS 6 durante estos siete años ha sido 
positiva, aunque muy mejorable. De los 
casi 700 millones de personas con falta de 
acceso a agua potable en 2015, se ha con-
seguido reducir a 500 millones en 2020. 
En materia de saneamiento la evolución 
ha evolucionado también, pasando de los 
1.500 millones a los 1.100 millones de per-
sonas sin acceso a saneamiento. Hemos 
conseguido mejorar los números, pero 

7 años de ODS
Balance, desafíos y esfuerzo para seguir 
avanzando con la Agenda 2030
El domingo 25 de septiembre se cumplió el 7º aniversario 
de la aprobación de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 
(ODS), la hoja de ruta de Naciones Unidas con la que todos 
los líderes mundiales se comprometieron a contribuir a 
alcanzar las metas globales para hacer frente a los grandes 
desafíos de la humanidad. Su éxito no está solo en manos de 
los gobiernos, sino también del sector privado y de todos los 
agentes de la sociedad civil.

ComBoca, agencia de comunicación especializada en 
sostenibilidad, analiza este periodo e identifica las 

claves para alcanzar los retos de la Agenda 2030 de la 
mano de  cuatro empresas realmente comprometidas. 

para seguir mejorando vamos a tener que 
duplicar esfuerzos entre todos.

En cuanto a los desafíos que tenemos por 
delante, las pérdidas en los avances de los 
ODS conseguidos durante los siete prime-
ros años por la pandemia, la inflación o la 
actual situación geopolítica, requerirá in-
crementar sustancialmente los esfuerzos 
de todas las partes, con la dificultad para 
obtener el consenso requerido en tiempo 
e implicación. Además, será necesario no 
flaquear y seguir apostando por energía 
limpia, a pesar del caos energético que 
ha provocado la invasión de Ucrania por 
parte de Rusia. 

Si queremos seguir impulsando los ODS 
creo que necesitamos centrarnos en cin-
co aspectos como son: el compromiso de 
las grandes potencias, que se ha visto que 
resulta muy eficaz. La mejora significati-
va en la medición y obtención de datos 
para su adecuado seguimiento y toma de 
decisiones. El incremento de la eficiencia 
en inversión, planificación y selección de 
proyectos de impacto positivo. Una ma-
yor implicación de todos los ciudadanos 
para convencer a las empresas y gobier-
nos de su necesario liderazgo para lograr 
los objetivos de los ODS. Y, por último, 
incrementar la inversión privada y pública 
de impacto. 

Los ODS se crearon en un escenario que 
nada tiene que ver con el actual, todo lo 
que hemos vivido estos últimos tres años 
ha creado una pérdida de lo conseguido 
hasta el inicio de la pandemia. El desafío 
para cumplir con la Agenda 2030 es ma-
yúsculo, pero si nos queremos acercar es 
necesario una replanificación y un incre-
mento firme de los compromisos de to-
das las partes -gobiernos, empresas y so-
ciedad- para poder cumplir con las metas 
que nos proponen los ODS.

Beber agua aquí (en botellas 
de plástico 100 % reciclado) y 
contribuir a que personas de 
otros países tengan acceso a 
agua potable y saneamiento.

“
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► �CORPORATE 
EXCELLENCE–CENTRE 
FOR REPUTATION 
LEADERSHIP.  
Ángel Alloza, CEO

La Agenda 2030 y los Objetivos de Desa-
rrollo Sostenible (ODS) de Naciones Uni-
das surgen ante la necesidad de resolver 
los principales retos a los que se enfrenta 
la sociedad. Es una ambiciosa agenda, 
tanto para organizaciones, gobiernos y 
ciudadanía, y durante estos siete años de 
recorrido se ha convertido en la guía o ca-
mino a seguir en las estrategias de soste-
nibilidad de las organizaciones. 

Los ODS han contribuido a que las or-
ganizaciones se hayan visto obligadas a 
adaptarse a las necesidades y exigencias 
de sus grupos de interés. Durante los úl-
timos años hemos asistido al rol transfor-
mador de las empresas y a su consolida-
ción como agentes de cambio y actores 
clave para generar valor social, medioam-
biental y económico. Así que, aunque aún 
queda mucho camino por recorrer, creo 
que se están haciendo grandes esfuerzos 
en la consecución de los grandes objeti-
vos que plantea la Agenda 2030. 

Desde Corporate Excellence buscamos 
contribuir e impulsar mejores organiza-
ciones que impactan positivamente en 
los entornos en los que operan. La sos-
tenibilidad se posiciona como discipli-
na que aplica a toda la organización de 
forma transversal y, por tanto, también 
afecta e influye en otros intangibles cla-
ve. Nuestra naturaleza y nuestra relación 
constante con la empresa y el día a día 
de las organizaciones nos evidencia el 
impacto que tiene la sostenibilidad en la 
reputación de las empresas. La aplicación 
de políticas sostenibles, que tienen como 
guía el cumplimiento de los ODS, tienen 
una gran aceptación social. Así, nuestra 
contribución a la Agenda 2030 se centra 
concretamente en el ODS 17 de Alianzas, 
que se convierte en un eje vertebrador y 
nuestro impacto se multiplica al influir en 
el resto.

Para impulsar el desarrollo de los ODS se 
necesita un convencimiento profundo de 
que laactividad empresarial viene delimi-

tada y condicionada por la integración 
de la sostenibilidad en la planificación 
estratégica, pero también debemos ser 
conscientes de que la realidadempresarial 
no es la misma en todas las organizacio-
nes. Los retos a los que se enfrentan las 
multinacionales son más altos, pero tam-
bién cuentan con un mayor presupuesto. 
Mientras que las pymes que conforman 
el tejido empresarial español no pueden 
integrar de la misma forma, o al menos al 
mismo nivel, la aplicación de estos obje-
tivos.

Desde el action tank que dirijo observa-
mos cómo asistimos a un nuevo paradig-
ma en el que el propósito corporativo y la 
necesidad de impulsar una contribución 
positiva más allá de la generación de be-
neficios económicos se ha convertido en 
la clave del nuevo modelo empresarial. 
Aunque me considero optimista y confío 
en la capacidad de liderazgo empresarial

soy muy práctico y quizás haya que am-
pliar los tiempos que nos hemos marcado 
con la Agenda 2030. No obstante, no con-
templo la inacción y considero que para 
liderar hay que ser y hay que estar, así 
que solo las organizaciones que tomen 
partida ante los grandes retos globales e 
impulsen acuerdos, alianzas y sinergias de 
colaboración permanecerán.

► �ACANVAS ESTRATEGIAS 
SOSTENIBLES. Constanza Nieto, 
Experta en sostenibilidad y 
comunicación

En los últimos siete años es evidente que la Agenda 2030 está 
posicionada como la hoja de ruta global para la sostenibilidad 
en la agenda pública internacional, en el discurso de las em-
presas y cada vez más en la mente de la ciudadanía en general, 
pero cuando entramos más en detalle de cómo ha sido el pro-
greso en las distintas metas que proponen los ODS pareciera 
que los avances no han sido los esperados en 2015.

El difícil contexto de los últimos años, marcados por las conse-
cuencias de la pandemia o, ahora, de la guerra en Ucrania y la 
inflación, ha generado un retroceso en algunos ámbitos como 
la desigualdad social a nivel global. Aunque esto no debería 
ser una excusa para frenar el progreso en los ODS, por el con-
trario, la situación actual es un buen ejemplo de la importancia 
y vigencia que sigue teniendo esta agenda para el desarrollo 
sostenible, siete años después. En cuanto a los retos que iden-
tificamos en nuestro trabajo diario con las compañías y en los 
estudios que realizamos desde nuestro RADAR CANVAS des-
tacan temas como la medición del impacto. Solo un 25,5 % 
de los profesionales afirma avanzar en el establecimiento de 
objetivos y la medición del progreso en los ODS, mientras que 
el 27,1 % considera que esto es un reto clave a superar, según 
el informe Approaching the Future 2022 (CANVAS & Corporate 
Excellence). 

La inversión pública y privada en ODS es una palanca funda-
mental para impulsar estas metas y es una cuestión que toda-

vía tiene mucho margen de mejora. De acuerdo con datos de 
la ONU, cada año se invierten aproximadamente 3 billones de 
dólares para alcanzar los ODS, una financiación que se estima 
debería ser de entre 5 y 7 billones de dólares anuales hasta 
2030 para lograr los objetivos. Por eso, para activar el impulso 
a los ODS, un aspecto fundamental es promover la acción en 
ODS a través de una estrategia de negocio o de sostenibilidad 
que cuente con el apoyo de la alta dirección y la contribución 
transversal de la compañía. Las

alianzas también resultan ser un factor que forma parte del 
propio espíritu de la Agenda 2030 para multiplicar el impac-
to. Así como definir y hacer seguimiento de métricas robus-
tas, trazables y comparables que permitan tomar decisiones 
estratégicas.

Con poco más de ocho años por delante es el momento de 
acelerar la transformación del sistema económico actual para 
intentar acercarnos lo máximo posible a las metas de los ODS. 
Cumplir con la Agenda 2030, en el punto en el que estamos, 
requiere de una transformación profunda del sistema produc-
tivo y sistémica de valores para deconstruir y configurar un 
sistema más responsable y sostenible para las personas y para 
el planeta. Aunque las transformaciones estructurales puedan 
parecer un ejercicio a largo plazo, no deben frenar la acción 
necesaria hoy: como la reducción de emisiones, el impulso a 
las renovables o la reducción de las desigualdades sociales.

Laboratorio de ideas que genera 
conocimiento e innovación 

aplicada e impulsa organizaciones 
y liderazgos excelentes.
“
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Consultoría estratégica 
para ayudar a las 
organizaciones a 
impulsar un liderazgo 
social alineado con un 
futuro sostenible.

“
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► �AIMPACT HUB MADRID.  
Nathalie Alvaray, directora de Comunicación y 
Marketing

La aprobación de los Objetivos de Desarrollo Sostenible nos ha dado un lenguaje común 
para abordar los desafíos globales que tenemos como sociedad: desigualdad, cambio climá-
tico, pobreza o alimentación. Durante estos siete años este idioma común que tiene como 
base el desarrollo sostenible y las alianzas ha permeabilizado en los gobiernos, las empresas 
y la sociedad. No obstante, los avances han sido irregulares, como recoge el informe “The 
Sustainable Development Goals Report 2022”, que refleja que la pandemia ha acelerado la 
desigualdad y frenado el desarrollo sostenible.

Como ecosistema de impacto, desde Impact Hub desarrollamos planes de consultoría y pro-
gramas específicos para pymes, grandes empresas y startups y proporcionamos servicios que 
ayudan a las empresas a transitar hacia modelos de negocio más sostenibles que tienen en 
cuenta la Agenda 2030. 

Sin duda, el ODS 13 Acción por el clima es el objetivo que requiere de una acción más urgente. 
Para nosotros, los retos actuales están enfocados en lograr la acción tanto de las personas 
como de las organizaciones. Hemos detectado que existe una brecha entre las intenciones 
para lograr cambios sostenibles y las acciones que de verdad generen impactos y cambios 
que suman a la consecución de los ODS.

Desde Impact Hub, consideramos que para impulsar el desarrollo de los ODS hay que propi-
ciar una visión sistémica, que integre los argumentos sociales con los argumentos empresaria-
les para favorecer la acción conjunta de empresas, gobiernos y otros actores, construyendo y 

fortaleciendo ecosistemas que movilicen 
el cambio. Además, de facilitar las alianzas 
como promueve el ODS 17 y comunicar y 
difundir los beneficios que tienen los ODS 
cuando se integran en las empresas y las 
organizaciones. 

En cuanto a si lograremos cumplir con los 
ODS, los análisis más recientes hablan de 
que se alcanzarán en 2073 si se mantie-
nen las tendencias actuales. ¡Vamos con 
43 años de retraso!. La pregunta no es si 
estamos a tiempo, sino más bien cómo 
involucramos a cada vez más actores que 
diseñen y ejecuten transformaciones sos-
tenibles con clave de urgencia. Si trabaja-
mos juntos y pensamos más estratégica-
mente, con visión sistémica, sobre cómo 
encaja lo que hacemos cada uno, pode-
mos acelerar nuestro impacto positivo en 
el mundo que nos rodea.

Red de emprendedores con impacto 
comprometida con el desarrollo sostenible y 
primer coworking con certificación Cero CO2.“



LA REHABILITACIÓN ENERGÉTICA DE VIVIENDAS  
ES LA ASIGNATURA PENDIENTE DE ESPAÑA

La rehabilitación 
energética de 
viviendas disminuiría 
la dependencia 
energética de España
En España la cifra de inmuebles 
energéticamente ineficientes alcanza al 
80 % (etiquetas E, F y G) ya que tan solo 
un 20 % de los mismos cuenta con una 
certificación energética entre A y D. De 
acuerdo con las recomendaciones europeas, 
si tenemos en cuenta estos datos, será 
necesario rehabilitar energéticamente 
antes de 2050 alrededor de 7 millones  
de viviendas.
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De acuerdo con los datos publicados por 
el Instituto para la Diversificación y Aho-
rro de la Energía, organismo dependiente 
del Ministerio para la Transición Ecológica 

y el Reto Demográfico, el 60 % de las viviendas es-
pañolas fueron construidas sin aplicar criterios de 
ahorro energético. 

A partir de la década de los 70s la ecología y sos-
tenibilidad tomaron cada vez más protagonismo 
en todos los ámbitos de la industria; los criterios 
de proyección bioclimática tomaron cada vez más 
relevancia en la arquitectura y la construcción, con-
virtiéndose en tendencia. 

Hay que tener en cuenta que el 51 % de ellas fueron 
construidas con anterioridad a la implantación de 
la normativa sobre los requisitos básicos de aisla-
miento térmico en la construcción. Sin embargo, y 
aquí sumamos a las viviendas el resto de las edifi-
caciones como sedes de organismos u oficinas, los 
edificios españoles suponen alrededor del 30 % del 
consumo final de energía y sobre el 20 % del consu-
mo de gas en España. 

La Comisión Europea considera que una reducción 
de la demanda de gas en los hogares podría su-
poner un descenso de un 10 % en las necesidades 
conjuntas de gas y disminuir en una cuarta parte las 
importaciones europeas de gas ruso, lo que dada la 
actual situación hubiera sido de gran importancia. 

Las autoridades españolas presentaron en 2014 un 
Plan Nacional de Rehabilitación que fue remitido a 
la Comisión Europea. De haberse puesto en marcha 
este Plan, los ahorros anuales de energía hubieran 
sido similares al equivalente calórico del gas ruso 
que España importó en 2021. Y no solo no se puso 
en marcha, sino que la tasa real de rehabilitación de 
las viviendas españolas en los cinco años siguientes 
se ralentizó hasta situarse en un escaso 0’08 %, muy 
lejos del objetivo del 3 % exigido para ajustarse a 
la Ola de Renovación de la Unión Europea. Por otra 
parte, son estos mismos inmuebles los responsa-
bles de la emisión de una tercera parte de los gases 
de efecto invernadero del país. 

En España la cifra de inmuebles energéticamente 
ineficientes alcanza al 80 % (etiquetas E, F y G) ya 
que tan solo un 20 % de los mismos cuenta con una 
certificación energética entre A y D. De acuerdo 
con las recomendaciones europeas, si tenemos en 
cuenta estos datos, será necesario rehabilitar ener-
géticamente antes de 2050 alrededor de 7 millones 
de viviendas.

REPORTAJEREPORTAJE

Texto:  María Victoria de Rojas
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En España la cifra de 
inmuebles energéticamente 
ineficientes alcanza al  
80 % (etiquetas E, F y G) 
ya que tan solo un 20 % de 
los mismos cuenta con una 
certificación energética 
entre A y D.

“

Una parte importante de los edificios 
ineficientes acogen familias con escasos 
recursos económicos que les impedirían 
acometer las necesarias reformas, pero también 
es cierto que existen varios miles de millones 
de euros de los fondos de recuperación europeos 
destinados a España para mejorar la eficiencia 
energética en edificios públicos y privados.

“
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Los cambios de comportamiento, como 
los impuestos por el Gobierno con la su-
bida de los termostatos para el aire acon-
dicionado y la bajada de estos para las 
calefacciones, suponen un ahorro inme-
diato que se vería multiplicado si los edifi-
cios contaran con una auténtica eficiencia 
energética. Sin ir más lejos, el Buildings 
Performance Institute Europe (BPIE) con-
sidera que se podía reducir la demanda 
de calefacción de los edificios europeos 
en un 14 % si se realizara una campaña 
masiva para aislar los techos. España par-
te desde una posición privilegiada por su 

situación geográfica al contar con un cli-
ma templado y disponer de abundantes 
fuentes de energía renovables, sin em-
bargo, este privilegio se diluye en gran 
medida al contar con un parque de vi-
viendas anticuado y totalmente ineficien-
te desde el punto de vista energético. 

De los aproximadamente 26 millones de 
hogares con que cuenta España, unos 20 
millones (el 75 %) corresponden a prime-
ras residencias, habitadas en su mayoría 
por sus propietarios ya que en nuestro 
país la mitad de los ahorros de las familias 
se destinan a la compra de viviendas. La 
rehabilitación integral de edificios, sobre 
todos aquellos construidos con anteriori-
dad a la promulgación de diferentes leyes 
sobre construcción, solucionaría no solo 
las graves deficiencias energéticas que 
presentan, sino otros muchos problemas 
que hoy preocupan a la población espa-
ñola como puede ser el aislamiento fren-
te a ruidos o la accesibilidad.

Ciertamente, una parte importante de los 
edificios ineficientes acogen familias con 
escasos recursos económicos que les im-
pedirían acometer las necesarias reformas, 
pero también es cierto que existen varios 
miles de millones de euros de los fondos 
de recuperación europeos destinados a 
España para mejorar la eficiencia energéti-
ca en edificios públicos y privados. 

En un artículo publicado recientemente, 
Peter Sweatman, director ejecutivo en 
Climate Strategy & Partners, sostenía que 

“la rehabilitación de edificios a escala ma-
siva requiere coraje político, armonización 
cultural, millones para la financiación de 
proyectos, decenas de millones de deci-
siones al año y unas cadenas de suminis-
tro fiables para llevar a cabo las rehabili-
taciones. Ejecutar la Ola de Renovación 
de la UE requerirá recursos públicos y pri-
vados, un marco político facilitador que 
permita tomar decisiones en materia de 
edificios y un compromiso político a largo 
plazo, así como un nivel de compromiso y 
de enfoque no vistos en los últimos años”. 

La guerra europea entre Ucrania y Rusia no 
ha hecho más que poner en evidencia la 
necesidad de una restructuración urgente 
en la utilización de las energías disponibles, 
cuya urgencia ya suponía un clamor ante 
el cambio climático que padecemos. Con 
precios de la energía en niveles inasumi-
bles para las familias y un posible shock 
de la oferta que previsiblemente se va a 
producir este mismo invierno, la rehabili-
tación de los edificios debería convertirse 
en una prioridad para el Estado español, 
al contribuir de manera importante en la 
consecución de la ansiada independencia 
energética. 

REPORTAJE
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La tasa de descarbonización deberá 
alcanzar niveles nunca vistos para 
limitar el calentamiento global a 1,5 ºC

Si queremos cumplir con el Acuerdo de París deberíamos reducir las emisio-
nes globales un 15,2% de media al año / El año pasado, la reducción de la 
intensidad de carbono de la economía global fue sólo del 0,5% / En España, 
las emisiones de CO2 por unidad de PIB crecieron un 4,39% en 2021.  En esta 

ocasión preguntamos a uno de los creadores de GDV Mobility, una nueva empresa 
que, precisamente, se dedica a reparar los vehículos destinados a la micromovilidad.

Ninguno de los países que integran el grupo de las veinte economías más desarro-
lladas del mundo (G-20) están descarbonizando sus economías lo suficientemente 
rápido como para poder limitar el calentamiento global del planeta a 1,5 ºC en 2050. 
Así lo revela la edición de 2022 del Net Zero Economy Index, que anualmente 
elabora PwC. De hecho, si queremos cumplir con los objetivos marcados en el 
Acuerdo de París -y refrendados el año pasado en la COP26-, deberíamos reducir las 
emisiones de carbono en el mundo un 15,2% de media anual. 

Texto: Mayte Rodríguez 
mayte.rodriguez@citymotion.es
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INFÓRMATE EN zbe.barcelona

CIRCULACIÓN PERMITIDA   

FIN DEL DESPLIEGUE

LA CIRCULACIÓN DE 
LOS VEHÍCULOS MÁS 

CONTAMINANTES

98 %
HEMOS REDUCIDO EN UN

PERSONAS SE HAN 
PASADO AL TRANSPORTE 
PÚBLICO CON LA T-VERDA 

+14.000
LAS EMISIONES 

CONTAMINANTES EN 
BARCELONA

30 %
HEMOS BAJADO EN UN 

ENTRE TODOS

ZONA DE
BAJAS
EMISIONES
RONDAS BCN

CAMBIAR DE HÁBITOS
ES TAN NECESARIO COMO
EL AIRE QUE RESPIRAMOS.

Unión Europea
Fondo Europeo
de Desarrollo Regional



El Gobierno andaluz recibe el premio 
“Sustainability Actions 2022”  

por el Plan Andaluz de Acción por el Clima 

La Junta de Andalucía ha recibido 
este martes el premio “Sustainabili-
ty Actions 2022” por el Plan Andaluz 
de Acción por el Clima (PAAC), una 

apuesta del Ejecutivo andaluz para luchar 
contra el cambio climático y que se con-
vierte en un instrumento fundamental de 
la Ley Andaluza de Cambio Climático.  

Este galardón, del que se ha hecho entre-
ga a la directora general de Sostenibilidad 
Ambiental y Cambio Climático, María López 
Sanchís, durante la jornada ‘Sustainability 
Day 22’ en representación de la Conseje-

Texto: Mayte Rodríguez 
mayte.rodriguez@citymotion.es

ría de Sostenibilidad, Medio Ambiente y 
Economía Azul, es un reconocimiento al 
compromiso del Gobierno andaluz con el 
desarrollo sostenible en Andalucía. 

Tal y como ha explicado la directora ge-
neral, “este plan persigue minimizar la in-
cidencia de los efectos adversos asociados 
al cambio climático sobre los ciudadanos 
andaluces, las actividades y activos econó-
micos y el medio natural”. Además, “tiene 
como objetivo reducir las emisiones un 
41% en el marco de nuestras competen-
cias en el horizonte 2030, lo que supone un 
aumento de dos puntos más que el plan 
nacional”. 

Para alcanzar este reto, desde la Conseje-
ría de Sostenibilidad, Medio Ambiente y 
Economía Azul se seguirán desplegando 
políticas públicas del primer programa del 
Plan Andaluz de Acción por el Clima en 
materia de lucha contra el cambio climá-
tico en el sector difuso en Andalucía. En 
concreto, durante el periodo 2021-2022, las 
diferentes consejerías de la Junta de Anda-
lucía han desarrollado 119 actuaciones en 
materia de acción climática con un presu-
puesto comprometido de 1.783 millones 
de euros. 

Líneas estratégicas del PACC 
Las líneas estratégicas del Plan Andaluz de 
Acción por el Clima están concretadas en 
tres programas de medidas frente al cam-
bio climático y para la transición hacia un 
nuevo modelo energético en Andalucía. 
Estos son el de Mitigación de Emisiones 
para la transición energética, el de Adap-
tación y el Programa de Comunicación y 
Participación. 

Este plan ha sido avalado por expertos 
independientes del Banco Europeo de 
Inversiones, quienes han declarado el alto 
nivel de compromiso y ambición climática 
del Gobierno andaluz con respecto a la 
mitigación y adaptación al cambio climá-
tico. Asimismo, ha sido reconocido como 
buena práctica ambiental por la Unión Eu-
ropea, lo que le ha permitido formar parte 
del mapa del Pacto Verde Europeo. 

Al respecto, la directora general de Soste-
nibilidad Ambiental y Cambio Climático ha 
sostenido que “la meta es avanzar hacia 
una Andalucía sostenible en el horizonte 
2030 y, con este propósito, el Gobierno 
andaluz trabaja en diferentes iniciativas y 
acciones que se integran en el marco de la 
Revolución Verde”
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El informe concluye que, en 2021, el ritmo de descarbonización 
de la economía global -mide la reducción de la intensidad de car-
bono entendida como las emisiones de CO2 por unidad de PIB-, 
fue sólo del 0,5%, el nivel más bajo de los últimos diez años. De 
hecho, el año pasado, nueve de las veinte mayores economías 
del planeta -que suponen el 80% de las emisiones relacionadas 
con el uso de la energía- , vieron cómo aumentaba su intensidad 
de carbono.

Si analizamos el comportamiento de las mayores potencias eco-
nómicas del mundo, China consiguió reducir la intensidad de car-
bono un 2,8%, mientras que Estados Unidos (0,1%), India (2,9%), 
Japón (0,6), Alemania (1,7%) y Francia (1,4%) han visto cómo au-
mentaba debido, en parte, a la recuperación de la pandemia. 

En esta línea, en 2021, España aumentó un 4,39% la inten-
sidad de sus emisiones respecto al año anterior. A pesar de 
ello, la intensidad de emisiones en España se encuentra al mismo 
nivel que la media de la UE y por debajo de la media mundial, 
siendo esta en España de 132 tCO2/$m PIB y a nivel mundial de 
266 tCO2/$m PIB. 

Para Pablo Bascones, socio responsable de Sostenibilidad 
y Cambio Climático de PwC, “la recuperación del consumo de 
energía tras el parón de actividad por la pandemia en el 2020, 
acompañado de una mayor tasa de consumo de combustibles 
sobre el total de energía primaria, ha llevado a un empeoramien-
to de la intensidad de emisiones en España respecto al ejercicio 
2020. Los resultados del año 2021 nos recuerdan que debemos 
actuar de forma urgente si queremos alcanzar una economía 
neta cero. Los países en su conjunto, e individualmente todas las 
organizaciones públicas y privadas, deben acelerar sustancial-
mente la tendencia actual de reducción de emisiones absolutas. 
Si fallamos en esta tarea, los costes de adaptación al cambio cli-
mático seguirán aumentando”.

El estudio considera que, a pesar de estos datos, las empresas si-
guen impulsando la agenda climática, motivadas por los cambios 
en el entorno normativo y de consumo, y por el mayor reconoci-
miento por parte de los inversores de la importancia de una tran-
sición hacia una baja emisión de carbono. Sin embargo, advierte 
que el actual contexto geopolítico, marcado por el aumento de 
los precios de la energía y las amenazas al suministro, está favore-
ciendo el uso de los combustibles fósiles a corto plazo.

La Consejería de 
Sostenibilidad, Medio 
Ambiente y Economía 

Azul recoge este galardón 
como reconocimiento a su 

compromiso con el desarrollo 
sostenible en Andalucía.

“
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Texto:  Clara Gómez Álvarez

El 40% de la red de abastecimiento actual 
de España cuenta con más de 40 años de 
antigüedad y, según datos de Naciones Uni-
das, en nuestro país el 90% del agua consumida 
al año podría ser regenerada, pero en la actua-
lidad sólo se reutiliza el 12% del total, según 
Eurostat. Y una de las herramientas más eficien-
tes para combatir esta emergencia hídrica -se 
calcula que en 2030 el suministro de agua será 
solo capaz de satisfacer el 60% de la demanda 
global de agua-, es la digitalización del agua. 

La energía eléctrica puede representar entre 
un 10 y un 40% de los costos totales de la ope-
ración de los sistemas de tratamiento de agua 
(potabilizadoras y residuales), llegando en mu-
chos sistemas a valores cercanos al 10% de los 
costos totales de un sistema de acueducto y/o 
alcantarillado, por lo cual es fundamental imple-
mentar medidas de eficiencia energética.

Por ello, Xylem, empresa líder en tecnología del 
agua, lanza Xylem VUE, una plataforma de solu-
ciones digitales.

Xylem VUE cuenta con varias aplicaciones digi-
tales. La primera es WWNO, destinada a la op-
timización de los desbordamientos del sistema 
saneamiento unitario. Detecta bloqueos en el 
alcantarillado y, de esta forma, se evitan inunda-
ciones. 

Por otro lado, esta nueva funcionalidad cuenta 
con RT-DSS (toma de decisiones basado en 
datos en tiempo real), que aporta a las empre-
sas la posibilidad de mejorar el rendimiento y la 
capacidad de sus sistemas de alcantarillado. Es 
decir, gracias al uso de sensores y datos 

meteorológicos, estas soluciones digitales ayu-
dan, a evitar desbordamientos, anticipando las 
medidas y minimizando el consumo energético.

El proyecto también cuenta con la Optimi-
zación del Sistema de Tratamiento (TSO), 
que tiene como objetivo ahorrar energía en las 
plantas de tratamiento y optimizar costes. Con 
la ayuda de un gemelo digital en tiempo real 
que simula los procesos biológicos y químicos 

en el tratamiento de aguas residuales, las em-
presas obtienen sugerencias en base a los da-
tos permitiendo aumentar el rendimiento de la 
planta. Asimismo, se garantiza el cumplimiento 
de la normativa sobre la calidad del agua y se da 
visibilidad a los diagnósticos. Xylem TSO logra 
regularmente reducciones en el consumo de 
energía de entre un 20% y un 30% en las esta-
ciones depuradoras de aguas residuales (EDAR). 

Otra de las aplicaciones es WLM, que analiza 
los flujos de detección de fugas en la red de 
distribución del agua. Las fugas de los sistemas 
de abastecimiento de agua llegan a ser del 50% 
de la cantidad requerida por los habitantes para 
satisfacer sus necesidades hídricas; esto implica 
pérdidas económicas de importancia y un mal 
aprovechamiento de los recursos naturales.

Esta aplicación notifica en caso de que haya 
algún error, es decir, no solo avisa si existe una 
fuga, sino que además proporciona informa-
ción sobre la gravedad de esta. De esta forma, 
las empresas pueden conocer mejor los proce-
sos de mantenimiento del agua y prevenir ave-
rías, además de garantizar la calidad del agua 
potable. 

Por último, se encuentra la Gestión de Activos 
(APO). Son soluciones analíticas que ayudan a 
poder identificar los desafíos existentes en las 
redes de tuberías. A través de un análisis de los 
riesgos en las tuberías, ofrece un resumen visual 
de las tendencias en el recuento de roturas con 
un mapa correspondiente que identifica los 
segmentos de tubos de mayor riesgo (el 1% más 
alto) en todo el sistema. De esta forma, identifica 
los segmentos de tubería con mayor riesgo. Al 
contar con esta información, es mucho más fácil 
evaluar las condiciones de los tubos y supervisar 
su estado. 

Las soluciones digitales de Xylem Vue ayudan a 
los gestores de activos a comprender la gama 
de factores críticos que afectan a sus inver-
siones, a planificar de forma más eficaz y a co-
municar cuestiones empresariales y operativas 
críticas.

Xylem VUE tiene como objetivo la 
digitalización de la industria del agua, 
dando respuesta a la demanda de los 
servicios públicos.“

Casi la mitad de la red de abastecimiento de agua en España 
está obsoleta, y sólo un 12% se reutiliza. La digitalización 
del agua es clave para prevenir episodios de sequías, 
empeoramiento de la calidad del agua, emergencias climáticas 
como incendios o problemas de abastecimiento 

“
C CConsumo Consumo

En 2030 el suministro de agua 
solo será capaz de satisfacer 
en 60% de la demanda global 
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La crisis en Europa no sólo ha demostrado lo expuestos que 
estamos en materia de energía, sino también que existe un 
gran potencial no aprovechado en el tratamiento eficiente de 
residuos. Según datos de la Comisión Europea, 52 millones de 

toneladas de residuos urbanos europeos fueron a parar a los vertede-
ros en 2020, una suma que conlleva importantes emisiones de gases 
metano.

Ante la necesidad de una solución, los países escandinavos quieren 
eliminar el impuesto sobre la incineración. En el caso de Suecia,  el 

Suecia y Noruega 
quieren eliminar 
el impuesto sobre 
la incineración, 
una propuesta que 
pretende producir 
más electricidad y 
no depender de los 
combustibles fósiles, y 
reducir el vertido.

“

La conversión en energía de los residuos no 
reciclables, gracias a la valorización, implica la 
generación de energía barata, autóctona, fiable 
y neutra.
“

La valorización energética pide en 
España seguir el ejemplo de los países 
escandinavos para producir electricidad 
barata y no depender de la energía fósil

sobre la incineración de residuos. “No cabe duda de 
que la eliminación de estas tasas en esta zona tendrá 
un efecto global positivo sobre el medio ambiente. A 
largo plazo, reducirá el vertido porque será más bara-
to utilizar más residuos para su recuperación energé-
tica en las instalaciones más eficientes de Europa en 
lugar de enviarlos a un agujero con las consecuencias 
medioambientales que eso conlleva”, afirma Rafael 
Guinea, presidente de Aeversu. “Mientras en Sue-
cia o Noruega están eliminando esta tasa mante-
niendo o subiendo la del vertido, en España se está 
implantado excluyendo solo a la coincineración, que 
consume combustibles fósiles. Lo coherente es man-
tener sólo la tasa para el vertedero para fomentar el 
reciclaje y la valorización, al menos durante la actual 
crisis energética”, argumenta.

Energía barata, autóctona y 
fiable
La conversión en energía de los residuos no recicla-
bles gracias a la valorización implica la generación 
de energía barata, autóctona, fiable y neutra. “Somos 
el país de la UE que más residuos destina a enterra-
miento en vertedero, cada año más de 11,8 millones 
de toneladas, y no se está teniendo en cuenta el im-
portante potencial de la valorización energética para 
solucionar la crisis energética”, recuerda Guinea.

Concretamente, basándose en cálculos realizados 
por Aeversu, el precio medio de la energía en 2022 ha 
sido de 232,46 €/MWh, ello supondría que el valor de 
mercado de esa energía que se desperdicia en en los 
vertederos sería de aproximadamente 1.808 M€/año.

Considerando que  cerca de 12 millones de toneladas 
van a vertedero, la energía que se podría obtener de 
estos residuos sería, aproximadamente, 7.800 GWh/
año, el equivalente a las necesidades de 2,25 millones 
de hogares o al consumo de 5,5 millones de personas.

“Estamos enterrando millones de KWh de energía 
barata, autóctona, fiable y neutra, y a cambio com-
pramos energía a precios muy elevados, externa 
y fósil. La necesidad de reconsiderar esta opción es 
importante. Desde Aeversu vemos la necesidad de 
que España haga una moratoria a la tasa de incine-
ración y mantenga sólo la de vertido. Tenemos que 
aprovechar la energía que estamos desperdiciando”, 
concluye Guinea. 

Sobre Aeversu
Aeversu (Asociación de Empresas de Valorización 
Energética de Residuos Urbanos) es una agrupación 
de empresas que transforman los residuos urbanos 
no reciclables en energía mediante una actividad lla-
mada valorización energética. Actualmente, las em-
presas de la Asociación están dando trabajo a más de 
2.500 personas.
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gobierno ha presentado una propuesta para eliminar dicha tasa 
con el fin de crear mejores condiciones para producir más elec-
tricidad y no depender de los combustibles fósiles. Por su parte, 
Noruega ha pedido eliminar este impuesto aprobado a princi-
pios de 2022 - unos 20 euros por tonelada de CO2, o unos 10 
euros por tonelada de residuos que se incineran -.

En este sentido, Aeversu, la Asociación de Empresas de Valoriza-
ción Energética de Residuos Urbanos, apoya la visión de los paí-
ses escandinavos para la eliminación de los impuestos directos 
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Texto: Mayte Rodríguez 
mayte.rodriguez@citymotion.es

http://www.youtube.com/watch?v=ghf0tQ4xpF0


Precio: 33.495 €*
Garantía: 8 años (120.000 km)
Autonomía: 405 km (Combinada 
homologada WLPT 329 kms)
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Conoce el DFSK Seres 3, 
cien por cien eléctrico

Las sensaciones 
en la conducción 
SEGURA del 
DFSK Seres 3

De la mano del Grupo Quiles, especializado en con-
cesionarios de automoción y material agrícola, he-
mos tenido la oportunidad de conocer la marca de 
origen chino Dongfeng, más conocido como DFSK. 
Una marca con una amplia gama de vehículos sos-
tenibles que Quiles suma a su porfolio de produc-
tos. El grupo Quiles es reconocido en el segmento 
de la automoción por la comercialización de las 
marcas Suzuki y Mitsubishi. De este modo Quiles 
nos presenta un eléctrico que puede dar mucho 
juego, el DFSK Seres 3, en versión SUV.

Un vehículo que, de entrada, nos impacta 
por su amplitud, maletero y un interior con 
todo lujo de detalles y avances tecnológi-
cos de última generación:  techo panorá-
mico,  navegador con cámara marcha atrás 
integrada, asientos eléctricos con tapicería 
de piel y llantas de 18“ de serie… Todo un 
equipamiento de lujo que nos sorprende.

Según nos indica la marca, el rendimiento 
del DFSK Seres 3 es de lo más prometedor 
en cuanto a SUVs eléctricos y además ofre-
ce 8 años de garantía o 120.000km.

El DFSK Seres 3 está equipado con una ba-
tería de fosfato de hierro de litio (LiFePO4). 
Esta batería es eficiente, segura y dura-
dera siendo su composición litio ternario 
de última tecnología. Su potencia de 53,61 
kW/h de da una autonomía de hasta 405 
kms y autonomía combinada homologa-
da WLPT de 329 kms . Además, ofrece la 
posibilidad de equipar un  potente motor 
eléctrico de 120 Kw (163 CV) que te lle-
vará de 0 a 100 km/h en solo 8.9 segundos

El tacto de acelerador es bastante preciso, 
siendo la reacción del vehículo inmedia-
ta, según se pisa el pedal. Como vehículo 
eléctrico, la reacción del motor y entrega 
de potencia, es casi inmediata. En cuanto 
al agarre de los neumáticos, debido al tipo 
de ruedas que llevaba, no era demasiado 
bueno, ya que, a poca velocidad, sobre 
todo en curvas, las ruedas chirriaban, pero 
con unos buenos neumáticos de marca, se 
solucionaría. 

Una vez que nos metimos en la pista de 
pruebas, hicimos los siguientes ejercicios:

1. PRUEBA EL ALCE
• �Frenada de emergencia con esquiva de 
obstáculo (cambio de carril), en pavimento 
mojado.

• �Control de derrapes, sobre pavimento si-
mulación hielo (subviraje).

En este ejercicio, pudimos comprobar la 
precisión de la dirección, la cual, es bastante 
buena, no tanto el agarre de los neumáticos, 
como hemos mencionado anteriormen-
te. Conseguimos pasar a una velocidad de 
65 km/h. La suspensión, era bastante equi-
librada, teniendo en cuenta el tipo de vehí-
culo que es (sub-todo camino).

A AAutomovilAutomoción

ARTÍCULOARTÍCULO

Texto:  Jaime González   
Instructor de conducción segura

TEST CITYMOTION

2. �FRENADA DE EMERGENCIA 
SOBRE ASFALTO MOJADO, CON 
ESQUIVA DE OSBTÁCULO 

En los primeros intentos, observamos que el pe-
dal de freno era algo perezoso, de tal manera que 
a una velocidad de 70 km/h, alargaba la distancia 
de frenado (en los metros finales), más de lo que 
debería. Repetimos el ejercicio has en 5 ocasio-
nes, teniendo que apretar el freno más de lo que 
un vehículo así debería de. Seguramente, el tipo 
de neumático, tampoco ayudaba.

La nota que le daríamos a este vehículo, en cuanto al 
comportamiento dinámico, a la hora de corregir cada una 

de las situaciones de emergencia, es de 6 sobre 10.

3. CONTROL DE DERRAPES
El comportamiento del vehículo, era clara-
mente subvirador, ya que según entraba 
en la zona deslizante, este patinaba de las 
ruedas delanteras, una vez que los sistemas 
de seguridad entraban a dar ayuda para co-
regir el deslizamiento, el vehículo, se volvía 
ligeramente sobrevirador en la parte final 
del derrape, lo cual, supone un riesgo para 
cualquier conduct@r, sobre todo, si en el final 
del derrape, les diera por frenar con el pedal, 
ya que esto supondría una pérdida total del 
control del vehículo. Dicha prueba, sería bue-
no, haber podido probarla con otros neumá-
ticos, para hacer una valoración más precisa 
del vehículo.
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Cómo hay que colocar  
el equipaje en una moto
AMV muestra todo lo que deberíamos tener en cuenta para 
conducir lo más seguros posible y disfrutar al máximo de nuestros 
viajes en moto en esta época del año
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Texto:  María Victoria de Rojas

Soluciones de electromovilidad 
llave en mano para las ciudades

www.irizar-emobility.com#SeguimosaTuLado
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del vehículo en vacío, conocido como 
TARA. La diferencia entre ambos pesos 
es la cantidad de carga útil que podemos 
transportar. Sin embargo, debemos de te-
ner en cuenta que la TARA reflejada en la 
Ficha de Inspección Técnica es el peso del 
vehículo totalmente en vacío, sin gasolina, 
ni aceite, ni, por supuesto, conductor.

Por otro lado, hay que recordar que la 
capacidad de carga de los accesorios de 
viaje es limitada, además, con el fin de no 
comprometer la estabilidad de la moto o 
provocar daños en el vehículo, es impres-
cindible que las maletas o alforjas laterales 
tengan un peso similar.

3. �Cargar lo imprescindible 
y protegerlo bien

Es muy importante no volvernos locos a la 
hora de “hacer nuestra maleta”. En el caso 
de la ropa es conveniente haber visto an-
tes qué tiempo nos va a hacer para selec-
cionar solo lo imprescindible y doblarla 

de tal forma que ocupe el menor espacio 
posible. 

Los fabricantes comercializan bolsas total-
mente impermeables para colocar dentro 
de los accesorios de carga y que de esta 
manera vayan bien protegidos y evitemos 
que se mojen en caso de que tengamos 
una filtración de agua. Si no las utilizamos, 
es muy recomendable guardar los obje-
tos más delicados en bolsas de plástico.

4. �Organizar bien nuestras 
pertenencias

A la hora de empezar a cargar nuestras 
pertenencias, y especialmente si vamos 
a hacer un viaje largo, deberemos colocar 
lo que no vayamos a utilizar durante el 
viaje en el fondo de los accesorios de car-
ga. Y situar las cosas que podamos necesi-
tar durante el trayecto más a mano, eso sí, 
siempre hay que verificar que el equipaje 
se encuentra bien sujeto dentro de los ac-
cesorios de carga.

Si viajamos con una bolsa sobredepósito, 
hay que intentar poner en ella los obje-
tos más pesados y guardar los más lige-
ros en el baúl trasero o en la bolsa para el 
sillín. De esta forma repartiremos el peso 
mejor y el comportamiento de la moto 
no se verá afectado. Por cierto, la bolsa 
sobredepósito, tiene que estar colocada 
de tal forma que no afecte al manejo de 
la moto ni impida visualizar la instrumen-
tación.

5. Ojo al sobrepeso
Es muy importante saber que el sobrepe-
so puede afectar al centro de gravedad 
de la moto, las suspensiones, el ángulo de 
giro, la distancia de frenado o la proyec-
ción de la luz. En el caso de esta última, 
podría incluso llegar a provocar deslum-
bramientos a otros conductores. Hay que 
recordar que en España el 5 % de los ac-
cidentes de circulación se producen por 
deslumbramientos. 

SVSeguridad Vial
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Otoño es el momento favo-
rito de muchos mo-

teros para organizar una ruta en moto, sin 
el calor sofocante del verano, ni las incle-
mencias climatológicas del invierno, es el 
momento ideal que muchos motoristas 
aprovechan para una escapada. 

Antes de preparar el viaje debemos tener 
claro cuáles son los accesorios de carga 
más recomendables. En un principio, los 
expertos recomiendan más los baúles tra-
seros y las maletas laterales rígidas, ya que 
son bastante resistentes a cualquier golpe 
y además soportan mejor el mal tiempo, 
en otoño podemos encontrarnos más fá-
cilmente con lluvia y para eso son ideales. 
Además, en el mercado también podemos 
encontrar bolsas blandas, una alternativa a 
los accesorios de carga rígidos. Los más de-
mandados son las alforjas laterales, bolsas 
sobredepósito, bolsas de sillín, bolsas de 
túnel para scooter... Por último y pensadas 
más para los que tienen motos clásicas, his-

tóricas o de estilo custom, los fabricantes 
de equipamiento ofrecen baúles y alforjas 
de cuero. Y también otros accesorios de 
piel como rulos, bolsas o corbatas para el 
depósito que facilitan transportar objetos 
personales.

Una vez que tenemos nuestro accesorio 
de carga toca preparar y elegir el equipaje 
a llevar, algo que no es lo más complicado 
en una escapada, pero colocarlo y asegu-
rarlo adecuadamente en la moto es algo 
que trae de cabeza a muchos moteros. De 
hecho, seis de cada diez no tienen claro 
cómo asegurar adecuadamente el equipa-
je en sus desplazamientos. Por ello, los ex-
pertos de AMV nos muestran todo lo que 
deberíamos tener en cuenta:

1. �Sujetar el accesorio de 
carga bien a la moto

Para que los accesorios de carga no influ-
yan en la conducción de nuestra moto, lo 
primero que debemos hacer es asegurar-
nos de que quedan bien sujetos al vehí-
culo, ya que si se desprenden en marcha 
no solo afectarán al comportamiento de 
la moto, si no que, si caen a la carretera, 
supondrán un peligro para el resto de los 
conductores pudiendo provocar un acci-
dente de tráfico.

2. Controlar el peso
Una vez que tengamos bien sujetos los 
accesorios de cargar, deberemos saber 
cuánto peso puede soportar nuestra moto 
con conductor, acompañante y carga. Para 
ello lo mejor es consultar la ficha técnica 
de nuestra moto, allí aparecen unos dígi-
tos con la capacidad máxima del vehículo, 
MMA (Masa Máxima Autorizada), y el peso 
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6. No sobrepasar los límites
Para conducir con seguridad y que los ac-
cesorios de carga no sean peligrosos, es 
fundamental no sobrepasar los límites de 
anchura permitidos para cargar la moto se-
gún el Reglamento General de Circulación:

- �En los vehículos de anchura inferior a un 
metro, la carga no deberá sobresalir late-
ralmente más de 0,50 metros a cada lado 
de su eje longitudinal.

- �Tampoco podrá sobresalir por la extremi-
dad anterior. Ni más de 0,25 metros por 
la posterior.

7. �Comprobar los 
neumáticos y recorrer 
unos kilómetros a modo 
de prueba

Una vez que hayamos llevado a cabo to-
dos estos consejos y que nuestra moto 

ya esté cargada y lista para el viaje, antes 
de ponernos en marcha deberemos revi-
sar la presión de los neumáticos. Lo mejor 
es acercarnos a una estación de servicio 
y comprobar que es la adecuada para el 
peso que hayamos colocado en ella.

Y antes de ponernos definitivamente en 
marcha, es mejor no precipitarnos y re-
correr unos kilómetros no muy lejos de 
nuestra casa verificando que todo está en 
orden y que no es necesario realizar nin-
guna modificación en la carga o ajustar 
las suspensiones. Hay que tener en cuenta 
que con una moto muy cargada:

- �El comportamiento de la moto será me-
nos estable.

- �Se incrementará la distancia de frenada.

- �Disminuirá la adherencia en curvas.

- �La maniobra de adelantamiento será me-
nos segura.

- �Se provocarán deslumbramientos a otros 
conductores.

Jorge Moreno, director comercial de AMV: 
“Llega el otoño, una estación ideal para los 
amantes de las dos ruedas, en la que no hace 
el calor del verano ni se sufren las inclemencias 
del tiempo del invierno. Es el momento del 
año en el que muchos moteros aprovechan 
para hacer rutas. Pero, antes de ponernos en 
marcha, debemos de seleccionar, ordenar y 
asegurar bien el equipaje que vayamos a lle-
var de tal forma que no sea un problema a la 
hora de conducir. Por ello, desde AMV hemos 
querido hacer esta pequeña guía con todo lo 
que hay que saber para conducir lo más segu-
ros posible y disfrutar al máximo de nuestros 
viajes en moto en esta época del año.”




