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El presente arficulo ha sido redactado como un com-
pendio monogrdfico de las opiniones de los Colegios
Profesionales de Aragén (COPA) v los clusteres de Au-
fomocién y Movilidad de Aragén (CAAR) v Logistico de
Aragén (ALIA) sobre los cambios en la movilidad y las
nuevas tendencias al respecto que se esfén produciendo
en la sociedad. Las opiniones expresadas por los par-
ficipantes se han recogido a fravés de un cuestionario
previo que abordaba diversos femas, como el impacto
medioambiental, nuevas soluciones de movilidad, cam-
bios en la motorizacién, vehiculo auténomo, etc. El ar-
ficulo no es por tanto la opinién del autor, sino de los
participantes, Colegios vy clisteres.

Llos Colegios que han decidié participar con sus res-
puestas y opiniones son el Consejo de Colegios de
Abogados de Aragén, el Colegio de Economistas de
Aragén, El Colegio Oficial de Ingenieros Agrénomos de

DESDE EL AMBITO PROFESIONAL EN ARAGON

Aragén, Navarra y Pais Vasco, la demarcacion ferriforial
de Aragén del Colegio Oficial de Ingenieros de Teleco-
municacién, y la demarcacion terriforial de Aragon del
Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
y el Colegio Oficial de Quimicos de Aragén y Navarra,
que ademds ha redactado un articulo especial sobre el
vehiculo eléctrico, también incluido en este monogrdfico.

Resulta muy interesante observar la movilidad desde las
diferentes perspectivas de los profesionales, altamente
especializados, lo que afiade un gran inferés al ejercicio
realizado en este monogrdfico. No todas las perspec-
fivas coinciden y algunas generan debate. El resultado
final para el lecfor, sin duda, planteard mas preguntas
que respuestas, pero fambién proporcionard un conoci-
mienfo mds profundo sobre la movilidad que nos afecta
a todos, permitiéndole al lector formar una opinién pro-
pia fundamentada.

Impacto medioambiental de la movilidad, motor eléctrico, pila de hidrégeno, combustibles sintéticos, infraestructuras
de movilidad, vehiculo auténomo, logistica de ltima milla, industria de automocién, reduccién de accidentes, la

movilidad como derecho, zonas de bajas emisiones.
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Introduccion

La movilidad es una necesidad humao-
na ancestral que abarca desde aspec-
fos basicos como la busqueda de re-
fugio y alimento, hasta la satisfaccion
de necesidades mas avanzadas como
la socializacion, la busqueda de una
mejor zona para habitar y en el ser
humano moderno, también el desplo-
zamiento para mejorar su formacién y
el ocio, como el turismo.

En cuanto al nivel adecuado de mo-
vilidad de las personas, la economia
nos dice que los seres humanos ele-
gimos el nivel de consumo que nos
brinda un mayor grado de utilidad
([sensacion subjetiva e individuall,
dentro de las opciones que nuestras
limitaciones de recursos nos permifen.

Precisamente en el contexto de las |i-
mitaciones de recursos, o restriccion
presupuestaria, las personas fienen
cada vez mds en cuenta el impacto
ambiental y la huella de carbono de
sus elecciones. Esfos costes son en
realidad “efectos externos”, es decir,
cosfes que los consumidores y produc-
fores no asumen directamente. Ade-
mas, fambién podriamos considerar
ofros efectos externos de la movilidad
como la congestion del trdfico, el cos-
fe personal y social de los accidentes,
o la pérdida de tiempo en los despla-
zamienfos y conexiones.

Existe una creciente conciencia social
sobre esfos efectos externos, lo que ha
llevado a la implementacién cada vez
mayor de normativas, regulaciones,
impuestos de emisiones e incentivos
para fomentar el uso de vehiculos y
tecnologias mds eficientes, al menos
en los paises europeos. El objefivo de
estas regulaciones debe ser integrar
(infernalizar) estos costes en las deci-
siones de consumo e inversiéon, con el
fin de reducir el impacto ambiental.

Sin embargo, existe también una pul-
9 p

sién regulatoria encaminada a “obli-

gar” a elegir ciertos fipos de movili-

dad. la experiencia de la historia del
ser humano demuestra que esfas me-
didas obligaforias tienen una menor
probabilidad de alcanzar el éxito que
persiguen, ya que los seres humanos
prefieren siempre fener la libertad de
elegir segun sus preferencios.

Por ofra parte, los costes externos no
pueden internalizarse si la regulacién
no es universal. Actualmente, los pai-
ses europeos tienen regulaciones mds
estrictas a pesar de que confribuyen
globalmente con menos emisiones.
Esto estd provocando un proceso
de desindustrializacion en Europa,
sin una reduccioén significativa de las
emisiones globales.

Desde esfos puntos de vista, las cues-
fiones sobre las que solicitamos sus
aportaciones a los profesionales de
Aragon vy a los clisteres, y sus ideas
al respecto, son las siguientes.

1. Impacto
Medioambiental

Durante las Oltimas décadas ha habi-
do un aumento acelerado de vehicu-
los con motores de combustién inter-
na, lo que se ha combinado con la
creacién de una densa red de vias
y carreferas. Indiscutiblemente, esta
proliferacion genera un impacto am-
biental negafivo.

Existe un elevado grado de consenso
en los paises desarrollados, especial-
mente en Europa, en el deseo de re-
ducir el uso de vehiculos con motores
de combustion y apostar por una mo-
vilidad mds sostenible. Han surgido
objetivos de diversas iniciativas publi-
cas y privadas, asi como de infereses
y motivaciones sociales, politicas,
culturales y econémicas.

Hay un firme compromiso en la lu-
cha contra el cambio climdtico y una
creencia en que mejorar la calidad de
vida de los ciudadanos estd directo-



mente relacionado con una movilidad
urbana mas sostenible. La movilidad
urbana sostenible busca un nuevo
paradigma en el que se infernalice
el impacto ambiental en el coste que
los ciudadanos asumen por el uso del
servicio de movilidad.

Surge asi la sensacién de que el mo-
delo actual de movilidad es obsoleto
y se plantea la necesidad de cambiar
lo. Sin embargo, queda por defermi-
nar como se realizard este cambio, en
qué plazo de fiempo se puede lograr
y cudles seran los recursos econdmi-
cos y la cantidad de empleo que qui-
zGs haya que sacrificar para llevarlo
a cabo.

En este contexto de cambio surgen
una gran cantidad de factores que
también hay que tener en cuenta.

El primero de ellos es, sin duda algu-
na, el coste de las alternativas. Con
los vehiculos de combustion se hace
hincapié en la contaminacién que
generan a lo largo de su uso. Pero
nuevas alternativas, como el vehiculo
eléctrico, también afiaden nuevos cos-
tes ambientales, en gran parte supe-
rados por la automocion tradicional.
Estos costes se crean a lo largo de
todo el ciclo de vida de los nuevos
productos, desde se fabricacién hasta
su uso v reciclaje. Es necesario abor-
dar el problema de forma global, en
fodas sus fases, y desde esfe punto de
vista los modelos de coches tradicio-
nales han realizado grandes avances
en las Ultimas décadas, con motores
mas limpios y eficientes y procesos
de fabricacién enfocados a una gran
reutilizacién de materiales al final de
la vida til.

Ademds, en la huella de carbono hay
que fener en cuenfa también los pro-
cesos constructivos de infraestructuras,
fabricacion de firmes, equipamientos
de confrol y sefializacion. También es
importante considerar el ruido, espe-
cialmente en las grandes urbes.
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los profesionales aragoneses des-
facan cémo la irrupcién de nuevas
tecnologias de telecomunicaciones
estén suponiendo también cambios
notables en las necesidades de mo-
vilidad, reduciéndolas. Las soluciones
de felefrabajo y videoconferencias
fueron adoptadas de forma urgente
debido a la pandemia. Tras el regreso
a la normalidad algunas de las prac-
ticas han demostrado su utilidad con
formatos hibridos de reuniones vy tele-
trabajo con una presencialidad mas
limitada. Todo esto implica un menor
nimero de desplazamientos y en prin-
cipio, deberia aliviar en el impacto
medioambiental.

2. Nuevas soluciones de
movilidad

En los Ultimos arfios, hemos sido tesfigos
de un rapido avance en los soluciones
de movilidad, impulsado por diversos
factores como los avances tecnolégi-
cos, los cambios en las ciudades vy los
habitos de consumo, asi como la pre-
ocupacion por el medio ambiente y la
eficiencia del fransporte. En esfe senti-
do, distintos organismos han propuesto
diversas ideas y medidas para abordar
estos desaffos y promover soluciones
innovadoras que mejoren nuestra forma
de desplazarnos.

Una de las primeras ideas planteadas
se cenira en garantizar una circula-
cién segura vy eficiente. Los gestores
de infraesfructuras deben tomar medi-
das constructivas y fecnolégicas para
asegurar que las nuevas soluciones
de movilidad se infegren de manera
segura en el entorno vial. Esto implica
la implementacién de tecnologias de
deteccion y alerta, asi como la se-
gregacion de carriles para vehiculos
especificos.

la idea de vehiculos compartidos y de
alquiler también ha ganado terreno en
el contexto de la movilidad urbana.
Los sistemas de carsharing, donde vo-
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rios usuarios comparten un vehiculo,
pueden reducir el nimero de vehicu-
los en circulacion, disminuyendo asf
la congestion y mejorando la eficien-
cia del transporte. Para fomentar esta
pracfica, se proponen medidas como
la creacion de carriles BUSVAO, que
permiten a los vehiculos compartidos
tener preferencia en determinadas
vias. También afloran soluciones como
el fransporte publico bajo demanda,
donde los vehiculos adaptan sus rutas
a las necesidades de usuario, elimi-
nando rigideces e ineficacias en la
red desplegada.

Ademas de los vehiculos fradiciona-
les, la introduccion de nuevos vehi-
culos de movilidad personal, como
bicicletas y patinetes eléctricos, ha
generado cambios en las infraestruc-
turas viales. Se estan creando carriles
dedicados para estos medios de trans-
porte y se estan implementando fecno-
logias para su deteccién e integracion
en los sistemas de gestion de la mo-
vilidad. Estas soluciones ofrecen una
alternativa més sostenible y eficiente
para los desplozamientos corfos en
entornos urbanos.

Otro aspecto fundamental es la segu-
ridad vial. Con la adopcion de estas
nuevas soluciones de movilidad, es
necesario revisar y actualizar los pro-
tocolos de actuacion en caso de inci-
dentes y accidentes. Se deben tener
en cuenta las caracteristicas especifi-
cas de estos vehiculos y sus usuarios,
para garantizar la seguridad de todos
los actores en la via.

Estas ideas y propuestas son solo una
muestra de las soluciones de movili-
dad innovadoras que se estan explo-
rando. La evolucion de la movilidad
no se defiene y contfinuard transfor-
mando nuestra forma de desplazarnos
en el futuro.

Un dltimo aspecto importante para fe-
ner en cuenta es la répida evolucion
de esfas soluciones al unirse con las

telecomunicaciones. Los avances en
comunicacién inaldmbrica y tecnolo-
gias de sensores van a impulsar cam-
bios significativos en la forma en que
Nos movemos.

3. Cambios en la
motorizacion. Ventajas
e inconvenientes

Este apartado, tras el del impacto
medioambiental, es el que mdas asun-
tos de debate implica, como han re-
flejado las respuestas.

Podemos clasificar la motorizaciéon
de los vehiculos en cuatro grandes
grupos: Los motores de combustion
de combustibles fésiles y derivados,
los vehiculos eléctricos, hibridos que
combinan entre ambos y los motores
de pila de combustible.

Ofro aspecto importante que debemos
fener en cuenta es el fipo de solucién
de movilidad al que se aplican: veht-
culos particulares (con sus diferentes
variantes), transporte por carretera (de
pasajeros y mercancias), ferrocarril y
fransporte aéreo.

La evolucién de la motorizacion se di-
rige hacia la reduccion de emisiones
y la eficiencia energética. los motores
de combustion e hibridos atn tienen
un impacfo medioambiental significa-
fivo, pero se estan explorando alterna-
tivas como los combustibles sintéticos
neutros en emisiones o los biocombus-
fibles.

La motorizacién hibrida combina dos
propulsores (térmico y eléctrico, que
pueden ir monfados en serie, combi-
nados o en paralelo) lo que permite
reducir las emisiones y tener un con-
sumo de combustible md&s eficiente.
Ademds, se han infroducido variantes
como los microhibridos o semi hibri-
dos, que cuentan con un motor auxi-
liar eléctrico, que se recarga con ener-
gia cinética de la conduccion. Estos



vehiculos no tienen autonomia eléctri-
ca'y su Unico propdsito es opfimizar el
consumo del motor de combustién v,
por ende, reducir las emisiones

Por otro lado, estan los hibridos en-
chufables con bateria que puede ac-
fuar en modo eléctrico puro y prescin-
dir completamente de la combustion.
Sin embargo, estos mofores tienen
inconvenientes similares a los de los
vehiculos eléctricos, a los que se suma
el impacto de las emisiones de un ve-
hiculo de combustion. A pesar de ello
la combinacién de estas tecnologias
también reducen el impacto ambiental
en la fase de uso.

Lla diversidad de alternativas, todas
en fase de desarrollo, lleva a pensar
que el cambio hacia nuevos tipos de
motorizaciones debe ser progresivo,
facilitando el acceso a todas las per
sonas y garantizando distintas opcio-
nes donde poder elegir.

Desde una perspectiva geopolitica,
estos cambios pueden suponer una
amenaza a la excelencia alcanza-
da por los fabricantes europeos en
la fabricacion de motores térmicos.
Una amenaza sobre la industria y los
centenares de miles de empleos que
generan. Europa deberia aprovechar
el conocimiento y las capacidades
industriales para fabricar motores de
alfo rendimiento y alta fiabilidad.

En este sentido, los combustibles sin-
féticos son una oportunidad para la
adaptar vehiculos ya fabricados a al-
fernativas més limpias. Esta transicion
es posible y podria evitar el desecho
de vehiculos fuera de las nuevas nor
mas que aln son plenamente opera-
fivos y que, sin esfa alfernativa, termi-
narian en un desguace.

Los combustibles sintéticos se produ-
cen mediante procesos quimicos or-
gdnicos que ufilizan fuentes de carbo-
no como el CO, o biomasa y en su
composicion suele incluirse hidrégeno,
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metanol, gasolina y diésel sintéticos.
Estos combustibles pueden contribuir a
la reduccion de las emisiones de CO,
al capturar y reciclar el CO, atmosfeé-
rico o el emitido por la industria. Para
mejorar su impacto, en su produccion
se deberian utilizar energias de fuen-
tes renovables, o sin emisiones.

En este campo, aln no existen fecno-
logias maduras implantadas a nivel in-
dustrial, lo que brinda una ventaja en
términos de capacidad de innovacion
y desarrollo, y no hay barreras de en-
frada significativas. Sin embargo, exis-
te el riesgo de emprender caminos de
investigacion que no desemboguen
en éxito.

En cualquier caso, lo apuesta princi-
pal de Europa en este momento es la
electrificacion del parque mévil, espe-
cialmente para los vehiculos particula-
res. Para lograr una electrificacion a
gran escala se necesitaran inversiones
en infraestructuras, redes de carga,
mayor produccion de electricidad y
una solucion para el reciclaje de bate-
rias. Aunque puede ser viable a largo
plazo, avanzar en esta direccion en el
corto plazo requiere tiempo, esfuerzo
e inversiones importantes, asi como un
cambio de hdbitos entre los usuarios.

la electrificacion estd generando cam-
bios en el mercado, con la entrada
de nuevos fabricantes y marcas asié-
ficas que ofrecen productos més alla
de su mercado interno y comienzan
a desplegar su red de distribucion en
Europa. Estos productores asidticos
tienen regulaciones menos exigentes
en materia ambiental o laboral, lo que
supone una compefencia desigual.
Ademds, se debe tener en cuenta el
control que algunos paises ejercen so-
bre las fecnologias y materias primas
necesarias para la produccion de las
baterias.

la insfalacion de puntos de recarga
representa un handicap significativo
para la red de estaciones de servicio
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existente, tanto en términos de inver-
sion como de fiempo y carga buro-
cratica. Actualmente la inversion no
se recupera en un periodo de tiempo
lo suficientemente répido como para
que sea renfable instalar esfos puntos.

Por ofro lado, el crecimiento del par-
que de vehiculos eléctricos exigird un
aumento de la produccién de ener-
gia eléctrica, lo que puede disparar
las horas de funcionamiento de las
centrales de ciclo combinado y co-
generacion, generando un impacto
medioambiental opuesto al buscado.
Por esta razén, en Europa se estd rear
briendo el debate sobre la necesidad
de contar con la energio nuclear, ya
sea ampliando la vida 0til de los reac-
fores existentes o construyendo nuevas
instalaciones.

Las baterias son seguramente el prin-
cipal campo de investigacién y de-
sarrollo fecnolégico hoy en dia. Su
evolucion dependerd, ademds de la
fecnologia, de factores geoestratégi-
cos debido a la rareza y ubicacién
de los nuevos elementos necesarios,
como el litio o el cobalto. En el cor-
to plazo hay pocas posibilidades de
obtener un acumulador esténdar uni-
versal. En este sentido, es posible que
la UE avance hacia una Norma Euro
VIl que regule la durabilidod minima
de la bateria en los nuevos coches
eléctricos, exigiendo que mantengan
al menos el 70% de su capacidad
original al cumplir los 8 afios o los

160.000 Km.

Por dltimo, la tecnologia de la pila de
hidrégeno resuelve los problemas de
emisiones de los motores térmicos y
los asociados al vehiculo eléctrico,
fanto de autonomia como de desplie-
gue de infraesfructura de produccion,
fransformacion vy distribucion de pun-
fos de recarga eléctrica.

En Aragén, esfa tecnologia representa
una clara oportunidad debido a los
veinte afios de experiencia con los

que cuenta la Fundacién del Hidré-

geno y las condiciones potenciales

del entorno para la generacion de

P g

hidrégeno verde, producido a través
9 P

de energias renovables en periodos

de menor demanda.

Ya existen algunas marcas que co-
mercializan esfos vehiculos (Toyota,
Hyunday) e incluso en Aragon, dos
empresas han firmado una alianza
para promover el uso del hidrégeno
procedente de fuentes renovables
[Arpa EMC y el Grupo Zoilo Rios).

Es una tecnologia muy prometedora,
pero aun estd en desarrollo. Se deben
resolver todavia problemas como el al-
macenamiento seguro a alfa presién,
la generacion de hidrogeno a través
de energias verdes (renovables o nu-
cleares) o los costes de produccion.

Por el momento parece que es una
tecnologia cuya aplicacion irg al me-
nos encaminada a los campos de lo
siderurgia, aerondutica, transporte
marftimo, ferroviario y vehiculos de
gran fonelaje. En esfe senfido cabe
destacar que en junio de 2023 se
realizo en primer viaje de pruebas en
fren propulsado por pila de hidrogeno
[FCH2Rail) en Aragon, enfre Zaragoza
y Canfranc, un proyecto desarrollado
gracias a un consorcio integrado por
CAF, DIR, Toyota, Renfe, Adif, CNH2,
IPy Stemmann-Technik, con un presu-
puesto de 14 millones de euros.

4. Vehiculo conectado y/o
auténomo

Tanto el vehiculo conectado como el
vehiculo auténomo son tecnologias
de conduccién asistida, pero con
grandes diferencias. El coche conec-
tado cuenta con un amplio abanico
de tecnologias y aplicaciones para
la comunicacién entre diferentes ele-
mentos, fanto infernos como externos
del propio coche, conectado a fravés
de Internet.
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Figura 1. Fuente: SAE (a través de RACE)

Por su parte, el coche auténomo se
refiere a vehiculos que pueden ser
conducidos sin necesidad de que
haya un ser humano al volante, lo que
supone un grado de asistencia a la
conduccién de ofro orden de magni-
tud. Es este Gltimo caso el que supone
una mayor revolucién en los cambios
de movilidad.

De acuerdo con la Sociedad de Inge-
nieros de la Automocién (Society of
Automotive Engineers, SAE), los vehi-
culos auténomos se clasifican en seis
categorias, de O a 5 en proporcion
creciente de aufonomia.

Asi, el nivel O de conduccién auténo-
ma corresponde a ningun tipo de au-
tfomatizacion, el nivel 1 corresponde
a asistencias como control de veloci-
dad o el asistente de mantenimiento
de carril y el nivel 2 incluye funcio-
nes como aparcamiento automatico
o mantenimiento de distancia con el
coche preferente. Este dltimo nivel es
el méximo de autonomia autorizado
en el dmbito de la UE.

El nivel 3 marca un punto de inflexion,
en el que el vehiculo observa el en-
torno y puede asumir précticamente
toda la conduccion. En el nivel 4 el
coche es completamente automdtico
e incluso decide si ceder el control dl
humano que requiere la conduccién.
El nivel 5 serion vehiculos que carece-
rian de volante y pedales. Sin embar-

5

[

2

Semi-autonomia Autonomia

controlada

go, estos dos dltimos niveles aun se
encuentran en fase de pruebas pilofo
y no existen modelos comerciales dis-
ponibles.

los sisfemas de asistencia avanzada
a la conduccién (ADAS) y los senso-
res de Glfima generacion (LIDAR) estén
permitiendo grandes mejoras y supo-
nen avances para incrementar el nivel
de autonomia. Sin embargo, ain se
requiere un gran frabajo para estable-
cer los limifes y enfrenar a los sistemas
en diferentes variables en enfornos
reales. El vehiculo necesita informa-
cién de 360° de su enforno, lo que
se logra mediante la implementacién
de sensores de ultrasonidos, radar,
camara termogréfica, sensor éptico,
l&ser, camara de video y sistemas de
infercambio de informacién con ofros
vehiculos.

El marco normativo deberd de adap-
tarse a la realidad fecnolégica para
su uso a gran escala y permitir la
circulacion en vias publicas. La res-
ponsabilidad en las decisiones de la
conduccion aun es un punto critico y
actualmente recae en el conductor.
Por lo tanto, estos sistemas son con-
siderados asistencia y en Europa no
estd permitida la conduccion auténo-
ma sin supervision.

Se prevé que en 2025 la UE permi-
ta conduccion auténoma de nivel 3,
en la cual el conductor puede decidir

4

Alto nivel de
autonomia
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que el sistema de conduccién auto-
matizada tome el control sobre el
vehiculo y realice todas las funciones
de la conduccién con unas ciertas li-
mitaciones. Sin embargo, el conductor
seguird siendo el responsable de la
conduccién.

En relacion con la responsabilidad, la
aproximacion no deberia ser diferenfe
a la de otros modos de transporte. Si
se produce un accidente por causas
imputables a un vehiculo, como pue-
da ser un fallo mecanico de fabrica-
cion, la responsabilidad reca en el
fabricante del vehiculo. Si el acciden-
fe se produce debido un fallo en los
algoritmos de conduccion del vehi-
culo, nuevamente la responsabilidad
recaerd en el fabricante.

Y si el accidente se produce por ofras
causas, mientras sea un vehiculo con
un nivel de autonomia en el que se
requiera afencién o control por parte
del conductor, habré que determinar
la responsabilidad en cada caso,
como en la conduccion no asistida.

En cuanfo al volumen de datos que
la conduccion asistida genera, cada
vez mayor, supone un desafio para la
privacidad del conductor y los ocu-
pantes. Parece logico que los datos
generados, que incluyen informacion
personal y de comportamiento, como
ubicaciones y patrones de conduc-
cién y preferencias, sean propiedad
del usuario.

Sin embargo, en vehiculos no privati-
vos, esto puede resultar complicado y
plantear situaciones de violacion de la
privacidad v la libertad individual. Por
ofra parte, actualmente ya se utilizan
servicios de ferceros, como sistemas
de navegacion, localizacién vy tele-
maticos, que son propiedad de sus
proveedores y presenfan problemas
similares. Incluso, es posible que la
privacidad personal se vea compro-
metida al realizar pagos con medios
distintos del efectivo, se viaja en bar

co, ferrocarril o avién, al hospedarse
en hoteles o simplemente al acudir a
un cenfro médico.

En esta linea hay politicas de regulo-
cion promovidas para establecer unas
reglas del juego, como el originado
por el Comité Europeo de Proteccion
de Datos, especificamente para el
contexto del vehiculo conectado bajo
el fitulo de "Processing personal data
in the confext of connected vehicles
and mobility related applications”.

En cuanto a las oportunidades de nue-
vos modelos de negocio alrededor de
estos vehiculos, el mas destacado es
el de la movilidad como servicio. Es
decir, un modelo basado en la sus-
cripcion en lugar de la compra dnica.
Para desarrollar estos modelos seran
necesarias nuevas empresas fecnolé-
gicas vinculadas a automocién, para
la gestion de estas nuevas fipologias
de vehiculos.

5. Cambios en la logistica
de la ¢ltima milla

La logistica de la dltima milla es un
aspecto crucial en la cadena de su-
ministro, especialmente en el contexto
del comercio electrénico en constante
crecimiento. Consiste en la enfrega de
productos desde un centro de disfribu-
cién o almacén hasta el consumidor
final. En los Ultimos afios, ha habido
importantes avances en este campo,
con el objefivo de optimizar la eficien-
cia, reducir cosfos, disminuir la con-
gestion del tréfico urbano y minimizar
las emisiones de gases de efecto in-
vernadero (GEl).

Uno de los aspectos fundamentales
en el desarrollo de la logistica de la
dltima milla esta relacionado con las
Smart Cities o ciudades infeligentes.
Estas ciudades buscan integrar dife-
rentes modos de fransporte, como bi-
cicletas, transporte publico, vehiculos
compartidos y el desplazamiento a



pie, para mejorar la movilidad de los
ciudadanos y reducir el tréfico vy la
confaminacién. Para lograr esto, se
utilizan tecnologias como sensores,
redes de comunicacién, sistemas de
informacion geogrdfica y andlisis de
datos para opfimizar la movilidad en
estas ciudades.

En el ambito de la movilidad infralogis-
tica (la parte de la cadena de suminis-
fro que engloba todos los procesos y
movimientos internos de la mercancia,
desde la recepcion de materias primas
y su envio a las lineas de produccion,
hasta el almacenaje vy expedicion de
productos terminados a los clientes),
se estan utilizando tecnologias innova-
doras como la inteligencia artificial, la
robdtica y la automatizacion para me-
jorar las cadenas de suministro y hacer
que la movilidad sea mas accesible.
Por ejemplo, se estan implementando
sisfemas de fransporfe aufomatizodos,
como AGVs (vehiculos auténomos
guiados), que permiten mover los pro-
ductos de manera eficiente dentro de
los centros logisticos, reduciendo los
fiempos y costos asociados.

En relacion con la logistica de la 0
tima milla, se han identificado diver-
sos desafios que deben abordarse
para mejorar su eficiencia. Uno de
los principales problemas a resolver
es la planificacién manual de rutas
de enfrega, lo cual puede resultar en
recorridos mds largos vy tiempos de en-
frega suboptimos. Esto puede generar
mayores costos salariales y de com-
bustible, asf como problemas de trafi-
co que pueden refrasar las enfregas.

Ademds, la falta de una hora de en-
frega definida o la entrega fallida
pueden generar pérdida de clientes
potenciales y aumentar los costes aso-
ciados a la devolucién de productos
y los infentos de re-entrega. También
es importante considerar las sanciones
por mal estacionamiento, que pueden
generar costes adicionales para las
empresas de logisfica.
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Para mejorar la eficiencia de la logis-
tica de la Gltima milla, es fundamental
confar con conectividad permanente,
herramientas informdticas de planifica-
cion de rutas que utilicen infeligencia
arfificial y sistemas de alertas para
comunicarse con los destinatarios de
los envios. Ademds, es necesario es-
tablecer zonas de carga y descarga
exclusivas para profesionales de la lo-
gistica de 0ltima milla, y contar en me-
dida creciente con vehiculos eléctricos
que reduzcan el impacto ambiental y
el ruido en los cascos urbanos.

En este contexio, la digitalizacion jue-
ga un papel fundamental. El uso de
tecnologias de seguimiento en fiempo
real de los envios, gestion de invento-
rios y sistemas de enfrega mds eficien-
fes, como drones y robofs, contribuyen
a oplimizar la cadena de suministro y
agilizar los procesos de entrega.

Ademds, es importante destacar la
importancia de la colaboracion entre
los municipios y las empresas del sec-
for logistico para mejorar la eficien-
cia de la logistica de la dltima milla.
los ayuntamientos pueden facilitar la
implementacion de zonas de carga y
descarga exclusivas, mientras que las
empresas de logistica deben invertir
en tecnologias y vehiculos adecua-
dos, asi como establecer una comu-
nicacién fluida con los destinatarios
de los envios.

Un aspecto poco tratado en la llama-
da Distribucién Urbana de Mercan-
cias es la llamada logistica inversa,
entendida como el proceso por el
cual los vehiculos y equipos que acce-
den a la ciudad para aprovisionarla
pueden optimizar sus rufas para volver
a sus bases cargados de mercancias
y productos.

En resumen, la logistica de la tltima
milla es un aspecto crucial en la cade-
na de suministro, especialmente en el
contexto del comercio electronico en
consfante crecimiento. Para mejorar su
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eficiencia, es necesario utilizar tecno-
logias innovadoras, como la infeligen-
cia artificial y la robética, asi como
establecer una comunicacién fluida
con los destinatarios de los envios.
Ademds, es fundamental contar con
la colaboracién entre los ayuntamien-
fos y las empresas del sector logistico
para implementar medidas que opti-
micen la movilidad en las ciudades
y reduzcan el impacto ambiental. Lo
digitalizacién y lo adopcion de vehi-
culos eléctricos también desemperian
un papel fundamental en la mejora de
la logistica de la dltima milla.

6. ¢Es posible alcanzar
el objetivo de CERO
accidentes?

Aunque hemos asumido que la ma-
yor parte de los cambios que se es-
tén produciendo en el dmbito de la
movilidad estédn encaminados a re-
ducir el impacto medioambiental, la
sociedad espariola ha evolucionado
en los dlfimos afios también hacia una
mayor conciencia de prevencion de
accidentes.

Por ello nos planteamos también si es-
fos cambios que observamos pueden
encaminaros a la consecucién del
objetivo de cero accidentes.

la respuesta en algin caso es con-
tundente, bajo el argumento de que
la seguridad absoluta no existe. Sin
embargo, es imporfante marcar dicho
objefivo, de manera similar al objetivo
marcado en el dmbito del empleo con
los accidentes laborales.

Asi, aunque no existe una seguridad
absoluta y siempre existirg cierto gra-
do de imprevisibilidad en los acciden-
fes y sus causas, a fravés de medidas
preventivas, como mejoras en infraes:
fructuras, educacion vial, tecnologias
de asistencia al conductor y reduccion
de la velocidad, se puede trabajar ha-
cia una aproximacion asintética a la

meta de cero accidentes. Esto impli-
ca minimizar al méximo el nimero de
accidentes y su gravedad, aunque no
se pueda afirmar que no ocurrirdn en
absoluto.

Llos cambios tecnologicos desem-
peian un papel fundamental en la
busqueda de la seguridad vial. Los
avances en los sistemas de asistencia
al conductor, como el frenado auto-
matico de emergencia v los sistemas
de alerta de colision, han demostrado
ser muy eficaces para prevenir acci-
dentes y reducir su gravedad. Estas
tecnologias ayudan a los conductores
a fomar decisiones mds seguras y a
evitar situaciones de riesgo. Sin em-
bargo, es imporfante tener en cuento
que la tecnologia por si sola no es
suficiente, ya que la seguridad vial
tfambién depende de ofros factores,
como las imprudencias humanas o
los fallos tcnicos.

También es imprescindible seguir
mejorando la infraestructura vial y au-
mentar las inversiones destinadas a su
conservacién. Una infraestructura ade-
cuada incluye calles y carreferas bien
disefiadas y mantenidas, sefializacion
clara, iluminacién adecuada y medi-
das de seguridad, como barreras de
proteccion. Estas mejoras contribuyen
a reducir los riesgos y a garantizar un
enforno vial mds seguro para todos
los usuarios.

la educacién vial desempefia un
papel crucial en la bisqueda de lo
seguridad. Es fundamental que los
conductores estén debidamente infor
mados y capacitados sobre las nor-
mas de tréfico, los riesgos asociados
a la conduccion vy las buenas practi-
cas para evitar accidentes. Ademas,
es importante fomentar una conciencia
vial responsable y promover actitudes
seguras al volante. La concienciacién
del conductor es un factor clave en
la prevencién de accidentes y en la
consecucion del objetivo de cero ac-
cidentes.



Tanto los fabricantes de vehiculos
como los usuarios deben comprome-
ferse con la seguridad vial. Los fabri-
canfes fienen la responsabilidad de
disefar vehiculos mas seguros, con
mejoras en la seguridad actfiva y po-
siva, asi como sistemas avanzados
de asistencia al conductor. Por ofro
lado, los usuarios deben cumplir con
las normas de trafico, conducir de
manera responsable y aprovechar las
tecnologias de seguridad disponibles
en sus vehiculos.

En definitiva, la busqueda del ob-
jefivo de cero accidentes de frafico
requiere la colaboracién de diversos
organismos y actores, incluidos los
fabricantes de vehiculos, los usua-
rios, los organismos publicos y la so-
ciedad en su conjunto. Es necesario
aprovechar los avances fecnolégicos,
mejorar la infraestructura vial, promo-
ver la educacion vial y fomentar una
concienciacion responsable en todos
los conductores. Aunque alcanzar lo
seguridad absoluta puede ser una
utopia, frabajar hacia una aproximo-
cion asintética nos permitird reducir
significativamente los accidentes de
fréfico y sus consecuencias, garanti-
zando asi un entorno vial mas seguro
para todos.

7. Problemas de movilidad
urbana vs problemas de
movilidad rural

Los desafios a los que se enfrentan los
cambios en la movilidad son comple-
famente diferentes cuando cambiamos
el enfoque desde el &dmbito urbano
[en el que se centra la mayor parte
de este articulo) al dmbito rural.

En el dmbito urbano, ademds del im-
pacto medioambiental y la calidad
del aire en los centros urbanos, hay
que resolver ofros problemas como la
congestion del tréfico. El aumento en
los tiempos de viaje y la mayor con-
taminacion sonora son consecuencias

directas de esta situacion. la escasez
de espacios de aparcamiento también
influye en la congestion, mientras que
el espacio limitado dificulta la gestién
eficiente del tréfico. Lla concentracién
de vehiculos en las areas urbanas tam-
bién confribuye, como hemos dicho, a
la contaminacién atmosférica.

Por ofro lado, la movilidad en en-
fornos rurales se enfrenta a desafios
diferentes. Las infraestructuras suelen
ser menos desarrolladas y los medios
de transporte son insuficientes, lo que
dificulta la conectividad entre las di-
ferentes dareas rurales y los servicios
esenciales. Lla gran dependencia del
transporte privado en estas zonas
puede resultar en mayores costes de
fransporte y dificuliad de movilidad
para aquellos que no disponen de
vehiculos propios. Estos factores no
son determinantes en el proceso de
despoblacion, pero contribuyen a
acentuarla.

la mayoria de las acciones y solu-
ciones en materia de movilidad se
han cenfrado fradicionalmente en el
ambito urbano, dejando de lado las
necesidades especificas de las dreas
rurales. En las zonas urbanas, se bus-
ca evifar la congestion y se busca do-
far al ransporte colectivo de flotas que
puedan satisfacer una alta demanda.
En contraste, en las dreas rurales, el
desafio principal radica en establecer
una minima dotfacién de transporte
que permita una conexién adecuada.

La longitud de las redes de transporte
en zonas rurales puede ser mayor de-
bido a las mayores distancias a reco-
rrer. Esto implica que se requiere una
mayor capilaridad y un mantenimiento
mds exigente tanto de las infraesfructu-
ras como de los medios de transporte.
Ademds, las necesidades de transpor-
fe en zonas rurales suelen ser atendi-
das a fravés de formulas consorciadas
o mancomunidades, lo que implica la
necesidad de subvenciones debido a
la baja demanda.
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Es crucial reconocer que la movilidad
es una necesidad social que debe ser
cubierta en fodos los niveles teritoriales.
Existe un instrumento publico de reciente
creacion (febrero de 2022), la Mesa
de la Movilidad Rural, conformada por
representantes de los Ministerios de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbo-
na (MITMA] y el de Transicion Ecologi-
ca y Refo Demogrdfico (MITERD) junto
con las Comunidades Auténomas y la
Federacion Espaiiola de Municipios y
Provincias, con el objefivo principal de
dofar de soluciones de movilidad inno-
vadoras al mundo rural.

En el marco de este instrumento se
ha decidié iniciar varias acciones,
entre las que se encuentran elaborar
mapas de accesibilidad de todo el
territorio con la distancia de pobla-
cién a una autopista, autovia o ca-
rretera principal; la preparacion de
una serie de indicadores de oferfa y
demanda de movilidad para los resi-
dentes en las zonas rurales; creacién
de una web parficipativa sobre mo-
vilidad rural; la elaboracién de una
Guia de Buenas Practicas de solucio-
nes de movilidad en entornos rurales
y un programa de participacion, sen-
sibilizacion y difusién en materia de
movilidad rural.

En resumen, la movilidad urbana y
rural presentan desafios distintos y
requieren soluciones adaptadas a
cada entorno. Es esencial garantizar
una adecuada red de fransportes en
ambos casos, ya sea para enfrentar
la congestién en entornos urbanos o
para proporcionar una conectividad
eficiente en dreas rurales. la cola-
boracién entre administraciones y
la participacion de la sociedad civil
son clave para mejorar la movilidad
en fodas las dreas, asegurando asi
la provision de un servicio que re-
sulta fundamental para todas las
personas.

8. Accesibilidad y
uso de los instrumentos
de movilidad

El objetivo de apartado consiste en re-
flexionar sobre los cambios tendentes
hacia una movilidad inclusiva y acce-
sible, que ayude a superar barreras y
promueva la eleccion.

En el &dmbito de lo movilidad espe-
cial, es fundamental garantizar que
los equipos y dispositivos destinados
a facilitar la movilidad personal estén
ampliomente disponibles y sean ac-
cesibles para fodas las personas. A
medida que la poblacion envejece
y se concentfra en dreas urbanas, es
crucial que el uso de instrumentos de
movilidad esté al alcance de todos.

Es importante tener en cuenta que las
soluciones de movilidad no deben ser
impuestas, sino que deben ofrecerse
opciones y permitfir la eleccion. Esto
se logra brindando informacién clo-
ra sobre cada una de las altfernativas
disponibles. De esta manera, se evita
generar rechazo y se fomenta la acep-
focién por parte de los usuarios.

Por ejemplo, un medio que prolifera
en las ciudades es la bicicleta, una
solucién éptima en muchos casos,
pero no siempre es accesible paro
todos. Factores como el tipo de tra-
yecto, el enforno en el que se llevard
a cabo o las limitaciones fisicas y de
edad de los usuarios pueden dificultar
su utilizacién. Por lo tanto, es crucial
abordar el concepto de movilidad
inclusiva al considerar las posibles
soluciones.

Es fundamental que los usuarios ten-
gan alternativas para elegir la opcion
que mejor se adapfe a sus necesida-
des. Aqui es donde la tecnologia de
las telecomunicaciones desemperia
un papel fundamental. las aplica-
ciones moviles y las plafaformas de
fransporte compartido permiten un
acceso fécil a servicios de movilidad,
como faxis, bicicletas compartidas y



motocicletas eléctricas. Ademds, la
comunicacién inaldmbrica facilita el
acceso a informacion en tiempo real
sobre horarios, rutas y condiciones del
fréfico, lo que mejora la experiencia
de los usuarios.

la accesibilidad y el uso de insfrumen-
tos de movilidad deben ser conside-
rados como derechos fundamentales,
garantizados para fodas las personas,
incluidas aquellas con movilidad re-
ducida. Es responsabilidad de los Es-
tados, las administraciones de trans-
porte y los proveedores de servicios
frabajar juntfos para crear entornos
inclusivos y asegurar que todas las
personas puedan acceder vy utilizar
los medios de transporte sin barreras.

Sin embargo, aln existen muchas
barreras y obstaculos que limitan la
movilidad de las personas con disca-
pacidad. Estas barreras pueden estar
asociadas tanto a la infraestructura
de la via piblica como al transporte
publico y sus elemenfos complemen-
tarios, como las estaciones intermo-
dales. Estas limitaciones a menudo
conducen a la seleccién forzada de
modos de transporte especificos o a
la exclusion de ciertos usuarios.

Para abordar esta problemdtica,
existe un marco normativo y se lle-
van a cabo diversas actuaciones
gue ejercen como instrumentos para
mejorar la accesibilidad y lograr una
movilidad universal e inclusiva. Estas
medidas incluyen la adaptacion de
infraestructuras, la implementacion de
disefios accesibles, la promocién de
sistemas de fransporte inclusivos y la
formacion de profesionales en el am-
bito de la movilidad especial.

Hay ofros aspectos clave para una
movilidad realmente inclusiva que fo-
davia no han madurado suficiente.
Uno de ellos es la adopcion de me-
didas en favor de la accesibilidad
cognitiva, que permita a personas
con problemas de comprension (dis-

capacidades infelectuales o desco-
nocimiento del idioma) desenvolver-
se con libertad. Dificilmente podran
deambular y ejercer una movilidad
plena aquellas personas que, por
desconocimiento, transitan por un
espacio que se vuelve hostil.

En conclusién, avanzar hacia una mo-
vilidad inclusiva y accesible implica
superar barreras fisicas y normativas,
y promover la eleccién vy la disponi-
bilidad de opciones de transporte
adecuadas para todas las personas.
Mediante la utilizacion de tecnologias
y el compromiso de los diferentes ac-
fores involucrados, podemos trabajar
juntos para crear entornos y servicios
de fransporte que permitan una mo-
vilidad segura, cémoda y equitativa
para fodos.

9. Cambios normativos

El Consejo de ministros aprobé vy re-
mitié a las Cortes el Proyecto de Lley
de Movilidad Sostenible el pasado
13 de diciembre de 2022, con la
intencién de que fuera tramitada y
aprobada definitivamente a lo largo
de 2023. La convocatoria anticipa-
da de elecciones realizada el 29 de
mayo ha hecho decaer la framitacion
de esfa ley con la disolucion del Con-
greso de los Diputado y el Senado.

la conformacién de un nuevo go-
bierno sea el que sea el “color” del
mismo, marcard nuevas prioridades,
entre las que se puede encontrar o no
una norma de movilidad en el senfido
en el que se ha venido desarrollando.
A pesar de su decaimiento, el andlisis
del Proyecto de ley nos aporta infor-
macion de los cambios normativos
que en materia de movilidad pueden
producirse.

la Ley esfaba marcada por cuatro pi-
lares basicos. El primero de ellos vy,
seguramente mds novedoso, confem-
plaba la movilidad como un derecho
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social, lo que no estd exento de de-
bate. Entre ofras cuestiones porque la
creacion de un Sistema Nacional de
Movilidad Sostenible, con un érgano
de cooperacién entre administracio-
nes, puede acabar convirtiéndose
en un ente que limite unos modos de
fransporte frente a ofros, lo que evi-
dentemente no supone la ampliacion
del “derecho a la movilidad”.

Los ofros pilares del Proyecto de ley
lo conformaban la movilidad limpia y
saludable [con la creacién de las Zo-
nas de Bajas Emisiones, ya previstas
en la ley de Cambio Climdtico, tam-
bién muy confrovertidas), un sisfema
de fransporte digital e innovador y en
cuarto lugar la categoria de invertir
mejora al servicio de los ciudadanos.

En esfa materia los enfrevistados abo-
gan por la necesidad de garantizar
la movilidad aplicando cambios de
forma no excluyente. Asimismo, des-
tacan la necesidad de buscar el equi-
librio entre la reduccion de las emi-
siones y la libertad de los usuarios,
elaborando una normativa coherente
con la realidad para que sea crefble y
aceptada por los ciudadanos.

En cuanfo a las Zonas de Bajas Emi-
siones, aportan la necesidad de que
los criterios sean comunes, no sélo
a nivel de la Unién Europea, sino
aplicada como estrategia comidn de
alcance mundial. El objeto de las limi-
faciones que conllevan es el de man-
fener unas condiciones de calidad del
aire saludable en el interior de las ciu-
dades v contribuir a reducir el impacto
ambiental de la movilidad humana.

Es evidente que limitar la circulacion
por el cenfro de las capitales de pro-
vincia aragonesas, cuya aporfacion
en emisiones es ridiculamente infima,
genera enormes cosfes para los habi-
fantes de estas ciudades. Si su esfuer
70 no es imitado por fodos los seres
humanos, especialmente los que se
mueven por las ciudodes con mayores
emisiones (normalmente fuera de la

UE), genera un enorme desequilibrio
y consecuentemente muy baja adhe-
rencia al cumplimiento normativo.

Ademds, estas medidas no evitan
las emisiones fuera de cierfos muni-
cipios, asi que deberian combinarse
con ofras de mejora de los sistemas
de fransporte publico mefropolitano
e interurbano que permitan una mo-
vilidad mas eficiente que el vehiculo
privado. Asimismo, debe contemplar-
se como complemento o incluso como
alternativa, medidas que promuevan
la renovacion del parque moévil hacio
vehiculos de propulsién mas limpia.

Por dltimo, en relacién con el ambito
territorial, la gestién de la movilidad
se realiza con enfoques muy locales
y compartimentados. Ello implica
mucha gestion burocrética sobre las
infraestructuras y se cenfra en la resolu-
cién de problemas en ocasiones muy
concretos. Se considera necesaria
una gestion de la movilidad desde un
punfo de vista estratégico, probable-
mente en el dmbito de la Comunidad
Auténoma, en la que se definan los
marcos de gestién de la movilidad y
el transporte de manera coordinada
para los distintos modos y servicios
y a nivel de todo el territorio. Ade-
mds, esta gestién estratégica deberia
estar coordinada a nivel nacional y
en linea con el resto de los paises
europeos. Con el despliegue del ve-
hiculo conectado, deberd poderse
“inferactuar” con vehiculos (privados,
convoyes, etc.) procedentes de cual-
quier lugar de Europa y esfo solo serd
posible con una normativa comdn.

10. Infraestructuras y
cambios

La evolucion de la movilidad y el de-
sarrollo de fecnologias mas sosteni-
bles plantean importantes desafios en
términos de infraestructura en muchas
categorias. En esfe apartado explora-
mos la importancia de la infraestructu-
ra para la evolucién de la movilidad



y cémo se deben adaptar las redes
viales para garantizar la seguridad
y la convivencia entre los diferentes
tipos de vehiculos, pero también en el
dmbito de la generacién y suministro
de hidrégeno para vehiculos eléctricos
propulsados por celdas de combusti-
ble. Asimismo, es necesario estable-
cer infraesfructuras adecuadas para
la recogida, tratomiento, reutilizacion
y reciclado de las baterias utilizadas
en los vehiculos eléctricos.

Otro de los aspecfos fundamentales es
la ampliacion y optimizacion de las
redes de carga para vehiculos eléctri-
cos. Con la creciente demanda es ne-
cesario confar con una infraesfructura
de carga que sea capaz de safisfacer
las necesidades de los usuarios. Esto
implica la instalacion de una mayor
cantidad de esfaciones de carga en
lugares estratégicos y la mejora de su
eficiencia para reducir los tiempos.
Ademds, la infraestructura de comu-
nicaciones debe ser robusta y capaz
de manejar la gran cantidad de datos
generados por los vehiculos conecta-
dos para garantizar una movilidad
inteligente y eficiente.

Lo movilidad sostenible también re-
quiere adaptaciones en las infraes-
fructuras viales. Es necesario conside-
rar la idoneidad de extender carriles
exclusivos para vehiculos individuales,
aceras accesibles y estaciones de car

ga adicionales en puntos esfratégicos.
Aungue esta movilidad no es apta
para todas las personas, puede ayu-
dar reducir la congestion del trafico
en las zonas urbanas. Asimismo, las
infraestructuras de transporte deben
evolucionar hacia infraesfructuras inte-
ligentes, que utilicen tecnologias avan-
zadas para gesfionar y monitorear el
fréfico de manera eficiente.

la sensorizacién de las infraestructu-
ras viales juega un papel crucial en
la gestion del trafico. Al contar con
sistemas de monitorizacién en tiempo
real, es posible analizar el flujo de
vehiculos y tomar decisiones basadas
en datos para mejorar la circulacion.
La implementacion de modelos digita-
les, como el Building Information Mo-
deling (BIM] y los Gemelos Digitales,
permite simular y planificar el disefio
y la gestion de las infraestructuras de
manera més precisa y eficiente.

A medida que avanza la tecnologia
de conduccién autbnoma, las in-
fraestructuras viales también deberan
adaptarse. Si bien la circulacion to-
tal de vehiculos auténomos ain esta
lejos de ser una realidad, se espera
una fransicion gradual hacia esfa si-
tuacion. Es necesario establecer una
gestion adecuada de la red viaria,
que combine de manera eficiente los
vehiculos de conduccion manual y au-
tobnoma. La Unién Europea, por ejem-
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Figura 2. Niveles de infraestructuras segin nivel de digitalizacion. Fuente proyecto INFRAMIX.
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plo, ha financiado proyectos como
el Proyecto INFRAMIX, que propone
una clasificacién de las carreteras
segln su capacidad de soportar la
conduccién autébnoma, estableciendo
cinco niveles de digitalizacion de las
vias o framos, conocido como ISAD
(Infrastructure Support for Automated
Driving.

En resumen, la evolucion de la movi-
lidad requiere una adecuada infraes-
fructura que sea capaz de satisfacer
las necesidades de los nuevos mode-
los de transporte. Desde la genera-
cién y suministro de hidrégeno hasta
la expansién de las redes de carga
para vehiculos eléctricos, pasando
por la implementacién de infraestruc-
turas inteligentes y la preparacién
para la conduccién auténoma, es
esencial que las infraestructuras viales
se adapfen y evolucionen. La inversién
en estas mejoras es fundamental para
garantizar una movilidad eficiente, se-
gura y sostenible en el futuro.

11. Otras cuestiones

En este dltimo apartado se recogen
ofros asuntos de interés para los Cole-
gios Profesionales y los clisteres, que
no hubieran sido tratados en los apar-
tados anteriores.

El asunfo mds recurrente surge en for-
no a los cambios en el empleo que
los nuevos modos de movilidad van a
generar y la necesidad de incorporar
en la formacién de las nuevas gene-
raciones los aspectos cienfificos, tec-
nologicos, legales y econdmicos de
un sector tan relevante en términos de
peso econdmico.

Segin la Asociacion Espaiiola de Fa-
bricantes de Automéviles y Camiones
(ANFAC), en el afo 2020, el sector

del automévil (fabricacion, industria
auxiliar, distribucién y servicios pos-
tventa) proporcionaba unos 400.000
empleos directos e indirectos a la eco-
nomia espanola.

Entre ofros dmbitos de actuacion, serd
preciso adaptarse a los cambios en
la formacion de profesionales en estu-
dios que les capaciten para manfener
y reparar las nuevas tipologias de ve-
hiculos, asi como para los perfiles pro-
fesional necesarios en su fabricacion.
Durante las fransiciones, es innegable
que se pierden empleos que quedan
tecnologicamente obsolefos v se ge-
neran nuevas necesidades de perfiles,
a veces completomente diferentes. Los
cambios fecnoldgicos no son neutros
en términos de empleo. Tampoco se
frata de un juego de suma cero, ya
que el resultado final puede desembo-
car en una mayor creacion de empleo
con una adecuoda adapfacién a las
fendencias que marquen los cambios
en la movilidad.

También se van o producir grandes
cambios en materia de empleo v for
macién en el ambito de la reutilizo-
cioén, reciclaje y separacion de com-
ponentes al final de su vida dtil, lo que
estd intimamente ligado con las ten-
dencias de la economia circular. Espe-
cialmente se requeriran profesionales
capacitados para el procesamiento y
reaprovechamiento de los materiales
mds escasos.

Ofro aspecto interesante que se plan-
fea son los cambios que pueden ocu-
rrir en la forma de financiacién de
vehiculos v flotas. Si la evolucion se
dirige hacia la movilidad comparti-
da, puede ser necesario adaptar los
méfodos de financiacién, incluyendo
incentivos fiscales o programas de
apoyo financiero para la renovacion
de vehiculos y flotas més avanzados.
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Ideas fuerza

La tendencia social se dirige hacia la bisqueda de una movilidad mds sostenible.

La movilidad eléctrica puede ser una alternativa, pero el ciclo de vida completo (fabricacién, uso y reciclaje) puede
tener un impacto medioambiental similar al de la movilidad actual.

Las innovaciones en materia de combustibles sintéticos y la pila de hidrégeno son alternativas también para tener
en cuenta.

La tecnologia de telecomunicaciones ha ayudado a reducir las necesidades de movilidad y desempenard un papel
destacado en el desarrollo de los coches conectados y auténomos.

La logistica de dltima milla tiene una importancia creciente en un entorno de servicio a domicilio cada vez mds
utilizado.

Aunque alcanzar el objetivo de cero accidentes sea dificil, es necesario orientar la tecnologia y la educacién vial
en esa direccién.

Algunas de las soluciones de movilidad que estdn en desarrollo tienen una aplicacién principalmente urbana. No
se pueden olvidar las necesidades propias del dmbito rural en los cambios de movilidad que se estan produciendo,
especialmente los normativos.

Las soluciones de movilidad no deben ser impuestas. Las necesidades son muy heterogéneas y es importante tener en
cuenta las limitaciones fisicas y de edad de los usuarios. Las soluciones deben ser universales e inclusivas.

La evolucién de la movilidad requiere una infraestructura adecuada capaz de satisfacer las necesidades de los
nuevos modelos de transporte.

La formacién de nuevos perfiles en el contexto de estos cambios serd muy relevante para que la transicién finalice
con una mayor creacién de empleo.
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