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El automóvil y la ciudad 
 
El uso del automóvil en la ciudad, tanto o más que en la carretera, presenta dos aspectos claramente 
antagónicos. Por un lado, procura flexibilidad de movimiento, comodidad, ahorro de tiempo y 
economías que explican su éxito. 

Sin embargo, los automóviles son también el origen de inconvenientes evidentes: provocan accidentes, 
producen ruido, contaminan, aunque mucho menos de lo que se les imputa, y llenan nuestras calles y 
barrios. 

La cuestión se centra en saber si -sin perder las ventajas inherentes a su utilización- es posible suprimir 
o reducir considerablemente los inconvenientes. 

En la mayor parte de los casos, la respuesta a esta cuestión es positiva, pero las soluciones a aplicar no 
son siempre las mismas en todas las ciudades, dependiendo en buena medida de las características de 
éstas. 

Sin duda, los espacios más afectados por la presencia masiva del automóvil son los centros de las 
ciudades, donde, seguramente durante demasiado tiempo, el automóvil ha reinado sin oposición, 
invadiendo plazas, calles, calzadas e incluso aceras. Esta situación ha llegado a ser inaceptable y la mayor 
parte de las ciudades así lo han entendido y tienden a recuperar estos espacios, creando calles peatonales 

T
o
d
o
s
 l
o
s
 B

o
le

ti
n
e
s
 A

S
E
P
A
 e

d
it

a
d
o
s
 e

n
w

w
w

.a
s
e
p

a
.e

s



y semipeatonales, ensanchando las aceras, limitando los espacios para aparcamiento y, en definitiva, 
devolviendo a los peatones y, eventualmente, a los ciclistas y autobuses, el sitio que nunca se resignaron 
a perder. 

Esta política, no obstante, no puede extenderse continuamente ni aplicarse a ultranza, pues 
normalmente los centros de las ciudades sustentan actividades comerciales, profesionales y de negocios 
que no pueden ni deben desaparecer: como dicen los americanos “no parking, no business”. 

En consecuencia, las actuaciones de “reconquista” de estos centros deben de ir acompañadas de acciones 
paralelas destinadas a permitir que haya ciudadanos que puedan seguir accediendo en su coche, creando 
infraestructuras que permitan un uso racional y moderado del mismo, como pueden ser nuevas vías de 
acceso para residentes y empresas, zonas azules, plazas de estacionamiento subterráneo y aéreas e 
incluso, establecimiento de peajes, con cámaras de lectura de matrículas de vehículos y liquidación 
automática de los importes que procedan, que pueden ser discriminatorios en función de la actividad 
que los propietarios de aquéllos desarrollen en la zona. 

La bicicleta, para recorridos de pocos kilómetros, puede solucionar determinados desplazamientos, pero, 
en general, la estructura de las ciudades, sobre todo en España, hace difícil su uso. 

En general, estas ciudades antiguas han tenido más modernamente un desarrollo urbanístico que ha 
determinado la aparición de barrios periféricos y residenciales, cuyos habitantes propenden a utilizar 
diariamente el coche. 

Encuestas realizadas en todos los países a los habitantes de estas zonas dan siempre la misma respuesta: 
prescindirían del automóvil como medio diario de transporte si existiera un transporte público cómodo, 
puntual y con parada cercana a su domicilio, con lo que, a la postre, acaban redefiniendo el coche 
particular. Por otra parte, en general, en España, los conductores son poco proclives a la utilización de 
lo que ha dado en denominarse “car pool”, que podría reducir considerablemente el tráfico si se pusieran 
de acuerdo conductores con viviendas próximas. 

Hay también que tener en cuenta que los barrios periféricos generan dos clases de tráfico totalmente 
distintas: uno es el traslado diario “punto a punto”, con salida del domicilio de residencia al centro de 
trabajo y otro que se restringe al movimiento local sin salir de la propia zona. Para los primeros lo 
prioritario es la fluidez en la circulación y para los segundos la facilidad en el desplazamiento local. 

Estos flujos diarios de circulación entre zonas residenciales y zonas de trabajo y de negocio, que 
inevitablemente se producen en las grandes ciudades, exigen nuevas vías, capaces de absorber aquéllos 
con eficacia, apareciendo las denominadas autovías urbanas, normalmente de tres carriles, capaces de 
absorber 150.000 vehículos/día, contra 30.000 que absorbería un bulevar clásico. 

Todo este tráfico de penetración y desplazamiento dentro de la ciudad genera una circulación muy 
conflictiva, que, a lo largo del siglo XX ha tratado de racionalizarse con medidas de regulación de tráfico, 
con sistemas informatizados y grandes centros de control, que han supuesto una mejora, pero la 
experiencia demuestra que, por bien que se estudien, las medidas de regulación solamente mejoran la 
circulación entre un 10% y un 15%, y ello siempre que exista una red suficiente de vías que permitan 
medidas como direcciones alternativas o carriles reversibles. En definitiva, solamente se alcanzan 
soluciones satisfactorias y duraderas con grandes obras de infraestructura. 

En este aspecto, la solución más eficaz la constituyen, aparte de las vías de circunvalación, que 
desconcentran el tráfico de penetración en la ciudad, los túneles en medio urbano, verdadera revolución 
urbanística, que parece van a caracterizar las infraestructuras urbanas en el siglo XXI, es decir, las vías 
subterráneas de gran longitud. 

Estas vías subterráneas solamente han podido afrontarse en las ciudades cuando han aparecido las 
grandes máquinas tuneladoras, que permiten la realización de túneles cilíndricos de una media de 10 
metros de diámetro por los que pueden circular vehículos ligeros y pesados, con velocidades medias 
hasta un límite de 70 Km/hora y dotados de “sistemas inteligentes” de transporte” (ITS), que permiten 
evacuaciones rápidas en caso de accidente, de fuego, o simplemente de avería, dotados también de 
sistemas eficaces de ventilación, de acceso a aparcamientos subterráneos, etc. Buen ejemplo de esta 
novedosa solución lo constituye la que se denomina en Madrid “CALLE 30”, que contempla las vías 
urbanas subterráneas más largas de Europa, y de más tecnología, lo que las convierte a su vez, en las 
más seguras. 

Claro que esta solución es de un elevadísimo coste, que endeuda al municipio que la afronta para varias 
legislaturas, pero un análisis coste-beneficio, por elevada que pueda parecer la inversión, la hace rentable. 

Para terminar, señalar que todo lo dicho hasta aquí parte de que la utilización del automóvil siga 
constituyendo un logro de nuestro tiempo ligado a la libertad de circulación y desplazamiento, que 
parece inexcusable en una sociedad democrática. Las soluciones que podríamos denominar de 
fundamentalismo ecológico, conllevan necesariamente una restricción de libertad inaceptable. 

Este es íntegramente un artículo de opinión de José Mª Fernández Cuevas, Ex Director General de 
Tráfico y miembro de la Junta Directiva de ASEPA. 



Las matriculaciones del año 2016 
 
En España, en el año 2016, las matriculaciones de automóviles han crecido más de un 10% sobre el año 
anterior. A pesar del buen comportamiento del mercado no se ha conseguido alcanzar ni siquiera los 
volúmenes de 2008, en el comienzo de la crisis, quedando todavía lejos del mercado potencial que se 
situaría, a corto plazo, en 1,3 millones de coches.   

No obstante, según ANFAC, las causas de este buen resultado son principalmente la mejora del clima 
económico, el esfuerzo comercial constante de marcas y concesionarios, así como la fuerte actividad 
turística, que se ha reflejado positivamente en el canal de alquiladores. En especial, hay que destacar el 
excelente comportamiento del canal de empresas debido a la renovación y ampliación de las flotas. 

Por otro lado, el canal de particulares 
en el primer semestre del año crecía a 
doble dígito, gracias al Plan PIVE 8. 
Sin embargo, en la segunda mitad del 
año la falta de este programa, ha 
provocado una ralentización 
importante, siendo especialmente 
notable en el último trimestre del año.  

Por su parte, ANIACAM hace un 
análisis de estas cifras y también dice 
que el nulo crecimiento del canal de 
particulares es debido a la terminación 
del Plan PIVE 8 y que, si no se ponen 
los medios adecuados, el mercado 
comenzará a caer y con ello el aumento 
de la antigüedad del parque, lo que 

significa una mayor inseguridad vial, con un mayor riesgo de accidentes graves y un importante aumento 
de la contaminación, porque no hay que olvidar que existe un parque muy importante de vehículos 
circulando que sólo cumplen las Normas de la Unión Europea EURO2 y EURO3, que para los vehículos 
diésel significa una alta emisión de óxidos de nitrógeno (hoy estamos en EURO6). 

Esto es particularmente grave, porque mientras el parque de vehículos de empresas y rent-a-car no tiene 
más de cuatro años, el de particulares es el que hace que estemos cerca de los 12 años de vida media, lo 
que significa que nos encontramos circulando por las carreteras y ciudades muchos automóviles con más 
de quince años. 

Las matriculaciones de turismos híbridos y eléctricos han registrado en el año 2016 una cuota del 2,6% 
con respecto al mercado total. En el conjunto del año, se han matriculado un total de 4.746 vehículos 
eléctricos con un crecimiento del 51,5% respecto a 2015. Por su parte, el mercado de vehículos híbridos 
ha crecido en el periodo enero-diciembre de 2016 un 68% con unas ventas de 31.019 unidades.  
 
 
 
 

Los 50 años de Sernauto 
 

Fundada en 1967 con una incipiente industria de suministro a las escasas fábricas de automóviles 

entonces existentes en nuestro país, la Asociación Española de Fabricantes de Equipos y Componentes 

para Automoción (SERNAUTO) se ha convertido hoy 

en el órgano de representación de una industria 

formada por más de 1.000 empresas que proveen de 

componentes a las 17 plantas de fabricación de 

vehículos implantadas en España y en todo el mundo. 

Mucho han cambiado las cosas desde entonces y 

aquella atomizada y débil industria de la segunda 

década de los 60 se ha convertido hoy en uno de los 

motores de la economía española. Las primeras 

estimaciones indican que en 2017 alcanzará una 

facturación de unos 37.500 millones de euros, con 

343.000 puestos de trabajo. 

El sector de equipos y componentes para el automóvil 

es además el tercer sector español que más exporta, destinando a otros mercados el 82% si se tienen en 

cuenta los componentes exportados y los instalados en los vehículos exportados. 

Automóviles 1.153.645 1.041.276 10,8%

Derivados, furgonetas y pick-up 106.348 95.327 11,6%

Furgones y chasis cabina <=3,5 t 59.963 53.265 12,6%

V.I. Ligeros < 6 t 1.130 993 13,8%

V.I. Medios 6 - 16 t 3.192 2.543 25,5%

V.I. Pesados > 16 t 21.026 19.320 8,8%

Pasajeros 2.811 2.268 23,9%

Fuente: ANIACAM

Matriculaciones año 2016
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La nueva movilidad: disrupción o evolución  
 
El pasado 20 de diciembre en la Escuela de Ingenieros de Madrid y dentro del ciclo extraordinario de 
conferencias de los Másteres en Ingeniería de Automoción del INSIA-UPM, ha intervenido Jesús 
Alonso, presidente y consejero delegado de Ford Iberia. 

Jesús Alonso destacó que la movilidad futura se edificará sobre varios pilares o megatendencias. En el 
plano social, para el año 2030 se espera que dos tercios de la población mundial se concentre en grandes 
urbes lo que elevará la congestión de las mismas y producirá sin duda un gran deterioro de la calidad del 
aire. Se generalizarán nuevas formas de disponibilidad del vehículo como, por ejemplo, el car-sharing. 
También proliferarán los coches autopilotados y se impondrán las nuevas tecnologías de propulsión 
orientadas a reducir el impacto de los vehículos sobre el medio ambiente. 

Otro frente, ya en rápido desarrollo, 
es el de la conectividad de los 
vehículos en el que el conferenciante 
aseguró que su compañía era un 
líder mundial, ofreciendo desde hace 
años en sus vehículos el sistema 
SYNC de entretenimiento y 
comunicaciones, que ya se 
encontraba en su tercera generación 
(SYNC 3) en modelos tanto de Ford 
como de Lincoln. SYNC Connect 
ofrece a los propietarios la 
posibilidad de acceder de forma 
remota a las características del 
vehículo, incluyendo un inicio 

remoto, desbloqueo de puertas, control del nivel de combustible o localización de un vehículo 
estacionado con un smartphone. Además, este sistema incluye AppLink, que permite a los conductores 
controlar las aplicaciones del teléfono inteligente desde el asiento del conductor, con lo que los 
conductores pueden mantener los ojos en la carretera y las manos en el volante. 

En el plano de los vehículos autónomos, Jesús Alonso señaló que actualmente nos encontramos en el 
segundo nivel de los cinco establecidos por la Sociedad de Ingenieros de Automoción (SAE) de Estados 
Unidos, pero que los planes de Ford contemplan realizar fuertes inversiones para subir rápidamente en 
esa escala. Aunque existen ya tecnologías de autopilotaje que pueden considerarse como del tercer nivel 
de la escala de SAE, Ford aspira a atacar directamente el cuarto nivel, lanzando al mercado en 2021 un 
vehículo autónomo hasta el punto de que no llevará volante y que podrá circular por las ciudades. 

Con respecto a la propulsión 
eléctrica de los automóviles, Alonso 
dijo que al tiempo que el  aumento 
de las ventas de los vehículos 
eléctricos e híbridos eléctricos y los 
avances tecnológicos iban 
produciendo una reducción del 
coste de estos vehículos, el 
incremento de los precios de los 
combustibles y la repercusión 
económica de una creciente 
regulación iba elevando los costes de 
los vehículos movidos por motores 

de combustión interna por lo que en Ford pensaban que hacia el año 2025 la diferencia entre los costes 
de los vehículos eléctricos y los propulsados por motores de combustión interna será muy pequeña.  

La confianza del conferenciante en una relativamente rápida expansión de las ventas de coches eléctricos 
es tal que se atrevió a pronosticar que en 2025 una cuarta parte de las ventas de vehículos nuevos 
corresponderá a automóviles eléctricos y que ese porcentaje subirá al 50% en 2030.  

En relación a Ford Smart Mobility, el conferenciante dijo que la creación de esta nueva compañía era 
consecuente al establecimiento de una nueva dinámica con la idea de que sirviera como incubadora de 
nuevas oportunidades de negocio en movilidad, algo que se favorecería con una decidida política de 
alianzas y adquisiciones de compañías en áreas como gestión de vehículos, financiación, car-sharing, 
telemática, conectividad, nuevos medios de pago, servicios productivos y de sostenibilidad, redes de 
enlace, soluciones de datos para empresas, etc.  

Para terminar, el conferenciante se refirió a las inversiones que Ford estaba realizando en apoyo del 
desarrollo de nuevos sistemas y técnicas de análisis de datos, lo que en estos momentos se conoce como 
Big Data.  



Tecnología ‘power-to-gas’ 
 
Uno de los mayores retos para una mayor adopción de la energía eólica y solar es cómo almacenar el 
exceso de energía que a menudo producen. Una tecnología desarrollada en la Universidad de Chicago, 
y que ahora está siendo encauzada por un nuevo proyecto de la universidad, se ocupa de la naturaleza 
intermitente de estas fuentes renovables, utilizando un microorganismo unicelular evolucionado 
selectivamente que ayuda a convertir la electricidad en gas metano. Ese gas puede almacenarse, 
transportarse y utilizarse dondequiera que se utilice gas natural. 

Laurens Mets, profesor asociado de 
genética molecular y biología celular, 
comenzó a desarrollar la tecnología a 
finales de los años noventa. De ahí, el 
proyecto Electrochaea nació con el apoyo 
de la oficina de transferencia de 
tecnología de la universidad, que ahora 
forma parte del Centro de 
Emprendimiento e Innovación Polsky.  

El proceso se inicia con el excedente de 
electricidad que proviene de un parque 
eólico o una matriz solar, pero no se 
necesita inmediatamente. Esa energía se 
utiliza para convertir el agua en 
hidrógeno y oxígeno. El hidrógeno se 
combina con dióxido de carbono residual 

de una variedad de fuentes, como un proceso de biogás o industrial, en un bio-reactor patentado en el 
que los microorganismos catalizan eficazmente la conversión de la mezcla en metano y agua. 

El metano resultante puede ser transportado en gasoductos existentes o convertido en GNC o GNL. La 
tecnología ofrece una gran capacidad de carga, más que los sistemas de almacenamiento de energía a 
granel de la competencia, como baterías o bombeo de energía hidroeléctrica, según Mets. 
 
 
 
 

Un motor sin válvulas ni cigüeñal 
 
Aquarius es el gran secreto sobre el que una empresa israelí, Aquarius Engines, está trabajando con 
el fin de cargar las baterías de los coches eléctricos en el momento en que están circulando. 

En la carrera por la hegemonía en el 
mercado de los vehículos eléctricos en la 
que se encuentran participando la 
mayoría de los fabricantes de vehículos, 
Peugeot ha decidido financiar el 
desarrollo y las pruebas en carretera de 
una novedosa tecnología que permitiría 
alargar la autonomía de los vehículos 
eléctricos. 

Se trata de un sistema  que permite cargar 
la batería del vehículo eléctrico al mismo 
tiempo que circula mediante un 
generador de a bordo, que en realidad es 
un pequeño motor de explosión mucho 
más económico y eficiente que los 

actuales motores de combustión interna, al alcanzar una eficiencia del orden del 40%. 

Esta misma solución la puso en práctica BMW con su i3, el cual incorpora un motor bicilíndrico para 
alcanzar una mayor autonomía, pero en este caso la empresa israelí Aquarius propone un motor de 
combustión interna más sencillo: un solo cilindro de 0,60 litros, 86 CV de potencia, sin válvulas ni 
cigüeñal y la promesa de alcanzar mayor eficiencia energética global con respecto a un motor de 
combustión convencional y menor mantenimiento. Lo novedoso de este pequeño motor es que al pistón 
se le añaden dos imanes y al cilindro se le rodea de un bobinado eléctrico, de manera de convertir un 
motor de explosión en un generador de funcionamiento lineal. 

Pero no todo el mundo está convencido de esta solución, ya que la adición de un motor de combustión 
interna, afectará el atractivo de cero emisiones de los vehículos eléctricos y la pérdida de elegibilidad de 
incentivos verdes, al continuar con el consumo de combustibles fósiles. 



Nueva suspensión regenerativa 
 
El eROT o amortiguador rotativo electromecánico es el nombre de la tecnología de recuperación de la 
energía cinética almacenada en los amortiguadores en la que Audi trabaja para incorporarla a sistemas 
de baja tensión a 48 voltios.   
 

Sin embargo, Audi no es el primer fabricante que estudia la idea de recuperar la energía cinética 
almacenada en los amortiguadores. La suspensión regenerativa fue presentada hace casi tres años por 
ZF Friedrichshafen AG y Levant Power Corp bajo el nombre GenShock, que utilizaba una válvula 
conectada a los amortiguadores hidráulicos tradicionales, llenos de aceite, para recuperar la energía 
cinética que se genera en los golpeteos de los baches de la carretera. 

 

La idea de Audi sigue el mismo principio físico que el GenShock. Su intención es convertir la energía 
cinética desperdiciada en forma de calor en una energía utilizable por el vehículo. Denominado eROT, 
la abreviatura de amortiguador giratorio electromecánico (electromechanical rotary damper), 
sustituirá a los amortiguadores tradicionales por un sistema que incorpora el generador eléctrico en 
forma horizontal. Un brazo absorbe el movimiento de la rueda. Este brazo transmite la fuerza a través 
de un grupo de engranajes a un motor eléctrico, que la convierte en electricidad. 

El sistema es capaz de recuperar energía e incorporarla a una batería de 0,5 kWh y 13 kW de potencia 
máxima de salida. Según sus creadores es capaz de reducir las emisiones de CO2 en 4,8 gramos por milla 

(unos 3 gramos por kilómetro), ahorrar 
aproximadamente 0,7 litros de combustible 
cada 100 km y, en los coches eléctricos, 
ampliar su autonomía hasta en un 40%. 

En las pruebas realizadas, eROT fue capaz 
de recuperar entre 100 y 150 vatios en una 
carretera alemana ‘típica’, 3 vatios en una 
carretera recién asfaltada y  613 en 
carreteras secundarias con un asfalto áspero 
y rugoso (los vatios recuperados se calculan 
en relación con el tiempo, lo que quiere decir 
que este cálculo es en realidad la ‘velocidad’ 
a la que se recupera energía). 

Más allá del ahorro de combustible, el sistema aporta otras ventajas como una conducción más cómoda 
que en los coches con suspensión tradicional, ya que se puede configurar por software el movimiento de 
compresión de cada amortiguador para que resulte confortable sin comprometer el desplazamiento en 
extensión, como si de un sistema de suspensión activa se tratase. Además la geometría de la suspensión 
trasera, orientada horizontalmente, permite recuperar espacio de carga, ya que no apoyan sobre la parte 
alta del chasis. 



Llega el primer coche con retrovisores digitales 
 
Parece raro pero a estas alturas algo tan simple como pueden ser unos retrovisores digitales continúa 
sin llegar a ser una realidad en los coches modernos. Es cierto que la tecnología está ahí y no es 
demasiado costosa, así que se trata más de problemas legales los que impiden su introducción definitiva. 
Pero este problema parece tener los días contados. Lo leemos de J. Morillo en okdiario.com. 

Desde Japón nos llegan grandes noticias al respecto. El país asiático ha sido el primero en permitir la 
introducción de los retrovisores digitales en sus coches. De hecho durante los próximos meses está 
previsto el lanzamiento al mercado del primer modelo que dejará a un lado los retrovisores tradicionales 
para incorporar esta nueva tecnología. 

Hasta ahora teníamos que conformarnos con ver innovaciones relacionadas con los espejos retrovisores 
en prototipos de automóviles del futuro. Una vez listos para su producción, este elemento tan interesante 

se dejaba a un lado. Ahora puede que el 
precedente de Japón sirva al resto de 
países del mundo para recapacitar y 
comenzar a aprovechar las bondades de 
un avance de este tipo. 

Porque los espejos retrovisores digitales 
no suponen un capricho más o un 
equipamiento secundario. De llegar a 
introducirse en los nuevos vehículos las 
ventajas obtenidas tanto para las firmas 
de coches como para los futuros 
propietarios de esos modelos serían 
bastante notables. Por un lado se acabaría 
con los molestos ruidos aerodinámicos 

que generan en ocasiones los retrovisores actuales de gran tamaño o con un diseño no demasiado óptimo. 
A su vez, una menor resistencia aerodinámica conllevaría un ligero menor gasto de carburante. Pero 
además dejamos de lado posibles problemas de roturas de retrovisor derivados de un choque o una mala 
visión externa en situaciones por ejemplo de lluvia, gracias a la mayor nitidez de la imagen digital. 

Ichikoh tiene el privilegio de ser la primera firma encargada de diseñar unos retrovisores digitales, 
denominados Smart Rear View Monitor, que estarán incluidos en un primer modelo en Japón. Pero 
promete haber “tortas” en la industria del automóvil por convertirse en la compañía encargada de 
diseñar este tipo de retrovisores en caso de que finalmente se extienda su uso. 
 
 
 
 

Tecnología háptica aplicada a la automoción 
 
La tecnología háptica, aquella que desarrolla la función táctil, se emplea en el sector de la automoción 
desde hace tiempo para aportar más información al conductor. 

Como recuerda EuroTaller en su web, un ejemplo de ello es el sistema de advertencia a través de la 
vibración, como sucede en algunos asientos cuando el conductor cambia de manera involuntaria de carril. 

Otro de los elementos que utiliza esta 
tecnología son las pantallas táctiles que 
tanto han evolucionado en el sector de la 
telefonía y que se han introducido en los 
automóviles con la tendencia de ir 
incorporando este tipo de herramientas 
en el interior del coche. 

Estas pantallas táctiles tenderán a utilizar 
sistemas hápticos que den más 
información al conductor de forma que 
no tenga que desviar la mirada y de este 
modo mejore la seguridad en su 
conducción. La idea es que se perciba la 
pantalla como si fueran botones físicos, es 

decir, tener sensaciones de relieve para diferenciar los botones sin tener que mirar hacia ellos. 

Esta tecnología es ya más que ciencia ficción y pronto estará en los coches que pasarán por los 
establecimientos de reparación que deberán estar preparados para las posibles averías o fallos que 
necesiten la intervención de un profesional. 



¿Qué genera estrés a los transportistas españoles? 
 
La bolsa de cargas y camiones Wtransnet tras consultar a 150 transportistas autónomos españoles 
sobre sus hábitos al volante, ha constatado que la tecnología les ayuda cuando están en ruta (98%), 
mientras que otros factores como las largas esperas para cargar o descargar o la conducción imprudente 
de los turismos son los mayores problemas que encuentran en su día a día. 

Una de las cosas que los encuestados señalan como principal factor de estrés es el cumplimiento de los 
tiempos de llegada a los puntos de carga o descarga (69%). Por detrás le sigue la conducción imprudente 
de los turismos (54%) y el cumplir correctamente con los descansos previstos por la ley (48%). 

Entre los hábitos más recurrentes que los 
encuestados han señalado como más 
molestos nos encontramos con: el no uso 
del intermitente, la incorporación antes 
de tiempo a la autopista para adelantar al 
camión y los cambios de carril irregulares. 

En general, lo que más molesta a los 
transportistas es que no haya consciencia 
de que el camión es un vehículo pesado 
con una velocidad limitada, hecho que 
provoca problemas de convivencia en las 

carreteras y que llevan consigo maniobras imprudentes y accidentes. 

Los transportistas encuestados han incorporado la tecnología a su rutina de trabajo usando en su gran 
mayoría, tanto tacógrafo digital como navegador GPS (82%). En un porcentaje menor, pero igualmente 
alto -49%- usan App Móvil y en menor medida sistemas de seguimiento de flotas (15%). 

En cuanto a las actividades que realizan con mayor frecuencia, destaca por encima de todas el uso de 
bolsas de cargas para la búsqueda de retornos (70%) quedando por detrás en el ranking navegar por 
internet como ocio (61%) y el uso de sistemas de control de las horas de conducción y planificadores de 
ruta (28%). 

Aunque el 89% reconoce respetar los tiempos de conducción y de descanso, solo el 46% lleva a cabo una 
correcta organización de los turnos, horarios y días de trabajo. Más preocupante es el porcentaje que 
admite dormir adecuadamente, el 38%, o realizar ejercicio regularmente (14%). La alimentación es otra 
asignatura pendiente, ya que solo el 18% sigue una dieta equilibrada. 
 
 
 
 

La exposición a campos electromagnéticos en el taller 
 
El objetivo del Real Decreto 299/2016, en vigor desde el 30 de julio, se centra en establecer las 
disposiciones mínimas para la protección de los trabajadores de los riesgos para la salud y su seguridad 
derivados o que puedan derivarse de la exposición a campos electromagnéticos durante su trabajo. 
“Cualquier campo electromagnético es objeto de control pues la norma así lo establece para rangos de 

entre cero Hz y 300 GHz”, explican desde 
Conepa, lo que significa que aquellos 
talleres en los que se realicen operaciones 
eléctricas deben cumplir con sus 
requerimientos. 

En cumplimiento de la Ley 31/1995 de 
PRL, los riesgos derivados de la 
exposición a campos electromagnéticos 
(previamente identificados en la 
evaluación de riesgo) deberán eliminarse 
en su origen o reducirse al nivel más bajo 

posible. Sobre esta evaluación, el empresario tendrá la obligación de elaborar y aplicar un plan de acción 
que incluya medidas técnicas y/o de organización destinadas a evitar que la exposición supere los 
Valores Límite de Exposición (VLE). 

El paraguas del nuevo decreto protege a los trabajadores de los efectos biofísicos directos conocidos y de 
los efectos indirectos, aunque no aborda, según la patronal, los posibles efectos a largo plazo ni los 
riesgos derivados del contacto con materiales conductores en tensión.  

Finalmente, Conepa adelanta que el Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo elaborará y 
mantendrá actualizada una guía técnica, de carácter no vinculante, para la evaluación y prevención de 
los riesgos derivados de la exposición a campos electromagnéticos en los lugares de trabajo. 



Los cursos de la Asociación de Antiguos Alumnos ETSII 
 
El plazo de inscripción y de reserva de plaza de los cursos 
habituales que imparte la Asociación de Antiguos Alumnos de 
la ETSII de Madrid ha comenzado el pasado día 11 de enero y 
finalizará al agotar las plazas disponibles. 

Recordamos que estos cursos se refieren a Autocad, Catia, 
Excel Avanzado, Matlab, Programación con Java y VBA para 

Excel. Se puede descargar el catálogo de estos cursos con todos los detalles y fechas en: 
https://indusnet.etsii.upm.es/gestion_escuela/personal/adjuntos/carteles/cursos_AAA_2017_1.pdf 

Los socios de ASEPA tienen la misma consideración que los Antiguos Alumnos de la ETSII.  
 
 
 

Velocidad 

Hay quienes viven del pecado propio 
 y quienes cobran del pecado ajeno. 

Los primeros son hijos del demonio, 

los segundos, de un ángel justiciero. 

También los proxenetas aprovechan 

los beneficios de quien vende el cuerpo. 

Como radares cazan los errores 

si un conductor se ve Miguel Ligero. 

Ir con más prisa de la permitida 

es pecado costoso en puntos y euros. 

Tan solo en Alemania no te multan 

acaso por doctrina de Lutero. 

¿Yo infringí alguna vez lo permitido? 

Como Fernando Alonso: ¡No recuerdo! 

Enrique Hernández-Luike 
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