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SUMARIO

Estimado mutualista,

Cuando llegan estas fechas y reciban esta revista 
ya estaremos preparando las fiestas navideñas y la 
despedida de este año.

Este año 2017 ha seguido con la recuperación eco-
nómica en España y el nivel de empleo ha ido mejorando, aunque nos 
falta aún terminar esta evolución positiva para llegar a niveles satis-
factorios. Por eso, si algún socio tuvo que darse de baja por la crisis 
económica y ya está en situación favorable, no le cobramos la cuota de 
inscripción si quiere volver.

UECA ha continuado trabajando en la mejora de las prestaciones y  
servicios para sus socios en las diferentes pólizas puestas a su disposi-
ción. Como novedad, hemos actualizado la póliza de Accidentes Profe-
sionales, bajándola el precio para resultar más atractiva para el mercado. 
También estamos terminando la entrada en el mercado de una Póliza de 
ahorro diferente a la que ya teníamos y con mejoras en su contenido. 

Para este próximo año 2018 (por cierto, cumplimos 110 años), las cuo-
tas de las pólizas de defensa jurídica no van a sufrir incremento algu-
no, manteniendo la política de años anteriores (no suben desde el año 
2007).

Aprovecho la ocasión en nombre de la JUNTA DIRECTIVA, en el mío 
propio y empleados de UECA para desearles que pasen unas muy feli-
ces fiestas navideñas y que tengan un próspero año 2018.

Reciban un cordial saludo.

Fermín Javier Albendea 
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El pasado 25 de octubre el BOE 
publicó la Ley Urgente del Traba-
jo Autónomo que beneficiará a 3,2 
millones de autónomos y que mo-
difica el actual Régimen Especial 
de los Trabajadores Autónomos, 
RETA. No obstante, algunas de las 
medidas incluidas en este precep-
to tendrán que esperar a una se-
gunda fase de puesta en marcha al 
implicar un cambio en la forma de 

actuar y ejecutar ciertas ta-
reas dentro de la propia ad-
ministración pública. 

Resumida en cinco gran-
des bloques -eliminación 
de trabas, emprendimiento 

Autónomos de ley 
El trabajo autónomo da un salto de 
calidad con la nueva Ley 
Ya está en vigor la práctica totalidad de la Ley Urgente del Trabajo Autónomo tras 
su publicación en el BOE el pasado 25 de octubre. Entre las medidas que ya están 
disponibles, compatibilizar el 100% de la pensión de autónomo con el trabajo por 
cuenta propia o la deducción de luz, agua y gas en un 20%, en el caso de trabajar en el 
hogar. Para el próximo año queda pendiente la ampliación de la tarifa plana, entre otras 
cuestiones. 

Unanimidad en el Congreso para 
aprobar la nueva Ley 
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y reemprendimiento, mejora de protección 
social, dar voz a los autónomos y otorgar de 
seguridad jurídica a los autónomos frente a 
Hacienda - la ley prevé mejoras para los tra-
bajadores autónomos como la posibilidad de 
desgravarse 26,67 euros al día por comidas, o 
de compatibilizar al 100% la jubilación y el tra-
bajo para quienes tengan empleados a cargo. 
Eso sí, quedan fuera reivindicaciones históri-
cas como la vinculación de la cotización a los 
ingresos reales. 

Con la entrada en vigor de la nueva ley, el 
Gobierno quiere avanzar en una serie de re-
formas que van dirigidas a apoyar el desarro-
llo de la actividad emprendedora en términos 
más adecuados para dicho colectivo. Supo-
ne, además, la puesta en valor de la figura del 
trabajador autónomo una década después de 
la redacción del estatuto y de otra serie de 
medidas a su favor que han permitido esti-
mular el aumento de los flujos de entrada en 
el mercado de trabajo de los autónomos y en 
mejorar su supervivencia.

Vincular la cotización 
a los ingresos reales, 
asignatura pendiente

Entre las medidas que ya están en vigor, destacamos 
las siguientes: 
· �Tarifa plana para madres autónomas que habiendo ce-
sado su actividad reemprendan su negocio antes de 
dos años después del cese. 

· �Las penalizaciones por retrasos en el pago de la cuota 
a las Seguridad, que actualmente suponen un recargo 
del 20%, se reducen al 10% si se paga la deuda den-
tro del primer mes natural siguiente.

· �Devolución sin solicitud expresa para los autónomos 
en situación de pluriactividad del exceso de cotiza-
ción siempre y cuando la cuantía sea igual o superior 
12.368,23€.

· �La desvinculación de la cotización del autónomo so-
cietario al SMI y el grupo A del Régimen General. 

· �Bonificación del 100% de la cuota durante la baja por 
maternidad o paternidad.

· �Bonificación del 100% de la cuota durante un año para 
el cuidado de menores o personas dependientes.

· �Reconocimiento de accidentes in itinere: hasta ahora 
La Seguridad Social no contemplaba el accidente de 
trabajo in itinere, es decir el ocurrido en la ida o vuelta 
al trabajo, entre los inscritos en el RETA pero la nueva 
Ley elimina esta exclusión.

Medidas ya en vigor
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El sector autónomo se encuentra actual-
mente conformado por 3,2 millones de traba-
jadores, con un protagonismo indiscutible a la 
hora de generar riqueza. Su importante peso 
específico en el mercado de trabajo y su po-
tencial en cuanto a generación de empleo han 
conseguido poner de acuerdo a todos los par-
tidos políticos en un pacto inédito hasta ahora 
en un Congreso de los Diputados claramente 
fraccionado y enfrentado. 

La opinión de los autónomos 

La aprobación por unanimidad de la nueva 
Ley, que facilitará la vida a los autónomos, ex-
plica Lorenzo Amor, presidente de ATA, debe 
ser motivo de “satisfacción”. No obstante, ha 
señalado que “queda mucho que trabajar”, 
si bien supone un “gran paso”  para los au-
tónomos. “Es una Ley que mejora la protec-
ción social, las condiciones para emprender y 
reemprender, que elimina trabas y facilita la 
actividad. En definitiva es una ley que da voz 
a los autónomos. Permitirá que se sumen más 
autónomos, que consoliden su actividad y que 
se pueda crear más empleo”, insistió Amor. 
Desde ATA, no obstante, ya han anunciado 
que seguirán reclamando más medidas “que 



faciliten la vida a los autónomos”.
Desde UPTA creen que si bien estas medi-

das “harán un poco más llevadero el duro ca-
mino del autónomo”, continúan sin resolverse 
“los problemas más preocupantes”. Por ello 
esperan que las “urgencias” del colectivo que-
den resueltas una vez la subcomisión del RETA 
termine de cerrar los cambios que nuestro sis-
tema necesita.

Sobre el papel, explican desde esta asocia-
ción, quedan grandes retos, como conseguir 
que las pensiones de los trabajadores por cuen-
ta propia no sean catalogadas como pensiones 
pobres, con apenas 700 euros de cuantía me-
dia o la innegable situación por la 
que está atravesando la situación 
económica de las Cuentas públi-
cas de la Seguridad Social y de su 
pervivencia en el tiempo.

Desde la Unión de Asociacio-
nes de Trabajadores Autónomos 
y Emprendedores (UATAE), su 
secretaria general, María José 
Landaburu,se ha desmarcado del 
tono de celebración aseguran-
do que hay “poco que celebrar y 
mucho por hacer” tras la aproba-
ción de la Ley de Medidas Urgen-
tes. Para Landaburu la nueva Ley 
aporta una serie de “pequeños 
avances” en un modelo regulador 
que necesita una “auténtica refor-
ma estructural”. “Llevamos diez 

años para abrir la lata legislativa de los autóno-
mos y se ha hecho para introducir una serie de 
cambios de muy corto alcance que para nada 
solucionan los auténticos problemas de los au-
tónomos”, explica Landaburu, quien espera que 
tras la aprobación definitiva de esta ley, “los 
partidos se pongan las pilas para abordar una 
reforma integral del RETA”.Por otro lado, este 
colectivo insiste en las múltiples y fundamenta-
les ausencias de medidas en la Ley de Medidas 
Urgentes, como la vinculación de las cotizacio-
nes a los ingresos reales. “Hoy día los que ingre-
san poco pagan una base mínima de cotización 
que en muchas casos es inasumible y que no te 
brinda prestaciones sociales dignas”, explica 
Landaburu, quien añade que “quienes ingresan 
mucho también recurren a la base mínima por-
que pueden permitirse planes de pensiones y 
seguros privados” mientras “dejan desangelada 
la bolsa de la seguridad social”.
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La ampliación de la tarifa 
plana se aplicará en 2018

Para 2018, en muchas ocasiones vinculadas con los presupuestos, queda pendiente la entrada en vigor de nuevas 
medidas para los autónomos. Entre ellas: 
· �Ampliación de la tarifa plana de seis a doce meses. A partir del mes 13, y hasta el 18, la deducción será de un 50% 
de la bonificación. A partir de esa fecha, y hasta los dos años, el autónomo se beneficiará de una deducción del 30%.

· Nuevo régimen de recargos por ingreso fuera de plazo.
· �Beneficios en la cotización para personas con discapacidad, víctimas de violencia de género y víctimas de terrorismo 
que emprendan o reemprendan una actividad por cuenta propia. En paralelo, otras bonificaciones que se aplicarán a 
partir del 1 de enero de 2018 serán la reducción de los primeros doce meses (en un 80%) y de los 48 siguientes (del 
50%) en los casos de discapacidad o de personas víctimas de la violencia de género o terrorista.

· �Deducibilidad en el Impuesto sobre la Renta de las Personas Físicas de los gastos de suministros de la vivienda par-
cialmente afecta a la actividad económica y de los gastos de manutención incurridos en el desarrollo de la actividad.

· �Bonificaciones a la contratación de familiares. Los autónomos que contraten indefinidamente a familiares (cónyuge, 
padres, hijos, hermanos, abuelos, suegros, nietos, yernos y nueras) podrán beneficiarse de una bonificación del 
100% de la cuota empresarial por contingencias comunes durante 12 meses. La principal novedad es que se puede 
contratar a los familiares como trabajadores asalariados en el Régimen General aún cuando convivan en el hogar 
familiar del autónomo que contrata.

Medidas para 2018
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“Hay que modificar en  
profundidad el RETA”

Defensa del Conductor.- 
¿Qué primera valoración pue-
de hacer de la recientemente 
aprobada Ley de medidas ur-
gentes del trabajador autóno-
mo?

Eduardo Abad.- La ley vie-
ne a determinar ciertas cir-
cunstancias que se estaban 
dando en el trabajo autónomo 
y que no tenían ningún senti-
do, como por ejemplo todo lo 
que tiene que ver con el ac-
cidente de trabajo. También 
modifica aspectos de la fisca-
lidad, dado que determina que 
los autónomos tenemos dere-
cho a introducir como gasto 

todo lo que tiene que ver con 
la manutención de nuestras 
propias actividades en los 
mismos términos que tienen 
los trabajadores por cuenta 
ajena. Además, se cambian los 
gastos inherentes al trabajo 
que desarrollamos en nuestro 
domicilio; es decir, para los 
autónomos que trabajan en 

su domicilio se cambia el por-
centaje de desgravación fiscal 
que tienen los gastos inheren-
tes a la actividad.

D.C.- También incluye me-
joras en el ámbito de protec-
ción social…

E.A.- Efectivamente se han 
introducido mejoras para las 
mujeres que están en su pe-
riodo de maternidad y poste-
rior lactancia, y para los hom-
bres con paternidad. Cambian 
las reglas del juego un poco 
porque modifican al 100% las 
cuotas de la seguridad social 
en las mujeres que estén a cui-
dados de los descendientes y 

 “500.000 
autónomos se 
jubilarán en los 

próximos diez años”

Eduardo Abad, secretario general UPTA 

Eduardo Abad es desde mayo de 2016 el secretario general de la Unión de 
Profesionales y Trabajadores Autónomos (UPTA). Aunque esté convencido de que el 
sistema actual no es sostenible, no ve con malos ojos la aprobación de la nueva ley de 
medidas urgentes, aunque sí considera necesaria una reforma integral del Régimen 
Especial de Trabajadores Autónomos (RETA) para dotar de garantías a los autónomos 
en la nueva realidad de mercado que vivimos.
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también de aquellas personas 
que están a cargo de otras que 
son dependientes. Por otro 
lado, se amplía la tarifa plana 
de 50 euros de seis meses a 12 
meses; y a partir de ahora se 
pueden modificar las bases de 
cotización desde el punto de 
vista voluntario los trabajado-
res autónomos. En definitiva, 
hay cambios que son de cala-
do, pero hay cambios que son 
simplemente poses.

D.C.- Para el que quiere 
introducirse en la vida activa 
como trabajador autónomo, 
¿estas medidas en qué le be-
nefician?

E.A.- Permite mejores con-
diciones de las que teníamos. 
Esa ampliación de la tarifa pla-
na de 50 euros de seis meses 
a un año, evidentemente, faci-
lita y lo que hace es que se vea 
en cierta medida minimizado 
el gran esfuerzo que hay que 
hacer en los primeros momen-
tos. 

D.C.- Con respecto a los au-
tónomos cuya jubilación esté 
próxima, ¿qué beneficios pue-
de introducir esta ley urgente?

E.A.- De cara a la jubilación 
hay una novedad y es que los 
autónomos pueden compati-
bilizar la vida profesional con 
la percepción de la jubilación. 

Es una medida que efectiva-
mente permite continuar con 
una actividad abierta. No-
sotros consideramos que 65 
años es una buena edad para 
jubilarse y todo lo que sea pa-
sar de ahí es empeorar las con-
diciones y esto también es un 
cuello de botella para que se 
puedan poner en marcha otras 
actividades. No queremos 
desdecir la medida, dado que 
puede ser voluntaria y afecta 
positivamente a un grupo de 
aventajados autónomos, pero 
en todo caso no fomenta la 
nueva actividad, y en estos 
momentos, todo lo que sea no 
fomentar nueva actividad es 
discutible cuanto menos. 

Freno al acceso de los 
jóvenes

D.C.- ¿Creé entonces que 
debería de haber otras me-
didas que ayudasen precisa-

mente a eso, a llamar a nuevos 
trabajadores al mundo de los 
autónomos?

E.A.- Deberíamos tener me-
didas con tasas de reposición 
de autónomos a la luz de los 
500.000 que se van a jubilar 
en los próximos diez años. 
Este es un problema, la esta-
dística de la seguridad social 
dice que hay más de 500.000 
autónomos que tienen más 
de 55 años; y por lo tanto, el 
acceso de los jóvenes se ha 
frenado. Tenemos tasas de 
colocación de autónomos me-
nores de 30 años por debajo 
de lo que lo teníamos hace 
cinco años. Esto quiere decir 
que el fomento del emprendi-
miento en edades tempranas 
es absolutamente complicado.

D.C.- Haciendo un análisis 
más genérico, desde UPTA, 
¿qué es lo que más echan en 
falta en esta ley de medidas 
urgentes para el trabajador 
autónomo?

E.A.- No es lo que echamos 
en falta, sino que desde UPTA 
creemos que el verdadero 
cambio se tiene que dar pre-
cisamente en los ámbitos de 
la modificación del RETA. La 
ley lo que dice es que se da un 
espacio temporal de seis me-
ses para que las subcomisión 

Debe participar en 
la economía real 
quien está en la 

sumergida”
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de empleo dé los trabajos por 
finalizados de la modificación 
del régimen especial de los tra-
bajadores autónomos. El RETA 
ha cumplido ha cumplido ya 
50 años, se han hecho modifi-
caciones, pero no se ha hecho 
una modificación sustancial, 
por lo que el sentido común 
nos dice que tenemos que mo-
dificarlo en profundidad. 

Es fundamental, y así lo 
expresé en la comparecen-
cia que tuve la oportunidad 
de hacer en el Congreso de 
los Diputados en la subcomi-
sión del RETA, separar la co-
tización de los autónomos en 
función de los ingresos esca-
lonados y por tramos de los 
autónomos. No tiene ningún 
sentido que un autónomo que 
es, por ejemplo, taxista en una 
gran capital, esté cotizando lo 
mismo que un taxista del ám-
bito rural, pues su capacidad 
económica de facturación no 
tiene nada que ver una con la 
otra. Tenemos que establecer 
una diferencia.

D.C.- ¿Cómo creen que se 
deberían establecer esas dife-
rencias?

E.A.- Lo primero que hay 
que hacer es una invitación a 
participar en la economía real 

a más de dos millones y me-
dio de ciudadanos de nuestro 
país que están en la economía 
sumergida. Son personas que 
tienen una dedicación muy 
puntual sobre una actividad 
económica y que esa dedica-

ción les está reportando unos 
ingresos que no llegan ni si-
quiera a estar en el umbral 
del salario mínimo interpro-
fesional de  forma bruta. Esas 
personas necesitan tener una 
cotización especial durante un 
tiempo. Esa cotización espe-
cial está orientada a que estén 
dentro del sistema y, eviden-
temente, no van a gozar de las 
bondades del sistema. Sim-
plemente queremos que estén 
dentro del sistema. 

El segundo eslabón que 
nosotros consideramos fun-
damental es que todas esas 
personas que están por de-

bajo del salario mínimo inter-
profesional hay que bajarles 
la cotización; y aquellas que 
estén entre el salario mínimo 
interprofesional y 40.000 eu-
ros netos de ingresos, tendrán 
que elegir voluntariamente y 
dada particularidad de cada 
uno de ellos, el eslabón de co-
tización que quieren. Esos son 
el 73% del total de los autó-
nomos. Luego hay un 27% de 
los autónomos que están por 
encima de los 40.000 euros 
de ingresos, y sobre ellos en-
tendemos que tiene que haber 
un mayor esfuerzo contributi-
vo. Es decir, hay algo más de 
600.000 autónomos que es 
necesario que su base mínima 
de cotización sea al menos el 
doble de la que tienen actual-
mente. 

D.C.- ¿Han encontrado pre-
disposición política ante esta 
propuesta?

E.A.- La predisposición que 
se debe aceptar es que el sis-
tema pierde todos los años 
aproximadamente 5.000 mi-
llones de euros, y contra esto 
hay poco que rebatir. O subi-
mos la cantidad de ingresos 
o ajustamos el sistema. Pen-
samos que el sistema no se 
sujeta tal y como está a día 
de hoy. Hay 1.950.000 autó-
nomos que están en edad de 
cobrar una pensión, da igual 
que sea jubilación, orfandad, 
etc. La pensión media de un 
autónomo es de 700 euros, 
y  hacen falta tres autónomos 
para pagar una sola pensión 
de otro autónomo. Si hacemos 
el cálculo tenemos 3.214.000 
autónomos y 1.950.000 pen-
sionistas autónomos. Eviden-
temente los números no salen 
y, o nutrimos al sistema de una 
mayor capacidad económica, 
o es insostenible. Nuestra idea 
es meter en el sistema adicio-
nalmente alrededor de 400 
millones de euros anuales invi-
tando a participar en el siste-
ma a esas personas que están 
en la económica sumergida y 
bajándoles la cotización a los 
que les es imposible pagarla 

“Se necesitan tres 
autónomos para 
pagar una sola 

pensión”
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entera. Con estos dos encon-
tramos un balance positivo de 
300 millones de euros.

Por otro lado, con los autó-
nomos que tienen un nivel de 
ingresos netos por encima de 
los 40.000 euros y a los que 
se les impone sobre el doble 
de la cotización actual, es-
taríamos por encima de los 
2.000 millones de euros adi-
cionales. El sistema recauda 
11.000 millones a día de hoy 
y gasta 17.000 millones. Es un 
agujero tremendo y tenemos 
que ir reponiendo ese agujero.

El problema del taxi

D.C.- Dentro de los autó-
nomos el sector del taxi tiene 
mucho peso por el número 
que lo conforman, y recien-
temente ha recibido una noti-
cia mala y es que el Tribunal 
Supremo permite y va a per-
mitir la concesión de un buen 
numero de VTCs. ¿Cómo creé 
que le puede afectar?

E.A.- Me parece que el co-
lectivo del taxi siempre ha 
sido muy reivindicativo, y que 
lejos de estar dividido, en los 
temas comunes se ha puesto 
de acuerdo. Es el sector el que 
debe decidir su porvenir, pero 
esto no quiere decir que todo 
lo que se defiende esté bien 
defendido. Si hay una senten-
cia que dice que las VTCs de 

forma tácita son legales, no se 
puede ir en contra de una sen-
tencia. Pero está claro que en 
este momento en que la crisis 
económica sigue patente, la 
entrada y la irrupción de nue-
vos modelos o formatos que, 
de alguna forma, luchen en 
exceso y con mejores herra-
mientas va en detrimento de 
lo tradicional. 

D.C.- Los taxistas recla-
man que  las VTC lleva años 
existiendo pero el problema 
que actualmente apuntan los 
taxistas es que no operan con-
forme a la ley…

E.A.- Entonces habrá que 
hablar con Fomento, habrá 
que hablar con las Comunida-
des Autónomas y habrá que 
asegurarse de que se cumple 

con rigor el ratio establecido. 
Si no se cumple el 30/1 como 
marca la ley, habrá que denun-
ciarlo y así lo hará como crea 
conveniente el sector del taxi. 
Lo que hay que analizar es a 
quién beneficia esta situación. 
No me voy a centrar en que el 
perjudicado sea el taxista, que 
lo es. Quiero saber a quién be-
neficia este circo. Ahora te-
nemos una sentencia que ha 
abierto el melón, ¿en manos 
de quién están esas licencias? 
Hasta ahí puedo decir. 

D.C.- ¿Entiende las quejas 
de cierta parte del sector que 
no confía en que efectivamen-
te se apliquen las medidas de 
control sobre las VTCs?

E.A.- Creo que el control 
que hay sobre las VTCs es ex-
haustivo. Pero hay una cosa 
que es fundamental y es que 
lo que le pasa al taxi no es me-
nos grave que lo que les pasa 
a los peluqueros, por ejemplo. 
¿Cómo pueden competir las 
peluquerías con quienes cor-
tan el pelo en los bloques de 
viviendas? ¿Cómo son capa-
ces de combatir las academias 
de formación regladas con 
las personas que dan clases 
particulares? ¿Y la venta am-
bulante? ¿Y sectores de cons-
trucción y rehabilitación de vi-
viendas? El taxi es muy visible, 
pero lo que le está sucediendo 
no es menos grave que lo que 
le sucede a muchísimos secto-
res de actividad. 

Los autónomos se quejan cada vez con más fuerza de la presencia de tra-
bajadores que, dentro del régimen de autónomos, ejercen una actividad 
propia de un trabajador por cuenta ajena. Es lo que se considera como falso 
autónomo. Eduardo Abad tiene claro que su nacimiento se debe “a que las 
grandes empresas quieren beneficiarse del sistema”. “El falso autónomo es 
una persona que, obligada por su empresa, desarrolla una actividad econó-
mica como autónomo cuando en realidad es un asalariado”. Abad distingue 
perfectamente al falso autónomo dado que éste “desarrolla una actividad 
con un mecanismo de la empresa; la empresa en la que trabaja no solamen-
te desarrolla esa actividad con autónomos sino también con trabajadores; 
y suele proceder de la empresa que lo tenía contratado por cuenta ajena y 
que lo ha reconvertido en autónomo”. “Estamos a la caza y captura de las 
empresas que utilizan esta figura”, explica Abad. “Son utilizados por empre-
sas con el objetivo de eludir responsabilidades, abaratar costes y obtener 
una mejor cuenta de resultados”, finaliza el secretario de UPTA.

A la caza del falso autónomo

Aunque Abad centra mucho su énfasis en la economía sumergida, y en in-
troducir en el sistema a todos aquellos que están fuera, los autónomos en 
estos momentos también están viéndose amenazados por otro fenómeno 
denominado economía colaborativa. Cuestionado sobre esto, el secretario 
general de UPTA es claro, y considera que el lucro es el factor determinante 
que elimina este nuevo fenómeno empleado por nuevos agentes de mer-
cado. “La economía colaborativa es que una señora en un edificio un día 
de fiesta haga una tortilla para compartir con los propietarios. Deja de ser 
economía colaborativa se esa señora hace todos los días una tortilla para 
venderla” explica Abad, que sentencia que “cuando hay lucro deja de ser 
economía colaborativa para convertirse en economía real, y el concepto de 
economía colaborativa debe ser otro”.

Con el lucro desaparece la economía  
colaborativa



ASESORÍA

12 Defensa del conductor

El latigazo cervical y su  
reclamación por accidentes 

La lesión cervical, es la más típica en acci-
dentes de tráfico y, sin embargo, o precisa-
mente por eso, las aseguradoras ponen cada 
vez más trabas para su indemnización.

Desde la entrada en vigor del nuevo Baremo 
de indemnizaciones por accidentes de la Ley 
35/2015, y la regulación específica que se hace 
en su artículo 135 de los traumatismos cervi-
cales menores (los que se diagnostican con 
base en la manifestación del lesionado sobre 
la existencia de dolor, y que no son suscepti-
bles de verificación mediante pruebas médicas 
complementarias), se indemnizan como lesio-
nes temporales, siempre que la naturaleza del 
hecho lesivo pueda producir el daño de acuer-
do con los criterios de causalidad genérica que 
detalla el propio precepto. Cuatro son estos 
criterios:
- �De exclusión, que consiste en que no medie 

otra causa que justifique totalmente la pato-
logía. 

- �Cronológico, que consiste en que la sinto-
matología aparezca en tiempo médicamente 
explicable. En particular, tiene especial rele-
vancia a efectos de este criterio que se ha-
yan manifestado los síntomas dentro de las 
setenta y dos horas posteriores al accidente o 
que el lesionado haya sido objeto de atención 
médica en este plazo. 

- �Topográfico, que consiste en que haya una 
relación entre la zona corporal afectada por 
el accidente y la lesión sufrida, salvo que una 
explicación patogénica justifique lo contrario.

- �De intensidad, que consiste en la adecuación 
entre la lesión sufrida y el mecanismo de su 

producción, teniendo en cuenta la intensidad 
del accidente y las demás variables que afec-
tan a la probabilidad de su existencia.

Es este último criterio al que se acogen las 
aseguradoras para evitar la defensa jurídica de 
sus asegurados cuando la colisión ha sido de 
baja intensidad, dejando al asegurado total-
mente indefenso y en muchos casos renuncian-
do éste a reclamar por las lesiones sufridas.

En estos casos el lesionado debe dirigirse al 
asegurador que le debe indemnizar (el del ve-
hículo causante del accidente). Esta reclama-
ción extrajudicial contendrá la identificación y 
los datos relevantes de quien o quienes recla-
men, una declaración sobre las circunstancias 
del hecho, la identificación del vehículo y del 
conductor que hubiesen intervenido en la pro-
ducción del mismo de ser conocidas, así como 
cuanta información médica asistencial o peri-
cial o de cualquier otro tipo tengan en su po-
der que permita la cuantificación del daño.

En el plazo de tres meses desde la recep-
ción de la reclamación del perjudicado, tanto 
si se trata de daños personales como en los 
bienes, el asegurador deberá presentar una 
oferta motivada de indemnización si entendie-
ra acreditada la responsabilidad y cuantificado 
el daño, que cumpla los requisitos del aparta-
do 3 de este artículo. En caso contrario, o si la 
reclamación hubiera sido rechazada, dará una 
respuesta motivada.

En caso de disconformidad del perjudicado 
con la oferta motivada, las partes, de común 
acuerdo o el lesionado unilateralmente y a cos-
ta del asegurador, podrán pedir informes peri-
ciales complementarios, incluso al Instituto de 
Medicina Legal siempre que no hubiese inter-
venido previamente.

El Instituto de Medicina Legal que deba rea-
lizar el informe solicitará a la aseguradora que 
aporte los medios de prueba de los que dis-
ponga, entregando copia del informe pericial 
que emita a las partes.

Este informe suele ser respetado por las 
aseguradoras y, en caso contrario, será prueba 
imprescindible para que el lesionado puede in-
terponer demanda civil en reclamación de las 
indemnizaciones que le puedan corresponder. 

Mario Torrado Sancho  
Asesoría Jurídica U.E.C.A.
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Junta General

UECA refuerza su presencia  
digital para captar nuevos socios

En un mercado cada vez 
más complejo, UECA ha pre-
sentado un ejercicio positi-
vo de 254.731,28 euros que 
supone un 21,5% menos con 
respecto a 2015. Esta disminu-
ción viene motivada principal-
mente por la caída de pólizas 
y el descenso de socios, tal y 
como explicó su presidente, 
Fermín Javier Albendea. 

Para reconducir los datos 
y frenar la caída, el departa-
mento comercial de UECA si-
gue trabajando en diferentes 
estrategias destinadas a con-
seguir nuevos colectivos pro-
fesionales que entren a for-

mar parte de la mutualidad. 
Con este objetivo también se 
han reforzado los canales di-
gitales, mejorando la página 
web, que ha sido actualizada 
siguiendo las estrategias de 
la Junta Directiva, y abriendo 

nuevos canales de comunica-
ción en redes sociales para re-
juvenecer la masa social, muy 
envejecida a día de hoy. En las 
redes sociales, según diferen-
tes estudios, se mueven más 
de 19 millones de usuarios en 
nuestro país, con edades com-
prendidas entre los 19 y los 65 
años, lo que las ha convertido 
en una  herramienta funda-
mental para la venta de pro-
ductos y servicios en la nueva 
era digital.

Sin embargo, UECA no 
quiere perder el trato direc-
to con el mutualista, seña de 
identidad de la mutua duran-
te más de un siglo. En este 
sentido hay que destacar el 
servicio de consulta directa 
jurídica con los letrados y pro-
fesionales en las propias ofici-
nas, donde se contabilizaron 
durante 2016 un total de 1.306 
consultas de los mutualistas 
para la resolución de multas, 
siniestros y demás consultas 
realizadas por los mutualistas. 
Una circunstancia que, recor-
dó el presidente, no se pro-
duce en otras entidades con 
iguales o similares servicios. 

Reforzar este aspecto y 
mejorar la calidad mediante la 
preparación del personal de la 
entidad, así como la búsqueda 

Tras la implementación de su nueva página web, la Unión Española de Conductores de 
Automóviles ha dado un importante salto digital y ya cuenta con presencia en redes 
sociales. La finalidad, aumentar y rejuvenecer la masa social. De momento, 2016 volvió 
a cerrar con una nueva caída de mutualistas que, sin embargo, no ha lastrado el resul-
tado de 254.731,28 euros, si bien en esta ocasión la cifra ha disminuido un 21,5% con 
respecto a 2015. 

Ejercicio 
positivo de 
254.731,28 

euros
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de nuevas prestaciones en el 
área sanitaria que supongan 
un valor añadido a los servi-
cios en éste área de importan-
cia estratégica para la entidad 
son otros aspectos en desa-
rrollo. Es el caso de la Corre-
duría de Seguros, UECAPLUS, 
que continúa ofreciendo un 
amplio abanico de servicios a 
terceros que puede ofrecer la 
entidad junto a los acuerdos 
que manteníamos con otras 
entidades del sector asegu-
rador. También el acuerdo de 
Adeslas ha significado una 
ampliación de la cobertura y 
de las prestaciones en el área 
sanitaria y desde la entidad se 
trabaja actualmente para am-
pliar las especialidades ofer-
tadas en su sede social de la 
calle Hortaleza, 65. Además 
se mantiene abierta la oficina 
abierta en MercaMadrid.

Según los datos expuestos 
por el presidente, a comien-
zo del ejercicio la mutua con-
taba con 25.083 mutualistas, 
siendo el saldo de 23.624 a 
final de 2016, lo que supo-
ne 1.906 socios menos y 447 
nuevos. Esta disminución de 
socios tiene su repercusión 
directa en el número de pó-
lizas, que han caído un 6,3% 
con respecto al anterior ejer-
cicio, siendo el dato a diciem-
bre de 2016 de 32.078 pólizas 
contratadas. En cuanto al to-
tal por primas recaudadas, la 
cifra total es de 3.850.833,71 
euros, solo un -0,2% con 
respecto al año anterior. 
Por ramos de actividad, 
el ramo No Vida ha ob-
tenido unos ingresos por 
primas de 3.674.445,53 
euros, un 0,4% más que 
en 2015, mientras que en 
el ramo de Vida ha caído 
un 9,6%, con ingresos de 
176.388,18 euros. 

En datos 

Como en ejercicios an-
teriores, la Unión Espa-
ñola de Conductores de 
Automóviles ha vuelto a 

presentar un ejercicio positi-
vo, si bien en esta ocasión la 
cifra ha disminuido un 21,5% 
con respecto a 2014. Un re-
sultado inferior al esperado, 
254.731,28€, debido principal-
mente a la bajada de los tipos 
de interés y al descenso de 
socios, según explicó el presi-
dente de la mutua Fermín Ja-
vier Albendea, en la Junta Ge-
neral Ordinaria celebrada el 8 
de junio.

A pesar de los esfuerzos 
realizados durante el último 
año en su estrategia comercial, 
muchos socios han decidido 
darse de baja a pesar de ofre-
cerles alternativas más ase-

quibles y son pocos los socios 
que, una vez superados los 
baches económicos, vuelven a 
darse de alta en la entidad. 

Con respecto a la siniestra-
lidad, ésta se ha movido de 
forma igual forma entre las 
ramas de Vida y No Vida. Du-
rante el pasado año las pres-
taciones abonadas en el ejer-
cicio han supuesto un 26,2% 
más que en 2015. No obstan-
te, tal y como explicó el pre-
sidente, las provisiones para 
prestaciones han subido de 
forma importante en el ramos 
Vida,, +8.278%, mientras que 
han descendido un 16,4% en el 
ramos No Vida. 

UECA se estrena en Facebook 
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Con respecto a los ingresos financieros, te-
niendo en cuenta el comportamiento negati-
vo del mercado financiero durante el ejercicio 
2016 la entidad ha obtenido una rentabilidad 
total cercana al 1,2%. En cuanto a los ingresos 
financieros totales descendieron en 2016 un 
21,3% respecto a la cifra del ejercicio anterior, 
debido a los bajos tipos de interés de la renta 
fija y deudas soberanas que ha hecho difícil la 
cobertura de las deudas vencidas con nuevas 
posiciones con rentabilidades altas, por lo que 
se ha intentado aprovechar las oportunidades 
del mercado tanto en fondos de inversión.

Novedades Defensa Jurídica 

Tras la actualización de los estatutos en 
2016 con motivo de la entrada en vigor de la 
Ley 20/2015 de Ordenación, Supervisión y Sol-
vencia de Entidades Aseguradores y Reasegu-
radoras, LOSSEAR, y su Reglamento, en esta 
ocasión solo se llevó a cabo una modificación 
referente a la póliza de Defensa Jurídica, actua-
lizándose, por unanimidad, cuestiones referen-
tes a los riesgos cubiertos por la prestación de 
retirada de carné y al ámbito territorial, que se 
amplía a la totalidad de la zona euro. 

Concretamente se incluye que el subsidio 
por suspensión temporal del permiso de con-
ducir “se abonará siempre que la retirada de 
carnet sea reconocida por las autoridades 
competentes españolas”. Además, se elimi-
na de las exclusiones de la cobertura el punto 
7 del artículo 28 “la privación del permiso de 
conducir por condena en sentencia firme por la 
comisión de una delito castigado con la priva-
ción del derecho a conducir vehículos a motor 
o ciclomotor”. 

No se celebró la Junta Extraordinaria pre-
vista también para ese mismo día 28 de junio y 
que llevaba entre los puntos del orden del día 
la aprobación de la fusión entre UECA y el Mon-
tepío de Conductores de Valladolid y Provincia 
al no haber conseguido esta última el quórum 
suficiente para llevarlo a cabo. 

Albendea, 
reelegido 

presidente

Sin necesidad de convocar elecciones al no existir candidatura alternati-
va, Fermín Javier Albendea fue nombrado por unanimidad presidente de 
UECA por segundo mandato consecutivo. Junto a él renovaron también 
sus cargos Tomás Barrio Barrio, vocal 1º y José Javier Alonso Río, vocal 3º.

La Junta Ordinaria, a la que asistieron un número similar de asociados que 
en anteriores asambleas, transcurrió con absoluta normalidad y sin discre-
pancias, ya que todos los puntos del orden del día fueron aprobados sin 
votos en contra ni abstenciones. 

Albendea renueva su cargo  

CARGOS RENOVADOS

Vocal 1º. Tomás Barrio 

Presidente. Fermín Javier Albendea 

Vocal 3º. José Javier Alonso



UECA  PÓLIZAS

Subsidio de Enterramiento
• �Por una cuota, según la edad de cada uno de los bene-

ficiarios que componen la unidad familiar, se garanti-
zan 2.100 € o el importe de la Provisión matemática 
si ésta es mayor, hasta 3.500€, para sufragar el coste 
medio de un enterramiento.

• �Este subsidio es compatible con otros seguros de 
decesos.

• �Permite tener contratada una modalidad más barata 
en una compañía especializada y utilizar el subsidio  
de UECA para contratar mayores servicios.

La edad límite de ingreso es de 59 años.
Cuota de entrada : 6 €.

SOLICITUD Información                                                                                                                    

Nº de personas ...................... Nº de contrataciones.................

Fecha nacimiento beneficiarios ...........................................

Nº de socio ........................................   Nombre y apellidos: 

.......................................................................................................................

También en www.ueca.es

Póliza Accidentes Profesionales
(Asalariados del Taxi)
• �36,04 € por conductor y año.
• �Incluye todas las coberturas exigidas por el Convenio 

Colectivo del Taxi.                                                                                                         

SOLICITUD Información                                                                                                                    

Nº socio................................  	 Nombre y apellidos:

........................................................................................................................

También en www.ueca.es

Póliza Accidentes Personales
• �Asegure su tranquilidad personal y familiar.
• �84,54€/año seguro completo.
• �Cobertura en cualquier tipo de accidente.
• �Muerte, invalidez permanente o profesional 30.050 €.  

Hospitalización 30 €/día Baja por incapacidad tempo-
ral 6 €/día.                                                                                                           

SOLICITUD Información                                                                                                                    

Nº socio................................  	 Nombre y apellidos:

........................................................................................................................

También en www.ueca.es

Póliza Dental y Podología
• �Por 20,07 € persona y año.
• �Tendrá una serie de servicios gratuitos y descuentos 

especiales en las coberturas franquiciadas.                                                                                 

Los socios que ya pertenecen al servico médico y quie-
nes lo contraten a partir de ahora, dispondrán de las 
prestaciones de esta nueva póliza sin coste alguno.

SOLICITUD Información                                                                                                                    

Nº socio................................  	 Nombre y apellidos:

........................................................................................................................

También en www.ueca.es
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Aprobado el plan Movalt a 
favor del coche eléctrico

El Ministerio de Energía, Turismo y Agen-
da Digital ha aprobado, a través del Insti-
tuto para la Diversificación y Ahorro de la 
Energía (IDAE), el nuevo plan de impulso 
al vehículo impulsado con energías alterna-
tivas, denominado Movalt (en vez de Pro-
Movea, como se preveía), que inicialmente 
contará con una dotación presupuestaria 
de 35 millones de euros, que más adelante 
se elevará hasta los 50 millones de euros. 
Las ayudas irán destinadas a la adquisición 
de vehículos con combustibles alternativos 
(eléctricos, híbridos enchufables, de gas y 
de pila de combustible de hidrógeno). A es-
tos fondos se añaden otros 15 millones de 
euros que se destinarán a impulsar la insta-
lación de infraestructuras de recarga para 
vehículos eléctricos.  En una primera fase, 
este plan contará con 20 millones de euros 
para ayudas a la adquisición de vehículos 
de GLP, GNC y GNL, así como eléctricos, 
eléctricos de autonomía extendida, híbri-
dos e híbridos enchufables. Como requisi-
tos, estos modelos deberán ser nuevos o 
con menos de nueve meses de antigüedad 
y los beneficiarios de las ayudas podrán ser 
particulares, autónomos, pymes, empresas 
y administraciones públicas. La cuantía de 
las subvenciones oscilará entre los 500 y 
los 18.000 euros, en función del modelo.

Octubre negro en la carretera 

Las víctimas de tráfico en lo que va 
de 2017 superan ya los 1.000 fallecidos 
(1.003 muertos), 26 más que en mismas 
fechas de 2016, año en que se alcanzó 
la cifra de 1.000 fallecidos el 9 de no-
viembre, según datos provisionales de 
la Dirección General de Tráfico (DGT) 
realizados a 24 horas en vías interur-
banas. Además, se han registrado 897 
accidentes mortales este año, cuando 
el año pasado esta cifra era de 869, es 
decir, 28 accidentes más.

Scania presenta su nuevo 
motor de gas natural 

Con una autonomía de hasta 1.100 km, 
Scania ha presentado su nuevo motor de 
13 litros (OC13) y seis cilindros con 410 CV 
propulsado por gas natural. Este motor 
propulsado por gas natural, ya sea licuado 
o comprimido, tiene un rendimiento similar 
al de un motor diésel de la misma poten-
cia, pero reduce las emisiones de CO2 en 
un 15% (pudiendo llegar al 90% si se utiliza 
biogás). Además, también es más silencio-
so que un motor de combustión (no supera 
los 72 dB del estándar de limitación de rui-
do PIEK), lo que le hace apto para trabajos 
nocturnos.El nuevo motor de gas natural 
funciona en conjunto con la caja automati-
zada Scania Opticruise.

En cuanto a los depósitos, pueden ins-
talarse depósitos de gas natural licuado o 
comprimido; el funcionamiento es el mis-
mo, la diferencia es la capacidad. Una trac-
tora de larga distancia con dos depósitos 
de GNL y 40 Tn. tiene hasta 1100 km de 
autonomía si son de GNC la autonomía se 
reduce a 500 km que puede ser suficiente 
en función de la actividad del camión; si ha-
blamos de un rígido de larga distancia, con 
los mismos depósitos de GNL puede llegar 
a los 1600 km de autonomía.
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Los requisitos de acceso al transporte español a juicio 

El Tribunal Europeo de 
Justicia ha admitido a trámite 
la demanda presentada por 
la Comisión Europea hace 
contra el requisito de los 
tres camiones para acceder 
al sector de transporte es-
pañol. Para la Comisión, esta 
exigencia de tres camiones 
podía ser contraria a la re-
glamentación europea sobre 
las condiciones de acceso a 
la profesión de transportista. 
Consideraba la Comisión que 
al exigir una flota mínima po-
día estar imponiéndose un 
requisito desproporciona-
do y discriminatorio para los 
propios transportistas espa-
ñoles. Con la admisión a trá-
mite por parte del Tribunal 
Europeo de Justicia, las par-
tes (la Comisión Europea por 
un lado y el Gobierno de Es-

paña por otro) pueden pre-
sentar sus observaciones en 
relación con esta demanda. 
Desde el Gobierno se defien-
de este requisito basándose 
en “la excesiva dispersión 
que caracteriza al sector 
empresarial español” lo que 
contribuye a la “opacidad” 

de nuestro mercado. Esto 
hace aconsejable, para nues-
tro Gobierno, fijar el requisi-
to de los tres camiones para 
“ofrecer más transparencia y 
una mayor seguridad jurídica 
y económica en las relacio-
nes comerciales entre trans-
portistas y clientes.”
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Camiones de hidrógeno, futuro para el sector 

Toyota ha informado de la puesta en marcha de su camión de pila 
de hidrógeno de 493kW (670 CV) y 320 kilómetros 

de autonomía. El objetivo, generalizar el uso de 
la pila de combustible sin emisiones en diferen-
tes sectores de actividad. 

En estas primeras pruebas, el prototi-
po, de 36 toneladas, ha recorrido más de 
6.500 km. Ahora se pone en marcha en 
los puertos de Los Ángeles y Long Beach 
(California, EE.UU) para el traslado de 
mercancías a almacenes cercanos para 

su posterior distribución.

Europa quiere reducir las emisiones un 30% en 2030 

La Comisión Eu-
ropea ha propuesto 
reducir las emisio-
nes de CO2 de co-
ches y fugonetas un 
15% para 2025 y un 
30% para 2030 en 
comparación con los 
niveles que se regis-
tren en 2021. Para 
ello ha presentado 
un paquete de me-
didas con el objeti-
vo de impulsar tec-
nologías limpias en 
el sector del trans-
porte e incentivar 
la transición de los 
vehículos con moto-
res tradicionales de 
combustión a otros 
con combustibles al-
ternativos, como los 
coches eléctricos. El 
comisario de Energía 
y Acción Climática, 
Miguel Arias Cañete 

ha insistido en que 
los objetivos plantea-
dos por Bruselas son 
“ambiciosos y realis-
tas” y están basados 
en “análisis sólidos” 
tras haber consulta-
do a las partes intere-
sadas, desde la pro-
pia industria a ONG. 

Por otro lado, Bru-
selas ha anunciado 
que podrá supervisar 
las discrepancias en-
tre los resultados de 
emisiones en contro-
les de laboratorio de 
nuevos vehículos y 
las emisiones regis-
tradas en situaciones 

de conducción en ca-
rretera. Para efectuar 
estos análisis, la Co-
misión Europea utili-
zará los datos de los 
medidores de consu-
mo de combustible, 
que serán obligato-
rios en todos los nue-
vos vehículos.
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El sector pide más control a 
las empresas deslocalizadas  

Según los datos oficiales publicados por 
el Ministerio de Fomento, las flotas de trans-
porte domiciliadas en los países del Este de 
Europa transportan más de un 25% del total 
de las mercancías exportadas o importadas 
en España. Por ello el sector ha planteado al 
Ministro de Fomento su preocupación por la 
situación de deterioro en que se encuentra el 
mercado español del transporte por carretera 
por la presencia creciente de empresas trans-
portistas procedentes de países del Este de 
Europa, “que trabajan de forma permanen-
te en nuestro país, muchas de ellas pertene-
cientes a flotistas españoles, que se han des-
localizado en dichos países por sus menores 
costes laborales y fiscales, lo que supone una 
situación abusiva de competencia desleal en 
perjuicio de las empresas transportistas espa-
ñolas”. Por ello las organizaciones consideran 
necesario que el control de las empresas des-
localizadas que pretendan operar en España 
se realice desde el primer día en que preten-
dan acceder a nuestro país. Por ello Fenadis-
mer rechaza la posición defendida por otras 
organizaciones nacionales de establecer a ni-
vel europeo un periodo de días en el que las 
empresas extranjeras podrían operar “fuera 
de control”, ya que ello supondría perpetuar 
en el mercado español del transporte por ca-
rretera la situación de dumping social y com-
petencia desleal que ejercen las empresas 
deslocalizadas.

Los coches alternativos 
crecen en Europa   

Las matriculaciones de vehículos de 
combustible alternativo crecieron un 
51,4% en la Unión Europea en el tercer 
trimestre de 2017, en comparación con el 
mismo periodo del año pasado, lo que si-
túa las ventas de este tipo de automóviles 
en 211.635 unidades, según la Asociación 
de Constructores Europeos del Automó-
vil (ACEA). Los vehículos de combustible 
alternativo incluyen tanto a los automó-
viles eléctricos como todos aquellos que 
no utilizan exclusivamente diésel o gaso-
lina para funcionar, como pueden ser los 
híbridos eléctricos. En el tercer trimestre, 
las ventas de este tipo de vehículos re-
presentaron el 6,2% del total de turismos 
vendidos en la UE.

Las matriculaciones de vehículos alter-
nativos crecen más de un 50% en Euro-
pa. Por su parte, los vehículos eléctricos 
enchufables supusieron en el tercer tri-
mestre del año el 1,6% de los automóviles 
vendidos, llegando a las 55.813 unidades, 
con un aumento con respecto al mismo 
trimestre del año pasado del 55,3%. Los 
vehículos híbridos experimentaron un 
ascenso del 59,7% en el tercer trimestre 
con unas ventas totales de 110.778 auto-
móviles en la Unión Europea. El resto de 
vehículos de combustibles alternativos, 
en los que se incluyen los de gas natural, 
creció en dicho periodo un 30,6%, hasta 
los 45.044.
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El seguro consolida su  
crecimiento 

Buenos datos para las enti-
dades aseguradoras que con-
tinúan creciendo mes tras mes 
y confirman las perspectivas 
macroeconómicas anuncia-
das por el sector a principios 
de año. Porque a pesar de es-
tar en un entorno económico 
marcado por los síntomas del 
llamado “estancamiento secu-
lar” (bajo crecimiento y bajos 
tipos de interés), en el caso de 
la industria global del seguro, 
se preveía una aceleración del 
negocio asegurador a lo lar-
go de 2017-2018, tanto en los 
mercados desarrollados como 

en los emergentes, siendo 
este último bloque el que lide-
re la senda del crecimiento.

Las cifras confirman esta 
crecida, facturando hasta sep-
tiembre 47,4 millones de eu-
ros. El ahorro gestionado por 

el negocio de vida aumen-
ta un 3,96% y sobrepasa los 
182.000 millones, un impor-
te que supone un incremento 
interanual del 3,96%. En este 
ramo el pago medio por falle-
cimiento asciende a 34.500 
euros. Además, según los da-
tos del sector, las personas de 
entre 25 y 45 años son las que 
más se aseguran, con porcen-
tajes próximos al 68%. Canta-
bria, Ceuta, Baleares y Catalu-
ña son los lugares donde los 
desembolsos medios son más 
elevados

En datos generales, el sec-

Las entidades aseguradoras mantienen su senda de crecimiento durante 2017 tras 
cerrar en el primer semestre con un 3,4% más de ingresos por venta de pólizas. Según 
datos del sector, de los 33,9 millones de euros facturados, 17.754 millones de euros co-
rrespondieron al ramo de no vida y los 16.223 millones restantes al de vida, habiendo 
crecido este último un 4% más que el periodo anterior. 

Las aseguradoras 

facturan hasta 47,4 

millones de euros
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tor asegurador indemnizó 
49.996 defunciones en 2016, 
pagando en conjunto la in-
dustria aseguradora española 
4,72 millones de euros en in-
demnizaciones cada día. O lo 
que es lo mismo, 1.723 millo-
nes en el conjunto del año. 

Las tres provincias más po-
bladas del país (Madrid, Bar-
celona y Valencia) fueron las 
que concentraron un mayor 
número de incidentes. Jun-
tas suman el 55% de los falle-
cimientos asegurados. De la 
misma forma, estos territorios 
recibieron el 53% del total de 
las indemnizaciones desem-
bolsadas por el seguro.

Por su parte, en el ramo no 
vida los ingresos de las en-
tidades aseguradoras por la 
venta de pólizas ascendían a 
17,7 millones de euros corres-
pondieron al ramo de no vida. 
La mejora de esta actividad 
se fundamenta, según datos 
del sector, en el tirón de to-
das las líneas de negocio, con 
mención especial de las pó-
lizas denominadas “resto no 
vida”, ligadas a la actividad 
económica, y automóviles. La 
partida de seguros denomina-
da “resto no vida” repuntó un 
5,21%, hasta los 4.471 millones. 
Mientras, las pólizas de motor 
incrementaron su aportación 
un 4,14%, hasta los 5.631 millo-
nes de euros.

Las pólizas de salud y del 
ramo de multirriesgos tuvie-

ron, igualmente, un desem-
peño destacado. Los seguros 
de salud aumentaron su fac-
turación en un 3,58%, hasta 
los 4.053 millones; mientras 
que la categoría multirries-
gos incrementó sus ingresos 
en otro 2,56%, hasta los 3.599 
millones. Bajo este término se 
incluyen las pólizas de hogar, 
comunidades de vecinos, co-
mercios e industrias.

El ahorro gestionado en 
productos de seguro de vida, 
medido a través de las provi-
siones técnicas, alcanzó los 
181.761 millones de euros en el 
primer semestre del año. Este 
importe supone un incremen-
to interanual del 5,04%, de 
acuerdo con las estimaciones 
de ICEA.

Seguro de decesos, 
ayuda en momentos 
difíciles

El seguro de decesos es, 
tras el de automóviles, el ramo 
con mayor capilaridad en Es-
paña. No en vano, 21 millones 
de personas de los 46,5 mi-
llones de residentes en el país 
están protegidas por una de 

Las personas de 

entre 25 y 45 años, 

las que más se 

aseguran
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estas pólizas, de acuerdo con 
datos recabados por ICEA. Su 
contratación ayuda a las fami-
lias en unos momentos muy 
complicados que permiten ate-
nuar el dolor. En datos, estos 
seguros indemnizaron 50.000 
fallecimientos  al año, lo que 
supuso que la industria ase-
guradora española pagó 4,72 
millones de euros en indemni-
zaciones cada día. O lo que es 
lo mismo, 1.723 millones en el 
conjunto del año. Las tres pro-
vincias más pobladas del país 
(Madrid, Barcelona y Valencia) 
fueron las que concentraron un 
mayor número de incidentes. 
Juntas suman el 55% de los fa-
llecimientos asegurados. De la 
misma forma, estos territorios 
recibieron el 53% del total de 
las indemnizaciones desem-
bolsadas por el seguro.

El pasado año, el sector 
se hizo cargo del entierro de 
243.000 personas. Es decir, 
el 60% de los fallecidos en el 
país. La inmensa mayoría de 
las inhumaciones (165.000) se 
produjeron en la misma loca-
lidad donde ocurrió el falleci-
miento. En 78.000 casos, un 
32% del total, fue preciso tras-
ladar el cadáver de una pobla-
ción a otra dentro del territo-
rio nacional. Asimismo, hubo 
715 personas que fallecieron 
en el extranjero y cuyos cuer-
pos fueron repatriados.Repre-
sentan el 44,5% de la pobla-
ción. Como en el mercado hay 
8 millones de pólizas, existe 
una media de 2,6 asegurados 
por contrato. Este dato refren-
da el carácter familiar de este 
producto.

La implantación del seguro 
de decesos es particularmen-
te destacada en Extremadura, 
donde el 70,2% de la gente 
se encuentra cubierta. Le si-
guen por relevancia Asturias 
(64,1%) y Andalucía (60,5%). 
Pero incluso en las regiones 
donde el seguro de decesos 
tiene un peso comparativa-
mente bajo, su presencia si-
gue siendo perceptible. Es el 

caso de Baleares (22%), Nava-
rra (23,2%) y La Rioja (29%).

En cuanto al perfil del ase-
gurado, las personas de entre 
25 y 45 años son las más pro-
pensas a adquirir una póliza 
con cobertura de fallecimien-
to. En concreto, dos de cada 
tres individuos en esta franja 
de edad se aseguran. La pre-
sencia de este producto con-
tinúa siendo destacada en las 
cohortes de edad posteriores 
(45 a 64 años). Está dinámica 

se debe a que la compra de 
seguros de vida riesgo está 
estrechamente vinculada a 
determinadas coyunturas y 
proyectos vitales. La firma de 
una hipoteca para la compra 
de una vivienda o formar una 
familia (y en especial, el na-
cimiento de un bebé) actúan 
como incentivos para la sus-
cripción de un seguro de vida, 
por poner dos ejemplos.

Un análisis del perfil del 
comprador de las pólizas con 
cobertura de fallecimiento en 
función de su situación labo-
ral refleja cómo los directi-
vos (76,3%), los trabajadores 
autónomos y comerciantes 
(74,8%), así como los profe-
sionales liberales (69,8%) son 
las personas más propensas a 
adquirir estos seguros.

El seguro de decesos, gran desconocido 

En España, el Seguro de Decesos es el tercero con mayor penetración – solo 
por detrás de Auto y Hogar – y 21 millones de personas lo tienen contratado, lo 
que supone que el 44% de la población está protegida económicamente ante el 
fallecimiento . Sin embargo, todavía hay una parte importante de la población que 
no dispone de esta cobertura y se ha tenido que enfrentar a los elevados costes 
que puede suponer la muerte de un familiar. Precisamente, según el ‘IV Estudio de 
Comparación Online hacia el Ahorro Inteligente’, hasta el 21,2% de los españoles 
ha tenido que hacer frente a gastos que no tenía previstos como consecuencia de 
la pérdida de un familiar. Estos gastos, según la OCU , pueden alcanzar de media 
los 3.500 euros si se trata de un entierro sencillo, un desembolso en cualquier 
caso elevado, pero sobre todo si es algo que no se ha podido prever con mucha 
antelación, como suele ser habitual.

En esta misma línea, el 83% de los españoles cree que los gastos de un fune-
ral son muy altos. Sin embargo, a pesar de esta opinión generalizada, todavía un 
39,5% no sabría decir a cuánto podrían ascender esos gastos.

Este tipo de seguro está tradicionalmente ligado a la vejez, de hecho, según el 
estudio de Rastreator.com, tres de cada diez españoles (29,6%) aseguran que lo 
contratarán en un futuro, pero cuando alcancen una edad avanzada.

21 millones de 

personas disponen 

de seguro de 

decesos 



Asistencia Médica en sede de UECA
ASISTENCIA  
PRIMARIA 

Doctor/a Tel. visita Día/hora consulta Lugar

Médicos
de Familia

Pedro Cordero Puebla 646 33 69 46 Diaria de 09:00 - 10:00 h C/ Hortaleza, 65

Luis Palero Aguilera 91 574 58 25 Diaria de 14:30 - 15:30 h C/ Hortaleza, 65

Pediatría y
Puericultura

Mª Mercedes Vélez García Nieto
629 92 16 49
91 522 22 83

Diaria de 16:00 - 17:00 h C/ Hortaleza, 65

ESPECIALISTAS 

Alergia  Manuel de Barrio
Cita Previa 

91 522 22 83  
C/ Hortaleza, 65

Aparato
Digestivo

C. Cordero Martín
Óscar Roncero García Escribano

Marta Aicart Ramos

Cita Previa  
91 522 22 83

De Lunes a viernes 
De 09:00 a 10:00 h

C/ Hortaleza, 65

Cirugía General

Juan Manuel Alcalde Escribano
Fernando Sánchez Bustos

Mª del Pilar Gómez Rodríguez
Elías Rodríguez Cuéllar 

Cita Previa 
 91 522 22 83  

C/ Hortaleza, 65

Cirugía Plástica 
y Reparadora

Clara Patricia Moreno Quiñones
Cita Previa 

91 522 22 83  
C/ Hortaleza, 65

Oftalmología José Coscolin Suárez
Cita previa

91 522 22 83 
C/ Hortaleza, 65

Otorrinolarin-
gología

Joaquín Pérez Rull
Cita previa 

91 522 22 83  
C/ Hortaleza, 65

Traumatología Wazken Kazanjian
Cita Previa 

91 522 22 83  
C/ Hortaleza, 65

Urología Chehaitli Chehaitli 
Cita Previa  

91 522 22 83
C/ Hortaleza, 65

LABORATORIO EUROPA- AMÉRICA
De Lunes a viernes
De 09:00 a 11:00 h

C/ Hortaleza, 65

AVISO  solo para visitas domiciliadas: mañanas de 08:00 - 09:00 / tardes de 14:00-16:00
En los próximos meses se completará el cuadro médico con otras especialidades 
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España necesita mejorar 
sus carreteras

El factor humano está con-
siderado como la principal 
causa de accidentes en la ca-
rretera. Distracciones al volan-
te, olvidar abrocharse el cintu-
rón de seguridad o el consumo 
de alcohol y drogas son algu-
nos de los ejemplos más fre-
cuentes a la hora de encontrar 
una justificación a una víctima 
de un accidente de tráfico. 

Sin embargo, en la acciden-
talidad en carretera no solo 
interviene el factor humano o 
el climático; el estado de las 
vías también es determinante 

y los ciudadanos estamos am-
parados constitucionalmente 
a que las carreteras estén en 
buen estado. Tanto es así que,  
si se sufre un daño por un mal 
estado de la misma, tenemos 
derecho a ser indemnizados. 

El año pasado el balance de 
siniestralidad vial se saldó con 
1.038 accidentes mortales en 
vías interurbanas, en los que 

1.160 personas perdieron la 
vida. El número de fallecidos 
aumentó en 29 en relación con 
el año anterior y eso provocó 
que fueran muchas las inter-
pretaciones sobre si verdade-
ramente se está actuando de 
manera efectiva sobre el pro-
blema.

Las cifras de lo que lleva-
mos de 2017 tampoco son 

El aumento el año pasado en el número de víctimas mortales en las carreteras hace re-
plantearse que algo está fallando en las medidas adoptadas por la administración. En 
este sentido, no son pocas las asociaciones de conductores que apuntan al mal estado 
de las vías como una de las causas principales que provoca que no se frene la lacra de 
la mortalidad al volante. 

Reducción del presupuesto en el 

mantenimiento de las vías
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muy esperanzadoras, aunque  
el número de víctimas mor-
tales hasta el 31 de agosto se 
ha reducido en 23, teniendo 
en cuenta que han aumentado 
los desplazamientos de largo 
recorrido un 4,4%. El  Minis-
tro de Interior, Juan Ignacio 
Zoido, manifestó su discon-
formidad puesto que estamos 
hablando de cifras que son 
bastante altas. 

El estado de las 
carreteras más que 
mejorable

Los últimos estudios lleva-
dos a cabo por organizaciones 
como la Asociación Española 
de la Carretera (AEC) o el Pro-
grama Europeo de Evaluación 
del Riesgo en Carretera (Euro-
RAP) determinan y confirman 
que el mal estado en las carre-
teras españolas es uno de los 
muchos factores que justifica-
rían el repunte de los acciden-
tes de tráfico durante el pasa-
do año 2016. 

La inversión presupuesta-
ria del Estado en el manteni-
miento de las carreteras se ha 
reducido, y estos estudios pa-
recen ver una relación directa 
en la reducción de las partidas 

con el aumento en el número 
de accidentes en carretera. 
Con la crisis, según apuntan 
estas entidades anteriormente 
mencionadas, España ha pasa-
do de contar con una alta ca-
lidad en el mantenimiento de 
sus carreteras a bajar en la lis-
ta hasta contar con un impor-
tante número de vías en esta-
do más que mejorable. 

La AEC reclama que en la 
actualidad se necesitarían in-
vertir más de 6.600 millones 
de euros para situar de nuevo 
a las carreteras españolas en 
el lugar que estaba hace unos 
años. La asociación advierte 
que si las Administraciones y 
el Gobierno no ponen un re-
medio rápido y eficaz a esta 
situación, para el año 2020 
habría que reconstruir la ma-
yor parte de la red viaria na-
cional. 

Por su parte, el último in-
forme de la EuroRAP muestra 
que el 13,2% de las carreteras 
nacionales, sin contar las auto-
nómicas, presentan un riesgo 
elevado de accidentes de trá-
fico. En las carreteras secun-
darias el riesgo aumenta hasta 
el 25% de los tramos y hay que 
tener en cuenta que es en es-
tas vías secundarias donde se 
registran dos de cada tres víc-

timas mortales en accidentes 
de tráfico. 

190 puntos negros en 
carreteras estatales

En el último estudio lleva-
do a cabo y presentado por 
la Automovilistas Europeos 
Asociados (AEA) se ha po-
dido saber que el número de 
puntos negros en las carre-
teras controladas por el Mi-
nisterio de Fomento han au-
mentado en el último año un 
35%. Este análisis se realizó 
sobre los 26.329 kilómetros 
de carreteras que dependen 
de la administración estatal. 
A esos habría añadir los tra-
mos especialmente peligro-
sos que hay a lo largo de los 
71.321 km que depende de las 
Comunidades Autónomas, los 
68.349 km que dependen de 
las Diputaciones y Cabildos, y 
los 489.698 km de carreteras 
interurbanas que están gestio-
nadas por los Ayuntamientos 
y otros organismos. 

El informe elaborado la 
AEA revela que en España se 
ha pasado de 140 puntos ne-
gros a 190 en el territorio na-
cional y que también se ha 
experimentado un incremen-
to del Índice de Peligrosidad 
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Medio de las carreteras espa-
ñolas. Según los autores del 
estudio, esto podría deberse 
también en gran medida a la 
reducción presupuestaria des-
tinada al mantenimiento de las 
carreteras que está afectando 
negativamente a la seguridad 
vial en las carreteras españo-
las. 

Por regiones, los lugares 
con más puntos kilométricos 
de importante riesgo para los 
conductores se concentran en 
Castilla y León, con 41 tramos; 
Aragón con 32; Castilla-La 
Mancha, que tiene 23 tramos; 
y Asturias, que cuenta con 22 
tramos peligrosos. 

El punto de mayor riesgo 
en España se encuentra en el 
kilómetro 358 de la N-122 en 
Valladolid según el estudio de 
AEA. Este punto tiene un índi-
ce de peligrosidad que multi-
plica por mucho la media na-
cional. De hecho, con datos 
comprendidos entre los años 
2011-2015, en ese lugar se con-
centraron 29 accidentes con 
42 víctimas entre heridos y fa-
llecidos. El índice de peligrosi-
dad es más alto si se tiene en 
cuenta que se trata de un tra-
mo donde no hay un gran paso 
de vehículos. Tanto es así, que 
según datos aportados en el 
estudio, esa vía apenas cuen-
ta con un tráfico diario de 349 
vehículos. 

Sin embargo, el punto de 
nuestras carreteras donde 
aparecen mayor número de 
víctimas se encuentra en el ki-
lómetro 12 de la A-55, en la lo-
calidad pontevedresa de Mos. 
En total en este punto el nú-
mero de víctimas fueron 189 
repartidas en la friolera de 110 
accidentes. 

Existen otros tramos que 
en base a los datos de víc-
timas y heridos entre 2011 y 
2015 son considerados espe-
cialmente peligrosos. Se trata, 
por ejemplo, del kilómetro 57 
de la N-632 en Asturias, que 
registró 13 accidentes con 21 
víctimas; el kilómetro 439 de 
la N-330 en Zaragoza, con 
tres accidentes y tres vícti-
mas mortales para un paso 
muy poco fluido de vehículos 
-se calcula que tan solo trans-
curren 191 vehículos al día-; el 
kilómetro 467 de esa misma 
carretera, con cuatro acciden-
tes y seis víctimas; y el kilóme-
tro 37 de la N-632 en Asturias, 
con cinco accidentes y dos 
víctimas. 

El peligro en las 
autopistas de peaje

Más allá de las carreteras 
convencionales, no son po-
cos los casos en los que los 
conductores bajan en cierto 
modo la guardia cuando en-
tran en circulación por una 
autopista de peaje. Sin em-
bargo, el estudio llevado a 
cabo por AEA muestra que en 
algunos tramos de estas vías 
la peligrosidad es más que 

evidente. 
Aunque se ha experimen-

tado una mejora en cuanto a 
términos de seguridad en los 
últimos años, reduciendo en 
estas vías el índice de peligro-
sidad en un 11%; entre 2011 y 
2015 se han podido identificar 
hasta 40 tramos de autopis-
tas de peaje que cuentan con 
unos índices de peligrosidad 
que multiplican por cuatro el 
establecido como promedio. 
En este periodo de tiempo, 
en estos 40 tramos se han re-
gistrado 626 accidentes con 
1.034 víctimas; si bien es cier-
to que la mayoría de carácter 
leve. 

El punto de autopista de 
peaje que cuenta con un ma-
yor índice de riesgo está si-
tuado en el kilómetro 33 de la 
AP-41, a la altura de La Sagra 
en Toledo. En concreto, este 
tramo multiplica por 19 el dato 
medio a nivel nacional. 

Y dentro de las autopistas 
de pago, el tramo en el que 
más accidentes y víctimas se 
han contabilizado en este pe-
riodo de tiempo se concentra 
en el kilómetro 161 de la AP-7 
en Barcelona; en este lugar se 
registraron 81 accidentes con 
108 víctimas. 

En 2016 hubo 1.160 

víctimas mortales 

más en carretera
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Los semáforos foto-rojo son 
frenados por los jueces

Numerosos ayuntamientos 
de nuestro país emplean el 
llamado sistema foto-rojo en 
sus calles para prevenir que 
los conductores cometan una 
infracción tan peligrosa como 
puede ser saltarse un semáfo-
ro. Sin embargo, este sistema, 
que consiste en la instalación 
de cámaras en un soporte tipo 
báculo a unos 25 metros de la 
línea de detención, no ha lo-
grado desde su instauración 

en España obtener aceptación 
por parte de los conductores. 

Todos los pasos que nos 
encontramos al volante con el 
control foto-rojo están anun-
ciados previamente mediante 
una señalización específica, y 
cada instalación dispone de 
una cámara de color que toma 
dos fotografías del vehículos: 
una antes de la línea de de-
tención con semáforo en rojo, 
y otra una vez  hemos atrave-

sado completamente el paso y 
con semáforo todavía en rojo. 
Las cámaras de control están 
específicamente diseñadas 
para tomar fotografías sólo 
cuando el semáforo esté en 
fase roja, no cuando esté en 
verde o ámbar. 

El semáforo dispone de 
una cámara de infrarrojos que 
permite capturar la matrícu-
la del vehículo ya sea de día 
o de noche, por lo que todos 

La eficacia de los semáforos con cámara llamados sistemas “foto-rojo” ha sido puesta 
en duda en varias ocasiones a través de sentencias judiciales. Según apuntan algunos 
jueces, en ocasiones, este sistema utilizado en ciudades como Madrid no tiene la su-
ficiente garantía jurídica. Son decenas ya las sentencias judiciales que han obligado a 
la administración local a retractarse de las sanciones impuestas a  los conductores. 
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los vehículos que disponen de 
matrículas son susceptibles de 
ser sancionados; entre ellos 
se incluyen los turismos, las 
furgonetas, los camiones, los 
autobuses, las motos y los ci-
clomotores. Los ciclistas, al no 
disponer de matrículas, que-
dan exentos de estas sancio-
nes.

¿Con qué objetivo se 
instalaron?

El principal objetivo que 
se marcan los ayuntamientos 
cuando instalan este sistema 
de control foto-rojo es con-
cienciar a los conductores de 
la necesidad de respetar los 
semáforos con el fin de mejo-
rar la seguridad de los peato-
nes y evitar colisiones de ve-
hículos, entre los que son más 
vulnerables las motos y los ci-
clomotores. 

Por ejemplo, el Ayunta-
miento de Madrid asegura 
priorizar la instalación de es-
tos sistemas en aquellos cru-
ces que por alguna circunstan-
cia puedan ser considerados 
muy peligrosos. El Consistorio 

los considera peligrosos por-
que pueden ser pasos donde 
los vehículos lleguen a la inter-
sección en caída, por tratar-
se de intersecciones que dan 
acceso o son entrada a vías 
que el conductor considera 
vías rápidas, por la existencia 
de atropellos en la intersec-
ción, por la cercanía de cole-
gios, institutos y hospitales; o 
porque así lo han sugerido los 
ciudadanos a través del siste-
ma de sugerencias y reclama-
ciones del Ayuntamiento de 
Madrid. 

Además, los sistemas de 
control están conectados en 
Madrid con el Centro de Ges-
tión de Movilidad del Ayunta-
miento y en caso de ser nece-
sario, los policías municipales 

o agentes de movilidad que 
están de servicio decidirían la 
desactivación de esos contro-
les siempre y cuando existan 
circunstancias del tráfico que 
así lo aconsejen. 

No multan en ámbar

Una de las principales du-
das que nos surgen cuando 
atravesamos con el coche uno 
de estos semáforos foto-rojo 
es si pueden sancionar o no 
si lo atravesamos en ámbar. 
Los ayuntamientos aseguran 
que estos equipos están dise-
ñados para estar conectados 
directamente al foco rojo del 
semáforo, por lo que única-
mente pueden obtener foto-
grafías cuando el semáforo se 
encuentre en fase roja. 

En caso de dudas, las posi-
bles denuncias son validadas 
por los agentes y sólo dan cur-
so a aquellas en las que exis-
te una fotografía del vehículo 
antes de la línea de detención 
con semáforo en rojo y otra 
después de la línea con el se-
máforo también en rojo. 

En el caso de que un con-

Los ciclistas no 
son multados 

por estos 
sistemas
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ductor se salte un semáforo 
porque detrás le ha pedido 
paso una ambulancia, no con-
llevaría sanción. Todas las se-
cuencias de fotografías están 
validadas por los agentes y se 
descartan, en teoría, cuando 
se comprueba que los vehícu-
los están despejando el paso 
para un vehículo de emergen-
cia. 

Multas anuladas por los 
jueces

A pesar de las explicacio-
nes aportadas por la adminis-
tración para justificar la ins-
talación de estos sistemas de 
control, muchos conductores 
han ganado la batalla a las ad-
ministraciones en los tribuna-
les ante multas impuestas por 
éstas. 

El pasado mes de octubre, 
una sentencia emitida por el 
juez del Juzgado de lo Con-
tencioso Administrativo nú-
mero 23 de Madrid acordó 
la anulación de una multa de 
200 euros y la cancelación 
del expediente de retirada de 
cuatro puntos del carné a un 

conductor que fue sancionado 
por, supuestamente, saltarse 
un semáforo con el sistema 
foto-rojo. 

En concreto, este conduc-
tor fue sancionado en enero 
del presente año por saltarse 
un semáforo en el madrileño 

barrio de Arguelles, en el cru-
ce entre las calles de Cea Ber-
múdez y Vallehermoso. 

La defensa del conductor 
se basó en intentar demostrar 
la falta de fiabilidad del siste-
ma de control, poniendo tam-
bién en duda la falta de ga-
rantías jurídicas. Esta defensa, 
llevada a cabo por Automo-
vilistas Europeos Asociados 
(AEA), siguió los pasos de un 
caso que se acabó dirimien-
do en el Tribunal Supremo en 
2015 donde ya se anuló otra 
sanción. El alto tribunal exigió 
en esa sentencia que el dispo-

San Sebastian 
los retiró de 

sus calles
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sitivo debía estar sujeto a un 
control metrológico; es decir, 
debía contar con un certifica-
do de precisión. 

Pero estos no han sido los 
únicos casos en los que sancio-
nes de este tipo han sido lle-
vadas a los juzgados y se han 
acabado anulando. Meses antes 
de la última conocida en octu-
bre, un conductor evitó la multa 
a pesar de ser completamente 
palpable que se había saltado 
el semáforo en rojo. El juez anu-
ló la multa porque entendía que 
el dispositivo debe demostrar 
que el conductor se puede de-
tener en condiciones de seguri-
dad para él mismo y el resto de 
vehículos y viandantes. 

Por lo que, en sentencia ju-
dicial, se han anulado multas 
o bien porque los jueces han 
entendido que no presentan 
estos semáforos un sistema de 
precisión con garantías, o bien 
porque estos semáforos no 
pueden demostrar que la no 
detención del conductor antes 
de la línea que marca el semá-
foro pudiera estar justificada 
por razones de seguridad.

Hoy en día, se pueden con-
tar por decenas las senten-
cias judiciales promovidas por 
asociaciones en defensa de los 
conductores que han sido re-
sueltas a favor de los mismos 
y a los que se las ha quitado la 
sanción. Algo que no deja de 
poner aún más en evidencia 
que existe falta de garantías 
de este sistema utilizado por 
algunos ayuntamientos desde 
hace ahora una década. 

En España, además de Ma-
drid, varias ciudades utilizan 
o han utilizado los semáforos 
foro-rojo. Es el caso de A Co-
ruña, Alicante, Barcelona, Bil-
bao, Burgos, Las Palmas de 
Gran Canaria, León, Logroño, 
Málaga, Murcia, Oviedo, Palma 
de Mallorca o San Sebastián. 
En este último precisamente 
se tuvo que retirar este siste-
ma tras la sentencia del Tribu-
nal Supremo de 2015.

La multa que acarrea saltarse un semáforo que lleve implantado este siste-
ma de control foto-rojo es de 200 euros y la consecuente pérdida de cuatro 
puntos en el permiso de conducir. Esta multa se impone de igual manera 
si es el agente el que detecta que el conductor ha cometido tal infracción. 
Estas sanciones van acompañadas como prueba de dos fotografías, antes y 
después de la línea de detección, en las que se debe distinguir de manera 
clara la matrícula y el semáforo en fase roja. 
Aunque existes diferentes datos en función de donde procedan, ayunta-
mientos como el de Madrid aseguran que en la actualidad se formulan 
anualmente menos denuncias que las impuestas en el 2010 –primer año 
completo en el que empezó a funcionar este sistema-.
Según el Gobierno de Manuela Carmena, hoy en día se formulan 20.000 
denuncias anuales por estos sistemas de control foto-rojo. Una cifra cuatro 
veces menos que la que se presentó en el año 2010, a pesar de que se han 
aumentado los semáforos con control fotográfico. 
Sin embargo esas cifras 
han sido discutidas por 
otras entidades y asocia-
ciones de conductores, las 
cuales aseguran que desde 
la implantación en 2016 de 
15 puntos de control más 
con foto-rojo, las multas 
han crecido un 183%.
Para el Ayuntamiento de 
Madrid, este descenso 
drástico en el número de 
denuncias muestra “un ma-
yor civismo de los conduc-
tores” y que las sanciones 
tienen un efecto pedagógi-
co, pudiéndose afirmar que 
los cruces controlados con 
estos sistemas “son más 
seguros para los peatones 
y conductores que antes de 
su instalación”.

Sanciones por saltarse  
un semáforo foto-rojo
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Cómo reaccionar al volante ante 
una ambulancia de emergencia 

¿Sabemos reaccionar al volante cuando ve-
mos por el retrovisor una ambulancia con los lu-
minosos y acústicos encendidos? Casi sin reca-
pacitar la pregunta, pensaremos ¡pues claro!... 
pero puestos en situación, en ese momento casi 
todos dudamos, ya que son muchos los facto-
res que nos influyen: percibimos la situación, la 
valoramos, tomamos la decisión oportuna, eje-
cutamos la decisión y todo ello con muy poco 
tiempo de respuesta... ponemos a prueba nues-
tros reflejos. Probablemente es más sencillo en 
carreteras de más de un carril para cada senti-
do, autopistas y autovías en las que puedes ir de 
un carril a otro sin mucho peligro, el problema 
llega cuando es en carreteras convencionales, 
vías secundarias de un único carril para cada 
sentido, vías estrechas y algunas en mal estado 
su asfaltado, con mala visibilidad. Por supuesto, 
sin olvidarnos de las vías urbanas y travesías, 
en las que suele haber más tráfico, peatones, 
semáforos, glorietas, cruces, etc.

Conduciendo una ambulancia, te das cuenta 
de que los demás usuarios de la vía, hay veces 
que no saben cómo reaccionar ni actuar ante la 
presencia de una ambulancia que va en emer-
gencia, algunos frenan y paran en seco a la de-
recha, con la posibilidad de colisión; otros no 
se percatan de tu presencia hasta pasado bas-
tante tiempo desde que le estás pidiendo paso, 
otros aceleran.... peatones que cruzan sin mirar 
que viene una ambulancia... los conductores de 
ambulancia en servicio de emergencia, damos 
por hecho que los demás usuarios quieren y sa-
ben que tienen que facilitarnos el paso, pero 
también sabemos que se ponen nerviosos, se 
aturullan y eso influye en la seguridad vial de 
todos los usuarios.

Los conductores de vehículos en servicio 
urgente cuidarán de no vulnerar la prioridad de 
paso en las intersecciones de vías o las señales 
de los semáforos, hasta cerciorarse de que no 
existe riesgo de atropello a peatones.

Además los conductores de dichos vehí-
culos prioritarios podrán, excepcionalmente, 
cuando circulen por autopista o autovía y no 
comprometan la seguridad de ningún usua-
rio, dar media vuelta o marcha atrás, circular 
en sentido contrario al correspondiente a la 
calzada, siempre que lo hagan por el arcén, o 
penetrar en la mediana o en los pasos transver-
sales de la misma. Estos vehículos deben llevar 
la señal V-1. La señal V-1 podrá utilizarse simul-
táneamente con el aparato emisor de señales 
acústicas especiales .

Las reacciones de los demás usuarios de la 
vía, ante estas normas especiales que nos son 
permitidas por el Reglamento de Circulación, 
son diversas e imprevisibles, lo que hace que 
el conductor de la ambulancia, tenga muchas 
veces que estar muy atento y adelantarse a lo 
que pueda suceder, teniendo en cuenta el trá-
fico, los semáforos, peatones , la climatología, 
la velocidad de la ambulancia, que en caso de 

Conduciendo una ambulancia, te 
das cuenta de que los usuarios 

de la vía, hay veces que no 
saben cómo actuar 

Una ambulancia en servicio siempre provoca  
la reacción de conductores y peatones 
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emergencia o urgencia es más elevada; y su 
propio estrés para llegar lo antes posible a la 
emergencia.

Prioridad sobre vehículos y usuarios

Cuando nos sacamos el carné de conducir, 
en la autoescuela, te aleccionan bien, como 
bien me dice María profesora de la Autoescue-
la San Martín, enseñándote “que esos vehícu-
los prioritarios, públicos o privados, tendrán 
preferencia de paso sobre los demás vehícu-
los y otros usuarios de la vía, 
cuando se hallen en servicio 
de tal carácter, pudiendo cir-
cular por encima de los límites 
de velocidad. Estarán exen-
tos de cumplir otras normas o 
señales en los casos y con las 
condiciones que se determi-
nan en esta sección. (que así 
se refleja en el Reglamento 
General de Circulación, sec-
ción 4ª del Capítulo III del Tí-
tulo, en los artículos 67 a 69); tan pronto se 
perciba la presencia de un vehículo en servicio 
de urgencia los conductores de los demás ve-
hículos deberán facilitarle el paso, apartándose 
normalmente a la derecha, hay que cederles el 
paso, y ayudarles a adelantarte o deteniéndo-
se si fuera preciso, en la medida de lo posible, 
evidentemente”.

Hasta ahí todo correcto, pero la experiencia 
propia, (conduciendo vehículos de emergencia 
de Extinción de Incendios Forestales y en la ac-
tualidad con una ambulancia de Cruz Roja), y 

de otros conductores de ambulancia, me hace 
pensar que esta enseñanza, debiera practicar-
se cuando te estás sacando el carné, al igual 
que se practican los adelantamientos, los es-
tacionamientos, etc. Habría que hacer más hin-
capié en este tema, sobre todo para facilitar el 
trabajo de los servicios de urgencia, y se evita-
rían situaciones de riesgo, estrés, accidentes, 
trifulcas entre los conductores de los vehícu-
los....sería muy beneficioso llevar a cabo cam-
pañas publicitarias para concienciar e informar 
a todos los usuarios de la vía, incluyendo a los 

peatones, y muy enfocada a 
los Colegios, que son los futu-
ros conductores, por supuesto.

Es un tema comentado en-
tre los compañeros, y casi to-
dos llegan a la conclusión que 
los conductores de turismos, 
camiones, autobuses, furgo-
netas, motoristas, ciclistas... y 
peatones, deberían estar más 
preparados para saber reac-
cionar.

Más y mejor información 

“¿Preparados?.... ¡ poco !, nadie te explica 
cómo actuar a tal fin y por lo tanto cada uno 
da rienda suelta a su propio miedo y desco-
nocimiento. La población debería saber que 
los Vehículos de Emergencias limitamos los 
giros innecesarios en la conducción, extre-
mando en todo momento la conducción por 
el carril izquierdo y por necesidad de cambio 
dirección el resto carriles….sólo teniendo en 

Se podría 
especialmente 

fomentar la 
Educación Vial en 

los colegios
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Entre sombras 
marginadas

Inmigrantes sin fortuna
que soñaron con dinero,
quizá mirando a la Luna
en su mundo aventurero. 
Buscando nuevos caminos
quisieron soñar despiertos,
más no fueron adivinos
y gastaron sus alientos. 
No quieren vivir razones,
ni escuchar sus sentimientos,
contemplan las sensaciones
que ofrecen los sufrimientos. 
Les hablaron de destinos
que suelen dejar los vientos,
más existen desatinos
en los duros pensamientos. 
Palabras que son promesas
de muchos malos momentos,
que pueden causar sorpresas
entre muchos descontentos. 
Seguir los pasos sin rumbo
sin negociar un concierto,
es caminar al absurdo
en un camino desierto. 
Las promesas quedan rotas,
sin entender de lamentos,
mejor borrar las derrotas
que pueden darnos los 
cuentos. 
Inmigrantes de otras tierras
con sus fuerzas y desvelos,
nunca fue buena la guerra
ni supo de los consuelos. 
Los caciques son caciques
que dominaran al pueblo,
tus intereses a pique
cómo dice el refranero. 

G X Cantalapiedra.
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cuenta ese dato, se evitarían 
equívocos. Añadir además, el 
desconocimiento en los semá-
foros, ya que su salida de ellos 
avanzando en su totalidad por 
parte de los turismos, desblo-
quearían completamente la vía 
dando acceso único por dicho 
carril, no esperando hasta el 
último momento de verse en-
cajonados por la llegada de la 
unidad, todo ello con respecto 
a conductores.; a lo que se re-
fiere a peatones, la impacien-
cia en cruzar genera carreras 
innecesarias y peligrosas, con 

tropiezos y obligando a frena-
das que alargan tiempos a la 
intervención….considero que 
esas meras indicaciones al ciu-
dadano nos haría la llegada al 
punto de asistencia más rápido 
y preciso”, me explica Juan P.; 
conductor de ambulancia de 
SAMUR Protección Civil Ma-
drid..

La Dirección General de 
Tráfico quiere alcanzar la con-
secución de la Seguridad Vial: 
cero accidentes o en caso 
de que existan minimizar sus 
consecuencias. Para lograrlo 
sus objetivos son: Educación 
Vial, Formación Vial y Segu-
ridad Vial. Por lo tanto se po-
dría Educar, Formar e Informar 
a los conductores y peatones, 
y especialmente fomentar la 
Educación Vial en los Colegios, 
englobándola en una asignatu-
ra, para que todos tengamos 
MÁS SEGURIDAD.

Mª Patricia Rodríguez Arauzo
Socio 133995

INFORMA

TABLA SUBSIDIOS 
Nº Socio 	 | Cuantía € 	|Tipo de subsidio   	| Duración  	 | Origen prestación 	| Pro. veh. 
128.203 	 | 4.500 € | Pérdida de vigencia 	 | 3 meses 	 | Multas 	 | Madrid  
145.115 	 | 4.500 € | Pérdida de vigencia 	 | 3 meses 	 | Multas 	 | Pontevedra  
144.741 	 | 2.040 € | Pérdida de vigencia 	 | 3 meses 	 | Multas 	 | Madrid  
142.051 	 | 3.060 € | Pérdida de vigencia 	 | 3 meses 	 | Multas 	 | Madrid  

Fórmate con Nosotros
Te ofrecemos los 
mejores cursos 
de formación de 

transporte para la 
renovación del CAP de 
mercancías y viajeros
Más Info: 91 785 08 70 / 

91 522 75 11
También en  
info@ueca.es

Actualiza tus datos 
Para mejorar lo más posible 
la comunicación con nuestros 
asociados mutualistas, 
ayúdanos a mantener 
actualizada la base de datos. 
Si has cambiado de domicilio, 
de número de teléfono o 
dispones de cuenta de correo 
electrónico, ponte en contacto 
con nosotros por teléfono 
o por email porque con tu 
colaboración ganaremos todos
91 522 75 11 - info@ueca.es

Las reacciones son 
muy diversas y se 
debe estar muy 

atento y adelantarse 
a lo que pueda 

suceder 



SEGURIDAD VIAL

37Defensa del conductor

Viaje seguro al cole 
Cada día, 230.000 alum-

nos utilizan el autobús es-
colar para acudir al colegio 
y regresar a casa y cerca de 
17.000 autobuses (alrededor 
de un 40% de toda la flota 
privada) realizan servicios de 
transporte escolar. Un me-
dio de transporte seguro, tal 
y como se reflejan en los da-
tos de la DGT. Para continuar 
así y mantener a cero 
las víctimas mortales 
entre los usuarios de 
este tipo de vehícu-
los, la DGT ha iniciado 
una nueva campaña 
en la que se verificará 
el uso del cinturón de 
seguridad, tiempos de 
conducción y descan-
so, velocidad, alcohol 
y otras drogas, autori-
zaciones y documen-
tos tanto del vehículo 
como del conductor.

Tal y como ha re-
cordado el director de la DGT, 
Gregorio Serrano, la movilidad 
segura de los menores es una 
de las prioridades de Tráfico 
tal y como se recoge en las lí-
neas básicas de la Estrategia 
de Seguridad Vial 2010-2020. 
Y es que la vulnerabilidad de 
sus pasajeros y a las vías por 
las que se suele circular, en su 
mayoría carreteras convencio-
nales, necesita de una especial 
vigilancia para mantener estos 
niveles de seguridad.

También es importante el 
uso del cinturón de seguridad  
ya que en caso de acciden-
te, según diversos estudios, 
su utilización reduciría las le-
siones mortales en un 90% 
en caso de choque frontal o 
vuelco, ya que correctamente 
abrochado evita la proyección 

del pasajero (adulto o niño) 
y reduce los impactos en el 
pecho, abdomen y piernas. 
Actualmente más del 60% de 
este tipo de vehículos equipan 
ya los cinturones de seguri-
dad y desde octubre de 2007 
se deniega la matriculación a 
cualquier autobús que no lle-
ve instalados estos sistemas 
de retención. 

Accidentalidad 

En 2016, los autobuses es-
colares se vieron implicados 
en 32 accidentes (20 en vías 
interurbanas y 12 en urbanas), 
en los que no falleció ninguna 
persona aunque 17 ocupantes 
resultaron heridos.  Según un 
estudio elaborado por la Agru-
pación de Tráfico de la Guardia 
Civil sobre accidentalidad y le-
sividad de los vehículos dedi-
cados al transporte escolar, la 

gran mayoría de ellos ocurren 
en vías convencionales (el pa-
sado año el 65% ocurrieron en 
esta clase de vías). El tipo de 
accidente más frecuente es la 
colisión fronto-lateral y la dis-
tracción y la velocidad inade-
cuada aparecen como factores 
concurrentes más frecuentes. 

Además, es aconsejable 
que los padres deben 
comprueben la seguri-
dad de los autocares en 
los que se desplazan sus 
hijos, solicitar al centro 
la contratación de auto-
cares con cinturones y 
comprobar que un moni-
tor acompaña a los niños 
durante el trayecto.

Otras formas de ir 
al cole 

Además del bus esco-
lar hay otros medios de trans-
porte en los que los alumnos 
se desplazan para ir al colegio: 
coche privado, transporte pú-
blico, bicicleta o simplemente 
andando. Con la intención de 
promover la movilidad soste-
nible desde edades tempra-
nas la DGT en colaboración 
con la Federación de Munici-
pios y Provincias está fomen-
tando e incentivando los ca-
minos escolares seguros, que 
favorezcan y estimulen el des-
plazamiento a pie, en bici o en 
transporte público en la ida y 
vuelta al colegio. Actualmente 
hay más de 100 municipios de 
35 provincias y aproximada-
mente 300 centros escolares 
que  están trabajando o que 
ya cuentan con caminos esco-
lares seguros.

El uso del cinturón 
reduce las lesiones 
mortales en un 90%
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La vitamina D, calciferol o antirraquítica, es 
un heterolípido insaponificable del grupo de los 
esteroides solubles en grasas e insolubles en 
agua. A nuestro organismo nos llega a través de 
los rayos solares UV, por la transformación del 
colerestol o del ergosterol (hongos) al expo-
nernos al sol. En menor cuantía, por la ingestión 
de alimentos de nuestra dieta que la contienen, 
como son los pescados grasos (bonito en acei-
te, el aceite de hígado de bacalao, salmón, ca-
balla, atún, sardinas, anchoas en aceite, pez es-
pada y boquerones), hígado de vaca y la yema 
del huevo. 

En España y otros países industrializados, la 
vitamina D la tenemos en alimentos que están 
fortificados con vitamina D, la leche y el yogurt, 
la margarina, las pastas y cereales de los desa-
yunos y el pan artesano. Nuestras necesidades 
diarias son 1.000 U.I en ambos sexos, aunque 
hay personas que necesitan un aporte extra 
como ya veremos en otro artículo. 

Casos de raquitismo ya se vieron en la an-
tigua Grecia y Roma. Historiadores como He-
rodoto (484-425), hacen las primeras obser-
vaciones sobre la calidad de los huesos en las 
Guerras Médicas y observa los efectos de la ra-
diación solar sobre el esqueleto. Es la primera 
referencia que describe el raquitismo. Herodoto 
ve en las guerras entre persas y egipcios que 
el cráneo de los cadáveres de los persas eran 
más frágiles y débiles por llevar la cabeza cu-
bierta con turbante, mientras los cadáveres de 
los egipcios tenían un cráneo más resistente y 
menos poroso por ir al descubierto. 

Aunque el origen de la vitamina D se remon-
ta a 500-700 millones de años atrás, al encon-
trares en el plancton de las plantas y en esque-
letos encontrados en peces marinos; es en el 
siglo XVII cuando el profesor Glisson, de la uni-
versidad de Cambridge (1597-1677) describe la 
enfermedad del raquitismo. 

Rahjis, espina del dorso, wrikken to twist, 
encorvado, torcido; nos da una descripción 
adecuada de las deformaciones que tienen en 
cabeza, tórax y raquis los que padecen la en-
fermedad. Van Swieten, internista de la prime-
ra escuela de medicina de Viena, relacionó la 
etiología alimentaria con el origen del raquitis-
mo. 

Trossueau (1861) plantea la posibilidad de la 
carencia de vitamina D en una dieta adecuada 
y la poca exposición a los rayos solares. Como 
preventivo utiliza el aceite de hígado de ba-

calao y la exposición 
moderada al sol de los 
enfermos de raquitis-
mo. Morfan, a finales 
del siglo XIX, comien-
za el tratamiento en 
los recién nacidos, 
achacando que eran 
infecciones e intoxi-
caciones la causa de 
la enfermedad. Empieza la alimentación artifi-
cial con leche de vaca y sales de calcio. 

Después de la primera Guerra Mundial, sur-
gen epidemias de raquitismo por la hambruna 
que se genera. La gente humilde de Inglaterra, 
Baviera, Bohemia, Hungría, Suiza, la Alsacia y 
el norte de Italia presentaban frecuentemente 
raquitismo debido no solo a la Segunda Guerra 
Mundial, sino también debido a las sales de sus 
aguas, que eran pobres en sales calcáreas. 

En la España de la posguerra la hambruna 
llevó a casos importantes no solo de tuberculo-
sis, sino también de raquitismo. Los americanos 
con la leche en polvo y el queso en las escue-
las públicas paliaron en parte las carencias de 
nuestros padres. 

Las deficiencias en vitamina D vienen oca-
sionadas por una dieta no equilibrada y una 
inadecuada exposición solar. En ello influye la 
estación del año, hora del día, la latitud geográ-
fica donde nos encontremos, la contaminación 
atmosférica de grandes ciudades fundamental-
mente y hasta el cambio climático que está tan 
en boga. 

Actualmente y aunque existe desde los mi-
llones de años que tiene nuestro planeta, los 
políticos actuales aprovechan para sacar bene-
ficios con dudoso fin. 

Además de la dieta inadecuada y la exposi-
ción al sol hay agentes propios de nuestro or-
ganismo que pueden causar una deficiencia en 
vitamina D. 

Los trastornos hereditarios, el deficit de ab-
sorción por resecciones gástricas y de intesti-
no delgado (cirugía), así como enfermedades 
hepáticas (hígado) y renales (riñón) que van a 
limitar la conversión de vitamina D en metabo-
litos activos. 

En escritos posteriores abordaré las funcio-
nes, quiénes necesitan un aporte extra de vi-
tamina D, así como las sobredosis, toxicidad e 
indicaciones en cada persona dependiendo de 
la edad, sexo y otras enfermedades. 

Dr. Pedro Cordero Puebla. 
Médico de Familia de UECA
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