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Editorial

Sumario

Estimado mutualista,

Me dirijo a usted en nombre de la Junta Directiva 

ahora que despedimos 2021. Un año de recuperación 

en muchos sentidos gracias a la llegada de las vacu-

nas, que han supuesto la vuelta a una normalidad parecida, aunque no igual, 

a la que teníamos antes de la aparición del Covid-19 y que confiamos que se 

mantenga durante 2022. Sin duda, recuperar nuestro día a día nos ha ayuda-

do a todos a enfrentarnos con más ánimo a la crisis económica que ha traído 

consigo la pandemia y que todos estamos deseando que quede en el olvido. 

Por nuestra parte, desde UECA, queremos agradecer su confianza, un año 

más, a todos nuestros socios, que siguen apostando por los servicios que les 

ofrece su mutualidad, que valoran la proximidad de nuestros trabajadores y 

el trato personalizado del que siempre hemos presumido. 

En UECA hemos trabajado para ofrecerles siempre lo mejor, teniendo en 

cuenta las necesidades de nuestros mutualistas, reforzando el centro médico 

para ampliar servicios y mejorar el equipamiento técnico. 

Como siempre les recuerdo, las puertas de mi despacho están abiertas 

para quienes deseen recibir toda la información que consideren oportuna 

para el buen funcionamiento de la entidad.

Por último, aprovecho estas líneas para desearles, de parte de toda la Jun-

ta Directiva y de los empleados de UECA, unas FELICES FIESTAS navideñas y 

brindar por un 2022 lleno de buenos momentos a todos los niveles.

Reciban un cordial saludo,

Fermín Javier Albendea Benito 

Presidente de la Junta Directiva
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Cuando esta revista les llegue a sus manos, 
podría ser que el paro convocado por los trans-
portistas españoles para protestar por la subida 
de los carburantes y evidenciar las dificultades 
de los transportistas siga adelante. Pero también 
puede ser que las negociaciones con el Gobier-
no, que comenzaron el pasado 19 de noviembre, 
hayan llegado a buen puerto finalmente y el paro 
haya sido desconvocado. Sobre esta segunda 
posibilidad, el propio Comité 
Nacional de Transporte por 
Carretera informó de que el 
Ministerio de Transportes 
presentará un paquete de 
medidas respondiendo a las 
reivindicaciones del sector 
para hacer frente al impacto 
económico por la subida de 
los carburantes y para mejo-
rar las condiciones de trabajo 
de los transportistas.

Dos aspectos mínimos pero fundamentales 
para un sector que está atravesando una de las 
crisis más graves después de un año de trabajo a 
destajo. Sobre estas cuestiones hablamos con el 
secretario general de Fenadismer, Juan José Gil. 

Defensa del Conductor.- ¿Qué requisitos son 
los mínimos para que el sector del transporte por 
carretera no salga a protestar? 

Juan José Gil.- Pedimos medidas efectivas para 
que los transportistas puedan repercutir los incre-
mentos de costes y medidas efectivas para que 
los transportistas puedan desarrollar su actividad 
en los centros de carga y descarga en condicio-
nes dignas. Así de sencillo se resumen el catálogo 
de medidas que tiene que aprobar el ministerio. 
Estas medidas arrancan de un compromiso alcan-
zado en julio de 2019 con el anterior ministro. En 

él se preveía un paquete de 
10 medidas, de las cuales solo 
una se aprobó, establecer un 
régimen sancionador contra 
la morosidad, pero las nueve 
restantes, entre las que están 
las dos medidas antes men-
cionadas no vieron la luz. Es 
cierto que llegó la pandemia, 
un momento en el que éra-
mos conscientes de que no se 
podía ser negociando porque 

evidentemente había otras prioridades, como la 
de mantener el suministro abastecimiento a la po-
blación, pero ahora seguimos igual. 

DdC.- ¿Cómo es la relación actual con la res-
ponsable de la cartera de Transportes?

JJ.G.- El cambio de ministro ha supuesto una 
modificación de la agenda de nuestro interlocu-
tor con la administración. Además, sorprenden-

La subida de los carburantes complica la recuperación en el transporte

“Durante la 
pandemia dimos 
todo lo que 
pudimos y más”

La subida desorbitada de los carburantes, la ausencia de medidas para paliar el 
incremento de los costes, y la falta de relevo generacional están provocando una grave 
crisis en el transporte de mercancías. Una situación que ha provocado que el Comité 
Nacional de Transporte por Carretera se plante y reclame al Gobierno herramientas para 
la supervivencia del sector.  
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temente, a pesar de que han pasado seis meses 
desde que la nueva ministra tomara posesión del 
cargo, todavía no hemos tenido ningún contacto 
con ella y no se ha dignado a recibirnos. El car-
tel de la puerta del ministerio pone que es de 
Transportes y Movilidad y Agenda Urbana, pues 
a Agenda Urbana le hace mucho caso, pero con 
quienes formamos parte de la primera palabra to-
davía no se ha sentado. Es un poco sorprendente. 

DdC.- Tras un año en el que el transporte por 
mercancías ha sido fundamental, ¿cómo se sien-
ten ante esta ausencia de comunicación? 

JJ.G.- Nos sentimos defraudados y abandona-
dos. Efectivamente dimos todo lo que pudimos y 
más. ya que se nos pidió desde la administración 
que trabajáramos hasta un 20% más. De hecho se 
modificó la normativa que regula nuestros tiem-
pos de conducción y descanso para que condu-
jéramos un 20% más y descansáramos un 20% 
menos, lo que supuso un incremento de la sinies-
tralidad en el sector, con un aumento del número 
de fallecidos. 

Pero la situación era la que era y nosotros hi-
cimos el esfuerzo que nos exigió el Gobierno y 
ahora no vemos atendidas unas reivindicaciones 
que consideramos justas. Porque en este año de 
salida de pandemia y de reactivación estamos en 
una situación económica un tanto excepcional, 
con un incremento de los costes de las materias 
primas y de los costes energéticos siendo el del 
diésel el que más nos afecta, ya que supone el 
40% de nuestros costes.

Además, según datos oficiales, en los últimos 
tres trimestres las tarifas, lejos de subir han ba-
jado. No solo no hemos repercutido el aumento 
de los costes sino que nuestros clientes, que sue-
len ser grandes empresas, nos han impuesto unos 
previos a la baja y esto provoca que nuestra acti-
vidad sea insostenible a medio plazo. 

Falta de conductores

DdC.- Además de la crisis de los carburantes, 
otro de los problemas a los que se enfrenta el 

sector es la falta de relevo generacional. ¿Por qué 
los jóvenes de 18 años no pueden incorporarse al 
transporte? 

JJ.G.- En la teoría la legislación sí permite que 
los jóvenes con 18 años puedan incorporarse al 
mundo del transporte. Pero en la práctica, los re-
quisitos exigidos tanto desde un punto de vista 
administrativo como los plazos necesarios para 
poder adquirir la titulación hacen que esto no sea 
así. Además, no hay cursos de formación para 
personas de 18 a 20 años, que son cursos de más 
horas y que ningún centro hace, ya que la deman-
da se centra en cursos para mayores de 22 años, 
que son cursos más cortos. 

Además, los plazos administrativos también 
hacen imposible esta incorporación inmediata a 
la profesión. Y esta falta de conductores jóvenes 
supone un problema real para la regeneración de 
los conductores. Actualmente la media de edad 
de los conductores en activo supera los 50 años, 
y uno de cada tres conductores se va a jubilar en 
los próximos 5 años. En cambio, personas de me-
nos de 25 años solo son un 7% y luego hay otra 

La subida de los carburantes complica la recuperación en el transporte

El diésel supone el 40% 
de los costes de un 
transportista

Juan José Gil, secretario general de Fenadismer
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cuestión que hay que recordar, la poca presencia 
de la mujer, que no llega al 4%.

DdC.- Y estamos hablando de un problema 
global, porque en Estados Unidos también acu-
san esta falta de relevo generacional….

JJ.G.- Efectivamente, es un problema global 
en todos los países civilizados. Ahora mismo es 
un trabajo poco atractivo para muchos españo-
les, y a día de hoy uno de cada cuatro conducto-
res profesionales es extranjero. 

Sin embargo, estamos hablando de un sector 
que crece en torno al 5-6% y que mueve el 90% 
de las mercancías, porque a día de hoy no hay 
ninguna alternativa.

DdC.- ¿Cómo puede revertirse esta situación?
JJ.G.-  Hay que facilitar la barrera económica 

que supone obtener los permisos. el permiso de 
conducción profesional y el certificado, el CAP, 
viene a tener un coste de media de 3.000-4.000 
euros, lo que supone una importante desventaja 
para los jóvenes y los desempleados que quieran 
acceder a la profesión. En este sentido son im-
portantes los cursos de formación a desemplea-
dos financiando este tipo de cursos. 

Otra barrera la encontramos en los trabaja-
dores de terceros países que tampoco tienen el 
mismo nivel de formación, y que una vez llegan a 
España, tienen que empezar de cero y nos encon-
tramos con el mismo problema económico. 

¿Camiones eléctricos?, ciencia ficción

DdC.- La guerra contra los combustibles fósi-
les también llega al transporte de mercancías y, 
sin embargo, apenas hay alternativas. Una de las 
primeras batallas están siendo las zonas de bajas 
emisiones, ¿se les ha tenido en cuenta?

JJ.G.- Las Zonas de Bajas Emisiones se han 
convertido en un problema porque aunque el 

objetivo cero emisiones y el uso y promoción de 
vehículos ecológicos está muy bien para coches 
y vehículos privados, no es una realidad en el 
mercado de los vehículos de transporte. No exis-
ten camiones eléctricos, y sin embargo, existe 
una obsesión por la eliminación  de los vehícu-
los de combustión, cuando nosotros no tenemos 
una alternativa. O se aplican medidas racionales 
o habrá desabastecimiento. El año que viene las 
ciudades con más de 50.000 habitantes estable-
cerán medidas similares, is se hace en estos tér-
minos esto no va a ser factible en la práctica que 
se pueda llevar a cabo. 

DdC.- Todos quieren ser eléctricos pero…¿es 
una posibilidad para el transporte de mercan-
cías? 

JJ.G.- El camión eléctrico es ciencia ficción. 
Solo el peso de las baterías hace que sea imposi-
ble que esto sea una alternativa sostenible para 
el mundo del transporte de mercancías. Lo único 
que transporta un camión eléctrico es la bate-
ría. Sí nos encontramos camiones para reparto 
local, en ciudad, pero ni a nivel nacional ni in-
ternacional es algo posible. Además, la autono-
mía es muy limitada. Si ahora cada vez que hay 
que cargar una batería tenemos que estar dos o 
tres horas con él parado, no tiene ningún senti-
do.El futuro pasa por los camiones hidrógenos, 
pero ahora mismo los costes estamos hablando 
de medio millón de euros. Ninguna empresa lo 
puede asumir.

La ZBE expulsará a más del 50% de 
transportistas

La nueva regulación de la Zona de Bajas Emisiones ex-
pulsará a más del 50% de los transportistas que en la 
actualidad realizan la distribución urbana en la Ciudad 
Condal y su area metropolitana. Por ello, las asociacio-
nes de transportistas instan a las Administraciones lo-
cales a establecer una regulación realista que tenga en 
cuenta la actual situación crítica que atraviesa el sector 
por el alza incontrolada de los carburantes y el desajuste 
en el mercado de venta de vehículos. 
En Barcelona, el pasado mes de noviembre cientos de 
transportistas de mercancías por protestaron contra la 
regulación de de esta zona que limita muy gravemente 
la actividad de los transportistas que diariamente pres-
tan sus servicios en dicha área geográfica. Así, el próxi-
mo 1 de enero de 2022 tras la finalización de la actual 
moratoria, más de 6.000 vehículos pesados que hacen a 
diario la distribución y logística de Barcelona.
Hay que tener en cuenta que la ZBE de Barcelona es 
una de las zonas de bajas emisiones más extensas y 
restrictivas de toda Europa, la cual abarca toda Barcelo-
na capital y las ciudades limítrofes.
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Una “bomba”. Así ha definido Asunción Regol, 
de Regol Abogados, la sentencia de la Audiencia 
Provincial de Barcelona que obliga a un taxista a 
vender su licencia y su vehículo para acogerse a 
la Ley de Segunda Oportunidad, dejando a esta 
persona sin reiniciar su vida tras un sobreendeu-
damiento. 

“Si me llegan a decir que si la Audiencia falla-
ría en este sentido no me lo hubiera creído. Ha su-
puesto un jarro de agua fría”, 
ha señalado Regol en una en-
trevista en la que ha desgra-
nado la sentencia y las conse-
cuencias de la misma. En su 
opinión, esta interpretación 
jurisprudencial puede supo-
ner “un torpedo en la línea de 
flotación de la ley que puede 
afectar no solo a los taxistas, 

sino a todos los autónomos 
que quieran acogerse a la 
misma”. 

Y es que esta sentencia 
deja sin contenido una ley 
que, aprobada en 2015, su-
ponía la posibilidad de que 
miles de personas con gra-
ves problemas económicos 
pudieran volver a empezar 
quedando exonerados de 
todas sus deudas. “Porque 
hasta esa fecha”, nos explica 
Regol, “cuando una perso-
na contraía una deuda esta 
deuda era pasa siempre. No 
había ninguna manera de eli-
minarla”. Además, el Código 
Civil es muy claro al respec-
to, y afirma que el deudor 
es responsable de sus obli-
gaciones de pago “con to-
dos sus bienes presentes y 
futuros”.  A los empresarios 

que tenían que cerrar porque no había funciona-
do su negocio y habían avalado a nivel personal 
las deudas bancarias o fiscales se quedaban para 
siempre con ellas, no había manera de liberarse 
de estas deudas. 

En 2015, el gobierno de Mariano Rajoy y a ins-
tancias del Banco Central Europeo, aprobó esta 
Ley de Segunda Oportunidad que vino acompa-
ñada de una serie de medidas legislativas para 

los autónomos que habían 
sufrido muchísimo durante la 
crisis. España era uno de los 
últimos países de Europa que 
no tenía una ley que permi-
tía a la gente tener acceso a 
una segunda oportunidad y 
que te perdonaran las deu-
das. Existe desde hace mu-
chísimos años en Estados 

La justicia pone en entredicho la 
Ley de Segunda Oportunidad

La ley evita 
que miles de 
personas acaben 
sumergidas

Una sentencia de la Audiencia Provincial de Barcelona deja a más de 70.000 autónomos 
en riesgo al no poder acogerse a la Ley de Segunda Oportunidad. 
El fallo, contra el que no hay recurso, supone un duro golpe para el sector del taxi y 
siembra de incertidumbre la posibilidad de que otros autónomos con características 
similares se vean en una situación similar. 
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Unidos y en la mayoría de países europeos tam-
bién, como Francia y Alemania. Miles y miles de 
personas se acogen a esta ley para condonar sus 
deudas y empezar una vida nueva.

La importancia de esta ley trascendía el sim-
ple hecho de permitir que una persona pueda 
comenzar de cero. “Porque cuando una persona 
está en una situación de sobrendeudamiento y no 
puede hacer frente a él por las causas que sean, 
si tú no les das esta posibilidad de empezar de 
nuevo, esta persona al final acaba pasándose a la 
economía sumergida”, insiste Regol, para quienes 
los afectados “son personas muertas en vida, que 
no pueden tener nómina porque se la embargan, 
no puede tener una cuenta corriente porque se 
la embargan, no puede acceder a comprarse una 
vivienda, ni alquilarla, y tampoco pueden pagar 
impuestos porque está completamente excluida 
de la sociedad.”

Miles y miles de personas que viven en la eco-
nomía sumergida porque no se les da otra opor-
tunidad y que, gracias a esta Ley, han podido ha-
cerlo. Para ello, la persona con deudas acude a la 
notarían en primer lugar, porque la ley te obliga a 
que primero ofrezcas una última prueba de bue-
na fe a tus acreedores ofreciéndoles una cantidad 
mensual para pagar la deuda y si los acreedores 
no aceptan esa propuesta, “algo que es así en la 
mayoría de los casos porque aceptar supone qui-
tas muy importantes”, se acude al juzgado para 
tramitar la situación de quiebra. El juzgado, una 
vez ha examinado que se cumplen los requisitos 
que recoge la ley, acaba concediendo una senten-
cia donde todas las deudas quedan exoneradas.

Cualquier persona puede acogerse a esta me-
dida, aunque es fundamental para los autónomos, 
ya que el objetivo de la Ley es evitar que estas 
personas lo pierdan todo. “Cuando te declaras 
en quiebra, la primera impresión es que vendas 
todo lo que tengas para pagar a tus proveedores. 
Pero esto no es así porque no es el objetivo de la 
ley. La ley permite que tú, si tienes una vivienda 
que es tu vivienda habitual y una hipoteca al día 
de pago, te puedas exonerar de todas las deudas 
y puedas seguir viviendo en tu casa sin que te 
la quiten mientras tú pagues la hipoteca. No tie-
ne sentido que se ponga a la venta una vivienda 
porque el único que va a cobrar es el que ya está 
cobrando”, explica la abogada especialista.

En el caso de los autónomos, una persona que 
tiene un restaurante, taller mecánico, panadería 
y en el caso de los taxistas la licencia, el espíritu 
de la ley, que no se recoge pero que se sobreen-
tiende, es que puedan seguir manteniendo su ne-
gocio, porque es su forma de vida. “Porque con 
la liquidación de ese restaurante o de esa licencia 
se está condenando al deudor a morirse de ham-
bre”, aclara.  

Defensa del Conductor.- Sin embargo, la Au-

diencia Provincial de Barcelona obliga a un ta-
xista a vender su licencia para exonerarse de las 
deudas. ¿Existía algún precedente? 

Asunción Regol.- La sentencia ha sido una sor-
presa. En nuestro despacho, somos uno de los 
primeros que tramitamos procedimientos de se-
gunda oportunidad y llevamos muchísimos, nun-
ca nos hubiéramos imaginado que obligarían a un 
taxista a vender su licencia y su vehículo. En el 
resto de casos autónomos siempre se les ha per-
mitido mantener su negocio sin haber liquidado 
nada. En el caso de los taxistas estábamos con-
vencidos de que se les iba a permitir. Y no so-
lamente nosotros, también el administrador con-
cursal que nombró el notario y el propio juzgado 
en el que se inició el expediente excluyó inicial-
mente la licencia de la liquidación. Fue una de las 
entidades bancarias, al ver que se iba a quedar 
sin cobrar, quien recurrió esa decisión y lo llevó a 
la Audiencia Provincial de Barcelona donde, para 
nuestra enorme sorpresa, la Audiencia se pro-
nunció diciendo que no, que había que vender la 
licencia. Si me llegan a decir que si la Audiencia 
fallaría en este sentido no me lo hubiera creído. 
Ha supuesto un jarro de agua fría.

DdC.- ¿En qué se basa la Audiencia Provincial 

Asunción Regol, letrada en Regol Abogados y experta en 
Ley de segunda oportunidad 
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de Barcelona para dictar esta sentencia contraria 
al taxista?

A.R.- La sentencia es incomprensible para no-
sotros, porque utiliza unos argumentos inexplica-
bles al usar en su fundamentación sentencias an-
teriores a la entrada en vigor de la ley de segunda 
oportunidad en 2015. Eso para empezar. Porque 
desde que ha entrado en vigor, el criterio es com-
pletamente contrario al de esta sentencia.

Después utiliza un criterio de proporcionali-
dad, que viene a decir que como la licencia si se 
pone a la venta supondría una ganancia de unos 
100.000 euros, por ejemplo, con lo que se obten-
ga se va a poder pagar a todos los acreedores. 
Este es un criterio que no tiene sentido porque 
nos preguntamos, si este señor en lugar de deber 
100.000 euros tuviera una deuda de un millón, o 
más, ¿también le habrían hecho vender la licen-
cia? Esto es algo que genera mucha inseguridad 
jurídica, y no tiene ningún sentido. Es obvio que 
si un restaurante lo traspasas también tendrías 
dinero suficiente para hacer frente a las deudas, 
pero el espíritu de la ley no es ese, es que la gente 
pueda tener una segunda oportunidad de verdad. 
Y a este señor, sin su taxi, le estás condenando a 
no tener nada, porque además es autónomo. 

Una sentencia “bomba”

G.T.- ¿Cabe recurso contra esta sentencia?
A.R.- No cabe recurso, de ahí nuestro enorme 

disgusto y entendemos que esta sentencia es un 
torpedo en la línea de flotación de la ley, porque 
es muy nueva y hay hay poca jurisprudencia a ni-
vel de audiencias de toda España. Por ello esto 

Una sentencia 
obliga a un 
taxista a vender 
su licencia para 
acogerse a la Ley 

La Ley ayuda al 95% de quienes  
piden exonerar sus deudas

Según un estudio del Colegio de Abogados de Barce-
lona, el 95% de los deudores concursados obtienen el 
beneficio de exoneración del pasivo insatisfecho sobre 
una deuda aproximada de 350.000 euros. No obstan-
te, el estudio afirma que “queda claro que aún estamos 
lejos de considerar el mecanismo de segunda oportu-
nidad como un procedimiento ágil”. Al final son varios 
años para conseguir el impago definitivo de deudas 
personales frente a la banca y otros acreedores, lo que 
supone “consecuencias negativas para los deudores 
y el propio Estado “porque deja de percibir impuestos 
tanto directos como indirectos, así como las cotizacio-
nes a la Seguridad Social”. Los abogados consideran 
que prescindir de la primera fase extrajudicial debería 
acortar el procedimiento considerablemente. También, 
la generalización de la tramitación de los concursos sin 
masa de forma abreviada ayudará a agilizar el procedi-
miento de insolvencias de los más vulnerables, según el 
informe del Colegio. Dado que el 40% de los deudores 
acude al sistema de exoneración con vivienda habitual, 
los abogados consideran que se deben buscar solucio-
nes alternativas para las familias que, tras la liquidación 
de su patrimonio, se queden sin vivienda y sin recursos 
suficientes como para poder sufragar el gasto habita-
cional. Entre las conclusiones del análisis de los datos 
de los concursos personales registrados destaca que la 
composición del pasivo es en el 90% de los casos de 
naturaleza bancaria, “lo que abre la puerta a un deba-
te necesario sobre el endeudamiento responsable y la 
concesión responsable del crédito por parte de las enti-
dades financieras”.
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va a hacer un daño terrible en todo 
lo que es la Ley de Segunda Opor-
tunidad y no solo para los taxistas, 
a quienes realmente les han cerrado 
completamente la puerta. En cuanto 
un taxista quiera acogerse a la ley 
y el banco conozca esta sentencia y 
recurra, la Audiencia de Barcelona 
tiene mucho peso, y seguro que les 
prospera. Debe haber muchos taxis-
tas en esta situación y es importante 
que el colectivo del taxi lo conozca 
y sepa lo que está pasando. El sec-
tor debería movilizarse porque le 
cierran las puertas. 

G.T.- ¿Cómo puede afectar este 
fallo de la Audiencia a otros proce-
sos ya abiertos o a aquellos taxistas 
que se han planteado acogerse a 
esta Ley? 

A.R.- Como digo, esto es una 
bomba y no sé por qué no se le está 
dando la difusión  que se debería. 
Y además, hay una cuestión que yo 
creo que es incluso más grave que 
es que en julio nos llegó la informa-
ción de que desde el Ministerio de 
justicia se está intentando modificar 
la ley para hacerla más restrictiva de 
lo que ya es, con la finalidad de que 
no se puedan exonerar las deudas 
públicas. 

Existe un anteproyecto de ley, 
que ahora está en fase de audiencia 
pública, con el que se pretende mo-
dificar la ley y que la gente no pueda 
liberarse de las deudas de Hacienda 
o de la Seguridad Social. Esto tam-
bién es gravísimo, porque para qué 
le va a servir exonerar una deuda 
con bancos si le va a quedar una 
losa de hacienda. El espíritu pro-
gresista de la ley se lo están car-
gando, y estamos hablando de 
que la quiere modificar un gobier-
no socialista, que presume de ser 
el más progresista de la historia y 
que pretende aprobar leyes abso-
lutamente retrógradas. Esta modi-
ficación supondría cargarse la ley 
completamente. Querían hacerla 
entrar en vigor en julio, y fue tal la 
revolución que se hizo una confe-
rencia online, porque estábamos 
todos escandalizados, y la ministra 
tuvo que paralizar su entrada en vi-
gor y dijo que ya veríamos si entra-
ba en vigor a principios de año o a 
finales de este. 

Modificación de la ley a escondidas

Además de la sentencia, la Ley de Segunda Oportunidad será modifica-
da en los próximos meses. O al menos esa es la intención del Gobierno 
central, que, sin publicidad y en verano, quiso aprobar la reforma de 
la Ley d para hacerla todavía más inaccesible a aquellas personas que 
quisieran acogerse a ella. O al menos así lo denuncian los diferentes 
colegios de abogados que pusieron el grito en el cielo cuando se en-
teraron de las intenciones de la ministra de Justicia. La redacción del 
Anteproyecto, denuncian los expertos, supone un retroceso respecto 
al sistema actualmente vigente, viéndose excluidos de esta segunda 
oportunidad muchos empresarios y consumidores. Si la intención de 
la Ley es evitar la marginalidad y la economía sumergida, la reforma 
propuesta por el Ejecutivo lo pone muy difícil al incrementar las prohi-
biciones para acceder a la exoneración. Así, con la nueva redacción, no 
podrían acogerse a la ley quienes hubieran sido sancionados por resolu-
ción administrativa firme por infracciones tributarias, de Seguridad So-
cial o del orden social, o, cuando en el mismo plazo se hubiera dictado 
acuerdo firme de derivación de responsabilidad. Además, se excluye de 
la exoneración de las deudas derivadas de créditos de derecho público, 
sea cual sea la modalidad de exoneración, con plan de pagos sin liquida-
ción de la masa activa, o bien con liquidación de ésta.

G.T.- Ha mencionado que la Ley es muy reciente y estas son 
las primeras sentencias que llegan a la Audiencia, ¿están mejor 
preparados los bancos ahora que hace seis años?

A.R.- Cuando se aprobó la ley, antes de las fusiones y 
concentraciones bancarias, los bancos no tenían los depar-
tamentos jurídicos preparados para defenderse. Pero des-
pués de 6 años, los bancos que quedan son más grandes y 
más poderosos y han creado departamentos concursales que 
cada vez están dando más guerra y se están oponiendo más 
a las solicitudes de exoneración, haciendo barbaridades en 
este sentido.Y los abogados ya sabemos por dónde va cada 
banco, pero que Hacienda y Seguridad Social también estén 
diciendo que no se van a exonerar, dónde está la segunda 
oportunidad.
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A pesar de lo convulso que 
ha sido para todos el año 2020, 
la Unión Española de Conduc-
tores de Automóviles, UECA 
cerró el ejercicio en positivo, 
con un beneficio de 41.739,73 
euros. Desde la Junta Directiva, 
su presidente, Fermín Javier 
Albendea, quiso agradecer a 
los socios el esfuerzo realiza-
do para adaptarse al uso de las 
nuevas tecnologías en un año 
en el que la atención presencial 
se vio fuertemente restringida. 
Albendea también tuvo pala-
bras de agradecimiento a los 
trabajadores por haber sido ca-
paces de afrontar los cambios 
que la pandemia obligó a reali-
zar para poder seguir ofrecien-
do el mismo servicio de siem-
pre.

Durante la última Junta Ge-
neral Ordinaria, celebrada en 
el mes de junio, Albendea ex-
plicó que la situación de la cri-
sis del Covid19 no está tenien-
do una importante incidencia 

en el número de socios, o un 
aumento significativo en la si-
niestralidad, y destacó que los 
costes por fallecimiento se en-
contraban provisionados en las 
correspondientes provisiones 
matemáticas. Esto, junto a la 
revalorización en los valores de 
inversiones financieras de la en-
tidad, ha permitido, a pesar de 
la bajada de socios, el cierre en 
positivo del ejercicio contable. 

“Somos un servicio esencial 
y los datos registrados, con un 
incremento en la incapacidad 
laboral, así lo reflejan”,explicó 

el presidente de UECA, que la-
mentó lo mucho que ha afecta-
do la pandemia a la gente ma-
yor. “Y una mayoría de nuestra 
masa social se encuentra dentro 
de la franja de edad más perju-
dicada por el coronavirus”, re-
cordó. Para ellos, y para el resto 
de fallecidos durante el año, se 
guardó un emotivo minuto de 
silencio al inicio de la asamblea, 
que se celebró, al igual que el 
pasado año, respetando las me-
didas de seguridad para evitar 
el coronavirus. 

Aunque desde UECA siguen 
apostando por la asistencia per-
sonalizada, los nuevos cambios 
impuestos por la pandemia han 
supuesto un cambio en el enfo-
que. Esto ha llevado a la mutua-
lidad a trabajar en el desarrollo 
de una aplicación que permita 
al socio tener toda la informa-
ción de sus pólizas y conozca 
todos los servicios y productos 
que tiene contratados y de los 
que se puede beneficiar porque 
a día de hoy hay gente que no 
sabe todavía qué servicios in-
cluye su condición de socio.

El presidente destacó el 
servicio de consulta direc-
ta jurídica con sus letrados y 
profesionales. Durante 2020, 
se realizaron un total de 1.096 
consultas de los mutualistas 
con los abogados de la compa-
ñía para la resolución de multas, 
siniestros y demás consultas, lo 
que ha supuesto un incremento 
del 3,5% con respecto a 2019. 

Disparidad en la 
siniestralidad

En cuanto a ingresos totales 
por primas, la cifra ha sido de 
3,7 millones de euros, lo que su-
pone una ligera disminución del 
0,5% con respecto al año ante-

Beneficio contenido en un año 
marcado por el Covid19

Los socios 
hicieron más 
consultas al 
equipo jurídico 
que en 2019

Presidiendo la sesión, a la derecha, el presidente de UECA, Fermín Javier Alben-
dea (d), acompañado del secretario, Manuel Barrio (i)
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rior. La cartera total de pólizas 
a 31 de diciembre era de 25.243 
pólizas, un 6,8% inferior al ejer-
cicio anterior, siendo el número 
de socios 18.743.

Respecto a los ingresos fi-
nancieros, la cifra total de los 
mismos en 2020 ha supuesto un 
importe de 359.768,24 millones 
de euros. El mercado, explicó el 
presidente, continúa con unos 
tipos de interés nulos en las in-
versiones de renta fija.

Por otro lado, la siniestrali-
dad del ejercicio no se ha com-
portado igual en las ramas de 
vida y no vida. En la rama de no 
vida, esta se ha visto aumenta-
da en 232.777,03 euros debido 
a un aumento en las prestacio-
nes pagadas debido al Covid19, 
mientras que en la rama vida ha 
disminuido en 2180.321,10 eu-
ros, consecuencia del aumento 
de las prestaciones pagadas por 
el rescate de vencimientos del 
Plan de Seguro de Vida Mixto 
de UECA. En total, las prestacio-
nes abonadas durante el pasado 
ejercicio fueron un 2,1% más que 
en 2019. El año 2020 también 
trajo consigo una recuperación 
del mercado financiero, permi-
tiendo recuperar a la entidad 
gran parte de las bajadas pro-
ducidas durante 2018. En este 
sentido, se ha podido obtener 
una máxima rentabilidad al pa-
trimonio de UECA con una mí-
nima exposición al riesgo, gra-
cias, principalmente, al trabajo 
realizado por la Comisión de 
Inversiones, que tiene estable-
cidas medidas de control sobre 
las inversiones financieras que 
mantiene en cartera. 

Relativo ya al año en curso, 
UECA y otras compañías del 
ramo este año se han visto obli-

gados a subir algunos seguros 
por ley, ya que los nuevos Pre-
supuestos Generales del Estado 
plantearon una subida del im-
puesto sobre primas de seguros 
del 6% al 8% a partir del 1 de ene-
ro de 2021, tras más de 20 años 
sin cambios en la tributación. El 
alza impositiva no ha afectado 
a todos los tipos de seguros, ya 
que hay algunos que quedan 
exentos. “En nuestro caso”, ha 
reseñado el presidente, “esta 
subida ha afectado únicamente 
a nuestro producto de Defensa 
jurídica.”

Fusión con El Volante 
Aragonés 

Además de la Junta General 
Ordinaria, UECA celebró ese 

mismo día la junta extraordina-

ria en la que se aprobó la fusión 

con la mutualidad de previsión 

social El Volante Aragonés. Una 

maniobra con la que se quiere 

fortalecer y aumentar la dimen-

sión de la mutualidad resultante 

y obtener del proceso una enti-

dad más solvente y eficiente. 

El objetivo, ofrecer un me-

jor servicio a los mutualistas, 

implementando un catálogo de 

productos más competitivos, 

así como alcanzar una notable 

posición financiera que facilite 

hacer frente con garantía a los 

nuevos condicionamientos re-

gulatorios así como obtener si-

nergias desde un punto de vista 

administrativo, operativo y em-

presarial. 

“Somos 
un servicio 
esencial”, 
destacó el 
presidente

Los asistentes guardaron un minuto de silencio por los fallecidos 

Un año más, se guardó la distancia de seguridad y se mantuvo el aforo limitado
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Lo sabemos, es un tema recurrente y cada 
ciertos meses, con la llegada de los Presupuestos 
Generales del Estado, vuelve a salir a relucir. Pero 
son muchos los autónomos que se verían afecta-
dos por el fin del sistema de módulos. En España, 
más de 400.000 autónomos, desde peluqueros, 
hasta carpinteros, pequeños comerciantes, ca-
feterías, restaurantes, transportistas, taxistas o 
agricultores, pueden presentar sus impuestos por 
este régimen de forma sencilla. Por lo general, tri-
butan entre un 2% y un 8% en IRPF, lo que supone 
hasta diez puntos menos que el tipo más bajo po-
sible en la declaración de la Renta.

De momento, como hemos mencionado an-
tes, todos pueden respirar tranquilos después del 
anuncio realizado por la ministra de Hacienda, 
María Jesús Montero, confirmando que finalmen-
te el sistema se prorrogaría mínimo un año más.

Tal y como señalaban desde la Federación Es-
pañola de Transporte, Servicios Integrales para 
Transportistas Autónomos y 
Pymes no existe una alterna-
tiva a los módulos y su des-
aparición supondría un duro 
golpe para todos los profe-
sionales afectados. “Lo míni-
mo sería tener un modelo de 
transición que evite que miles 
de “moduleros” no tengan 
que cerrar al pasar de golpe 

al sistema de estimación directa”, han señalado.
A pesar de que desde hace varios años se vie-

ne anunciando un cambio que pretende reducir 
límites desde los 250.000 euros anuales actua-
les de ingresos a 120.000 en el caso de los autó-
nomos que facturan directamente a sus clientes; 
y de los 150.000 euros anuales a 75.000 euros 
para quienes lo hacen a otras empresas, lo cierto 
es que nadie parece haberse puesto a trabajar en 
serio con un sistema alternativo al existente. 

Y precisamente la falta de una alternativa, de un 
modelo de transición, haría inasumible el cambio 
para muchos autónomos debido a la mayor carga 
tributaria que, según advierten las asociaciones de 
autónomos, tendrían que asumir sobre todo  pe-
queños transportistas a los que no les merecería 
la pena seguir trabajando por lo que tendrían que 
optar por abandonar la actividad. Encontrar el 
equilibrio es lo que vienen solicitando desde hace 
tiempo los autónomos que tributan por módulos, 
para lo que piden que se ponga en marcha cuanto 
antes una mesa de diálogo para abordar cualquier 
cambio que se plantee. Además, esperan poder 
negociar un modelo transitorio si lo que se preten-
de es que todos los moduleros pasen a estimación 
directa. “En ese caso, se podría implementar una 
fórmula similar a la del País Vasco, en la que se han 
aumentado las reducciones en IRPF para gastos 
difícilmente justificables, lo que supone un aho-
rro importante en impuestos. También estaríamos 
dispuestos incluso a subir progresivamente los tri-
butos que se pagan en los diferentes parámetros 
del sistema de módulos, en nuestro caso por tone-
laje”, dijo Víctor González, presidente de Fetransa 

en diferentes medios de co-
municación.

No obstante el actual siste-
ma de módulos vive una situa-
ción de transitoriedad desde 
2018, cuando debería haber 
entrado en vigor la tercera 
fase de la reforma del sistema 
emprendida por el exministro 
de Hacienda, Cristóbal Mon-

Los módulos se quedan hasta 
2023… de momento

Los “moduleros”, 
a la espera de 
un sistema de 
transición

Seis meses después, damos respuesta a la pregunta que nos planteamos en nuestro 
anterior número. ¿Se acerca el fin de los módulos? La respuesta es que no, por lo menos 
hasta 2023. Los más de 400.000 autónomos que tributan en el sistema de estimación 
objetiva podrán seguir haciéndolo aunque el cerco se estrecha cada año un poquito más. 
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toro, que preveía la reducción del umbral de exclu-
sión del sistema  de 125.000 a 75.000 euros para 
los profesionales que facturan a otros profesionales 
y de 250.000 euros a 150.000 euros para los que 
facturan al consumidor final.  Las cuentas realizadas 
en su día por el Gobierno estimaban que ese ajuste 
sacaría automáticamente del sistema a 200.000 de 
los algo más de 300.000 contribuyentes adscritos a 
este régimen.

Ya en el marco de los PGE de 2021 también se 
prorrogaron los límites de tributación por módu-
los, como medida para ayudar a uno de los colec-
tivos más afectados por la pandemia. Así, tam-
bién durante 2022, se mantendrían los niveles y 
condiciones del método de estimación objetiva 
del Impuesto sobre la Renta de las Personas Fí-
sicas (IRPF), como la reducción del 5% sobre el 
rendimiento neto de módulos.

Fraude fiscal 

Los expertos advierten de que la eliminación 
del sistema de módulos podría ser un problema 
para el control del fraude, sobre todo teniendo 
en cuenta que muchos de los autónomos en este 
sistema no usan elementos que permitan vigilar 
las transacciones económicas. 

Por ello, los propios Inspectores de Hacienda, 
creen que sería conveniente apostar por un siste-
ma intermedio, que mantenga durante un perio-
do transitorio a los autónomos que venden direc-
tamente al consumidor final y que aquellos que 
venden a empresas, que es donde se concentra la 
mayor parte del fraude en este régimen, pasen a 
estimación directa. 

Además, señalan, es fundamental que en el 
momento del cambio existan las herramientas 
oportunas para un mejor control. Por ejemplo in-
sisten, habría que plantear la obligatoriedad de 
contar con TPV’s en todos los comercios y esta-
blecimientos de hostelería. Unos terminales co-
nectados a la red, que ya tienen la gran mayoría 
de negocios, incluidos los taxistas de las grandes 
capitales, que permitiría hacer un volcado inme-
diato con la Agencia Tributaria. Por supuesto, 
también habría que controlar y concienciar mu-
cho más sobre la obligatoriedad de emitir tickets 
para que llegue un momento en el que sea el 
cliente final el que los reclame. 

Críticas a la nueva subida de cuotas

ATA, la Federación Nacional de Asociaciones de Traba-
jadores Autónomos, ha lamentado la subida de la cuota 
de autónomos contemplada en los presupuestos gene-
rales presentados por el Gobierno. “Un autónomo ten-
drá un incremento de la cotización de entre 96 euros y 
295 euros dependiendo si es autónomo persona física 
o autónomo societario. Y lo que está claro es que no es 
el momento”, ha indicado Lorenzo Amor, presidente de 
ATA. La subida anunciada, explican, obligaría a un tra-
bajador por cuenta propia que se encuentre en la base 
mínima a pagar un total de 291,1 euros al mes y a un 
societario 374 euros mensuales a partir del 1 de enero 
de 2022. Este sería el impacto sin contar el incremento 
de los tipos que tendrán que asumir los autónomos (del 
30,3 al 30,6). Ambas subidas harían que realmente la 
cuota mínima en el 2022 se elevase hasta los 293,94 
euros mensuales y la de los societarios hasta los 377,87 
euros al mes, lo que supone un incremento de 59,4 y 
76,2 euros al año respectivamente. La cuota de la base 
subiría hasta los 1.266,66 euros.   
Desde UPTA consideran que esta decisión del gobierno 
no es acertada, ya que en este 2021 se ha anunciado 
reiteradamente la puesta en marcha del nuevo sistema 
de cotización en función de los ingresos reales, mien-
tras que UATAE no ha criticado la medida, si bien siguen 
haciendo especial hincapié también en la cotización por 
ingresos reales. 

Actualmente se tributa 
entre un 2 y un 8% menos 
en IRPF
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El pasado 22 de septiembre entró en vigor la 
nueva Ordenanza de circulación de Madrid,  des-
tacando las siguientes novedades:

Madrid Central va a cambiar de nombre y poco 
más, ahora se llamará Distrito Centro y destaca 
respecto del anterior Madrid Central la posibili-
dad de que circulen los comerciantes de la zona a 
los que se equipara en derechos a los residentes, 
lo que posibilitará la entrada de unos cuantos mi-
les de vehículos más que con anterioridad. Ade-
más, se retrasa la prohibición de circulación de 
vehículos con distintivo ambiental B hasta el 31 
de diciembre de 2022.

Se crea una nueva zona de bajas emisiones, 
además de Distrito Centro se establece una nue-
va zona en el entorno de la Plaza Elíptica en la 
que tampoco podrán circular vehículos sin eti-
queta ambiental a partir del 22 de diciembre de 
2021

Se amplía la zona SER a 20 nuevos barrios de 
Madrid, siempre que se acuerde con las corres-
pondientes Juntas de Distrito

Se establece un calendario de circulación en 
Zona de Bajas Emisiones (ZBE):
•	1 Enero 2022:  Prohibido acceso y circulación 
dentro de la M-30 a vehículos sin pegatina (no 
residentes)

•	1 Enero 2023: Ningún vehículo sin etiqueta de la 
DGT, sea o no residente, podrá entrar al interior 
de la M-30

•	1 Enero 2024: Ningún vehículo sin pegatina de 
fuera de Madrid podrá circular por todo el tér-
mino municipal (ZBE) 

•	1 Enero 2025: Restricción total de vehículos sin 
pegatina de la DGT. Seas o no residente, no po-
drás circular por toda la ciudad

•	1 Enero 2028: Restricción total de vehículos con 
la pegatina C

Se restringe el estacionamiento de motocicle-
tas en las aceras:
•	No se podrá estacionar tu moto 22 metros antes 
de una parada de autobús ni 5 metros después, 
en sentido de la marcha.

•	La motos de alquiler no podrán aparcar en la 
acera si hay una reserva de estacionamiento 
para motos en la calzada a menos de 100 me-
tros.

•	Si se puede aparcar en la acera deberá estacio-
narse a 80 centímetros del bordillo si hay banda 
de estacionamiento y en línea p perpendicular al 
bordillo dependiendo de la anchura de la acera.

Se establecen nuevos límites de velocidad en 
zonas urbanas:
•	En vías urbanas de dos carriles por sentido de 
circulación, el de la derecha se convierte en mul-
timodal siempre que las circunstancias técnicas 
y de seguridad lo permitan. La velocidad máxi-
ma será de 30 km/h.

•	Se limita la velocidad para vehículos a motor a 
20 km/h en vías urbanas que dispongan de pla-
taforma única de calzada y acera cuando exis-
tan bolardos y a 15 km/h cuando no los haya. 
También se rebaja a 20 km/h la velocidad de los 
vehículos que circulen cerca de los colegios.

•	Se permitirá a las bicicletas circular en ambos 
sentidos de la marcha en “ciclocalles”, calles re-
sidenciales y de plataforma única limitadas a 20 
km/h.

Se establecen nuevas normas para los patine-
tes eléctricos y vehículos de movilidad personal 
(VMP):
•	Se permitirá a los menores de 15 años ir en Ve-
hículo de Movilidad Personal siempre que vayan 
acompañados (en otro VMP) y bajo responsabi-
lidad de sus progenitores o tutores.

•	Los Vehículos de Movilidad Personal (VMP) 
como los patinetes podrán hacerlo por los carri-
les multimodales -carril con velocidad limitada a 
30 kilómetros por hora o inferior-, siempre que 
hagan uso del casco homologado y estén ilumi-
nados.

•	Los menores de 18 años que conduzcan una bici-
cleta, patinete u otro tipo de VMP deberán llevar 
casco homologado o certificado.

•	Las bicicletas pueden circular por los túneles, 
siempre que tengan la iluminación homologada.

La nueva Ordenanza  
de Circulación de Madrid

Autor: Mario Torrado Sancho 
Jefe Asesoría Jurídica UECA
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La nueva Ley de Tráfico, Circulación de Vehí-
culos a Motor y Seguridad Vial, está pendiente de 
ser aprobada definitivamente en el Congreso de 
los Diputados tras pasar por el Senado donde se 
ha perfilado definitivamente el proyecto. Entre 
las principales novedades que incluye esta nue-
va legislación destaca el endurecimiento de las 
sanciones y la supresión del margen de velocidad 
extra de 20 km/h en los adelantamientos en ca-
rreteras convencionales. 

El Real Decreto, que se espera que entre en 
vigor en cuestión de pocos meses, modificará la 
Ley que se mantiene vigente desde 2015. El espí-
ritu principal del cambio de legislación busca im-
plantar sanciones más duras para reducir algunas 
conductas peligrosas en carretera que se repiten 
por parte de una parte de los conductores. De 

esta forma, por ejemplo, conducir sujetando el 
teléfono móvil con la mano conllevará ahora una 
pérdida de seis puntos del carnet de conducir. 

Una de las primeras páginas del proyecto de 
ley afirma que “las distracciones constituyen ya 
la principal causa de accidentes con víctimas, 
siendo la utilización del teléfono móvil la princi-
pal causa concurrente”. Según revela un reciente 
informe publicado por la DGT, las distracciones 
al volante están detrás del 31% de los accidentes 
mortales que se produjeron en las carreteras es-
pañolas en 2020. 

Por ese motivo, desde la Dirección General de 
Tráfico (DGT) tienen en el punto de mira acabar 
con la utilización del teléfono móvil mientras se 
conduce. Para lograr ese fin, se castigará el uso 
de estos dispositivos con seis puntos menos en el 

Sanciones más duras con 
la nueva Ley de Tráfico
Sanciones más duras para evitar las distracciones y fin de los 20 km/h de margen extra 
para adelantar en carreteras secundarias. Estas dos son las principales novedades que 
introduce el nuevo Real Decreto que modifica la Ley de Tráfico, Circulación de Vehículos 
a Motor y Seguridad Vial que el Congreso de los Diputados va a refrendar próximamente 
tras su aprobación en el Senado. 
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Sin consenso 
en la 
eliminación 
de los 20 
km/h extra 

carnet de conducir al considerarse una infracción 
grave.

Esto implica que se duplica el número de pun-
tos que restan a los conductores si son intercep-
tados por los agentes cometiendo esta infrac-
ción, pasando de tres a seis puntos de sanción. 
En lo que respecta a la sanción económica, ésta 
se mantiene en 200 euros. La novedad que intro-
duce la ley es que ni siquiera será necesario estar 
utilizando el teléfono móvil para que la autoridad 
nos pueda castigar por ello, simplemente bastará 
con sujetarlo con la mano. 

Hincapié en el casco y el cinturón de 
seguridad

La nueva modificación de la ley también hace 

hincapié en el uso del casco y del cinturón de se-
guridad como sistemas de prevención en caso de 
accidente. El casco será obligatorio para llevar un 
patinete eléctrico. En el caso de las motocicletas, 
no usar el casco supondrá una infracción grave a 
la altura de no llevar el cinturón de seguridad en 
el coche. Estas infracciones pasarán a costar cua-
tro puntos menos en el carné de conducir, frente 
a los tres puntos de la actualidad. En cuanto al 
impacto monetario, incurrir en estos actos conlle-
vará 200 euros de multa. También traerá consigo 
este tipo de sanción el no utilizar los dispositivos 
de retención infantil pertinentes a cada caso. 

Otra sanción que también acarreará 200 euros 
de multa y que se estrena con la aprobación de 
esta modificación de la ley es la que se refiere a 
los detectores de radar. Antes de la tramitación 
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de este proyecto, el uso de este tipo de aparatos 
solo se castigaba si se estaba haciendo un uso 
del mismo. Ahora, sin embargo, su sola presencia 
dentro del vehículo ya será motivo de sanción. 
El proyecto de ley modificará el artículo 76 de la 
Ley de Tráfico que hace referencia a la catego-
ría de infracciones graves y se especificará que 
es motivo de castigo “llevar en los vehículos me-
canismos de detección de radares o cinemóme-
tros”. Esto significa que disponer de detectores 
de radares, simplemente por el hecho de tenerlos 
en el vehículo, implica una sanción que será de 
200 euros y tres puntos menos en el carnet de 
conducir. 

El endurecimiento de las sanciones por parte 
de la Dirección General de Tráfico no termina en 
estos puntos. Cuando la nueva ley entre en vigor 
-se espera que para finales de 2021 o principios 
de 2022 pueda estar en marcha-, se elevará de 
cuatro a seis puntos la sanción por arrojar objetos 
a la vía que puedan causar incendios o acciden-
tes. Además, también se aumenta la gravedad de 
la infracción que supone adelantar poniendo en 
peligro, acosando o entorpeciendo ciclistas sin 
dejar una separación mínima de 1,5 metros. En 
este caso también la sanción se eleva de cuatro 
a seis puntos. 

Por otro lado, y en virtud de la nueva futura ley, 
para aquellos conductores que estacionen en lu-
gares reservados para personas con discapacidad 
o que no mantengan la distancia de seguridad con 
los vehículos de autoescuela, los agentes les po-
drán imponer una multa que será castigada con la 
resta de tres puntos del permiso de conducir. 

Fin a los 20 km/h extra para adelantar

Junto al endurecimiento de las sanciones que 
buscan principalmente reducir las distracciones 
al volante, otra de las principales novedades que 
introduce el Real Decreto es que se acaba con el 
margen de 20km/h extra para adelantar del que 
se disponía en las carreteras convencionales o se-
cundarias. 

Finalmente, y tras un proceso algo convulso 
en las Cortes Generales, este margen ha queda-
do eliminado, limitando aún más la velocidad de 
los conductores en este tipo de vías. Era una pro-
puesta que la Dirección General de Tráfico había 
hecho público meses atrás y que no ha generado 
consenso entre los ciudadanos. 

Con la entrada en vigor de la nueva Ley de 
Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Segu-
ridad Vial, circular por una carretera secundaria 
se podrá hacer a un máximo de 90 km/h sin ex-
cepción. Hay que recordar que hace menos de un 
año la DGT ya redujo la velocidad límite en este 
tipo de vías 10 km/h y ahora queda eliminada la 
excepción para adelantar. 

La nueva Ley refuerza las Zonas de 
Bajas Emisiones (ZBE)

La nueva Ley de Tráfico refuerza la importancia de las 
Zonas de Bajas Emisiones (ZBE) que ya hay en algunas 
ciudades españolas para reducir los niveles de contami-
nación. A partir de que entre en vigor, se considerará 
como una infracción grave no respetar las medidas es-
pecíficas que en estas áreas se imponen a los conducto-
res para reducir el impacto medioambiental. 
Hay que recordar que la Ley de Cambio Climático y Tran-
sición Ecológica, en vigor desde el pasado 22 de mayo 
de 2021, establece que, a partir de 2023, un buen nú-
mero de ciudades españolas tendrá que contar con una 
zona de bajas emisiones. En concreto, las poblaciones 
que deberán contar con estas áreas son los municipios 
de más de 50.000 habitantes, territorios insulares, y las 
poblaciones de más de 20.000 habitantes que superen 
ciertos límites de emisiones. 
Por ese motivo, la DGT quiere que se respeten estos 
límites teniendo en cuenta, además, que en dos años se 
calcula que por lo menos 149 municipios españoles que 
aglutinan a un total de 25 millones de personas deberán 
contar con ZBE. 
Estas zonas, definidas como áreas de naturaleza urbana 
que establecen restricciones para el acceso de deter-
minados vehículos por razón de sus emisiones, pueden 
ser permanentes como en Madrid o Barcelona, o de 
aplicación temporal en función de los episodios de con-
taminación como Valencia o Sevilla. 
La DGT ha diseñado una señal para marcar qué clases 
de vehículos pueden acceder a las ZBE. Para ello se se-
guirá recurriendo al distintivo o etiqueta medioambiental 
de cada vehículo, pero desde Tráfico recuerdan que se 
trata de una decisión de la administración local y por ese 
motivo piden una mayor homogeneización de los crite-
rios a aplicar. 
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La eliminación de este extra no ha estado 
exenta de polémica ya que, en su primer paso 
por el Congreso de los Diputados en el mes de 
septiembre, un despiste en la votación de una 
de las enmiendas provocó que este margen no 
se eliminara. Sin embargo, ha sido en el paso del 
Real Decreto por el Senado cuando finalmente se 
ha eliminado.

Pere Navarro, máximo responsable de la DGT, 
ha alegado que estos 20 km/h eran excepciona-
les y podrían llevar a confusión. Desde la enti-
dad reguladora del tráfico recuerdan que esta 
excepción ya ha sido suprimida en otros países 
europeos y “refuerza el mensaje de que el ade-
lantamiento conlleva riesgo de colisión frontal”. 
Sin embargo, desde otros sectores apuntan a que 
ha sido la dificultad que traen a la hora de insta-
lar radares de tramo lo que ha determinado final-
mente la aprobación de esta norma. 

Otras novedades de la ley

El nuevo Real Decreto introduce además 
otra serie de modificaciones que afectan a la 
conducción, tanto a nivel de desplazamiento 
privado como profesional. Por ejemplo, se im-
plementa, para conductores profesionales, el 
uso de dispositivos alcoholímetros que no per-
mitan arrancar un vehículo si se sobrepasa el 
límite legal, que en este caos es de 0,15 mg/l en 
aire espirado. Estos aparatos deberán ser insta-
lados en junio del próximo año en aquellos ve-
hículos de transporte de mercancías o viajeros 
de más de ocho plazas.

En lo que respecta al carnet por puntos, se 
unifica el plazo para recuperar el saldo inicial de 
puntos a dos años. Antes de esta modificación, 
este plazo era de dos para sanciones graves y 
tres para infracciones muy graves. El incumpli-
miento de la normativa sobre estos cursos y de 
las normas de actuación por parte de los opera-
dores vinculados a la jefatura central de Tráfico 
será considerado una infracción muy grave. 

No respetar ciertas restricciones de circula-
ción como una reducción del límite de velocidad 
aplicada a episodios de alta contaminación o en 
zonas de bajas emisiones (ZBE) será considerado 
una infracción grave, y no pagar peaje pasará a 
ser considerado una infracción leve. 

Por último, en lo que se refiere a los conducto-
res de motocicletas, se considerará una infracción 
grave el hecho de colocarse el teléfono entre el 
vasco y la cabeza del conductor. Además, los dis-
positivos inalámbricos en la moto se podrán uti-
lizar siempre que estén homologados para usar-
se en el casco de conductores de motocicletas y 
ciclomotores, y solo deberán tener como fines la 
comunicación y la navegación y en ningún caso 
deberán suponer un riesgo para la conducción. 

Prohibido llevar detector 
de radares  
en los vehículos

Tráfico permitirá conocer el estado 
del carnet de los asalariados

Una vez que se apruebe definitivamente el Real Decreto 
y se modifique la Ley de Tráfico, en el plazo de un año, 
la DGT deberá poner en marcha un sistema de consulta 
online para que las empresas de transportistas de mer-
cancías y viajeros puedan conocer el estado del permiso 
de conducir de sus conductores asalariados sin la nece-
sidad de obtener su consentimiento. 
Esto responde a una reivindicación histórica de algunas 
organizaciones del sector, que buscan consultar de for-
ma ágil la situación administrativa de los permisos de 
conducir de los conductores asalariados, tanto en lo que 
se refiere a la pérdida de puntos como a la suspensión o 
pérdida del carnet por distintos motivos. 
Organizaciones como Fenadismer han considerado po-
sitiva esta medida ya que contribuye a mejorar la segu-
ridad vial del transporte por carretera, y elimina la inse-
guridad jurídica a la que, en ocasiones, se enfrentan las 
empresas de transportistas. 
La reforma legal también prevé que, en el plazo de dos 
años desde su entrada en vigor, y tras consultarse con 
las asociaciones de transportistas pertenecientes al Co-
mité Nacional de Transporte por Carretera, se habilite un 
sistema de control preventivo de alcohol y de drogas a 
los conductores profesionales. En este sentido, la nor-
ma señala que “en todo caso se deberá garantizar el 
tratamiento de las muestras y de los resultados de los 
controles realizados, y regular la actuación en el supues-
to de pruebas con resultado positivo”.
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El SARS-COV-2, es el virus 
causante de la actual pandemia 
de Covid-19, que se originó en 
Wuhan (China) y su gran capa-
cidad para mutar ha dado lugar 
a distintas variantes (británica, 
brasileña, sudafricana), cada 
una de ellas con cuadros clíni-
cos semejantes, pero no iguales 
y distinta toxicidad.

La CLÍNICA, en la mayoría 
de las personas contagiadas 
por vía aérea, ha pasado de ser 
asintomática, a cuadros que han 
cursado con fiebre, cansancio, 
dificultad respiratoria (disnea), 
diarreas, pérdida del olfato y 
gusto, incluso audición en algu-
nos casos y ello dependiendo 
del sistema inmunitario de la 
persona afectada.

La última variante B.1.1.529, 
detectada en Sudáfrica el pasa-
do día 9 de noviembre, definida 
hace unos días por la OMS (Or-
ganización Mundial de la Salud), 
como Ómicron; es una “enfer-
medad leve” que, en la mayoría 
de los casos registrados, según 
las autoridades sanitarias comu-
nican, cursan con fiebre, taqui-
cardia, pero no tienen pérdida 
de olfato como viene ocurrien-

do con otras cepas.
Sí es verdad, que tenemos 

personas que pasaron la enfer-
medad hace varios meses con 
otras cepas y que continúan 
con secuelas de la enfermedad 
“Long Covid” (covid persisten-
te), avalado por 50 sociedades 
científicas y que el Ministerio 
de Sanidad aquí en España, 
trata de minimizar. Tengo que 
resaltar, que la nueva cepa en 
pocos días y por no tomarse 
las medidas adecuadas, están 
apareciendo casos en distintos 
países, incluido España y que lo 
único que sabemos a día de hoy 
es que el virus tiene gran capa-
cidad de mutarse.

Pfizer/BioNTech, ha comen-
zado un estudio urgente de la 
nueva variante y de ello va a 
depender, en parte, la evolución 
de la pandemia.

El DIAGNÓSTICO de la en-
fermedad nos viene dado por la 
clínica que presenta la persona 
contagiada, las distintas prue-

bas analíticas y radiológicas 
que se realizan a toda persona 
estudiada.

	 Ningún estudio científi-
co avala que esta nueva varian-
te sea más contagiosa que las 
anteriores y solo la evolución 
de la pandemia va a marcar las 
medidas a tomar en cada país.

El test covid PCR (Reacción 
en Cadena de la Polimerasa); 
nos indica la presencia o no, del 
virus (restos de ácidos ribonu-
cleicos ARN) en la muestra ana-
lizada en nasofaringe.

No mide la carga viral y solo 
nos informa de la presencia de 
algunas de las fracciones del 
genoma (cromosomas de una 
célula), unas 300, de las 30.000 
que tiene el virus SARS-COV-2.

No garantiza que el virus 
esté vivo en esa persona, aun-
que puede contagiar a otra per-
sona estando asintomática.

Al no ser una prueba conclu-
yente, no debía tomarse como 
prueba diagnóstica.

Sin embargo, el PCR en sali-
va, es menos invasiva al deposi-
tar saliva en un frasco o masti-
car un Salivette y al ser menos 
invasiva, evita el contagio al 
que toma la muestra.

El test rápido de antígenos, 
va a detectar directamente pro-
teínas del virus, si se realiza en 
la primera semana y la ventaja 
es la rapidez de tener resulta-
dos y la alta sensibilidad. El test 
rápido de antígenos con tecno-
logía LumiraDx, tiene una ma-
yor sensibilidad, se obtiene a 
nivel nasal y amplia la ventana 
de detención del virus de 7 a 12 
días; además pueden detectarse 
con una sola muestra varias en-
fermedades y actualmente con 
ella se puede saber si la perso-
na está contagiada de Covid-19 
y/o gripe A o B.

Coronavirus (II)
Doctor Cordero Martín

“La vida no es para vivir, sino 
para vivir con salud” 

Marcial
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Si estos test los hacemos a 
personas asintomáticas arrojan 
una sensibilidad del 60%, con 
lo que si el resultado es negati-
vo no excluye la posibilidad de 
contagiar o de enfermar. Aun-
que amplían la ventana de 7 a 12 
días, tienen mayor sensibilidad 
y especificidad en la primera 
semana.

No solo contamos con estos 
test rápidos, de gran utilidad, 
también los test serológicos de 
anticuerpos IgM, IgG.

IgM, de gran utilidad en los 
primeros días del contagio y 
los IgG que van a aparecer más 
tardíamente y nos dan la inmu-
nidad a largo plazo.

Ambos gozan de una sensibi-
lidad y especificidad de un 90%.

Así mismo, contamos con 
test rápidos de anticuerpos, 
que van a detectar niveles de 
anticuerpos IgM, IgG y nos van 
a servir para conocer la inciden-
cia real de la infección en una 
población determinada.

Recientemente tenemos in-
vestigaciones en marcha como 
la tecnología LAMP (ampliación 
isotérmica mediante bucle), y 
las basadas en tecnología gené-
tica que serán de gran utilidad 
en la evolución de la pandemia 
en los próximos años.

Los test de Antígenos detec-
tan en nuestra nasofaringe o na-
riz, proteínas virales. Se suelen 
presentar en los cinco primeros 
días con los síntomas de mayor 
carga viral.

Si lo hacemos en personas 
asintomáticas, arrojan una sen-
sibilidad del 60%, lo que indica 
que un resultado negativo no 
excluye el desarrollo de la en-
fermedad o la posibilidad de 
contagiar.

Test rápidos de anticuerpos, 
con el fin de conocer la inciden-
cia real de la infección en una 
población determinada.

Igual que la serología detec-
tan niveles de anticuerpos IgM, 
IgG.

Para frenar esta pandemia, 
no nos basta con las vacunas, 
antibióticos, antivirales, cor-

ticoides, ni plasma de con-
valecientes de personas que 
pasaron la enfermedad, la PRE-
VENCIÓN del posible contagio 
comienza en la responsabilidad 
de los gobernantes de todo el 
mundo, confiando en los exper-
tos, atendiendo a sus indicacio-
nes y establecer unas normas 
de control en cada zona o, país 
que gobiernan.

Ciñéndonos a España, es im-
prescindible responsabilidad de 
todos seguir las recomendacio-
nes de las autoridades con ven-
tilación de espacios cerrados, 
distancia entre personas, higiene 
de manos, mascarillas en centros 
cerrados y aglomeraciones, así 
como evitar fumar en lugares pú-
blicos, privados, y todo tipo de 
eventos, incluidas las terrazas. 

Nuestros gobernantes de-
ben promulgar una ley de pan-
demias que regule a todos los 
españoles por igual, crear una 
comisión de expertos (médicos 
generales, internistas, cardió-
logos, neumólogos, virólogos, 
psiquiatras, psicólogos, soció-
logos, enfermeros, representan-
tes de la Organización Médica 
Colegial, Organización Nacional 
de Trasplantes, veterinarios ex-
pertos sanitarios en catástrofes 
y los que crean conveniente, 

para controlar el desmadre ac-
tual de cada autonomía.

Imprescindible el control 
aeroportuario a toda persona, 
incluida si pasó la enfermedad, 
está vacunado o trae certifica-
do o pasaporte Covid, porque a 
pesar de ello puede contagiar y 
enfermar.

Test obligatorios y gratuitos 
a toda la población para cual-
quier concentración, evento o 
reunión. Muchas medidas que 
se están tomando, son de dudo-
sa eficacia y además de hacer-
nos cada vez más vulnerables, 
nos empobrecen más.

La pandemia ha puesto a to-
dos en su sitio y debemos tener 
más humildad, respecto a todos 
los sectores que sustentan nues-
tro país, mejoran las deficiencias 
de nuestro sistema sanitario y 
más control de nuestros mayo-
res en geriátricos y centros de 
día que el hasta hoy tuvieron.

A comienzos del año 2003, 
el virus SARS-COV-1, comenzó 
en la provincia de Yunnan (Chi-
na), en pocas semanas se exten-
dió a todo el mundo y en marzo 
de ese mismo año, la OMS lo de-
clara emergencia sanitaria que 
acabó con muchos fallecidos.

Ya entonces Pfizer/BioN-
Tech comenzó como ahora, 
con la nueva cepa, a estudiar la 
evolución de la pandemia y qui-
zás esto haya servido para que 
las actuales VACUNAS contra 
SARS-COV-2, en lugar de tardar 

“No conocemos lo verdadero, si 
ignoramos la causa” 

Aristóteles
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10-15 años que se tarda en apro-
bar y autorizar cualquier vacu-
na, se realizara en poco más de 
9 meses.

Las dos fases preclínicas y las 
clínicas pudieran haber coinci-
dido en algún momento, pero la 
eficacia y seguridad, pudo facili-
tar la aprobación y autorización, 
y así evitar más fallecimientos.

Pfizer y Moderna fueron las 
primeras autorizadas y están ba-
sadas en ARN mensajero (Ácido 
Ribonucleico), que contiene un 
fragmento de información ge-
nética de SARS-COV-2 para ex-
presar dentro del as células una 
proteína del virus, frente a la que 
el sistema inmune responde. 

Otra vacuna es la de Astra-
Zeneca, desarrollada por la Uni-
versidad de Oxford, que con-
tiene información genética. El 
ADN (Ácido Desoxirribonuclei-
co) se encuentra en las células, 
aunque una pequeña parte se 
encuentra en las mitocondrias.

Por falta de espacio, en el 
siguiente artículo hablaremos 
de las vacunas Pfizer, Moderna, 
AstraZeneca, Janssen, Sputnik, 
CanSino y de las vacunas que se 
están elaborando actualmente, 
todas en fase preclínica, ade-
más del tratamiento de esta te-
rrible pandemia.

Después de las palabras del doctor, queremos recordaros las amplia-
ciones que se han incluido en las pólizas de salud para el año 2022:
- �Disección endoscópica submucosa (técnica endoscópica para extirpación 
de tumores) en el apartado especialidades del aparato digestivo. Queda in-
cluida la cápsula endoscópica para el estudio diagnóstico de la hemorragia 
digestiva de origen no identificado después de colonoscopia y endoscopia 
alta. Queda incluida la Disección endoscópica submucosa para la extirpa-
ción, en toda la vía digestiva, de lesiones premalignas o malignas mayores 
de 2 cm en las que se ha descartado polipectomía convencional y precisan 
tratamiento quirúrgico.

- �Simetrización de la mama contralateral postmastectomia por neopla-
sia: se incluye en los apartados de especialidades y de implantes. cirugía 
plástica reparadora. Está excluida la cirugía con fines estéticos, salvo la 
reconstrucción de la mama afectada tras mastectomía y la remodelación 
de la mama sana contralateral, esta última con un límite máximo de un año 
después de la cirugía oncológica, si se considera como opción terapéutica 
mediante informe médico; Incluirá, en su caso, la prótesis mamaria y los 
expansores de piel.

-�Prótesis. 	  
Mama: prótesis mamaria y expansores cutáneos para la reconstrucción de 
la mama afectada tras mastectomía y la remodelación de la mama sana con-
tralateral, esta última con un límite máximo de un año después de la cirugía 
oncológica, si es considerada como opción terapéutica mediante informe 
médico.

- �PET RMN en oncología: en el apartado de medios de diagnóstico de 
alta tecnología.	

  �Medicina nuclear. PET/TAC (Quedan incluidos exclusivamente los realiza-
dos con el radio-fármaco 18F-FDG y en las indicaciones clínicas estableci-
das en la ficha técnica del mismo y autorizadas por la Agencia Española de 
Medicamentos y Productos Sanitarios) y PET/RM (exclusivamente los rea-
lizados con el radiofármaco 18F-FDG) en indicaciones clínicas oncológicas)

- �Prótesis testicular: nueva cobertura en implantes urológicos: prótesis tes-
ticulares tras orquiectomía exclusivamente tras proceso tumoral o torsión 
testicular.
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¿Cuánto habrá que pagar en las carreteras?

Transportes plantea abrir en el primer tri-
mestre de 2022 el diálogo con el sector para 
financiar el mantenimiento de las carreteras. 
Se estudian ventajas para vehículos ecológicos 
y bonificaciones a las actuales vías de pago. El 
plan del Gobierno es iniciar el cambio de siste-
ma en primer lugar con un modelo de viñeta y 
una cantidad fija que se pagará por obtener esta 
pegatina. Esta viñeta tendría un papel transitorio 
y posteriormente se pasaría a un cobro por uso, 
en función de los kilómetros recorridos, según 
estudios internos del ministerio de Transportes.

Este plan de peaje en carreteras o “pago por 
uso” tendrá que ser oficial antes de marzo de 

2022. La medida se engloba dentro de los pac-
tos que el Gobierno hizo con Bruselas para ac-
ceder a los fondos de recuperación y estos días 
se ha conocido que en el contrato pactado por 
la ministra de Hacienda se establece como fe-
cha límite marzo del año que viene para tener el 
plan listo. Uno en el que se sufrague el coste de 
las infraestructuras según la idea de que “el que 
contamina paga”, lo que a la práctica supone un 
cobro en función de los kilómetros recorridos.

La hoja de ruta de Raquel Sánchez, ministra 
de Transportes, es establecer a principios de 
2022 contactos con empresarios y sindicatos 
para intentar consensuar los detalles de esta 
medida. También tendrá que convencer a sus 
propios socios de gobierno, pues existen críticas 
internas de que la medida no es un tributo pro-
gresivo y afectará especialmente a empleados y 
transportistas.

Sin embargo, han pasado varios meses desde 
que se anunciara la intención del Gobierno de 
establecer un mecanismo de pago por el uso de 
las carreteras en España y sin embargo, hasta la 
fecha, las organizaciones del sector del transpor-
te por carretera no han recibido una propuesta 
concreta por parte del Ministerio de Transportes 
sobre su intención en relación a dicha medida y 
el impacto económico que tendrá sobre el sec-
tor del transporte.

La falta de conductores profesionales amenaza con 
parar la logística

La falta de conductores profesionales para 
cubrir las necesidades de las empresas de trans-
porte es un problema creciente tanto en España 
como en el resto de Europa, que amenaza con 
paralizar las cadenas de suministro de bienes y 
productos tanto a las industrias como a la pobla-
ción en general. Según diferentes estudios reali-
zados sobre la situación del empleo en nuestro 
país, el porcentaje de empresas del sector del 
transporte que están experimentando dificulta-
des para cubrir sus puestos vacantes se situaría 
en más del 20%, estimándose en más de 10.000 
las ofertas de empleo que quedarían vacantes 
por la falta de candidatos disponibles.

En el Reino Unido, donde la situación se ha 
visto agravada por el Brexit, se estima en un dé-
ficit de 90.000 conductores. Para Paliar dicha 
situación, su Gobierno se ha visto obligado a 
aprobar un Plan de emergencia ante el impor-
tante desabastecimiento que se está producien-

do. Dotado con 10 millones de libras, compren-
de la formación gratuita a 4.000 personas para 
que puedan obtener los permisos de conducción 
profesionales a través de cursos acelerados, con 
el objetivo de que puedan examinarse en un 
máximo de 12 semanas, y  asimismo conceder 
5000 visados de entrada por un período de 3 
meses a transportistas extranjeros que desean 
trabajar en el Reino Unido de cara a las Navida-
des, para de este modo evitar el colapso total 
en el suministro de bienes y mercancías que se 
estima se producirá en las próximas semanas. 
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El AdBlue se encarece un 50% en solo una semana
La brutal subida del precio 

del gas natural del que se ex-
trae obliga a reducir drástica-
mente la producción del Ad-
blue, que utilizan en España 
más de 2 millones de coches 
diesel, 120.000 camiones y 
30.000 autobuses.

En sólo una semana el adi-
tivo se encarece en más de un 
50% en España y en otros paí-
ses europeos empieza a esca-
sear en sus estaciones de ser-
vicio.

Cabe recordar que el Ad-
Blue es imprescindible para el 
funcionamiento de los motores 
Diesel en una buena parte de 
los camiones y autobuses fa-
bricados a partir de 2009 y de 

los coches producidos a partir 
de 2015, para poder cumplir 
con la normativa europea so-
bre reducción en los niveles de 
emisiones contaminantes a la 
atmosfera. En la actualidad, se-
gún diferentes estimaciones, el 
número de vehículos en circula-

ción que consumen este aditivo 
es superior a los 2 millones en el 
caso de turismos y furgonetas, 
además de 120.000 camiones y 
30.000 autobuses, en los cua-
les, en la mayoría de los casos, 
su falta de suministro impediría 
el arranque de los motores.

El 15% de los conductores tiene más de 65 años

Según datos de la Dirección General de Trá-
fico (DGT), más de cuatro millones de personas 
mayores de 65 años mantienen su permiso de 
conducir, lo que supone más del 15% del censo 
de conductores. Por eso, desde la Confedera-
ción Nacional de Autoescuelas (CNAE) se orga-
nizó, en el mes de noviembre, la jornada “Mayo-
res y conducción” con el objetivo de fomentar la 
formación vial entre el colectivo, para potenciar 
su movilidad segura y su autonomía vial. 

Porque, tal y como explicó María José Apari-
cio, subdirectora de Educación y Formación Vial 
de la DGT, el 30% de los fallecidos en acciden-
tes de tráfico en la Unión Europea son mayores 
de 65 años. Un dato que se repite en todos los 
países y que alcanza el 50% cuando hablamos 
de fallecidos peatones o ciclistas. “En España en 
2019, el 28% de los fallecidos en accidente de 
tráfico eran mayores de 65 años. Estas cifras se 

van a agravar, si no hacemos nada, por el enve-
jecimiento de la población”. 

Desde la Asociación Española de Centros Mé-
dicos Psicoténicos, su secretario general, Boni-
facio Martín, ha hablado el papel de los centros 
de reconocimiento de conductores, haciendo 
hincapié en que la edad es un factor que influ-
ye notablemente en la pérdida de facultades; “a 
más edad, más denegaciones y condiciones res-
trictivas”.

Por otro lado, ha puesto en valor el trabajo 
de los Centros de Reconocimiento de Conduc-
tores y ha insistido en que debe haber son unas 
condiciones psicofísicas adecuadas para poder 
conducir “sea la edad que se tenga”. De cara a 
la seguridad vial, ha señalado, “lo importante 
es que se cumplan y que el centro de reconoci-
miento haga bien su trabajo y compruebe que 
el conductor tiene esas condiciones requeridas”. 
Martín ha explicado que en todos los foros en los 
que han participado, han reclamado la vuelta a 
los periodos de validez de 2009; ·sin éxito hasta 
el momento, aunque el director general de Tráfi-
co ha hablado del tema hace unos días. Será un 
proceso lento pero si no se empieza no se alcan-
za”. Efectivamente, el director general de Tráfi-
co, Pere Navarro, en su reciente comparecencia 
ante la Comisión sobre Seguridad Vial del Con-
greso, adelantó que se revisarán los plazos y las 
pruebas psicofísicas en la renovación del carné 
de conducir de las personas de edad avanzada. 
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Son pocas las mujeres que recorren nuestras 
carreteras al volante de un camión. Según datos 
de la DGT, el porcentaje de mujeres con carnet 
de camión es de solo un 22%. En total, en España 
hay alrededor de 23.400 mujeres que han deci-
dido dar el salto a una profesión que siempre se 
ha considerado “cosa de hombres”. Todavía son 
pocas, pero las hay, y suponen un 7% del total de 
mujeres con algún tipo de carnet mientras que 
los camioneros, sobre el total de hombres, son 
más del doble y alcanzan el 15%.

En nuestro país, es en las islas donde hay más 
mujeres al volante de un camión. En Islas Bale-
ares hay una al mando por cada tres (37%) de es-
tos vehículos, 15 puntos porcentuales por encima 
de la media española, mientras que en Canarias 
son tres de cada diez (31%). También es cierto 

que, dado el tamaño de ambas y su orografía, 
son las que menor número de licencias presen-
tan para ambos sexos a nivel nacional. La brecha 
se acentúa en otras regiones de España como las 
del norte, donde ser mujer y tener permiso para 
circular con un vehículo pesado es un ‘rara avis’. 
Este es el caso de Cantabria, donde hay menos 
de siete (6,41%) por cada cien conductores, o La 
Rioja y Extremadura, con prácticamente un 7%, 

Solo un 14% de los 
conductores de camiones 
son mujeres  
Las mujeres siguen siendo una minoría en el transporte de mercancías. En España, el 22% 
de las mujeres tienen el carnet de camión y, según datos de la Unión Europea, solo un 14% 
de los conductores de camión son mujeres. Revertir esta situación, mejorando algunas 
cuestiones para hacer más atractiva la profesión, es casi obligatorio para un sector donde 
la falta de conductores hace peligrar su supervivencia. 

Los archipiélagos 
concentran las tasas más 
altas de camioneras 



Defensa del conductor  /  29 

según datos ofrecidos por el fabricante de cami-
ones MAN Truck.

En la Unión Europea, a pesar de que las mujeres 
ocupan más del 45% de todos los puestos de tra-
bajo en la UE, y aunque el 90% de las mercancías 
se mueven por carretera, se une un problema de 
diversidad, las mujeres representan solo un 14% 
del transporte terrestre. El porcentaje más alto de 
mujeres en la industria de la logística en la Unión 
Europea se registró en Chipre, con un 31% y el 
más bajo en Luxemburgo, donde las mujeres en el 
transporte representan solo el 12%. Según la “En-
cuesta de población activa” de Eurostat de 2015, 
la mayoría de las mujeres que trabaja en esta indu-
stria típicamente masculina se localiza en Chipre, 
Francia y la República Checa, mientras que la más 
baja está Luxemburgo, Grecia y Eslovenia.

Los estereotipos de género, la discriminación 
de género, la brecha salarial o la percepción lab-
oral son algunas de las barreras a las que pueden 
enfrentarse las mujeres a la hora de acceder al 
trabajo en este sector, lo que supone, además, 
una importante desventaja competitiva para el 
sector si no puede superarlas y atraer más mu-
jeres a la profesión. 

A finales del año pasado, se estableció una 
Plataforma europea para el cambio en Bruselas 
con el objetivo de aumentar la empleabilidad 
de las mujeres en este sector. Porque según el 
Comité Económico y Social Europeo, atraer a 
más mujeres al sector del transporte es la clave 
de su equilibrio, además de ser una respuesta al 
problema actual de escasez de mano de obra y 
otros desafíos, ya que un tercio de todos los tra-
bajadores del transporte tienen más de 50 años.

Para animar a las mujeres a trabajar en el trans-
porte, la Comisión Europea está planificando una 
serie de actividades, como el apoyo a proyectos 
transnacionales y de base para combatir los es-
tereotipos y la segregación en la educación y la 
formación, y las iniciativas del mercado laboral 
relacionadas con el intercambio regular de me-
jores prácticas entre empresas para eliminar la 
segregación de género. No obstante, sigue sien-
do incierto si las iniciativas de Bruselas son sufi-
cientes y animan a las mujeres a trabajar en una 
industria tan difícil.

Más mujeres y mejor preparadas

Para revertir esta situación, desde MAN , des-
de esta compañía se ha puesto en marcha la ini-
ciativa WoMAN para promover la presencial de la 
mujer al volante en el sector del transporte pro-
fesional. Y es que, a la ya de por sí generalizada 
falta de conductores profesionales en España, a 
pesar de que Para dar un vuelco a esta situación, 
MAN ha desarrollado un proyecto real y realis-
ta cuya primera medida de calado es promover 
la formación de la mujer como conductora pro-
fesional a través de becas. En concreto, se trata 
de una ayuda económica para sacarse el permiso 
de conducción para camiones, ya sea el C para 
rígidos o el E para articulados, y el Certificado 
de Aptitud Profesional para el transporte que cu-
brirán hasta el 70% de los costes derivados.

Además, con esta iniciativa se pretende tam-
bién ayudarlas a ser mejores conductoras una vez 
que se hagan con ella. Y en un contexto en el que 
el sector del transporte profesional está creciendo 
en términos de sostenibilidad, tan importante es 
la eficiencia del camión como de la conducción. 
Por ello, MAN también pondrá a disposición de las 
conductoras una formación específica ProfiDrive 
que permitirá a las mujeres, una vez obtenido el 
CAP, desarrollar las habilidades necesarias para 
sacar el mayor rendimiento de un MAN TGX de 
última generación en operativa real, optimizando 
el gasto en combustible y consecuentemente el 

Bruselas trabaja en planes 
que incentiven la entrada 
de la mujer en el sector

La mejor elección

Angelica Larsson es sueca y conduce un camión desde 
hace unos 10 años. Una profesión en la que comenzó de 
la mano de su padre, al que ayudaba durante el invierno 
porque tenía mucho trabajo. Pero al acabar sus estudios 
decidió sacarse la licencia para grandes camiones. “La 
mejor elección de mi vida”, asegura. En Suecia es co-
mún ver mujeres al volante, aunque cuando empezó no 
era algo tan común. Lexie es otra camionera europea 
que destaca lo mucho que ha evolucionado el sector en 
los últimos años, aunque lamenta que cuestiones como 
tener ropa de trabajo adaptada a las medidas de la mujer 
todavía no se han resuelto.
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Con el precio del combustible disparado no 
sorprende que los conductores pongan cada vez 
más de su parte en la lucha contra el cambio cli-
mático. Poco a poco, los vehículos más sosteni-
bles ganan adeptos, ya que aquellos que buscan 
un modelo “verde” son casi uno de cada cinco 
(17,8%), cuando en enero aglutinaban un 11,9%, 
según datos de Sumauto, especialista en porta-
les. De este modo, el apetito por vehículos más 
sostenibles ha ido in crescendo y se aprecia, 
sobre todo, en el mercado de nuevos. Ahí, los 

conductores empiezan a ver más allá de los con-
vencionales gasolina y diésel, de modo que las 
búsquedas de motorizaciones alternativas repre-
sentan ya más de una de cada cuatro (29,7%). Los 
favoritos son los híbridos (puros+enchufables) 
con un 18,9% a pesar de que sufrirán el mismo 
veto que el diésel y gasolina. El híbrido se erige, 
por tanto, como un vehículo de transición hacia la 
movilidad 0 emisiones para muchos conductores, 
toda vez que hay 13 años por delante para que 
entre en vigor el fin de la producción de vehículos 

El difícil y costoso camino a la 
descarbonización 
En plena crisis de los carburantes se hace imprescindible una alternativa a los 
combustibles fósiles. Sin embargo, mucho se habla de la descarbonización pero no 
tanto de lo difícil y lo costoso que puede llegar a ser ese camino. Aunque el sector 
de la movilidad está realizando un “enorme esfuerzo” para hacer de Europa el primer 
continente climáticamente neutro del mundo de aquí a 2050, la industria pide un impulso 
que se centre, principalmente, en el usuario, al que consideran verdadero agente activo en 
este proceso. 
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que emiten gases, es decir, tantos años como la 
antigüedad media de los coches en España, por 
lo que un híbrido que se compre en 2022 llegará 
a viejo, al tener asegurado su ciclo de vida com-
pleto.

Este interés del consumidor por vehículos 
ecológicos coincide con la conclusión de Neu-
tral in Motion (NIM)  en el evento  “El motor del 
cambio inteligente y sostenible”, que considera 
al ciudadano como el verdadero protagonista y 
agente activo en el proceso de la descarboniza-
ción española. 

Porque aunque desde la automoción se haya 
afirmado que todos los sectores están plenamen-
te comprometidos con los objetivos medioam-
bientales mediante el impulso de una movilidad 
más sostenible a través de la adopción de medi-
das y estrategias que permitan a nuestro país se-
guir progresando en la necesaria renovación del 
parque, mediante la fabricación y comercializa-
ción de los nuevos vehículos bajos en emisiones, 
es necesario tener en cuenta al ciudadano, que, 
como guía activo y comprometido de este proce-
so, debe marcar el camino de las nuevas tenden-
cias a la hora de desplazarnos por las ciudades 
ante la multimodalidad de medios de transportes 
existentes, convirtiéndose, así, en parte esencial 
y protagonista de una movilidad racional, cohe-
rente y sostenible. 

Para ello es crucial, además de su compromiso, 
que se les asegure una uniformidad en los enfo-
ques regulatorios en los distintos niveles de la ad-
ministración, una acción coordinada entre todos 
los decisores públicos que ofrezcan al ciudadano 
soluciones de mercado 
asequibles, así como po-
líticas activas comunes y 
coherentes que animen 
a los usuarios a adaptar 
definitivamente sus ten-
dencias de movilidad a 
fórmulas respetuosas con 
el medio ambiente, más 
eficientes y responsables. 

En función de este uso responsable se consegui-
rán mejores resultados para la economía y para el 
conjunto de la sociedad.

En este sentido, para  Ricard Casalins Ribó, 
Coordinador General de Mobility Institute, “lo 
que está claro es que el usuario urbano quiere 
cambiar”.

Y es que según una encuesta propia realizada 
a ciudadanos de Madrid y Barcelona (en ciudad y 
sus primeras coronas), desde enero de 2019, de 
manera casi constante, “existe entre un 30 y un 
35% de personas que afirman no estar satisfechas 
con su movilidad diaria”. Una “grandísima opor-
tunidad” para ofrecer servicios de movilidad de 
calidad, tanto para el sector privado como para 
la administración, aseguró Casalins. 

Con respecto a cómo ha evolucionado la 
normativa reguladora si hablamos de vehícu-
los privados, transporte público y resto de des-
plazamientos, Ramón Ledesma, Asesor de Pons 
Seguridad Vial, indicó que “toda la arquitectura 
normativa ha estado históricamente vinculada 
al vehículo de cuatro ruedas como eje a través 
del cual se ordenaba la movilidad. La situación 
ha cambiado radicalmente y hoy es el ciudadano 
el que debe marcar las prioridades de esa nue-
va movilidad, que además de sostenible debe ser 
eficiente y segura si queremos que realmente se 
imponga como alternativa a lo que ya sabemos 
que no funciona en la movilidad actual”.

Por tanto, para avanzar en este cambio de 
paradigma, urge involucrar a la ciudadanía en la 
transición hacia sociedades más modernas y ciu-
dades limpias con multitud de opciones de des-

plazamiento más seguras, 
inclusivas, asequibles y 
sostenibles, consideran-
do la  movilidad como un 
elemento de cohesión 
social  pero buscando la 
eficiencia regulatoria y 
evitando medidas que se 
basen en prohibiciones, 
sino, más bien, en la de-

Un 35% de personas 
afirman no estar 
satisfechas con su 
movilidad diaria
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finición de estrategias que permitan al resto de 
agentes ofrecer al ciudadano el principio ineludi-
ble de “accesibilidad universal”.

Sector implicado

Desde Faconauto , su director de asuntos pú-
blicos, Juan Luis Fernández, recordó que esta-
mos ante “la mayor disposición de oferta”, y que 
son las ciudades quienes tienen que “impulsar la 
movilidad segura, sostenible y multimodal”. In-
sistió en el hecho de que los concesionarios “de-
ben formar parte de la nueva movilidad, también 
como gestores de puntos de recarga y ofrecien-
do servicios al calor de la tecnología digital y 
generando valor de la movilidad como servicio”.
Desde Faconauto “somos conscientes de la impa-
rable descarbonización del parque automovilísti-
co; así como de nuestro rol de prescriptores de la 
nueva movilidad”, señaló. No obstante, advirtió 
de que “nadie tiene la solución mágica para solu-
cionar los problemas de la movilidad. Ninguno de 
nosotros es propietario de la nueva movilidad, si 
no que es un derecho del ciudadano”. 

Para Jaime Barea, director corporativo de 
Ganvam, “no se debe caer en el error de equipa-
rar el vehículo privado con la contaminación. Lo 

que contamina es el vehículo antiguo.” Una afir-
mación que obliga a rejuvenecer el parque “de 
forma adecuada” sin dejar de lado el Euro6. “Los 
planes de incentivos al eléctrico son imprescindi-
bles, pero no son suficientes. Necesitamos hacer 
pedagogía y explicar al ciudadano la tecnología”, 
señaló. En su opinión, cree que el car sharing  “ha 
hecho más por el eléctrico que muchas campa-
ñas y gracias a ello hemos aprendido a usarlo”.

Precisamente la cooperación entre sectores 
es una pieza clave para que la transición hacia 
la nueva movilidad sea efectiva. Una opinión que 
comparte la Asociación Española de Renting 
(AER) cuyo presidente, José Martín Castro, des-
tacó que “uno de cada tres vehículos electrifica-
dos está financiado por renting”. “El cliente de 
renting piensa en un modelo sostenible”, apuntó 
Martín Castro, quien no dudó en confesar que su 
sector había llegado a la sostenibilidad práctica-
mente “a empujones por los clientes”. “Nos han 
puesto las cosas difíciles y nos han sacado de la 
zona de confort, pero está calando en la ciuda-
danía”, explicó en relación a la descarbonización 
de la automoción. Una descarbonización para la 
que se necesita una infraestructura eléctrica que, 
según indicó el presidente de AER, es suficien-
te para el volumen que hay, pero “no a donde 
queremos llegar”. “Hay que tener en cuenta que 
se ha roto el paradigma del consumo, ahora los 
clientes analizan las distintas tecnologías y su 
comportamiento es más como inversor. Pero el 
compromiso del sector es máximo y el volumen 
de inversiones es muy alto”, afirmó Martín Castro, 
que advirtió que hablar de sostenibilidad es insu-
ficiente si no se llega a los clientes.  

En la misma línea se pronunció el presidente 
ejecutivo de la Federación Nacional de alquila-

“Los incentivos al eléctrico 
son imprescindibles, pero 
son suficientes”
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dores de vehículos, Juan Luis Barahona. “El 85% 
por ciento de nuestra actividad está orientada 
al turismo y nuestros coches se renuevan cada 
poco tiempo”, y reconoció que se ha detectado 
un cambio en el usuario, que da más valor a la 
movilidad sostenible. 

Una industria comprometida

Sin duda una mayor oferta de modelos soste-
nibles favorecerá la descarbonización de las ciu-
dades y para ello es fundamental la implicación 
de los fabricantes. José López-Tafall, director 
general de la Asociación Nacional de los Fabri-
cantes de Automóviles y Camiones, ANFAC, rei-
vindicó que la industria está “tirando del carro 
del carro”, al tiempo que aseguró que es el sec-
tor que tiene “el mayor de los intereses en que el 
mercado acompañe”. Un interés  que ha propi-
ciado que en los últimos años España cuente con 
150 modelos eléctricos cuando hace 10 solo se 
comercializaban 12. López-Tafall indicó además 
que en lo que llevamos de 2021, solo hasta el mes 
de septiembre, se han producido más vehículos 
eléctricos que en todo 2020. “tenemos que se-
guir empujando en los planes de demanda, pero 
debemos dar más seguridad en la infraestructura 
de recarga, que debe ser muy superior a la que 
tenemos”, indicó.

También es clave para acelerar el proceso de 
descarbonización, según José María Riaño, secre-
tario general de Anesdor, adoptar la premisa de 
usar el vehículo que mejor se adapte a cada cir-
cunstancia, con la tecnología más eficiente. “En 
este entorno multimodal que ya es una realidad”, 
aseguró, “las motos y especialmente las eléctri-
cas, que ya son más del 8% del mercado, jugarán 
un papel destacado”.

Más I+D+i

Pero para conseguir los objetivos, explicó 
José Portilla, director general de la Asociación 
española de proveedores de automoción, es ne-
cesario también seguir invirtiendo en I+D+i. “Para 
que los modelos sean asignados a España hay 
que ofrecer una diferenciación tecnológica y eso 
pasa por la innovación”. Por otro lado, insistió en 
las ayudas a la oferta. “No hablamos de subven-

ciones, pedimos que se anime a las empresas a 
que sigan invirtiendo en innovación”.

Por su parte, la Asociación de Fabricantes de 
Autobuses y Carroceros (Ascabus), a través de 
su presidente, Javier González, afirmó estar tra-
bajando para dar el mejor servicio al ciudadano 
con bajas emisiones. “La renovación del parque 
de autobuses es un reto”, señaló. Actualmente 
el 54% de los autobuses que circulan en España 
tiene más de 10 años y un 33% tiene más de 15, 
siendo buena parte de ellos vehículos diésel. Sin 
embargo, actualmente el 75% de los vehículos 
matriculados tienen combustibles alternativos y 
casi un 20% son de cero emisiones. “El autobús es 
el medio de transporte más eficiente y solo tiene 
un 28% de co2 por km y viajero. La administra-
ción tiene que apoyar con medidas fiscales la au-
tomoción sostenible”, insistió. 

Opinión que comparte Arturo Pérez de Lucia, 
director general de AEDIVE, para quien el Go-
bierno, debe constituir ya una mesa de trabajo 
para trabajar juntos. “La automoción tiene actual-
mente su barrera en la crisis de suministros”, afir-
mó, insistiendo en la barrera de la infraestructura 
de recarga, “algo fundamental para el estableci-
miento del vehículo eléctrico”

“La renovación del parque 
de autobuses es un reto”

¿Qué es Neutral in Motion?

Aedive, AER, Anesdor, Anfac, Ascabus, Faconauto, 
Feneval, Ganvam y Sernauto , nueve de las principales 
asociaciones de la automoción y vehículos de España, 
forman esta plataforma “de pensamiento y acción co-
mún”.  Su principal propósito es, explican, impulsar, de 
forma conjunta, una movilidad más sostenible para las 
personas, más eficiente y responsable con el entorno 
y baja en emisiones. Conseguir que España alcance la 
neutralidad climática en 2050, manteniendo su posición 
como referente económico e industrial mundial y forta-
leciendo el empleo y el bienestar social en todo el terri-
torio nacional es otro de sus objetivos. 
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Nueve de cada diez falle-
cidos en accidente de camión 
son en vía interurbana, según la 
DGT, que en 2019 cifró en 236 
las pérdidas humanas entre ocu-
pantes y terceros implicados. Y, 
en una parte de los siniestros, 
las incidencias mecánicas estu-
vieron detrás. De hecho, solo 
en lo que respecta a los neu-
máticos, a través de un mante-
nimiento predictivo se pueden 
reducir en un 70% las paradas 
inesperadas y las asistencias en 
carretera ocasionadas por un 
problema en las cubiertas, se-
gún Euromaster. .

Además, el transportista 
debe adquirir ciertas pautas de 
mantenimiento y apoyarse en el 

especialista para no limitarse a 
verificar lo que marque el fabri-
cante, sino también estar atento 
a fallos que aparezcan de mane-
ra improvisada. De este modo, 
aunque el mantenimiento en 
taller suponga un coste, nunca 
será tan elevado como el de te-
ner una avería y el camión inmo-
vilizado, pues anticipar ayudará 
a los transportistas a ahorrar un 
40% en reparaciones innecesa-
rias por el mal estado del vehí-
culo y, en última instancia, a te-
ner un accidente.

En este sentido, desde su lar-
ga experiencia al volante, An-
tonio Albacete, piloto y triple 
campeón de Europa de Carre-
ras de Camiones, recomienda 

escuchar al camión, a sus neu-
máticos, frenos o motor para, 
ante cualquier percepción poco 
habitual, parar a tiempo, pues 
pueden ser síntomas que aca-
ben con el camión accidentado.

Conducir también es mante-
ner

El estado del camión no de-
pende solo de los kilómetros 
que circule, sino también de 
la forma de conducir de quien 
esté al volante. Una conducción 
brusca al arrancar, frenar o cam-
biar de marcha provoca mayor 
desgaste en las piezas mecá-
nicas del vehículo. Además, la 
falta de tacto, a veces a conse-
cuencia de las prisas, provoca 
una circulación más nerviosa, 
aumentando exponencialmen-
te el riesgo de accidente, sobre 
todo por provocar un despla-
zamiento en la carga que haga 
volcar el vehículo.

También es precisa la an-
ticipación, evitando la llama-
da conducción automática por 
muy conocidas que sean las 
rutas de transporte, ya que “la 
carretera es un ser vivo, las con-
diciones cambian y el exceso de 
confianza se traduce en menos 
atención y en menor capacidad 
de reacción en situaciones de 
frenadas anticipadas o cambio 
de carril, por citar dos situacio-
nes de riesgo”, según Albacete.

Todo ello conforma una se-
rie de pautas que el transpor-
tista debe aplicar también fuera 
de su horario laboral, cuando 
coge su vehículo particular, te-
niendo en cuenta su vida, las de 
los ocupantes y las del resto de 
usuarios de la vía.

Neumáticos, frenos y 
suspensión, claves para la 
conducción segura de un camión
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La Sala Tercera del Tribunal Supremo ha decla-
rado nula la norma aprobada por el Gobierno en 
mayo de 2020 durante el primer estado de alarma 
que reducía los plazos en los que los conductores 
debían de pasar las inspecciones técnicas de sus 
vehículos. El Alto Tribunal estimó íntegramente el 
recurso interpuesto por la organización Automo-
vilistas Europeos Asociados (AEA) que entendía 
que la reducción de los plazos de las ITV estaba 
totalmente injustificada. 

En concreto, la Orden del Ministerio de Sanidad 
413/2020 del 15 de mayo del pasado año conte-
nía un apartado que establecía que dado que con 
las restricciones de movilidad impuestas durante 
el estado de alarma muchos conductores no pu-
dieron pasar la ITV cuando les correspondía, se 
establecía una prórroga para poder hacerlo. Sin 
embargo, en la letra pequeña de dicha orden, tam-
bién se especificaba que el plazo de esa inspec-

ción técnica no contaría a partir del momento en 
el que se hizo, sino a partir del mes en el que debió 
pasarse. 

AEA recurrió esa medida en julio de 2020 al 
considerar que estaba justificada ni obedecía a 
ninguna razón de seguridad vial. Además, desde 
la asociación consideraban que esta decisión per-
judicaba gravemente los derechos de millones de 
automovilistas a los que se les estaba obligando 
a pasar anticipadamente una inspección técnica, 
pagando dos veces por un servicio innecesario. 

Mario Arnaldo, presidente de AEA, explica 
que cuando se aprobó la normativa y se acordó 
la prórroga de la validez de las ITV durante el es-
tado de alarma, lo celebraron. “En ese momen-
to pensamos que, si las estaciones de ITV están 
cerradas, es imposible poder llevar el vehículo al 
centro porque no estaba contemplado en el de-
creto como excepción a las restricciones de mo-
vilidad”, asegura. 

“Se adoptó la medida que se estaba tomando 
a nivel europeo para estos controles de ITV, y no-
sotros celebramos que se ampliase ese plazo para 
que el usuario pudiera cumplir con sus obligacio-
nes. Es decir, a las inspecciones que caducaban 
dentro del plazo del estado de alarma, se les daba 
un mayor plazo”, explica Arnaldo. Sin embargo, 

Anulada la norma que reducía 
los plazos de las ITV

Seis millones y medio de 
automovilistas afectados 
por esta medida

La norma aprobada por el Gobierno de España durante el primer estado de alarma de 
2020 de reducir el periodo de vigencia de las ITV para quienes no pudieron pasar la 
inspección durante las semanas de mayores restricciones ha sido declarada nula por el 
Tribunal Supremo. La Orden Ministerial reducía la vigencia de las ITV y computaba el 
plazo desde el momento en el que se debía haber pasado la inspección y no desde el 
instante en el que efectivamente se pasó. 
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apunta, “el problema vino cuando nos encontra-
mos con la letra pequeña”. 

“Nos encontramos con la sorpresa de que la 
norma nos había ampliado el plazo para pasar la 
ITV, pero una vez que la pasabas, no se aplicaba la 
legislación de ITV que establece el cómputo para 
pasar la siguiente revisión, sino que se tenía en 
cuenta la fecha en la que tenía que haberla pasado 
durante el estado de alarma”, afirma el presiden-
te de AEA. “Cuando nos percatamos de eso pen-
samos que se podría tratar de una interpretación 
errónea. 

Contactos con AECA-ITV

“Una de las razones que esgrimieron estaba 
basada en la seguridad vial, pero nosotros estába-
mos convencidos de que no tenía que ver con eso. 
Podría darse la circunstancia de que un conductor 
tuviera que pasar dos ITVs de su mismo vehículo 
en cuestión de días, pagando de nuevo”, afirma Ar-
naldo. Por ese motivo, desde AEA se pusieron en 
contacto con la Asociación Española de Entidades 
Colaboradoras con la Administración en la Inspec-
ción Técnica de Vehículos, AECA-ITV, para pedir 
explicaciones dado que no entendían la norma.

“Nos dijeron que era la mejor medida que se 
había podido adoptar”, explica Arnaldo, que re-
itera que el pretexto dado de una mejorar en la 
seguridad vial no era suficiente. “Lo que se es-
taba haciendo con esta norma era garantizar la 
recaudación que habían dejado de obtener estas 
estaciones de ITV durante el tiempo que estuvie-
ron cerradas”, sostiene el presidente de AEA. “No 
tenía ningún sentido y dadas las circunstancias, 
decidimos interponer un recurso ante el Tribunal 
Supremo”.

Desde AEA explican que además de ellos, otras 
tres entidades también interpusieron recursos 
ante esta Orden Ministerial. “Nosotros presenta-
mos nuestro recurso y no pedimos una suspensión 
cautelar porque como ya tenemos experiencia 
en otros casos, podía suponer un desgaste desde 
el punto de vista de la opinión pública porque la 
gente cree que si no te otorgan la cautelar se ha 
perdido el recurso, aunque no sea así”, indica Ar-
naldo. 

Sí que pidió una medida cautelar Fenadismer, 
entidad con la que desde AEA se pusieron en con-
tacto para intercambiar toda la información perti-
nente al caso. “Ellos nos transmitieron que iban a 
pedir la suspensión cautelar porque los transpor-
tistas se podían ver aún mucho más afectados y 
finalmente se la otorgaron”, indica el máximo re-
presentante de AEA. 

“Lo cierto es que de este recurso se han benefi-
ciado seis millones y medio de automovilistas que 
les han obligado a pagar doblemente y a pasar 
una inspección y ahora tendrán o bien que rectifi-
car la fecha de la inspección o devolver el dinero 
de una segunda revisión que tuvieron que pasar 
erróneamente”, afirma Arnaldo, que recuerda que 
“estamos hablando de 300 millones de euros que 
se habrían cobrado indebidamente”. 

En cualquier caso, desde Fenadismer sí que op-
taron por solicitar una medida cautelar porque en 

300 millones de euros 
cobrados erróneamente
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el caso de los vehículos de transporte, el plazo es 
menor que en los turismos y entendían que cuan-
do el Supremo decidiera resolver definitivamente 
el recurso, el daño podría ser irreparable. “Ellos 
decidieron pedir la cautelar y se aceptó. Me ale-
gré enormemente y por suerte al final el Supremo 
no soló aceptó la cautelar, sino que ha estimado 
nuestros recursos y a partir de noviembre se pone 
la fecha exacta”, manifiesta Arnaldo, que recuerda 
que en el recurso presentado por AEA, además de 
la Administración General del Estado, también se 
persono AECA-iTV “aportando un informe técnico 
enorme que no resolvía ni decía nada”.

España, al margen de Europa

Una de las curiosidades de la norma que apro-
bó el Gobierno en relación con las ITV es que, a ni-
vel europeo, ningún país de los 27 que conforman 
la Unión y que tuvo que tomar esta decisión por 
las restricciones, tomó la decisión que se adoptó 
en España. “No entendíamos por qué aquí éramos 
diferentes a Alemania, Reino Unido o Francia. Es 
decir, ampliaron el plazo que era lo normal en el 
momento de las restricciones de circulación, pero 
por el tiempo perdido nos obligaron a pasar la 
ITV dos veces” señala el presidente de 
AEA, que se alegra de que el 
Supremo, en su sen-

tencia, reconozca que la norma “no perseguía la 
seguridad vial, lo que pretendía era garantizar la 
recaudación que no habían tenido las estaciones 
durante el estado de alarma”. 

“No había ningún informe que justificara o ava-
lara la razón por la que se había adoptado esa me-
dida, que se tomó a instancia del lobby de las es-
taciones de ITV que tienen mucha fuerza”, critica 
un Arnaldo que recuerda que otras de las justifica-
ciones aportadas para aprobar esta norma era la 
razón medioambiental. “No había ningún motivo 
ambiental y en ningún país europeo se había esta-
blecido”, explica. 

Una vez conocida la sentencia del Supremo, 
falta por ver cómo se ejecutará la misma y hasta 
qué punto los afectados pueden ver reparado el 
daño lo más rápido posible. “Todavía tienen que 
ponerse en contacto con las Comunidades Autó-
nomas, pero por el momento lo que estamos pi-

diendo es que, en primer lugar, que a la gente 
afectada se le corrija la inspección”, manifiesta 

Arnaldo. 
“Ha habido casos de usuarios a los que, 

por este motivo, se les ha obligado a pa-
sar una nueva inspección sin tener ne-

cesidad de ello. En esos casos, lo que 
vamos a hacer es pedir la devolución 

de la tasa porque se les ha hecho 
pasar por lo mismo dos veces de 

forma innecesaria”, informa el 
presidente de la asociación de 

conductores. “Hay muchos 
casos de conductores profe-

sionales, como los taxistas, 
que deben pedir la recti-

ficación porque por su 
profesión, gozan de 
un menor computo 
de tiempo para pasar 

de nuevo las ITV”, in-
dica un Arnaldo que anima 

a todos los afectados a recurrir esta 
medida injusta que perjudicó a millones de 

conductores en nuestro país y que ahora la Justi-
cia ha corregido en los tribunales. 

Los afectados podrán 
pedir la devolución de la 
segunda ITV

Se restablece el plazo 

Los titulares de los vehículos afectados, en concre-
to aquellos a quienes les vencía su ITV entre el 14 de 
marzo y el 20 de junio del pasado año, deberán pasar 
la próxima revisión teniendo en cuenta la fecha en que 
hicieron la última revisión, y no la que figure como fecha 
límite en la tarjeta de su ITV o en la pegatina situada 
en el parabrisas. La Orden Ministerial ahora anulada por 
el Supremo afectaba a unos 6,5 millones de vehículos, 
que no pudieron pasar la ITV por el cierre de las estacio-
nes durante el estado de alarma.






