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CONVOCATORIA
UNIÓN ESPAÑOLA DE CONDUCTORES DE AUTOMÓVILES

Mutualidad de Previsión Social. Fundada en 1908
                        

JUNTA GENERAL ORDINARIA

De conformidad con el artículo 18 de los Estatutos Sociales, esta Mutualidad celebrará Junta General Ordinaria el día 16 
de junio de 2022 en el domicilio social, calle Hortaleza, núm. 65 a las 17 horas en primera convocatoria y a las 18 horas en 
segunda, con el siguiente

ORDEN DEL DÍA
1º    Informe de Auditoria
2º    Examen y aprobación de la Cuentas Anuales del ejercicio 2021
3º    Informe de las Gestiones de la Junta Directiva
4º    Proposiciones de la Junta Directiva
5º    Fondo Social
6º    Ruegos y Preguntas
7º    Elección del cargo de auditor
8º    Elección de los miembros de la Mesa de Discusión
9º    Elección de los miembros de la Comisión de Control
10º  �Aceptación de los cargos de la Junta Directiva que les corresponde vacar en  2022, Secretario y Tesorero, para el caso 

de que solo hubiera un candidato para el puesto a cubrir  
11º  Política de remuneración de la Junta Directiva 
12º  Elección de tres socios para aprobar el Acta de la Asamblea.
13º  �Delegar facultades al Presidente y Secretario para la elevación a público de los acuerdos  adoptados en la Asamblea 

General en su sesión Ordinaria, con las más amplias facultades, para interpretar, rectificar, subsanar, completar,  
ejecutar y desarrollar los mismos, hasta su  inscripción en el Registro Mercantil. 

Los socios que lo deseen pueden examinar en horas de oficina los documentos contables  relacionados  con las operaciones 
económicas realizadas en el ejercicio 2021. 
Si algún asociado deseara hacer alguna propuesta, ésta será presentada a la Junta Directiva con al menos tres días de 
antelación a la celebración de la Asamblea. 
Para poder asistir a la Junta General y ejercer el derecho de voto, será requisito indispensable la presentación del D.N.I. y 
estar al corriente de pago.. 
                   

JUNTA GENERAL EXTRAORDINARIA

De conformidad con el artículo 19 de los Estatutos Sociales, esta Mutualidad celebrará Junta General Extraordinaria el día 
18 de junio de 2022, en el domicilio social, calle Hortaleza, núm. 65, de 10 a 18 horas con el siguiente
   

ORDEN DEL DÍA

Único Punto: Elección de los cargos de la Junta Directiva que este año les corresponde vacar  estatutariamente: 
SECRETARIO Y TESORERO.

Podrán concurrir como candidatos todos los socios que reúnan los requisitos del Art. 38 de la L.O.S.S.E.A.R., bien de forma 
individual o formando parte de la candidatura, sin que ninguno de ellos pueda figurar en más de una.
Cada candidato o candidatura deberá presentar por escrito, al menos veinte días antes de la celebración de la Asamblea 
General Ordinaria, que se celebrará el 16 de junio de 2022 a las 17 horas en primera convocatoria y a las 18 horas en 
segunda convocatoria, la propuesta correspondiente (Art. 27 de los Estatutos Sociales).	
Se recuerda a los posibles candidatos que las papeletas deberán ajustarse al modelo oficial que facilitará la Entidad.
En el supuesto de que sólo hubiera un candidato por cada puesto a cubrir de la Junta Directiva, quedará automáticamente 
proclamada sin necesidad de votación, realizándose la aceptación de dichos cargos en la Asamblea General.                                   

								        Madrid, 28 de abril de 2022                              
                                                                                                     La Junta Directiva
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Editorial

Sumario

Estimados Mutualistas,

Quiero informarles de que el próximo día 16 de ju-

nio celebraremos nuestra Asamblea General en el sa-

lón de actos de nuestra sede social.

Allí les informaremos sobre las gestiones realizadas durante el último 

ejercicio por la Junta Directiva que presido. En cuanto a los resultados eco-

nómicos, la Mutualidad presentará un resultado positivo. Además, estamos 

trabajando en la creación de nuevos productos, ya que los socios nos lo están 

demandando. Desde esta Directiva, y dada la situación económica que esta-

mos sufriendo, creemos que con estas tres nuevas pólizas damos cobertura 

a las posibles dudas sobre el futuro que puedan tener nuestros Mutualistas.

Como verán en las convocatorias para este año tenemos, aparte de la 

Asamblea General, dos extraordinarias referentes a los proyectos de fusión 

con dos Mutualidades. Una es M.A.E. (MUTUALIDAD DE AUTORES Y EDITO-

RES), y la otra es el Centro de Protección de Chóferes de la Rioja (MONTEPIO 

DE CONDUCTORES DE LA RIOJA). Para darles acceso a los mutualistas de 

M.A.E., tenemos que modificar los Estatutos Sociales, cuestión que se some-

terá a votación. 

Aprovecho estas líneas para desearles que, dadas la proximidad a las fe-

chas estivales, tengan unas merecidas y felices vacaciones.

Y no olviden que sobre estos y otros temas, la puerta de mi despacho está 

abierta a todos los socios que deseen recibir toda la información que consi-

deren oportuna para el buen funcionamiento de la entidad 

 

Reciban un cordial saludo

defensa del conductor



CONVOCATORIA
UNIÓN ESPAÑOLA DE CONDUCTORES DE AUTOMÓVILES

Mutualidad de Previsión Social. Fundada en 1908
                        

JUNTA EXTRAORDINARIA

De conformidad con el artículo 19 de los Estatutos Sociales, esta Mutualidad celebrará Junta General Extraordinaria el día 
16 de junio de 2022 en el domicilio social, calle Hortaleza, núm. 65 a las 18 horas en primera convocatoria y a las 19 horas 
en segunda, con el siguiente

ORDEN DEL DÍA
1º Estatutos Sociales. Modificación del artículo 5.
2º �Aprobación de la Fusión entre Unión Española de Conductores de Automóviles, Mutualidad 	de Previsión Social a 

Prima Fija (Sociedad Absorbente) con domicilio en la calle Hortaleza, núm. 65, 28004 Madrid, inscrita en el Registro 
Mercantil de Madrid y en el Registro de la Dirección General de Seguros y Fondos de Pensiones, con CIF V28029023, 
como entidad absorbente y Mutualidad de Previsión Social de Autores y Editores (Entidad Absorbida), con domicilio en 
la calle Bárbara de Braganza, núm. 7, 28004 Madrid, inscrita en el Registro Mercantil de Madrid y en el Registro de la 
Dirección General de Seguros y Fondos de Pensiones, con CIF G28241834, como Entidad Absorbida, en los términos 
previstos en el Proyecto de Fusión, firmado el 21 de marzo de 2022 por la Junta Directiva.

3º �Aprobación del balance de fusión de las Mutualidades cerrado a 31 de diciembre de 2021
4º �Modificaciones de los Estatutos. El fondo Mutual de la Unión Española de Conductores de Automóviles como consecuencia 

de la fusión por absorción quedará establecido en dos millones novecientos cuarenta mil seiscientos setenta y cinco con 
veinte céntimos (2.940.675,20 euros), lo que implicará la modificación de los Estatutos Sociales.

5º Acoger la fusión en el régimen especial de neutralidad fiscal previsto en la ley 27/2014 del Impuesto de Sociedades.
6º Delegación de facultades para la ejecución, formalización y elevación a públicos de los acuerdos sociales.
7º Elección de tres socios para aprobar el acta.

Madrid 28 de abril 2022 
La Junta Directiva 

A CONTINUACIÓN  
JUNTA GENERAL EXTRAORDINARIA

De conformidad con el artículo 19 de los Estatutos Sociales, esta Mutualidad celebrará Junta General Extraordinaria el día 
16 de junio de 2022 en el domicilio social, calle Hortaleza, núm. 65 a las 19 horas en primera convocatoria y en segunda 
convocatoria a las 20 horas del mismo día, con el siguiente
                   

ORDEN DEL DÍA
1º �Aprobación de la Fusión entre Unión Española de Conductores de Automóviles, Mutualidad de Previsión Social a Prima 

Fija (Sociedad Absorbente) con domicilio en la calle Hortaleza, núm. 65, 28004 Madrid, inscrita en el Registro Mercantil 
de Madrid y en el Registro de la Dirección General de Seguros y Fondos de Pensiones, con CIF V28029023, como 
entidad absorbente y Centro de Protección de Chóferes de la Rioja, Mutualidad de Previsión Social (Entidad Absorbida), 
con domicilio en la calle Portillejo, núm. 4, 26007 Logroño, inscrita en el Registro Mercantil de la Rioja y en el Registro de 
la Dirección General de Seguros y Fondos de Pensiones, con CIF V26014316, como Entidad Absorbida, en los términos 
previstos en el Proyecto de Fusión, firmado el 6 de abril de 2022 por la Junta Directiva.

2º Aprobación del balance de fusión de las Mutualidades cerrado a 31 de diciembre de 2021
3º �Modificaciones de los Estatutos. El fondo Mutual de la Unión Española de Conductores de Automóviles como consecuencia 

de la fusión por absorción quedará establecido en dos millones novecientos setenta mil setecientos veinticinco con 
ochenta y un céntimos (2.970.725,81 euros), lo que implicará la modificación de los Estatutos Sociales.

4º Acoger la fusión en el régimen especial de neutralidad fiscal previsto en la ley 27/2014 del Impuesto de Sociedades.
5º Delegación de facultades para la ejecución, formalización y elevación a públicos de los acuerdos sociales.
6º Elección de tres socios para aprobar el acta.

Podrán asistir a la asamblea quienes tengan la condición de Mutualistas y estén al corriente en el cumplimiento de 
sus obligaciones estatutarias. Se hace constar el derecho de todos los Mutualistas a examinar en el domicilio social la 
documentación a la que se refiere el art.39 de la ley sobre modificaciones estructurales de las sociedades mercantiles, así 
como obtener la entrega inmediata y gratuita de dichos documentos y el derecho de los acreedores de las Mutualidades 
intervinientes en el proceso de fusión, de oponerse a la misma en los términos previstos en el art.44 de la ley sobre 
modificaciones estructurales de las sociedades mercantiles.

Madrid 28 de abril 2022
La Junta Directiva
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E	 ntrevista

En un entorno muy competitivo como es el 
del seguro de Vida y No Vida, cada vez es más 
importante profesionalizarse al máximo. Ese es 
uno de los objetivos del nuevo Director General 
de UECA, Iván Bárcena, quien asegura que no ha 
venido para arreglar nada, “puesto que UECA es 
una mutualidad que lleva más de 100 años fun-
cionando”. 

Pero sí se puede mejorar, 
y para ello Bárcena ha puesto 
su conocimiento y experien-
cia al servicio de la mutuali-
dad. De momento, se ha crea-
do un Comité de Producto y 
se han lanzando nuevos pro-
ductos para la rama Vida. 

Defensa del Conductor.- 
¿En qué consiste la figura de 

un director general en una mutualidad de previ-
sión social? 

Iván Bárcena.-  Las mutualidades de previ-
sión social en realidad son entidades de segu-
ros y deben ser tan profesionales como estas.  
De hecho las mutualidades de previsión social 
reportamos a la Dirección General de Seguros 
como las grandes compañías. La principal di-

ferencia es que las mutuali-
dades, además, somos en-
tidades sin ánimo de lucro. 
Una circunstancia que nos 
permite ofrecer productos 
más atractivos para nues-
tros mutualistas y tenemos 
un elemento de cercanía y 
proximidad que no tienen las 
entidades aseguradoras. 

“Lo que quiero es que la mutualidad 
pase de estar bien a estar mejor”

“Un mutualista es 
asegurado y a la 
vez dueño de la 
mutualidad”

Iván Bárcena es, desde hace unos meses, nuevo Director General de la Unión Española 
de Conductores de Automóviles. Un puesto de nueva creación que profesionaliza 
todavía más la mutualidad y desde el que se desarrollarán nuevos productos para los ya 
mutualistas pero también para atraer a nuevos socios.
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UECA lleva funcionado más de 100 años, es 
decir, es una mutualidad que funciona, no hay 
nada roto que arreglar porque las cosas ya se ha-
cían bien antes de mi llegada. 

Pero siempre hay cosas que mejorar, y mi lle-
gada aporta más profesionalidad en la toma de 
algunas decisiones, aporta un conocimiento más 
amplio del mundo del seguro, saber determinar 
qué tipo de productos aseguradores pueden con-
venir a nuestros mutualistas. Ese es uno de los va-
lores que aporto, vender más primas, crecer más, 
ser más estables y ser solventes. Lo que quiero 
conseguir es que la mutualidad pase de estar 
bien a estar mejor. 

D.C.- Ha mencionado que una mutualidad no 
tiene ánimo de lucro, pero no es la única diferen-
cia con las empresas de seguros. ¿Qué hace espe-
cial pertenecer a mutuas como UECA?

I.B.- En una mutualidad el mutualista es asegu-
rado y a la vez dueño de la mutualidad. A quien 
hay que retribuir es a él y cada vez que tenemos 
beneficios esto revierte en reservas para ser más 
solventes y, por otro lado, como no tenemos ne-
cesidad de tantos beneficios casi siempre nues-
tras primas son más baratas. Sin embargo, una 
entidad aseguradora es una sociedad anónima en 
la que los asegurados son clientes y el beneficio 
se utiliza para retribuir a las acciones.

D.C.- Desde hace unos meses es el nuevo Di-
rector General de UECA, ¿cuál es su experiencia 
en el sector? 

I.B.- Mi profesión es actuario de seguros des-
de hace más de veinte años que terminé la ca-

rrera. Estudié la carrera de Ciencias actuariales y 
financieras que en mi época solo se podía como 
licenciatura de segundo ciclo después de una di-
plomatura. Y desde entonces he ejercicio en em-
presas de seguros, mutualidades y consultorías. 
Un actuario es, para quien lo desconozca, el que 
calcula las provisiones matemáticas y las primas, 
los rendimientos de las inversiones, todo lo rela-
cionado con los cálculos de un seguro. Además, 
tenemos conocimientos de contabilidad especí-
fica de seguros, de fiscalidad específica, de tri-
butación. Es decir, tenemos una visión muy com-
pleta de una mutualidad. 

Mercado competitivo

D.C.- El del seguro es un mercado muy compe-
titivo en el que parece que los grandes siempre 
se comen a los pequeños. ¿Cuál es su estrategia 
para competir en este entorno?

I.B.- Es verdad que el gasto en publicidad que 
realizan las grandes compañías revierte en un au-
mento de ventas pero es muy difícil vender un 
producto si es malo. Lo que es fácil es vender un 
producto bueno, y nosotros los tenemos. Eviden-
temente nosotros no podemos poner anuncios 
como otras grandes empresas aseguradoras, sino 
que tenemos que ir poco a poco. Ahora mismo 
estamos haciendo campañas publicitarias a pe-
queña escala, por ejemplo en el taxi, donde cal-
culamos que podemos llegar a unos 5.000 taxis-
tas. Además, en las mutualidades soy un ferviente 
defensor del boca a boca. Que es verdad que es 
más lento pero muy eficaz. Porque si un amigo te 
habla de un seguro que ha contratado y es bueno, 
convence mucho más que cualquier anuncio en la 
radio o en la televisión.

D.C.- Habló de la creación de un Comité de 
Producto. ¿En qué consiste su labor?

I.B.- Se ha creado un comité de producto por-
que la nueva normativa de distribución de se-
guros nos exige que vendamos productos ade-
cuados y necesarios para nuestro colectivo. Hay 
que estudiar los productos y lo correcto es crear 
comités de producto con todas las patas nece-
sarias para ese comité. Estoy yo, hay alguien del 
departamento de producción, hay alguien del 
departamento de informática y alguien del de-
partamento actuarial. Somos quienes mejor co-
nocemos el mercado, la compañía y a nuestros 
socios y trabajaremos para crear los productos 
más adecuados a ellos de los que nos faltaban. 
Porque teníamos un catálogo de producto de No 
Vida muy completo pero el catálogo de Vida era 
casi inexistente y hemos empezado creando los 
tres productos básicos de cualquier compañía de 
vida: jubilación, vida y rentas inmediatas. 

D.C.- ¿Puede darnos detalles de estos nuevos 
productos? 

“Es fácil vender un 
producto bueno, y 
nosotros los tenemos”
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I.B.- El de rentas vitalicias es un seguro en el 
que un socio viene, aporta una cantidad impor-
tante de una sola vez y desde el mes siguiente 
cobra o bien durante el plazo que se fije o de por 
vida, según el dinero, la edad que tengas y el pla-
zo de la renta, te quedará una cantidad u otra. 
Es una renta inmediata. Además, si el dinero que 
se trae surge de la venta de un elemento patri-
monial, como una casa o una licencia de taxi y 
tiene más de 65 años cuando se contrata la renta, 
la persona no tendrá que pagar el impuesto de 
incremento de las rentas patrimoniales asociado 
a esa venta. Un impuesto que en el caso de una 
licencia de taxi puede ser de 8.000 euros y si es 
una casa de uno 35.000 euros.En cuanto al seguro 
de ahorro, que si bien existía su comercialización 
se encontraba paralizada, lo hemos relanzado. Y 
es muy interesante porque además de ofrecer un 
interés garantizado del 1% tiene también una par-
ticipación en beneficios del 90% sobre la renta-
bilidad de las inversiones. En cuanto al seguro de 
vida, que también es nuevo, ofrece hasta 150.000 
euros por fallecimiento por cualquier causa o por 
incapacidad permanente absoluta. 

D.C.- UECA también tiene pendiente aprobar 
en asamblea la fusión con otras dos entidades, 
una de ellas la Mutualidad de Autores y Editores. 
¿Cómo beneficiaría a la mutua?

I.B.- Como bien dices, están pendientes de 
aprobar en asamblea. En el caso de la fusión con 
la Mutualidad de Autores y Editores, MAE, que 

ya está publicada en el BORME y sobre la que se 
tendrán que decidir los socios, creo que es muy 
interesante porque aporta un colectivo más am-
plio y productos complementarios a los nuestros. 
El resultado  es una mutualidad más grande y por 
lo tanto más estable. UECA es una entidad muy 
sólida pero es importante consolidar los núme-
ros. Si creces y se habla de ti en otros foros es 
siempre positivo. 

D.C.- Precisamente la disminución de la masa 
social es un tema que siempre preocupa, ¿cómo 
lo ve usted desde su experiencia? 

I.B.- Todavía llevo poco tiempo y sigo traba-
jando en conocer a fondo el público objetivo de 
la mutualidad, pero es evidente que un buen equi-
po comercial necesita unas buenas herramientas 
y unos productos buenos que sean, además, los 
que nuestros socios necesitan. Eso es lo más im-
portante y esa es parte de mi labor. 

Mi objetivo es hacer socios, es verdad, pero si 
ya lo eres, es importante conseguir que tengas 
un segundo o un tercer producto con nosotros. 
Eso también es importante para consolidar la mu-
tualidad. El departamento comercial, que tendre-
mos que crear en los próximos meses, tendrá dos 
misiones complementarias. A quien no es socio 
hacerle socio y a quien ya lo es, venderle produc-
tos complementarios y muy buenos. No sé si sirve 
de referencia, pero yo me he contratado la póliza 
de defensa jurídica, que creo que está fenome-
nal y el seguro de ahorro y jubilación. Porque uno 
cuando se jubila, en el 90% de los casos cobra 
menos que lo que se cobraba estando en activo, 
especialmente entre los autónomos. Y la espe-
ranza de vida de una persona en España es de 87 
años. Si te jubilas a los 65 o 67, estamos hablando 
de que te quedan todavía 20 años para disfrutar. 
Y hay que tener calidad de vida. Es importante 
hacer pequeños esfuerzos ahora, cuando apenas 
lo vas a notar, para que en un futuro tu calidad de 
vida no se resienta. 

Una mutualidad solvente 

El nuevo Director General de UECA tiene claro que su 
labor en UECA es mejorar la mutualidad. Una institución 
que lleva más de un siglo operando y que ha sabido ca-
pear las vicisitudes de la historia, crisis económicas y 
pandemia incluidas. En cifras, Iván Bárcena nos explica 
la situación de solvencia que tiene la mutualidad. “La 
directiva de solvencia II calcula el ratio de solvencia de la 
entidades de seguro y de las mutualidades. Mide cómo 
de segura es una empresa de seguros ante la quiebra. 
Así, el ratio mínimo exigido por la Dirección General de 
Seguros es del 100%. Es decir, tienes que tener más 
de un 100% para estar tranquilo. Pues bien, UECA tiene 
más de un 300%. Esto significa que quebraríamos una 
vez de cada 600 años, lo que viene a ser que es impo-
sible quebrar”. 

Jubilación, vida y rentas 
inmediatas, los nuevos 
seguros de UECA
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La pensión media de jubilación del régimen 
de autónomos está 567 euros por debajo de la 
del genera, un 40% menos que la jubilación de un 
asalariado.  Según los últimos datos del Ministerio 
de Inclusión y Seguridad Social, la pensión me-
dia de jubilación procedente del régimen general 
en febrero era de 1.398,5 euros mensuales frente 
a los 831,16 euros de la de autónomos. Una dife-
rencia ligeramente superior a la nómina de enero, 
cuando fue de 566 euros, y está por encima de 
las medias de 2021 y 2020. En 
2020, la pensión de jubilación 
media del régimen general 
fue de 1.307,35 euros frente a 
los 776,24 de autónomos, una 
brecha de 531,11 euros; mien-
tras que en 2021 esa media 
de pensión de jubilación para 
el régimen general fue de 
1.335,19 y se quedó en 792,94 

euros para autónomos, una diferencia de 542,25.
Con el objetivo de reducir esta brecha entre 

unos trabajadores y otros, Gobierno y asociacio-
nes continúan trabajando en el nuevo sistema de 
cotización por ingresos reales. Una medida con la 
que el Gobierno se comprometió con Bruselas y 
que podría alcanzar hasta los 35 años cotizados. 
Pero con salvedades: se podría permitir en algu-
nos casos la elección de los mejores 25 años y, 
por otro lado, la cobertura de las denominadas 

como lagunas de cotización. 
Si el cálculo con 35 años su-
pondría un recorte de las 
nuevas prestaciones desde 
el 8% para el asalariado me-
dio hasta el 10% en el caso 
de los autónomos, permitir 
los mejores 25 años tendría 
el efecto contrario, elevando 
el coste de las prestaciones.

Autónomo y jubilación, 
un binomio por resolver

Las asociaciones 
piden que se 
aclare qué son 
“ingresos reales”

Un 40% menos. Esa es la diferencia entre la pensión media de un jubilado asalariado 
y un autónomo que pone punto y final a su actividad. O en euros, 567. Una diferencia 
que ha aumentado en los últimos años y que supone una de las principales brechas de 
protección del colectivo y un elemento clave en la negociación del sistema de cotización 
por ingresos. 
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Sin embargo, ya terminada la primera mitad del 
año sigue sin haber acuerdo entre las partes, y 
las diferencias entre los diferentes actores están 
ralentizando el proceso. 

Desde las asociaciones piden al Ejecutivo que 
aclare qué se considerará como “ingresos rea-
les” para calcular las nuevas cuotas. Desde ATA, 
su vicepresidenta, Celia Ferrero, adelantó que el 
Gobierno les ha informado de que han manteni-
do una reunión con la Agencia Tributaria con el 
fin de solventar lo que ellos consideran un “gran 
obstáculo”, que los ingresos reales de los autóno-
mos sean “reales de verdad”. Esto supondrá, para 
Ferrero, “mayores obligaciones” para los autóno-
mos, que “tendrán que hacer la declaración de 
la renta al eliminarse el máximo exento, aunque 
luego tengan que tributar o no”.

Por su parte, desde UATAE, su secretaria ge-
neral, María José Landaburu ha solicitado que las 
bases de cotización se fijen atendiendo al bene-
ficio de la actividad. Esto significaría que las cuo-
tas se basen según los ingresos de los autónomos 
una vez se descuenten los gastos necesarios para 
realizar la actividad, incluidas las amortizaciones 
y las propias cuotas. Además, en su propuesta al-
ternativa pedirán reducir el tiempo de transición 

hasta el nuevo sistema.
UPTA también ha pedido acortar el plazo de 

adaptación de nueve a seis años y que 2023 sea 
el año en el que más se note la rebaja de coti-
zaciones a quienes actualmente están pagando 
más de lo que les corresponde y, al mismo tiem-
po, los que más ingresan empiecen a pagar más.
Su planteamiento es que en los tres primeros 
años de implantación se haga la mayor parte del 
recorrido. Y es que en aquí tienen claro que el 
sistema actual es “absolutamente injusto”. En su 
opinión, “lo que hay que hacer es rebajar la carga 
contributiva a la seguridad social de los que me-
nos pueden y mayor los que más pueden”.

Un punto que no comparten en ATA, que ha 
rechazado todas las propuestas planteadas des-
de el Ministerio de Inclusión y Seguridad Social. 
Critican, entre otros aspectos, que, tal y como se 
plantea, el cambio sea la solución para mejorar la 
protección del colectivo.  En un comunicado, la 
organización insiste en que el nuevo sistema está 
basado en varias mentiras siendo una de ellas, 
precisamente, que sirva para mejorar las pres-
taciones del colectivo, “porque estos ya pueden 
elevar su cotización cuando quieran”. Denuncian 
que es la Seguridad Social la que tiene topada 
la base máxima de cotización para la mayoría de 
autónomos, los mayores de 48 años. Por su parte, 
Desde UATAE, otra de las asociaciones sentadas 
a la mesa, han reclamado que en la negociación 
se aborde “un avance sustancial en la protección, 
para dejar de ser los jubilados más pobres, y para 
poder tener las mismas prestaciones y coberturas 
sociales que los asalariados”.

Gobierno y asociaciones 
no se ponen de acuerdo 
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Afán recaudatorio 

ATA no solo discrepa de sus homólogas sino 
que también cree que el nuevo sistema es más in-
justo que el actual, genera desigualdades y es, en 
definitiva, una reforma que llevaría a los autóno-
mos a la ruina y supondría el hachazo definitivo 
para muchos. En su opinión, el Gobierno quiere 
lograr una recaudación adicional de 2.000 millo-
nes de euros cada año hasta 2031 con esta refor-
ma de las cotizaciones, para lograr así cubrir con 

objetivos pactados con Europa. Una propuesta 
“inasumible” con un claro, en su opinión, “afán 
recaudatorio”.

“El propio ministro dice que dos de cada tres 
autónomos van a cotizar menos y es evidente 
que a menos cotización habrá menos presta-
ción”, señalan desde esta organización que no ha 
dudado en calificar de “mentiras” algunas de las 
afirmaciones realizadas por el Ejecutivo. Es falso, 
insisten, que el 87% de los autónomos cotizan en 
la base mínima. “En España hay uno de cada tres 
autónomos que son societarios y cotizan por una 
base superior al salario mínimo, de 1.200 euros”.

Además, según el análisis que ha realizado 
ATA, 1,5 millones de autónomos percibe ingre-
sos por debajo del salario mínimo (1.000 euros). 
De prosperar los cambios que ha preparado José 
Luis Escrivá, estos trabajadores cobrarían un 30% 
menos de pensión, de prestaciones por materni-
dad y paternidad, de bajas laborales, y de acci-
dentes de trabajo.

Sin duda esta reforma, que todos los gobier-
nos han querido apuntarse pero que ninguno ha 
conseguido, supone una gran complejidad técni-
ca. De momento, en apenas un mes y medio, se 
han presentado hasta tres propuestas diferentes 
que no han conseguido el respaldo del colectivo 
y tampoco ha despertado grandes simpatías en-
tre los grupos parlamentarios. Bruselas espera y 
los autónomos, también.

Jubilados pero activos, una fórmula 
mixta

Desde 2013 es posible jubilarse de forma activa. Se tra-
ta de una medida que tiene como finalidad contribuir 
a sostener el propio sistema de pensiones y promover 
el envejecimiento activo. Lo más frecuente es aplicar 
el 50% del total de la pensión, mientras el autónomo 
mantiene la actividad profesional, aunque si no se ha 
cotizado lo suficiente para llegar a la pensión mínima y 
tenemos que aplicar dicho complemento a mínimos, la 
reducción del 50% será menor todavía.En todo caso, 
para que el autónomo cobre el 100% de la pensión y 
pueda seguir trabajando, tendrá que contratar al menos 
a un trabajador, el cual, debe estar enmarcada en la acti-
vidad que desarrolla el autónomo.

Además, para acceder a esta fórmula mixta de jubilación 
se debe tener haber cumplido con la edad legalmente 
establecida y con el total de los años cotizados exigidos 
en cada momento. Por otro lado,  el trabajo podrá ser a 
tiempo completo o parcial y quedan excluidas las jubi-
laciones anticipadas o si estas están acogidas a alguna 
bonificación. 

Eso sí, durante este periodo, no habrá que pagar cuotas 
a la Seguridad Social, tan solo se cotizará por incapaci-
dad temporal y por contingencias profesionales. Y cuan-
do la actividad económica con la que compatibilices tu 
pensión, también finalice, pasarás a cobrar el importe 
íntegro de la misma. Será el momento en el que quede 
extinguida la jubilación activa (que también queda extin-
ta en caso de fallecimiento del pensionista).

Otras fórmulas

Pero si eres de los que ha decidido jubilarse por com-
pleto pero quiere complementar su jubilación, existen 
otras herramientas para poder hacerlo, como son los 
seguros de ahorro o las rentas vitalicias. Dos productos 
muy interesantes que puedes encontrar en UECA y que 
permiten a los autónomos vivir más cómodamente sus 
años de retiro. Si quieres saber más, llámanos y te ex-
plicamos en qué consisten y qué ventajas tiene hacerlo 
con nosotros. 

1,5 millones de autónomos 
ingresa por debajo del 
salario mínimo
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La subida descontrolada del precio de los car-
burantes durante los primeros meses de 2022 
terminó por movilizar al sector del transporte 
por carretera. Muchos profesionales, que venían 
denunciando esta situación incluso antes de que 
finalizase el pasado año, decidieron empezar mo-
vilizaciones para exigir al Gobierno medidas que 
minimizasen el impacto que estaban teniendo en 
su actividad el elevado precio de los combusti-
bles. 

Durante el mes de marzo se alcanzaron los 
momentos de máxima tensión entre las organiza-
ciones convocantes de las protestas y la adminis-
tración. La Plataforma Nacional del Transporte, 
convocante de muchas marchas, fue recibiendo 
cada vez mayor apoyo y hasta organizaciones 
como Fenadismer decidieron sumarse a las pro-
testas. 

Con esta situación, y el precio de los carburan-
tes en récords históricos, se multiplicaron los días 
de tensión, reuniones urgentes, negociaciones y 

protestas en las calles. Finalmente, el Gobierno 
el 24 de marzo accedió a conceder ayudas a los 
profesionales del transporte para paliar la subida 
radical que había sufrido el precio de la energía y 
los combustibles, tras el estallido de la guerra en 
Ucrania como consecuencia de la invasión rusa. 

En el mes de febrero, el precio medio de los 
carburantes en España, tras cinco semanas al 
alza, alcanzó su récord histórico y supero el re-
gistro de septiembre de 2012. Durante esas se-
manas, según datos aportados por el Boletín Pe-
trolero de la Unión Europea, la gasolina era un 
25,3% más cara que en 2021, y el diésel un 28,3%. 

Reuniones urgentes en búsqueda de 
soluciones

Una vez alcanzadas cifras récord en cuanto al 
precio de los carburantes, el valor final que pa-
gaban los consumidores o los profesionales no 

Gobierno y transportistas, vigilantes ante la actuación de las petroleras 
Tras soportar durante meses una subida descontrolada del precio de los carburantes, 
finalmente el sector del transporte decidió plantarse este pasado mes de marzo ante la 
administración para exigir soluciones que ayudasen a minimizar el impacto que el elevado 
valor de los combustibles estaba teniendo sobre su actividad. Ahora, una vez aplicadas 
las ayudas acordadas, tanto el Gobierno como las asociaciones de transportistas dirigen 
sus ojos hacia las empresas petrolíferas para la correcta aplicación de los descuentos y 
para el control de los precios. 
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dejó de subir y la tensión se incrementó hasta tal 
punto que el 14 de marzo, la Plataforma Nacional 
en Defensa del Sector del Transporte convocó 
un paro indefinido al que poco a poco se fueron 
sumando organizaciones y que amenazaban con 
una crisis de suministros en productos de prime-
ra necesidad en nuestro país. Ante esta situación, 
el Gobierno celebró una reunión el 24 de marzo, 
que se prolongó por más de doce horas y que 
concluyó, ya de madrugada, con un acuerdo al-
canzado con las organizaciones integrantes del 
Comité Nacional del Transporte por Carretera. 

Tal y como recogió el propio Boletín Oficial del 
Estado en su publicación del 30 de marzo, días 
después de anunciarse el acuerdo, se estableció 
un sistema de ayudas para el ejercicio 2022 que 
tenía como principal objetivo paliar el efecto del 
incremento de los carburantes. El montante total 
de estas ayudas anunciado era 
de 450 millones de euros, desti-
nadas tanto a los transportistas 
de viajeros como de mercan-
cías. De esta forma, se acordó 
dar 1.250 euros por camión, 950 
por autobús, 500 por furgoneta 
y 300 por vehículo ligero (taxi, 
VTC y ambulancia).

Además de este sistema de 
ayudas directas, el Ministerio de 
Transportes llegó a un acuer-
do con los representantes de 

los Departamentos de Mercancías y Viajeros del 
Comité Nacional de Transporte por Carretera 
(CNTC) para bonificar a los transportistas con 20 
céntimos de euro por litro o kilo de combustible. 
15 de esos céntimos bonificados saldrán del pre-
supuesto público y los otros cinco céntimos res-
tantes serán soportados por los operadores de 
productos petrolíferos. La bonificación se aplica-
ría al gasóleo, gasolina, gas y adblue. Esta ayuda, 
supondrá una inversión de más de 600 millones 
de euros para el sector del transporte y se man-
tendrá en vigor hasta el 30 de junio. 

En el acuerdo del Gobierno también se incluyó 
duplicar en el presupuesto destinado a las ayu-
das al abandono de los transportistas de mayor 
edad; ampliar el vencimiento de los créditos ICO 
hasta 8-10 años y del periodo de carencia en seis 
meses, así como una nueva línea de crédito ICO 

con 12 meses de carencia; 
devolución mensual del 
gasóleo profesional del 
transporte; y agilizar la 
devolución a los transpor-
tistas por parte de Hacien-
da del céntimo sanitario 
declarado ilegal en su día.

El sector del taxi tam-
bién quedó incluido entre 
los colectivos beneficia-
dos de este acuerdo, y los 
taxistas pudieron solicitar 

Gobierno y transportistas, vigilantes ante la actuación de las petroleras 

El acuerdo del 
Gobierno con 
transportistas 
llegó el pasado 24 
de marzo
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desde el pasado 1 de abril las ayudas acorda-
das por el Ministerio de Transporte, Movilidad y 
Agenda Urbana. La solicitud de estas ayudas se 
debía realizar mediante un formulario que había 
de presentarse en la Sede Electrónica de la Agen-
cia Estatal de la Administración Tributaria, relle-
nando la información correspondiente. 

Vigilancia sobre la rebaja

Cuando se anunciaron los descuentos, des-
de las empresas petrolíferas advirtieron de que 
se podrían producir problemas de suministro de 
combustible y no todas encajaron bien las deci-
siones adoptadas por el Gobierno. La sospecha 
de sobre cómo se marcaban los precios se ceñía 
sobre los productores petrolíferos hasta el pun-
to de que Nacho Rabadán, director general de la 
Confederación Española de Empresarios de Es-
taciones de Servicios (Cees), quiso aclarar que la 
subida de los precios de los carburantes se debía 
a la cotización internacional de los refinados, que 
tiene una clara tendencia al alza, especialmente 
desde el estallido de la guerra en Ucrania. 

El consejero delegado de Cepsa, Maarten 
Wetselaar, reconoció que Rusia había recortado 
el ritmo de los flujos de diésel que se suministra-
ba a Europa, y ese era el motivo por el que ese 
carburante estaba cotizado por encima incluso 
que la gasolina. 

Todas estas reacciones y noticias hicieron mul-
tiplicar las dudas entre la opinión pública sobre la 
aplicación de los descuentos y sobre si se pudie-
ran producir subidas de precios descontrolados 
por parte de las productoras. Para evitarlo, el Go-
bierno anunció que vigilaría que las gasolineras 
lo aplicasen correctamente. Más aún cuando el 
descuento de 20 céntimos en el litro de carburan-

te se extendió desde los profesionales del trans-
porte al público en general, de forma que todos 
los consumidores desde el pasado 1 de abril, a la 
hora de repostar, son beneficiados con 20 cénti-
mos de descuentos por litro de carburante.  

Federaciones de transportistas y asociaciones 
de consumidores piden que se controle la evolu-
ción de los precios en las estaciones de servicios 
para evitar incrementos eventuales que no estu-
vieran justificados. Para ello, desde el Gobierno, 
la ministra de Transportes Raquel Sánchez, afir-
mó que la Comisión Nacional de los Mercados y la 
Competencia (CNMC) es la encargada de super-
visar la correcta aplicación de las subvenciones y 
apeló a las productoras a actuar con responsabili-
dad. Estos descuentos se aplicarán, de momento, 
hasta finales del mes de junio, toda vez que de 
momento el precio de los carburantes se man-
tiene rondando, o incluso superando en algunas 
ocasiones, los 2 euros por litro, y las previsiones 
no anuncian una bajada del coste real de los car-
burantes en un corto plazo. 

Transportistas de 
viajeros y de mercancías, 
beneficiarios de las ayudas

Nueva demanda colectiva contra “el 
cártel de las petroleras”

La vigilancia anunciada por el Gobierno para evitar subi-
das injustificadas en el precio de los carburantes no ha 
servido a una parte del sector del transporte en España. 
La Federación Nacional de Asociaciones de Transporte 
de España, Fenadismer, anunció que ha iniciado el pro-
cedimiento para presentar una nueva macrodemanda 
contra la mayoría de compañías petrolíferas que operan 
en España por la elevar artificialmente los precios fina-
les de los carburantes en perjuicio de los consumidores, 
tanto profesionales como particulares. 

La organización afirma en un comunicado que una prue-
ba palpable de estas prácticas del llamado “cártel de las 
petroleras” se ha evidenciado en estos últimos dos me-
ses, tras el estallido de la guerra en Ucrania, cuando las 
principales petroleras han alterado “de forma abusiva” 
el precio final de los carburantes, incluso muy por enci-
ma del precio del petróleo a nivel internacional. 

Esta reclamación se sumaría a la ya presentada por 
Fenadismer a finales del año pasado contra las principa-
les petroleras que operan en España, en base a una re-
solución dictada por la CNMC, confirmada en los Tribu-
nales, y a la que se sumaron más de 3.500 autónomos 
y empresas transportistas. 

En la nueva demanda se ampliará la reclamación con-
tra más compañías petrolíferas que operan en España, 
al haber detectado que siguen la política concertada de 
precios marcada por las principales compañías. 
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Como bien sabe el lector al que me dirijo, cuan-
do se tiene en propiedad un vehículo a motor que 
no se va a utilizar por un largo periodo de tiempo, 
lo mejor es dar de baja temporal el vehículo, de 
esta manera el propietario se ahorra el impues-
to de vehículos de tracción mecánica, el seguro 
obligatorio del vehículo y la obligación de tener 
que pasar las periódicas inspecciones técnicas.

Hasta ahora, tras la baja temporal del vehículo, 
solo se le podía dar de nuevo de alta por solicitud 
del interesado y tras pasar la inspección y pagar 
las correspondientes tasas.

Tras la entrada en vigor del Real Decreto 
265/2021 el 15 de abril de 2021, que modifica el 
Reglamento General de Vehículos, las bajas tem-
porales tienen una duración de un año desde la 
fecha de solicitud de baja temporal. Es posible 
solicitar a la Jefatura la prórroga de la baja a par-
tir de dos meses antes de su finalización. Si no se 
solicita prórroga, el vehículo volverá a estar dado 
de alta en Tráfico desde que se cumpla la anuali-
dad con todo lo que esto acarrea, pues se tendrán 

que volver a pagar los impuestos, el seguro y las 
inspecciones técnicas.

La exoneración de las mencionadas obliga-
ciones por parte del titular del vehículo no se pro-
duce automáticamente con la baja temporal. El 
vehículo de baja temporal debe quedarse guarda-
do en propiedad privada, nunca en la vía pública, 
pues en este caso podría ser denunciado por la au-
toridad por carecer de seguro obligatorio y por no 
haber realizado la inspección técnica al vehículo.

Es importante saber que con la baja temporal 
el titular del vehículo manifiesta expresamente su 
voluntad de retirarlos temporalmente de la circu-
lación, pero si el vehículo permanece en vía públi-
ca, aunque no circule, puede ocasionar daños a 
terceros que no quedarían cubiertos por el seguro 
obligatorio y normalmente, las ordenanzas de los 
municipios prohíben la permanencia de un vehícu-
lo en un mismo lugar durante determinado peri-
odo de tiempo, lo que implica que el vehículo se 
tenga que mover y en consecuencia circule.

Baja temporal de vehículo a 
motor, nueva regulación 

Autor: Mario Torrado Sancho 
Jefe Asesoría Jurídica UECA



Defensa Jurídica

Llámanos o pide información a través de nuestro correo eléctrónico
info@ueca.es 



E	 n ruta

18  /  Defensa del conductor

Todo apunta a que los camiones eléctricos 
serán la solución más rentable en el mercado, 
según el modelo tecnoeconómico y las previsio-
nes de futuro. Lo recoge el Libro Blanco sobre 
Infraestructuras públicas necesarias para apoyar 
la transición de la flota en la Unión Europea. Un 
estudio realizado por The international Council 
on clean transportation que también muestra que 
los camiones de combustible pueden tener ven-
taja en ciertos casos de uso 
con largo alcance, alta carga 
útil y gran variabilidad opera-
tiva diaria. Y es que la falta de 
infraestructura sigue siendo 
uno de los principales esco-
llos para la implantación del 
camión eléctrico, si bien se 
estima que los camiones de 
combustión representarán el 
9% del mercado de camiones 

de larga distancia para 2050.
Transformar esta flota supone, explican, un 

importante despliegue de la infraestructura que, 
en opinión de los expertos no debería ser homo-
géneo entre los miembros de la Unión, debido a 
las grandes diferencias en los volúmenes de trá-
fico a lo largo de sus carreteras y sí dirigidos a 
lugares donde la necesidad es mayor.

Según los datos y previsiones manejadas, es-
timan que que la implemen-
tación de la infraestructura 
necesaria para 2025 será mo-
desta, ya que se espera que el 
stock de camiones cero emi-
siones en toda la UE sea me-
nos de 20,000 unidades para 
los segmentos de camiones 
modelados en este análisis. 
Sin embargo, las necesida-
des comienzan a crecer rá-

Sin infraestructuras, el sueño 
eléctrico se complica

En 2050 se prevé 
que solo 9% de 
la flota sea de 
combustión

Aunque se prevé que en 2025 habrá menos de 20.000 camiones eléctricos circulando 
en Europa, el transporte de mercancías se prepara para su electrificación. No obstante, 
es necesaria la colaboración de los estados miembro para que esto sea una realidad en 
2050, cuando se espera que los camiones de combustibles representen el 9% del total de 
la flota de larga distancia.
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pidamente en la segunda mitad de 
esta década, ya que se espera que 
la flota de camiones eléctricos au-
mente a más de 330.000 unidades 
para 2030. Para su abastecimiento 
se necesitarán unas 40.000 estacio-
nes de carga públicas en 2030, au-
mentando a 190.000 en 2035. 

En este estudio maximizan el uso 
de cargadores nocturnos, ya que 
creen que los precios de electricidad 
más bajos asociados a esta franja 
horaria los convierten en una opción 
más atractiva para los operadores 
de camiones. Como resultado, cerca 
del 60% de todas las estaciones de 
carga deberían ser cargadores pú-
blicos nocturnos. Unos puestos que 
se utilizarían principalmente por 
camioneros dedicados al transpor-
te de mercancías de larga distancia 
con viajes superiores a la autonomía 
máxima de conducción. En cuanto 
a los cargadores rápidos, normal-
mente de titularidad privada, si el 
15% se utilizaran en power-sharing 
para carga nocturna, el despliegue 
requerido de cargadores nocturnos 
se reduciría en un 40% en 2030, de 
39.000 a 24.000 cargadores. 

Así, la potencia total requerida 
a instalar en 2030 para satisfacer 
la absorción del mercado de ve-
hículos pesados ​​eléctricos a bate-
ría ascenderá a aproximadamente 
al 14% del crecimiento anual de la 
capacidad instalada de la red. Aun-
que realmente el límite puede ser 
superior, ya que la carga podría ser 
hecha en gran medida con la capa-
cidad de la red existente durante 
los períodos de baja demanda de 
electricidad.

Si las 5.000 áreas de estaciona-
miento exclusivas para camiones 
que existen hoy en la Unión Eu-
ropea se convirtieran en Safe and 
Secure Truck Parking Areas para 
2030, los resultados se traducirían 
a aproximadamente a cuatro car-
gadores nocturnos públicos por 

área de estacionamiento, en línea con la normativa europea. 
Para 2025 se requerirían 1,7 GW de potencia instalada para 
cumplir con las necesidades de los camiones eléctricos de ba-
tería en la UE.

Colaboración público-privada

En julio de 2021, Volvo Group firmó un acuerdo no vinculan-
te para establecer una empresa conjunta y construir una red 
de carga pública para camiones y autocares de larga distan-
cia de servicio pesado con batería eléctrica en toda Europa. 
Juntas, las partes involucradas tienen la intención de invertir 
500 millones de euros para instalar y operar al menos 1.700 
puntos de carga de energía verde de alto rendimiento dentro 
de los cinco años posteriores al establecimiento de la empresa 
conjunta.

“Hemos visto un gran cambio en los últimos dos años, don-
de muchos proveedores de carga que no estaban dispuestos a 
hablar sobre las estaciones de carga para camiones ahora están 
realmente entusiasmados con la idea”, dice Magnus Broback, 
director de sistemas de carga de Volvo Trucks. “Esto se debe a 
que hasta hace poco no había ningún caso comercial para ello. 
Pero ahora que vemos más camiones eléctricos en la carretera, 
tiene sentido que empecemos a invertir en redes de carga”.

En 2035 debería 
haber 190.000 
puntos de carga
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Además, el paquete de legislación propues-
to desde la UE, el Reglamento de Infraestructu-
ra de Combustibles Alternativos (AFIR), impon-
drá mayores exigencias a los estados miembros 
para invertir en infraestructura de carga. Además, 
se espera que el nuevo Reglamento general de 
exención por categorías (GBER) facilite a los go-
biernos nacionales la inversión en infraestructura 
de carga pública.

“Hay suficiente presión del sector privado 
para garantizar que el cambio a la electromo-
vilidad suceda de todos modos”, dice Magnus. 
“Pero el apoyo público, a través de regulaciones 
y subsidios estatales, garantizará que la transfor-
mación ocurra mucho más rápido. Y esto es vital 
porque con el cambio climático no podemos es-
perar otros 15 años”.

El impacto de los turismos CERO

Mientras tanto, la infraestructura de carga pú-
blica para automóviles de pasajeros continúa cre-
ciendo y, a pesar de las preocupaciones sobre la 
capacidad de las redes eléctricas, el impacto en 
los camiones eléctricos será positivo. Después de 
todo, ambos usan el mismo estándar CCS2 para 
cargar hasta 350 kilovatios; la diferencia clave es 
que los camiones requieren alto voltaje (500-750 
voltios), que todas las nuevas estaciones de car-
ga pueden proporcionar. De lo contrario, la única 
limitación que impide que los camiones utilicen 
estaciones de carga para automóviles es el espa-
cio físico alrededor del cargador. 

El hidrógeno como alternativa

El hidrógeno tendrá un papel muy importante en el 
transporte de mercancías, especialmente para la larga 
distancia. Ya sea en forma líquida o gaseosa, el hidró-
geno puede llenar un camión casi al mismo tiempo que 
el diesel y hacer coincidir la distancia entre recargas. 
Además, también se puede almacenar para su uso pos-
terior. Pero, como en todo, sigue siendo fundamental 
plantear una buena red de suministro. DE acuerdo con 
el Libro Blanco, solo 66 estaciones de servicio de hi-
drógeno en toda la UE serían suficientes para cubrir las 
necesidades de la flota en 2030. En cinco años, la cifra 
debería aumentar a 423 estaciones. La propuesta del 
Reglamento de Infraestructura para Combustibles Al-
ternativos de la Comisión Europea establece distancias 
máximas de 150 km y 450 km entre dos estaciones de 
servicio de hidrógeno líquido y comprimido, respectiva-
mente. Esto se aplicaría a toda la Red Transeuropea, 
incluidos sus servicios principales y secundarios. Con la 
capacidad de estación fija propuesta de 2 toneladas por 
día, esto resultaría en una capacidad instalada total de 
hidrógeno de alrededor de 1.900 toneladas por día en 
2030. DE acuerdo con el Libro Blanco, sin embargo solo 
se necesitarían 130 toneladas por día en 2030.  Las em-
presas emergentes Nikola Corp. y Hyzon Motors están 
buscando socios para producir hidrógeno para impulsar 
sus camiones eléctricos mientras que Daimler Truck y 
Volvo Group formaron una empresa conjunta de cel-
das de combustible con camiones vendidos por ambas 
compañías en la segunda mitad de la década.
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“Las dos redes de carga están más en sinergia 
que en competencia”, explica Magnus. “La red de 
automóviles de pasajeros ayuda a crear un eco-
sistema similar, que proporciona economías de 
escala, un mejor conocimiento de las tecnologías 
y modelos comerciales”. ¿Y en cuanto a exceder 
la capacidad de las redes eléctricas? “Eso sin 
duda será un problema en algunos lugares, pero 
tiene solución. Después de todo, como sociedad 
hemos estado trabajando con redes eléctricas 
durante más de un siglo. Está claro que tendre-
mos que comenzar a preparar y expandir la red, 
como lo hemos estado haciendo durante más de 
100 años, ese es un desafío que definitivamente 
podemos superar”.

“Ahora hay más camiones 
eléctricos, tiene sentido 
invertir en redes de carga”

El caso sueco

La ciudad sueca de Gotemburgo sigue avanzando en la 
electrificación de su parque automovilístico. Sin embar-
go, es crucial para el desarrollo que haya una infraestruc-
tura de carga disponible para garantizar la planificación 
eficiente de rutas y la utilización de vehículos eléctricos. 
Para que la conversión se lleve a cabo lo suficientemen-
te rápido, se necesitan incentivos, tanto para quienes 
invierten en camiones eléctricos como para quienes 
construyen infraestructura de carga.
En Falutorget se ha inaugurado la primera estación de 
carga pública adaptada para vehículos de distribución 
como camiones y camiones de basura. Es la primera 
de este tipo y también se puede utilizar para cargar 
automóviles de pasajeros. “En ciudades que crecen y 
se vuelven más densas, la necesidad de un transpor-
te limpio y silencioso aumenta rápidamente”, ha expli-
cado Stefan Strand, director ejecutivo de Volvo Trucks 
Suecia. Con el nuevo cargador súper rápido de 175 kW, 
es hasta tres veces más rápido cargar automóviles de 
pasajeros en comparación con los cargadores rápidos 
públicos que ya existen en la ciudad.
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La movilidad eléctrica que 
poco a poco se está estable-
ciendo en nuestra sociedad im-
plica una serie de cambios en 
nuestro día a día. Actualmen-
te, la infraestructura pública de 
puntos de recarga en España es 
insuficiente, y por ese motivo 
adquiere una mayor importan-
cia la instalación privada. Enri-
que Alía, CEO de la compañía 
CargaTuCoche, explica en esta 
entrevista los pasos a los que 
se deben enfrentar los usuarios 
a la hora de poder disfrutar de 
un coche eléctrico con total ga-
rantía. 

Defensa del Conductor. - Son 
muchas y muy diversas las opi-
niones sobre si España está o 

no preparada para la revolución 
a nivel de movilidad sostenible 
que se está viniendo encima. 
¿Piensa que nuestro país está 
listo para este desafío?

Enrique Alía.- Es una buena 
pregunta y es complejo respon-

der si o no. Lo primero que de-
bemos asumir es que la movili-
dad eléctrica implica un cambio 
de hábito. Ahora estamos acos-
tumbrados a llenar un depósito 
de combustible, vamos a la ga-
solinera una vez al mes o cada 
dos semanas y en cinco minutos 
lo hemos hecho. No necesitas 
nada más, es bastante cómo-
do y nos hemos acostumbrado 
a este tipo de repostaje. Pero 
con el vehículo eléctrico el pa-
norama es totalmente diferente. 
Cargar un coche eléctrico se pa-
rece más a cargar un ordenador 
o u móvil, es una carga que el 
usuario hace prácticamente de 
manera diaria. Entonces ante 
esta situación necesitas una 
solución que sea de base, que 
sea segura, que sepas que pue-
das cargar tu vehículo todos los 
días. 

D.C.- Pero esa solución no la 
ofrece, al menos por el momen-
to, la infraestructura de puntos 
de recarga que tenemos en Es-
paña.

E.A.- Claro. Lo que está pro-
vocando que la solución más 
cómoda sea instalar un punto 
de recarga en tu propio garaje. 
Llegas por la noche, guardas el 
coche, lo dejas conectado e in-
cluso puedes decidir si quieres 
cargar a una hora más barata y 
ya está. Es súper sencillo, pero 
no todo el mundo tiene un par-
king donde instalar un punto de 
carga en su casa, entonces la 
única alternativa es la recarga 
pública. Y aquí debemos decir 
que todavía no ofrece la con-
fianza y la seguridad necesaria 
para los usuarios porque son 
puntos de recarga que a veces 
fallan, que no sabes si están 
averiados o si funcionan bien. 
No son puntos de convenien-
cia, porque quizás tienes que 
desplazarte hacia ellos para 
que luego no funcionen. Esto 
provoca que la gente que se 

“La movilidad eléctrica implica un cambio de hábito”

“España no está 
tan preparada 
como debería 
para la 
movilidad 
eléctrica”

Enrique Alía, CEO y fundador de CargaTuCoche
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compra un vehículo eléctrico 
necesite antes tener resuelta la 
solución de recarga base. Si tie-
ne un parking, es perfecto, no 
hay ningún problema y solo hay 
que acostumbrarse a recargarlo 
todos los días y ya está. Pero si 
no tienes ese punto de recarga 
base, a lo mejor la alternativa es 
decidirte por un modelo híbrido 
enchufable en lugar de un 100% 
eléctrico. Al final si que tienes 
el motor de combustión, pero 
aún así reduces muchísimo las 
emisiones y puedes cargarlo y 
no depender tanto de los pun-
tos de recarga porque vas a te-
ner la autonomía que te da el 
motor de combustión. Por resu-
mir, y responderte a la primera 
pregunta sobre si España está 
preparada ahora mismo para 
asumir una movilidad eléctrica, 
diría que no está tan preparada 
como debería. Todavía es incó-
modo para el usuario y mientras 
sea incómodo es muy difícil que 
demos el salto a la velocidad 
que lo tenemos que dar. 

El papel de las empresas 
de automoción

D.C.- A la hora de comprar 
un vehículo eléctrico, ¿a qué se 
enfrenta el usuario que decide 
adquirirlo? ¿Qué facilitan o qué 
información aportan los fabri-
cantes en relación con los pun-
tos de recarga?

E.A.- A nivel automoción, 
todavía existe mucho desco-
nocimiento sobre la parte más 
relacionada con los puntos de 
carga y las recargas del vehícu-
lo. Al final los profesionales de 
los concesionarios tienen una 
formación muy buena en cuan-
to al vehículo, pero no reciben 
la misma formación en cuanto 
a los puntos de recarga. Hay 
mucho desconocimiento. Para 
las marcas de automoción es 
un “problema” el tema del pun-

to de recarga porque no es su 
actividad principal. Las empre-
sas de automóviles están para 
vender coches. Lo que suelen 
hacer es llegar a algún acuerdo 
con alguna compañía eléctrica 
de turno, que sea grande, para 
salvar un poco la papeleta. Eso 
es un poco lo que pretenden, 
pero a la hora de la verdad lo 
que sucede es que un comercial 
que vende un vehículo eléctrico 
sabe que hasta que el usuario 
no tenga resuelto el problema 
de la recarga es posible que no 
compre el coche. Sabe que las 
compañías eléctricas no dan el 
mejor servicio y, por lo tanto, 

a veces ni recomienda a esas 
compañías. 

D.C.- ¿Y qué suele hacer el 
comprador ante esta situación?

E.A.- El usuario se encuentra 
un poco solo. Es un poco “bús-
cate la vida”, soluciona el pro-
blema de la recarga y después 
compra el coche. Eso es lo que 
nos solemos encontrar. Muchas 
veces vienen mal recomenda-
dos. Hay bastante desinforma-
ción de cara a los usuarios y 
sí que es verdad que nosotros 
hacemos esa función de intro-
ducirlos en el mundo de la mo-
vilidad eléctrica de una manera 
que sea cómoda, que se entien-
da bien y que sepan que pueden 
estar seguros en el cambio. 

D.C.- Entonces, no sólo se 
debe producir un cambio de há-
bito en el día a día, también a 
la hora de adquirir un vehículo. 
Es decir, primero debo ser cons-
ciente de si tengo la infraestruc-
tura necesaria, y luego comprar 
el coche. 

E.A.- Claro. Uno tiene que 
analizar los kilómetros que hace 
en el día a día. Por ejemplo, en 
el caso de un taxista o de un 

“La movilidad eléctrica implica un cambio de hábito”

“Hay bastante 
desinformación 
de cara a los 
usuarios”
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profesional autónomo que tiene 
que moverse mucho, lo primero 
que debe pensar es si el coche 
eléctrico le es útil para el día a 
día. Debe ver con qué poten-
cia puede recargar el vehículo 
todos los días, si va a dar para 
cubrir el rango de kilómetros 
que tiene que hacer y eso es 
algo que de momento ni los fa-
bricantes ni los concesionarios 
como distribuidor final no están 
preparados para dar esa infor-
mación al cliente. No tienen los 
conocimientos para hacerlos 
y por eso estamos llegando a 
acuerdos con concesionarios 
o incluso a nivel mara para po-
der ser ese puente y llevar de la 
mano al cliente final el vehículo 
eléctrico. 

D.C.- En relación a la nece-
sidad de instalar puntos de re-
carga privados. ¿Son muy exi-
gentes los requisitos necesarios 
para poder realizar la instala-
ción en el garaje de casa?

E.A.- Para nada. Diría que 
el 95% de los usuarios pueden 

instalarlo. Cualquiera que ten-
ga una plaza de garaje, ya sea 
en el chalet o en el garaje co-
munitario puede hacerlo. Luego 
hay casos concretos, como por 
ejemplo los parkings que son 
del Ayuntamiento de Madrid, 
donde la situación está blo-
queada. El problema principal 
es que, en un parking comuni-
tario, la instalación se conecta a 
tu contador. Sales de la centra-
lización de contadores al conta-
dor tuyo de la vivienda y haces 
la instalación. En un parking del 
Ayuntamiento no hay conta-
dores o solo hay un contador 
que es para el garaje. Ahí está 
el bloqueo. El Consistorio ante 
este problema dice que está en 
vías de solución, pero aún no 
hay nada claro. En definitiva, 
si tienes un parking privado, es 
muy sencillo instalar un punto 
de recarga. 

Tipos de cargadores

D.C.- Otra cosa que debe te-
ner en cuenta el usuario es el 
tipo de cargador, ¿hay mucha 
variedad en el mercado?

E.A.- Lo primero que tene-
mos que identificar es la diferen-
cia de conectores. Aquí sucede 
prácticamente lo mismo que con 
los teléfonos móviles IPhone o 
Android. En el caso de los car-
gadores eléctricos, hay conec-
tores tipo 1 y tipo 2. Por suerte 
la tendencia está yendo al tipo 
2 y quedan muy pocos mode-
los que tienen el tipo 1. Diría que 
el 95% llevan el tipo 2. Lo que 
ocurre es que después es que 
cada cargador tiene diferentes 
funcionalidades que pueden ser 
interesantes para el usuario. Por 
ejemplo, no es lo mismo una 
persona que tiene placas solares 
que quien no las tiene, ya que 
hay cargadores específicos para 
utilizar la energía de las placas 
solares. También hay gente que 
tiene poca potencia contrata-
da, pues hay una función que se 
llama balanceo de recarga que 
permite utilizar toda la poten-
cia disponible que tengas en la 

vivienda y que nunca te salten 
los automáticos. Por eso es muy 
importante el trabajo de empre-
sas especialistas que escuchen 
cada situación en concreto y en 
base a ello recomienden el me-
jor cargador que se adapten a 
las necesidades. Pero a nivel de 
homologación, con el conector 
tipo 2 puedes cargar casi todos 
los vehículos eléctricos. 

D.C.- ¿Qué mantenimiento 
tiene un punto de recarga?

E.A.- Si la instalación está 
bien hecha, no se necesita mu-
cho mantenimiento, quizás cada 
seis meses o cada año verificar 
si el firewall del cargador está 
bien actualizado, si las protec-
ciones están funcionando bien. 
No es un mantenimiento que 
haya que hacer cada mes ni de 
manera constante, sobre todo 
a nivel residencial. Cuando ha-
blamos de un cargador público 
cambia un poco la cosa por-
que al final son cargadores más 
complejos, llevan una conexión 
a la red, pueden desconfigurar-
se y ahí sí que es importante ha-
cer un mantenimiento preventi-
vo por si surge algún problema 
poder solucionarlo. Luego en 
nuestro caso, por ejemplo, he-
mos lanzado un servicio de se-
guro que ante cualquier cosa 
que te ocurra en el cargador, 
tienes un teléfono especial y en 
24 horas tienes un instalador 
que resuelve ese problema y 
que te cambia el cargador si es 
necesario porque al final, es lo 
que hablábamos antes, si tienes 
un vehículo eléctrico, necesitas 
la seguridad de cargarlo y si su-
cede algo con la instalación ne-
cesitas que en menos de un día 
esté solucionado. 

D.C.- ¿Cuál es el coste medio 
de la instalación de un cargador 
eléctrico?

E.A.- El precio medio de la 
instalación está entre 1.400 y 
1.500 euros sin IVA. De esos 
1.400, unos 600-700 lo supone 
el cargador, y el resto del precio 
lo componen la instalación, los 
materiales, la mano de obra, la 
legalización, etc. 
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La ley entiende que un cártel es “todo acuerdo 
secreto entre dos o más competidores cuyo ob-
jeto sea la fijación de precios, de cuotas de pro-
ducción o de venta, el reparto de mercados, in-
cluidas las pujas fraudulentas, o la restricción de 
las importaciones o las exportaciones”. Y se trata 
de una infracción “muy grave” dentro de la Ley 
de Defensa de la Competencia. A pesar de ello, 
el 91% del mercado del motor se ha visto implica-
do en esta macrodemanda que puede suponer un 
impacto económico de más de 40.000 millones 
de euros si todos los afectados decidieran recla-
mar sus indemnizaciones. Y es que según diferen-
tes fuentes, se calcula que hay, entre empresas y 
personas físicas, más de 10 millones de afectados 
de unas prácticas contrarias a las leyes de la com-
petencia y del mercado.

En concreto, las marcas fueron acusadas de 
haber hecho un intercambio de información con-
fidencial para controlar el mercado de distribu-
ción y venta de vehículos. Casi todos los fabrican-
tes con representación comercial en el mercado 
español, concluía el informe de la Comisión Na-
cional de los Mercados y la Competencia, com-
partieron información confidencial que abarcaba 
casi todas las actividades realizadas por la red 
de distribución y postventa 
de las compañías: venta de 
vehículos nuevos y usados, 
prestación de servicios de 
taller, reparación, manteni-
miento y venta de piezas de 
recambios oficiales.

Las prácticas llevadas a 
cabo por el cártel hicieron 
que disminuyera la compe-

tencia entre los distintos fabricantes de coches. 
Esto se tradujo en políticas comerciales menos 
agresivas y en un menor esfuerzo a la hora de 
distinguirse de las otras empresas, por ejemplo, 
proporcionando a sus clientes servicios de más 
calidad. Para los consumidores, supuso, entre 
otros, disfrutar de menores descuentos a la hora 
de comprar un coche nuevo y/o utilizar los servi-
cios de postventa, reparación o mantenimiento.

Sentencias del TS

Fue la CNMC quien decidió incoar un expe-
diente sancionador que se saldó con una multa 
de más de 171 millones de euros, la mayor impues-
ta al sector del automóvil en España. Las marcas 
recurrieron, pero casi siete años después, la Sala 
de lo Contencioso-Administrativo del Tribunal 
Supremo ratificó estas sanciones, acabándose 
el recorrido judicial de las empresas multadas 
para evitar pagar. Concretamente, a lo largo del 
pasado año, el Tribunal Supremo resolvió 14 re-
cursos de casación relacionados con el cártel de 
los fabricantes de automóviles. En 13 de sus sen-
tencias, estimó las consideraciones de la CNMC y 
ratificó las multas al cártel de fabricantes de co-

ches.En otro pronunciamiento, 
el Supremo revocó el fallo an-
terior de la Audiencia Nacional 
-que había sido favorable a la 
empresa Mazda- y ahora esta 
tendrá que dictar una nueva 
sentencia.

Desde ese momento, pla-
taformas como la Agrupación 
de Afectados por el Cártel de 

Multa multimillonaria al sector 
automovilístico
Treinta y cuatro marcas de 
coches han sido condenadas 
a la mayor multa impuesta 
al sector del automóvil 
de España por la CNMC y 
posteriormente ratificada por 
el Tribunal Supremo. Según 
diferentes fuentes, se calcula 
que hay unos 10 millones de 
afectados, entre particulares y 
empresarios. 

Hay 10 millones de 
afectados por el 
cártel
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Detectar 
un cártel es 
difícil y se 
pide cola­
boradores  
internos

Coches (AACC) o Consumidores Afectados por 
el Cártel de Coches (CACC) se pusieron manos a 
la obra con demandas colectivas para reclamar 
daños y perjuicios.  Una vez aceptado por los tri-
bunales que, efectivamente, las marcas incurrie-
ron en una irregularidad de esta dimensión, como 
decimos, asociaciones y particulares pusieron en 
marcha una serie de demandas colectivas para 
obtener indemnizaciones por el perjuicio causa-
do. En el caso del taxi, la Federación Profesional 
del Taxi suscribió un acuerdo con un bufete ex-
perto en reclamaciones judiciales. 

Porque todo aquel particular que hubiera com-
prado un coche entre febrero de 2006 y agosto 
de 2013, sin importar si lo tuviera en el momento 
de iniciar la acción judicial, podría recibir una par-
te del precio del vehículo. Para hacerlo, debían 
de haberse adscrito a las demandas colectivas 
abiertas, en las que se calcula que hay más de 
50.000 personas inscritas. 

Las empresas que formaron parte del cár-
tel empezaron a beneficiarse en los años dorados 
del mercado español de turismos y se siguieron 
beneficiando, aunque ya de forma asimétrica, du-
rante la crisis económica posterior y en el contex-
to de distintos planes de estímulo para reavivar 
las ventas de coches, lo cual se hizo con cientos 
de millones de euros de dinero público.

Se calcula que las indemnizaciones, que de-
berían empezar a pagarse a partir de octubre de 
este año, oscilarán  entre los 2.000 y los 9.000 
euros, lo que supone en torno al 10-12% del pre-
cio pagado por los vehículos durante el tiempo 
que el cártel permaneció en activo. 

Difícil detección

Tal y como recoge la propia CNMC en su pági-
na web, detectar un cártel es difícil. Por eso exis-
te el Programa de Clemencia: una vía de salida 
para las empresas que participan en un cártel y 

que denuncian su existencia. En el caso de los 
concesionarios, fue SEAT la que decidió acogerse 
a este Programa y destapar todo el entramado. Si 
la empresa que denuncia la existencia de un cár-
tel aporta pruebas suficientes para la investiga-
ción, puede quedar exenta del pago de la multa si 
es la primera en presentar la solicitud de clemen-
cia en la CNMC.

Es importante la rapidez en la presentación de 
solicitudes porque sólo la primera empresa que-
daría exenta del 100% de la sanción. Si una se-
gunda empresa del cártel presenta una solicitud 
de reducción del importe de la sanción y aporta 
nuevas pruebas de valor añadido a la CNMC, su 
multa se podría reducir hasta un 50%. Para la ter-
cera empresa, la rebaja sería de hasta el 30% y 
para las sucesivas, de hasta el 20%.

Hay que tener en cuenta que la exención o re-
ducción de la multa concedida a la empresa so-
licitante de clemencia beneficiará igualmente a 
sus directivos que hayan intervenido en el cártel, 
siempre que también colaboren con la CNMC.
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La DGT promoverá la implantación de sellos de Movilidad 
Segura

Para concienciar de los ac-
cidentes in itinere, la Dirección 
General de Tráfico promoverá 
la implantación de sellos de Mo-
vilidad Segura en toda España. 
En 2016 el Instituto Asturiano 
de Prevención de Riesgos La-
borales y la Jefatura Provincial 
de Tráfico de Asturias crearon 
el Sello Asturiano de Movilidad 
Segura en la Empresa, para fo-
mentar e incentivar la gestión 
de la seguridad vial laboral e 
implantar Planes de Seguridad 
Vial en las empresas. El mode-
lo ya se ‘exportó’ a Cantabria 
a través del Sello Cántabro de 
Movilidad Segura y la idea es 
que sirva de referencia a las 
comunidades autónomas que 
quieran sumarse. Miryam Her-
nández, directora del Instituto 
Asturiano de Prevención de 
Riesgos Laborales, se muestra 
encantada de colaborar “por la 
utilidad que tiene el sistema” y 
resalta la necesidad de coordi-
nar todas las implantaciones. 
“Llevábamos años trabajando 
con el Instituto Cántabro de 
Seguridad y Salud en el Tra-
bajo, dando charlas, ‘safety 
days’... –explica José Miguel 

Tolosa, jefe provincial de Tráfi-
co de Cantabria–, pero echába-
mos de menos algo que lograra 
mayor implicación de las em-
presas y vimos que el camino 
era reproducir el Sello” y, en 
su primera edición –acaban de 
iniciar la segunda– ya interesa-
ron a 11 empresas: “Vieron en el 
sello un plus, un valor añadido”, 
termina.

Accidentalidad

En 2019 hubo 77.496 ac-
cidentes laborales de tráfico 

–12% del total de accidentes 
laborales, y cifra que aumen-
ta si se atiende a la gravedad 
(son el 32% de los siniestros 
mortales)–, tanto por el uso de 
vehículos durante el trabajo 
(en misión), como por despla-
zamientos a centros de trabajo 
(in itinere). En cuanto a gra-
vedad, hubo 232 accidentes 
laborales de tráfico mortales 
(98 en misión y 134 in itinere). 
Sin embargo, los accidentes in 
itinere no se encuentran bien 
recogidos en los planes de pre-
vención de las empresas.

UECA patrocina la Conferencia Nacional del Taxi

La Unión Española de Conductores de Auto-

móviles ha sido uno de los patrocinadores de la 

Conferencia Nacional del Taxi que se celebró el 

pasado mes de abril. Dos días durante los que se 

abordaron diferentes cuestiones del presente y 

el futuro del sector y que fue inaugurada por la 

Secretaria de Estado de Transporte, María José 

Rayo. Rayo explicó la posición del Gobierno con 

respecto a los vehículos de alquiler con conduc-

tor, insistiendo en que las VTCs están destina-

das a realizar transporte interurbano. Además, 

la secretaria recordó que desde febrero todos 

los servicios de VTC deben registrarse para cada 

servicio. “Las CCAA tienen acceso a este regis-

tro”, ha señalado, “donde pueden comprobar la 

aplicación de la ley.” “En el ministerio hemos he-

cho lo que creíamos más adecuado para la con-

vivencia leal entre dos sectores”, apuntó.
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Más ayudas para dejar el sector del transporte
El Consejo de Ministros ha 

autorizado el aumento de las 
ayudas a los transportistas au-
tónomos que abandonen la 
actividad. Se destinarán un to-
tal de 20 millones para apoyar 
a aquellos profesionales que 
quieran bajarse del camión. 
Podrán ser beneficiarios de las 
ayudas los transportistas autó-
nomos por carretera de más de 
63 años que se comprometan 
a dejar la actividad. Tendrán 
prioridad en el otorgamien-
to, en primer lugar, aquéllos 
a quienes les haya sido decla-
rada una incapacidad perma-
nente absoluta o total para el 
desempeño de la profesión de 
transportista y, en segundo lu-

gar, los solicitantes de mayor 
edad. Estas ayudas duplican 
el importe concedido en 2021 
en los términos del acuerdo al-
canzado con el Departamento 
de Mercancías del Comité Na-

cional del Transporte por Ca-
rretera (CNTC) y reafirman el 
compromiso del Ministerio de 
Transportes, Movilidad y Agen-
da Urbana (Mitma) con los 
transportistas autónomos.

La CAM regula las VTCs en Madrid

El Gobierno de la Comunidad de Madrid ha 
aprobado el proyecto por el que modifica la Ley 
de Transportes para permitir a estos vehículos 
realizar servicios urbanos a partir del mes de oc-
tubre, fecha en la que entra en vigor el Decreto 
Ábalos. La CAM, que ha ordenado ya la remi-
sión del texto a la Asamblea legislativa regional 
para su tramitación, creará una nueva autoriza-
ción urbana para la actividad de arrendamiento 
con conductor y regulará la actividad con dos 
nuevos artículos. En el primero de ellos se esta-
blece que podrá denegar nuevas autorizaciones 
de VTC cuando se supere la ratio 1/30 con rela-
ción a las licencias de taxi; y en el segundo de 
los artículos, se remite a un posterior desarrollo 

reglamentario el establecimiento de determi-
nados requisitos y condiciones necesarios para 
la prestación del servicio. En lo que respecta al 
régimen sancionador, la Comunidad de Madrid 
ha anunciado que no aplicará las disposiciones 
sancionadoras en materia de VTC introducidas 
en la reciente ley nacional, por lo que las sancio-
nes a estos vehículos no se establecerán en base 
a la LOTT, si no que se fijarán posteriormente 
por la vía reglamentaria. Desde el taxi, y a falta 
de conocer el contenido completo del texto, han 
recibido la noticia con perplejidad ante la falta 
de transparencia del Gobierno regional, al que 
acusan de querer implantar esta ley “por la vía 
rápida” y con poca seguridad para los taxistas.
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Disparadas las tarifas de transporte por carretera

El índice de tarifas de transporte por carrete-
ra europeo realizado por Upply/Ti/IRU para Eu-
ropa alcanzó un máximo histórico en el primer 
trimestre de 2022 debido a las presiones de los 
costes, las interrupciones en los suministros y la 
invasión de Ucrania por parte de Rusia. Concre-
tamente, aumentó hasta los 110,9 puntos, lo que 

suponen 4,3 puntos más en el primer trimestre 
del año, respecto al trimestre anterior, mientras 
que aumentó 7,5 puntos respecto al primer tri-
mestre de 2021. El aumento de los costes del 
combustible, con un aumento medio anual del 
52,7 % en todos los mercados europeos, y la 
continua escasez de conductores han ayudado 
a aumentar los costes y las tarifas del transporte 
por carretera en toda Europa. Los nuevos datos 
de IRU muestran que la escasez de conducto-
res en toda Europa en 2021 alcanzó hasta los 
425.000 puestos vacantes, lo que se ha empeo-
rado por la guerra en Ucrania. Los análisis de IRU 
muestran que la escasez de conductores en toda 
Europa aumentó hasta 425.000 puestos vacan-
tes en 2021. Esta escasez se ha visto agravada 
por la guerra, con más de 228 000 conductores 
de camiones no pertenecientes a la UE operan-
do en Europa en 2021, muchos de Ucrania y Bie-
lorrusia.

Peatones, ciclistas y motoristas, los más vulnerables

En 2019, por primera vez en la historia, los 
“usuarios vulnerables” supusieron más de la 
mitad del total de víctimas mortales. Destaca 
la adversa evolución de los fallecidos en moto-
cicleta desde 2014, con un incremento relativo 
del 45,3% hasta 2019. De forma que este medio 
de desplazamiento es el que más ha visto crecer 
su participación porcentual en el total de falle-
cidos y heridos hospitalizados, aumentando 10 
puntos desde el 2010 y situándose en el 30% del 
total en 2019, año en el que una de cada cuatro 
víctimas mortales fue un motorista. Entre 2008 
y 2019 se registraron en España 1.113.963 acci-
dentes de tráfico con víctimas, un 40,5% de los 
cuales tuvo lugar en vías interurbanas y el 59,5% 
restante en vías urbanas. El número de acciden-
tes se redujo entre 2008 y 2012, experimentó un 
repunte hasta 2014 y, tras un momentáneo des-
censo en 2015, volvió a aumentar en 2016, para 
mantenerse más o menos estable hasta el final 
del periodo. A diferencia de lo observado en el 
caso del número de siniestros, el número total 
de fallecidos en accidente de tráfico disminuyó 
en el periodo un 43%, si bien la totalidad de esta 
reducción se concentró entre 2008 y 2013. En 
cuanto a su impacto socioeconómico, los inves-
tigadores calculan que en España se han perdido 
875.000 años de vida potenciales como conse-
cuencia de los accidentes de tráfico mortales 
(1,6 años por cada 1.000 habitantes). La mitad 

de esta cifra se concentra en los residentes de 
Andalucía, Cataluña, Comunidad Valenciana y 
Galicia, y mayoritariamente en varones. Ade-
más de la pérdida de vidas humanas y del do-
lor e impacto psicológico y emocional que es-
tos fallecimientos han provocado en las familias 
y allegados, el análisis ha intentado cuantificar 
los costes sociales de la siniestralidad vial en el 
periodo analizado (2008-2019) obteniendo una 
cifra agregada de 66.483 millones de euros, lo 
que representa el 0,5% del PIB.
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Con el objetivo de reducir el impacto ambien-
tal de toda la cadena de suministro y producción, 
llegarán a España los nuevos camiones eléctricos 
de la start up sueca Volta Trucks. Con ellos ana-
lizamos las posibilidades del transporte y la des-
carbonización del sector. 

Defensa del Conductor.- Hace un mes anuncia-
ron la llegada del camión eléctrico a España en 
2023, ¿está el país preparado a nivel infraestruc-
turas?

Volta Trucks.- Nuestra start up nació con ob-
jetivo preciso de descarbonizar la logística de la 
última milla y mejorar la calidad del aire, ayudan-
do a que los entornos del centro de las ciudades 
sean más seguros y sostenibles. En definitiva, re-
ducir el impacto medioambiental global en toda 
la cadena de suministro y producción.

Debido a su situación legislativa, originalmen-

te anunciamos Londres y París como nuestros 
mercados de lanzamiento, y esta estrategia ha 
funcionado muy bien, introduciendo Volta Zero a 
los clientes en el Reino Unido y Francia. Sin em-
bargo, hemos visto un gran número de solicitu-
des procedentes de los mercados de toda Euro-
pa, así como de América del Norte, ya que estos 
mercados están adoptando la descarbonización 
y, por tanto, la necesidad de vehículos comercia-
les totalmente eléctricos de cero emisiones. 

De hecho, la experiencia tan positiva que he-
mos tenido en España al presentar el Volta Zero 
a nuestros clientes es sólo un ejemplo reciente de 
ello. Además, tras el comienzo de la producción 
en serie a finales de año, podremos ver los prime-
ros vehículos circulando por las calles de Madrid.

Con todo ello, las infraestructuras se están de-
sarrollando rápidamente y estamos convencidos 
de que irán a la par de la adopción de vehículos 
eléctricos. Gracias a nuestra oferta de Truck as a 
Service, ayudaremos a los operadores de Volta 
Trucks a desarrollar una infraestructura de carga 
para los vehículos. Además, el Volta Zero está 
claramente enfocado como un vehículo de distri-
bución urbana, no como un vehículo de ciudad a 
ciudad, por lo que el tamaño de la batería y las 
necesidades de infraestructura/tiempos de carga 
son muy manejables.

Por eso, antes de que los vehículos estén en 
las carreteras de Londres y París, abriremos in-

La última milla, clave 
para descarbonizar el 
transporte
La aparición de nuevos vehículos eléctricos para la última milla está acelerando el 
proceso de electrificación en el transporte. Aunque la oferta todavía no se puede 
equiparar a la de combustión interna, estas empresas desarrollan infraestructuras de 
carga para facilitar su implantación. Este es uno de los objetivos de Volta Tucks, una 
empresa sueca con un claro objetivo: descarbonizar la logística de la última milla y 
mejorar la calidad del aire.

Actualmente existen 
legislaciones más 
avanzadas que otras
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stalaciones cerca del centro de las ciudades para 
el servicio y el mantenimiento de los vehículos. 
Probablemente, estas instalaciones servirán tam-
bién de oficinas y este mismo modelo se aplicará 
en otras grandes ciudades.

D.C.- Mientras que en el transporte de mercan-
cías por carretera de larga distancia la electrifi-
cación parece todavía estar muy lejos de ser lo 
normal, ¿es la última milla el lugar donde puede 
empezar esta transformación eléctrica?

V.T.- Sin ninguna duda. Como decíamos en la 
pregunta anterior, las infraestructuras se están 
desarrollando rápidamente e irán a la par de la 
adopción de vehículos eléctricos. Hemos sido 
testigos de cómo cada vez más empresas se inte-
resan en nuestros vehículos debido a los cambios 
legislativos que se están sucediendo. Por ejem-
plo, la próxima legislación en mercados como 
Francia prohibirá los actuales camiones con mo-
tor de combustión interna de las calles a finales 
de 2023. Y seguramente veamos nuevos anunci-
os de ciudades que siguen la estela de París próx-
imamente.

Precisamente, con el objetivo preciso de des-
carbonizar la logística de la última milla, desde 
Volta Trucks recientemente anunciamos la in-
troducción en España del primer vehículo total-
mente eléctrico de 16 toneladas, diseñado para 
el transporte de mercancías en el centro de la ci-
udad, que reduce el impacto medioambiental del 
transporte de mercancías en los centros urbanos, 
donde la calidad del aire es peor.

Apostamos por entonos urbanos más 
sostenibles y seguros para todos, por lo que he-
mos escogido Madrid, así como por otras ciu-
dades de la Unión Europea, para introducir este 
vehículo eléctrico de gran capacidad para el 
reparto logístico en el centro de las ciudades, que 
podremos ver circular por las calles madrileñas 
en 2023.

D.C.- ¿En qué consiste la solución Truck as a 
Service (TaaS) y cómo puede ayudar a la electri-
ficación de las flotas?

V.T.- Somos conscientes del periodo de cam-
bio y reciclaje que tienen que asumir las empre-
sas de logística actuales y, en comparación con 
una flota de vehículos de combustión interna, una 
flota eléctrica tiene más partes involucradas, in-
cluidos los proveedores de energía, los provee-
dores de cargadores eléctricos, etc. Sin embargo, 

entendemos estos retos y, a través de nuestra 
oferta de Truck as a Service, ayudamos a los cli-
entes centralizando todas las partes interesadas 
en un único gestor de cuentas TaaS y punto de 
contacto. En pocas palabras, queremos que los 
operadores de flotas se centren plenamente en 
lo que saben hacer, las operaciones de la flota, y 
que Volta Trucks se encargue de todas las demás 
partes de la migración a la electrificación de la 
flota.

Al ser una startup, no tenemos el inconveni-
ente de los sistemas heredados y podemos de-
sarrollar toda nuestra oferta en función de las 
necesidades de los clientes. Esto significa que 
podemos ser muy específicos en nuestro apoyo a 
los clientes. Nuestra oferta de Truck as a Service 
también protege el riesgo a largo plazo para to-
dos nuestros clientes, ya que Volta Trucks asume 
todo el riesgo futuro de la depreciación del cap-
ital, el mantenimiento, el seguro, la carga, etc., 
mientras que el cliente solo paga una única cuota 
mensual de uso, lo que minimiza completamente 
el riesgo.

Por último, hay que destacar que nuestra ofer-
ta garantiza que todos los costes financieros del 
vehículo se agrupan en un solo pago, lo que pro-
porciona tranquilidad financiera a los gestores de 
flotas. En definitiva, permite a los operadores de 
flotas comerciales simplificar, gestionar y elimi-
nar el riesgo de la migración a la electrificación.

D.C.- Presumen de haber creado un vehículo 
no solo sostenible sino también seguro. ¿Cuáles 
son sus puntos fuertes en este sentido? 

V.T.- La seguridad es, junto a la sostenibilidad, 
uno de los puntos clave sobre los que se susten-
ta nuestro nuevo vehículo, que no solo se posi-
ciona como uno de los camiones logísticos más 
sostenibles del mundo, sino que también como 
uno de los más seguros gracias a un vanguardista 
diseño, que se ve influenciado por su innovador 
tren de fuerza eléctrico. Así, permite adoptar un 
enfoque radicalmente diferente en lo referente 
a la seguridad de los peatones, los conductores 

Trucks as a Service 
centraliza las gestiones
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y los vehículos. Además, posee una cabina que 
aporta una visibilidad de 220 grados al conduc-
tor evitando ángulos muertos y reduciendo los 
accidentes con ciclistas y otros usuarios de la vía 
pública.

Por eso, y teniendo la seguridad como uno 
de los pilares de nuestra marca, hemos diseña-
do nuestros vehículos para que los conducto-
res tengan unas óptimas condiciones de traba-
jo, con características que facilitan su día a día, 
como el fácil acceso a la cabina, diseñada tam-
bién para una mejor visión del entorno. De hecho, 
acabamos de presentar las variantes de 7,5 y 12 
toneladas la segunda familia de productos de la 
gama de vehículos totalmente eléctricos, que se 
adaptan perfectamente a las green cities de hoy 
día y facilitan el trabajo de los conductores, a la 
vez que son respetuosos con el entorno.

D.C.- Londres y París fueron las primeras ciu-
dades en las que pudo verse un Volta Zero y aho-
ra esperan dar el salto al resto de Europa. ¿Hay 
ciudades mejor preparadas que otras para este 
desembarco? 

V.T.- Lo que existen son legislaciones más 
avanzadas que otras en lo que respecta a la des-
carbonización de las ciudades. Como comentaba 
anteriormente París prohibirá los actuales cami-
ones con motor de combustión interna de las 
calles a finales de 2023. Esta es una situación que 
irá llegando progresivamente a las principales ci-
udades europeas con el objetivo de reducir los al-
tos índices de contaminación. Y a la par que esto 
sucede, las infraestructuras se irán actualizando 
en consecuencia, con mayores puntos de carga, 
mayor duración de las baterías, etc.

La migración a la electrificación es algo que 
se está dando de manera natural, dado que cada 
vez más la sociedad demanda acciones contra 
el cambio climático, por lo que estamos viendo 
ahora las respuestas de las instituciones al re-
specto.

Esperamos que cada vez sean más las ciu-
dades que prohíben la circulación de los cami-
ones con motor diésel, lo que está ya impulsando 
la demanda de camiones eléctricos. Este hecho 
transformará los entornos urbanos, reduciendo 
la contaminación y convirtiéndolos en lugares 
mucho más seguros y agradables para vivir y tra-
bajar.

Solo tenemos un planeta, y tenemos claro que 
el cambio climático lo está perjudicando. Debe-
mos hacer todo lo posible para reducir nuestra 
emisión de CO2, y la adopción de camiones eléc-
tricos es un paso muy positivo para hacer que 
esto ocurra.  Nuestro principal objetivo es des-
carbonizar la “última milla” y mejorar la calidad 
del aire. En definitiva, reducir el impacto ambien-
tal de toda la cadena de suministro y producción.

D.C.-¿Se ha visto un mayor interés por parte 
del sector en invertir en este tipo de vehículos 
tras la subida de los carburantes? 

V.T.- Todavía es demasiado pronto para 
hablar del efecto que el aumento del precio de la 
energía tendrá en el coste total de los vehículos, 
pero está claro que los precios del diésel están 
aumentando a un ritmo más rápido que la elec-
tricidad, lo que significa que esto debería tener 
un impacto positivo en el diferencial del coste. 
En nuestro caso, creemos que el interés por 
nuestra marca está motivado por este hecho, 
pero también por los vehículos sostenibles, se-
guros y bien equipados que ofrecemos a nues-
tros clientes.

París prohibirá los 
camiones de combustión 
a finales de 2023

Los autobuses eléctricos mejoran la 
salud de los residentes

Los residentes que viven junto a una ruta de autobús en 
Gotemburgo señalan que su salud ha mejorado desde 
que los autobuses son eléctricos. Además de la reduc-
ción de los niveles de ruido, han disminuido los trastor-
nos del sueño, la fatiga y la sensación de desánimo. “Es 
muy positivo que ahora tengamos investigaciones que 
muestran que los autobuses eléctricos no solo reducen 
los niveles de ruido, sino que también hacen que las 
personas se sientan mejor. Este conocimiento brinda 
nuevas oportunidades para una mejor planificación ur-
bana y una mayor flexibilidad para el transporte público 
en las ciudades”, dice Marie Carlsson, Directora de Mo-
vilidad Urbana de Volvo Buses. Desde el otoño de 2019 
ruta 60 de Gotemburgo se realiza exclusivamente con 
autobuses eléctricos.
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Aunque las glorietas son vie-
jas conocidas de los conduc-
tores, no todos saben circular 
correctamente en ellas. Ade-
más, según datos de la DGT en 
2020, uno de cada tres conduc-
tores implicados en siniestros 
en glorietas cometían alguna 
infracción, principalmente no 
respetar la prioridad, la veloci-
dad excesiva y no mantener la 
distancia de seguridad.

Entre todas, las infracciones 
de las normas de prioridad son 
las más frecuentes en las glorie-
tas, una de cada cinco. Por tan-
to, la entrada a una plaza circu-
lar sin respetar esa prioridad de 
paso de otros conductores pue-
de ocasionar frenadas bruscas, 
alcances y hasta colisiones en-
tre vehículos. Asimismo, aban-
donar la glorieta desde un carril 
interior, cruzándose por delan-
te de otros vehículos, también 
puede tener graves consecuen-
cias.  “Es quizás la maniobra 
más peligrosa que un conductor 
puede realizar dentro de una 
glorieta. Una maniobra ilegal 

que, combinada con el exceso 
de velocidad y una colisión en 
ángulo, puede comprometer la 
estabilidad y provocar incluso 
el vuelco de alguno de los ve-
hículos implicados”, explican 
desde el Área de Formación 
de Conductores de la DGT. Una 
infracción que incluso podría 
considerarse delito y castigar-
se con pena de prisión si existe 
una conducción temeraria que 

pone en riesgo la vida de una 
o de varias personas. El exceso 
de velocidad también provoca 
muchos incidentes en estas in-
tersecciones giratorias: el 8% 
de los conductores implicados 
en accidentes en glorietas inter-
urbanas cometía una infracción 
de velocidad. Además, muchas 
de las infracciones habituales 
en glorietas ocurren durante la 
circulación dentro de la misma: 
la indisciplina de carril, cambios 
de carril sin usar los indicado-
res, ni respetar prioridades, ni 
distancias de seguridad. Infrac-
ciones que también complican 
la conducción al resto de con-
ductores y provocan multitud 
de frenadas inesperadas y de 
alcances entre vehículos.

En cuanto a sanciones, acce-
der a una glorieta sin respetar 
la prioridad supone la pérdida 
de 4 puntos y una multa de 200 
euros, mientras que la conduc-
ción temeraria puede costar 6 
puntos y 500 euros de sanción. 
Cambiar de carril sin respetar 
prioridad no conlleva pérdida 
de puntos pero sí una multa de 
200 euros. 

Hasta 500 euros de multa por  
conducción temeraria en glorieta

Siniestralidad en las glorietas

TOTALES:
• �7.104 siniestros con víctimas, 2 de cada 3 en vías urbanas.
• �61 fallecidos, 32 en vías interurbanas y 29 en urbanas.
• �433 heridos graves, 2 de cada 3 en zonas urbanas.
• �12.332 conductores implicados en siniestros, 2 de cada 3 en 

vías urbanas.

EN CARRETERA:
• �El 20% no respetaba las normas y señales de prioridad.
• �El 8% cometía infracción de velocidad.

EN CIUDAD:
• �El 19% no respetaba las normas y señales de prioridad.
• �El 5% no mantenía la distancia de seguridad.

Datos DGT



El portal de los conductores  
profesionales 

Tu mundo mucho más seguro  
a solo un click

- cobertura sanitaria integral
-  seguros de incapacidad 

temporal y accidentes
-  defensa jurídica, formación CAP, 

tacógrafo digital...
Y todo cuanto puedas necesitar.                              
Síguenos en:
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El glaucoma es una enferme-
dad que daña el nervio óptico 
del ojo causado principalmente 
por una acumulación de fluido 
en la parte delantera del ojo. 
Este exceso de fluido aumen-
ta la presión en el ojo y daña el 
nervio óptico. La visión perdida 
debido a un glaucoma ocular es 
irrecuperable y aunque se des-
conoce cómo impedir su desa-
rrollo sí que hay formas de evi-
tar pérdidas graves de visión y 
la ceguera por esta causa.

El glaucoma afecta a más 
de un 3% de la población y es, 
junto con la diabetes, la princi-
pal causa evitable de ceguera 
en España. Para prevenirlo es 
importante realizar exámenes 
oculares cuando se tiene uno o 
más de un factor de riesgo. Si 
eres mayor de 40 años o si tie-
nes parientes con glaucoma lo 
mejor es que vayas. Además, la 
posibilidad de sufrirlo aumenta 
cuando se tienen otras patolo-
gías oculares, como pueden ser 
la presión ocular alta ( hiper-
tensión ocular) o una hiperme-
tropía o miopía alta (más de 6 
dioptrías).

También es recomendable 
visitar el oculista cuando se ha 
sufrido una lesión en el ojo, se 
ha usado de manera prolonga-
da fármacos con esteroides, se 
tienen las córneas delgadas en 
el centro o si se sufre de estre-
chamiento del nervio óptico. 
En cuanto a las enfermedades 
que pueden estar asociadas al 
glaucoma, la diabetes mellitus, 
presión alta, migrañas, mala 
circulación de la sangre u otros 
problemas de salud que afecten 
a todo el cuerpo. 

Además de medir la presión 
intraocular también hay mé-

todos diagnósticos más preci-
sos que son también pruebas 
no invasivas y que sirven para 
prevenir el glaucoma y que se 
encuentran en los principales 
servicios específicos de asis-
tencia sanitaria ocular. Son la 
Campimetría o campo visual y 
las tomografías Tomografía de 
coherencia óptica (OCT), la Go-
nioscopía y la Paquimetría son 
algunas de estos métodos y sir-
ven para conocer si ha habido 
o no lesión en el nervio óptico. 
Además de cuantificar el daño 
en el nervio óptico nos permi-
ten prever qué pacientes con 
hipertensión ocular tienen más 
riesgo de desarrollar glaucoma.

Una enfermedad crónica que 
a día de hoy no tiene cura y que 
requiere de un buen seguimien-
to con el médico Oftalmólogo, 
en general como mínimo cada 6 
meses. También es imprescindi-
ble no suspender el tratamiento 
prescrito bajo ningún concepto 
sin indicación médica y mante-
ner la enfermedad a raya. 

Prevención 

Además de tener en cuenta 
los factores de riesgo, es im-

portante asumir buenos hábitos 
que ayuden a prevenir su apari-
ción. Es el caso del tabaquismo, 
ya que son muchos los estudios 
que demuestran la relación en-
tre el consumo de tabaco y el 
riesgo de padecer glaucoma. El 
tabaquismo afecta directamen-
te al nervio óptico que es el que 
conecta el ojo al cerebro, por 
lo que dejar de fumar es funda-
mental para minimizar el riesgo 
de sufrir glaucoma. 

Además, es recomendable 
llevar una dieta rica en vitami-
nas, minerales, sustancias caro-
tenoides y flavonoides, licope-
no, luteína y zeaxantina protege 
frente a los radicales libres y, 
por tanto, es recomendable 
como posible factor preventi-
vo del glaucoma. En concreto 
el consumo de verdura y fru-
tas frescas, las legumbres, los 
cereales, el pescado azul, los 
frutos secos son alimentos in-
dispensables en la prevención 
del glaucoma y para llevar una 
alimentación adecuada. Los áci-
dos grasos omega 3 y omega 6, 
claramente te ayudarán a dismi-
nuir el riesgo de padecer la en-
fermedad.

Prevenir el glaucoma para evitar 
la ceguera






