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Durante los últimos 3 años, el 3% de nuestros colegiados emprendieron internacional-

mente, sea con proyectos personales o en busca de un empleo. Otro dato significativo 

es que el 2% de nuestro colectivo se encuentra en situación de desempleo sin ningún 

tipo de prestación, un dato que no había ocurrido nunca. Esta última cifra se multiplica 

cuando hablamos de ingenieros Junior. Los Colegios Profesionales tenemos una res-

ponsabilidad y un compromiso con nuestros colegiados, y aún en mayor medida, con los 

recién titulados universitarios en ingeniería.

Desde COITIA queremos poner en marcha un programa para fomentar la formación 

continua en ingeniería y promover la acreditación profesional como bases para me-

jorar la empleabilidad, facilitar la generación de conocimiento mediante la utilización 

de las redes sociales, promoviendo el networking y organizando eventos que promue-

van el establecimiento de contactos profesionales como fuente de colaboracionismo 

y de competitividad, reforzando la formación en idiomas y la utilización de las nuevas 

tecnologías, en definitiva, poner en valor al ingeniero como profesional versátil y para 

generación de valor en nuestro país.

Son habituales los programas de intercambio de Profesores universitarios en España 

con Universidades extranjeras, así como las estancias de profesionales sanitarios en 

países más evolucionados tecnológicamente para estudiar nuevas técnicas, y los Inge-

nieros también son profesionales susceptibles de movilidad internacional. A través del 

nuestro Consejo General se está elaborando un plan de Movilidad para Ingenieros que 

permita crear sinergias de conocimiento aplicable en nuestro país, enmarcado en el 

programa de Acreditación Profesional DPC. Se han establecido convenios con multitud 

de Headhunters a nivel nacional e internacional y se han realizado contactos con Cá-

maras de Comercio de Países como Chile, Alemania y Austria que buscan ingenieros a 

través de nuestra Acreditación Profesional DPC, iniciativa muy aplaudida por el Servicio 

Público de Empleo Estatal (SEPE).

Promovemos el emprendimiento como tendencia natural del Ingeniero, y en esa línea 

hemos establecido un acuerdo marco con la Agencia Local de Desarrollo Económico y 

Social del Ayuntamiento de Alicante en el que se plantean 3 vías de colaboración: for-

mación especializada para emprendedores en ingeniería, difusión y divulgación de artí-

culos técnicos e investigación en ingeniería y poner en valor la Acreditación Profesional 

DPC en su nivel Junior y Junior Plus.

Por último, la utilización de las redes sociales como canales de intercambio de infor-

mación y contenidos, contactos y experiencias, así como el uso de las tecnologías de la 

información y las comunicaciones como medio de Formación no presencial: pudiendo 

asistir a los cursos en directo mediante videoconferencia desde cualquier lugar del 

mundo, o entrando a la plataforma de formación on-line con acceso a multitud de 

recursos y contenidos multimedia que permitan una formación de alta calidad.
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MUPITI PROFESIONAL
La alternativa al RETA de Mupiti

Aprovecha las ventajas de optar por tu Mutualidad como alternativa al Reta

Infórmate en tu Colegio o en Mupiti en el 900 720 820

a) Permite compatibilizar el cobro de la pensión 
de jubilación del Régimen General de la Segu-
ridad Social, a la vez que realizas el ejercicio 
de la actividad profesional por cuenta propia.

b) En caso de que compagines la actividad por 
cuenta ajena y la actividad por cuenta propia, 
la opción por MUPITI evita que tengas que co-
tizar doblemente al sistema público de Segu-
ridad Social. En el momento de la jubilación 
dispondrás de dos prestaciones, la de MUPITI 
y la del sistema público que pueda correspon-
derte por la cotización al Régimen General de 
la Seguridad Social.

c) Las cuotas aportadas tienen la consideración 
de gasto deducible de los ingresos de activi-
dades económicas, con los límites legales es-
tablecidos.

Sistema de Coberturas de “Mupiti Profesional”
COBERTURAS Y PRESTACIONES:

• Jubilación:
Capital constituido  hasta la fecha de solicitud, que no puede ser anterior a la 
edad legalmente establecida para el acceso a la jubilación.

El capital constituido resulta de acumular el importe de la cuota destinado a 
Jubilación + interés garantizado del 1% + Participación en Benefi cios que 
corresponda.

• Incapacidad Permanente Total:
50.000 euros + el capital constituido en la cobertura de jubilación a la fecha 
de solicitud.

• Incapacidad Permanente Absoluta:
100.000 euros + el capital constituido en la cobertura de jubilación a la fecha 
de solicitud.

• Incapacidad Temporal:
30 €/día x Nº de días que fi gura estipulado como de IT en el Baremo para la 
enfermedad o lesión correspondiente.

• Fallecimiento:
50.000 euros + el capital constituido en la cobertura de jubilación a la fecha 
de solicitud.

La cuota mínima, de conformidad con la Ley 27/2011, es el 80% de la 
cuota del RETA. La cuota es mensual y, para el ejercicio 2013, el importe 
mínimo es de 205, 38 euros/mes.

La cuota para años sucesivos se determina mediante un incremento del 3% 
sobre la cuota del ejercicio anterior. 

El colegiado puede decidir aumentar el importe de la cuota mínima 

mensual a pagar, indicando las coberturas a las que desea destinar el 

aumento de la cuota.

Los menores de 31 años, podrán benefi ciarse de 

una reducción del 30% de la cuota mínima, du-

rante los 30 meses inmediatamente siguientes a la 

fecha de efecto del alta, reduciéndose en el mismo 

porcentaje sus prestaciones. La reducción de la cuo-

ta deberá solicitarse expresamente por el mutualista.

Cuota
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Son muchos los motivos que impulsan el desarrollo y uso 
de las energías renovables, tales como la concienciación 
ciudadana en la lucha contra el cambio climático, la inde-
pendencia energética junto con la seguridad de suminis-
tro, la competitividad nacional, el desarrollo tecnológico 
y la creación de empleo en un sector que tiene mucho 
futuro. En esta línea y dentro de las propuestas de sos-
tenibilidad el vehículo eléctrico es una alternativa para 
lograr una reducción de emisiones contaminantes y para 
aumentar la eficiencia del transporte por carretera. 

El artículo presenta un estudio de la utilización del ve-
hículo eléctrico desde diferentes puntos de vista. Se 
han comparado vehículos de combustión con sus homó-
logos eléctricos en cuanto a potencia y características 
apreciadas por el usuario en el mercado del automóvil. 
La finalidad del trabajo ha sido analizar la viabilidad de 

la recargar de distintos vehículos eléctricos a través de 
módulos solares fotovoltaicos, por lo que la generación 
de dicha energía no contribuiría a ninguna emisión de 
CO2

 una vez el sistema estuviera instalado y listo para 
abastecer a estos vehículos. El estudio muestra tam-
bién un análisis comparativo del coste de adquisición 
de la energía eléctrica del distribuidor en comparación 
con la posibilidad de una instalación fotovoltaica des-
tinada a la recarga del vehículo, calculando también la 
amortización. 

Por último, se ha realizado otro análisis comparativo so-
bre el tipo de instalación solar fotovoltaica que se consi-
dera más viable desde el punto de vista económico para la 
recarga de un Vehículo Eléctrico (VE) puro, comparando 
proyectos de placas sobre viviendas unifamiliares y sobre 
un parking para recargar varios vehículos.

ANÁLISIS 
DE LA VIABILIDAD 

DE RECARGA DE 
VEHÍCULOS ELÉCTRICOS 

CON MÓDULOS 
FOTOVOLTAICOS

Sergio Valero Verdú1, Roberto Miralles Pastor, Carolina Senabre Blanes1, Demetrio López Sánchez. 
1.Universidad Miguel Hernandez de Elche. Dpto.de Ingeniería Mecánica y Energía 

Avda. de la Universidad SN · 03202, Elche (Alicante) · svalero@umh.es
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 1. INTRODUCCIÓN 

El conjunto de las energías renovables 

se encuentra en un momento crítico que 

puede marcar su desarrollo en el futuro. 

A pesar de los efectos de la crisis econó-

mica, a nivel global continuamos expe-

rimentando un crecimiento significativo 

de las energías renovables, y cada vez 

hay más países que están poniendo en 

marcha planes de desarrollo para la im-

plantación de este tipo de energías. Son 

muchos los motivos que impulsan su de-

sarrollo, entre los que podemos destacar:

• La lucha contra el cambio climático.

• La independencia energética y la segu-

ridad de suministro.

• La competitividad nacional y el desarro-

llo tecnológico y creación de empleo.

Los elevados precios del petróleo no ha-

cen sino reforzar esta tendencia. Espe-

ramos por tanto que las energías reno-

vables constituyan una de las fuentes de 

energía más relevantes y de mayor poten-

cial de crecimiento en los próximos años. 

En este contexto de apoyo a los renova-

bles convergen muchas alternativas que 

no solo deben competir con los combus-

tibles fósiles (carbón, gas, petróleo) y la 

energía nuclear, sino que además deben 

competir entre ellas. En esta situación, 

las compañías eléctricas, los promotores 

de proyectos renovables y los gobiernos y 

reguladores deben definir una estrategia 

coherente a futuro y ser cuidadosos en la 

selección de su mix tecnológico. Además 

de la generación, el sector del transporte 

tiene gran culpa de las emisiones a la at-

mósfera de CO2. El transporte es el sector 

que más energía consume en España, al-

canzando un 39% del total nacional. Cabe 

resaltar en este sentido que, solamente el 

vehículo turismo representa aproximada-

mente el 15% de toda la energía final con-

sumida en España. No solo es importante 

el desarrollo de las energías renovables, 

sino también la mejora de la eficiencia 

energética en el transporte, pensando en 

la implantación futura de una movilidad 

sostenible. La figura 1 muestra un ejem-

plo de un pequeño parking adecuado para 

la recarga de vehículos eléctricos con mó-

dulos solares fotovoltaicos [1].

La electrificación del vehículo constitu-

ye una alternativa tanto para la reduc-

ción de emisiones como para aumentar 

la eficiencia del transporte. El vehículo 

eléctrico (VE) puro y otras soluciones 

intermedias como los híbridos y eléc-

tricos de rango extendido competirán 

con otras soluciones más convencio-

nales (mejoras sobre el motor de com-

bustión interna, transición hacia flota 

de vehículos de menor tamaño, etc.) de 

cara a lograr el objetivo de incremento 

de la eficiencia de los nuevos vehículos 

vendidos.

1.1. ESTADO ACTUAL 
DEL SECTOR FOTOVOLTAICO

España se situó en el año 2010 como el se-

gundo país a nivel mundial [2], tras Alema-

nia, en potencia instalada. Sin embargo, en 

ese año se aprobó el Real Decreto 14/2010, 

llamada por algunos la “Ley anti-fotovol-

taica”, con multitud de cambios que produ-

jeron un estancamiento del sector. Por otro 

lado, y más recientemente, el 8 de diciem-

bre de 2011 se publicó en el BOE el RD 

1699/2011, llamado a ser el decreto que 

regulara el Autoconsumo. Sin embargo, 

esta nueva normativa lo único que regula 

son las condiciones de solicitud, los pro-

cedimientos de conexión y las condiciones 

técnicas para instalaciones de producción 

de energía eléctrica de pequeña potencia. 

Los aspectos más positivos y a destacar de 

este nuevo RD son que legaliza las insta-

laciones de autoconsumo que hasta ahora 

estaban en un vacío legal y permite insta-

lar contadores en paralelo para computar 

la energía autoconsumida así como ceder 

la energía generada a terceros aunque no 

se especifica cómo se debería hacer. Toda-

vía queda la aprobación de la legislación 

que regulará el tema del Balance Neto. 

Figura 1: Ejemplo de “Fotolinera”. Fuente [1], Universidad de Alcalá, en Madrid.

C O I T I  A L I C A N T E

A nivel global continuamos experimentando un 
crecimiento significativo de las energías renovables, 

y cada vez hay más países que están poniendo en 
marcha planes de desarrollo para la implantación de 

este tipo de energías.
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Éste es un sistema de compensación de 

saldos de energía que permitirá a un con-

sumidor, que auto-produce parte de su 

consumo, utilizar el sistema eléctrico para 

“almacenar” los excedentes puntuales de 

su producción inyectándolos en la red y re-

cuperarlos posteriormente. Éste sistema 

es el que ha favorecido el aumento de la 

potencia instalada en otros países como 

Alemania. El RD 1699/2011 permite este 

tipo de instalaciones a consumidores de 

energía eléctrica de potencia contratada 

no superior a 100 kW. Éste es el tipo de ins-

talación elegida para realizar el análisis. 

Se ha tomado a modo de ejemplo la insta-

lación de un aparcamiento situado en una 

Universidad, y aunque no podría ser con 

balance neto, sí se ha considerado como  

autoconsumo.

1.2. ESTADO ACTUAL  
DEL VEHÍCULO ELÉCTRICO

Existen diversas tipologías de vehículos 

eléctricos, como son el híbrido (HEV), el hí-

brido enchufable (PHEV), el eléc-

trico de batería (BEV o EV), 

ver Figura 2 o el eléctrico 

de autonomía extendi-

da (EREV), ver Figura 

3. En el presente es-

tudio nos centrare-

mos el tercer caso, el 

eléctrico puro. Estos 

vehículos están pro-

pulsados únicamente 

por un motor eléctrico. La 

fuente de energía proviene de 

la electricidad almacenada en la ba-

tería que se debe cargar a través de la red. 

Las emisiones contaminantes son nulas y 

permite un gran ahorro económico al ne-

cesitar electricidad en lugar de combusti-

ble. Por el contrario, la autonomía es muy 

inferior a la de un vehículo convencional, lo 

que da inseguridad al usuario pues la red 

actual de recarga es muy limitada. Otra de 

las grandes ventajas de estos vehículos es 

su eficiencia, llegando a ser de un 77% si la 

energía de recarga es de origen renovable, 

valor muy superior al del 25 % correspon-

diente al vehículo de combustión.

En cuanto a la in-

fraestructura de 

recarga, existen 

actualmente dis-

tintas posibilida-

des en el mercado 

como son los postes 

de recarga para aparca-

mientos privados o para uso 

público (únicos o múltiples), puntos de 

pared, etc. Todos ellos se pueden adqui-

rir con diferentes opciones, tales como 

identificación personal por medio de tar-

jeta, sistemas de prepago con software 

de gestión y monitorización, recarga in-

teligente, con protecciones eléctricas, 

seguridad y antirrobo, etc… Los tipos de 

recarga dependerán del tipo y la potencia 

eléctrica suministrada. Así tendremos 

recarga lenta (6~8 h para recargar una 

batería de 24 kWh), semi-rápida (3~4 h) y 

rápida (15~30 minutos).

A nivel normativo la futura Instrucción 

Técnica Complementaria-52 del REBT 

(actualmente en proyecto) regulará las 

instalaciones eléctricas dedicadas a la 

recarga de vehículos eléctricos [4]. Por 

otro lado, la norma UNE-EN 61851 (sis-

tema conductivo de carga para vehículos 

eléctricos), define los tipos y requisitos 

de modelos de carga que emplearán los 

vehículos eléctricos en España:

• Modo 1. Carga en base de toma de co-

rriente de uso no exclusivo. (c.a.-corrien-

te alterna. Hasta 16 A por fase y una po-

tencia de entre 3,7 y 11kW).

• Modo 2. Base de toma de corriente es-

tándar de uso no exclusivo con protec-

ción incluida en el cable. (c.a. con una 

corriente de 32 A y una potencia de entre  

7,4 y 22 kW).

Figura 2: Tipologías de Vehículos eléctricos: Híbrido (HEV), Híbrido Enchufable (PHEV) y Eléctrico de Batería (BEV o EV)

Figura 3: Esquema de Vehículo eléctrico de autonomía extendida (EREV)

A R T Í C U L O S L A  R E V I S T A

Las emisiones 
contaminantes 

son nulas y permite 
un gran ahorro 

económico al necesitar 
electricidad en lugar 

de combustible.
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• Modo 3. Toma de corriente especial para 

uso exclusivo a la recarga del vehículo 

eléctrico. (c.a. con una corriente de 64ª y 

una potencia de entre 14,8 y 43 kW).

• Modo 4. Conexión de corriente continua. 

(c.c- corriente continua, con un ampera-

je de 400 A y una potencia de entre 50 y  

150 kW).

Otro tema importante son los conecto-

res de recarga, debido a que actualmen-

te existe una diversificación y por ello 

es necesaria una estandarización de los 

mismos. Con este propósito, el Comité 

Europeo de Normalización Electrotécnica 

(CENELEC) presentó un informe en Oc-

tubre de 2011 con las recomendaciones 

para la estandarización de la recarga de 

vehículos eléctricos [5]:

• Para los modos 1 y 2: enchufes domés-

ticos (Schuko) y enchufes industriales  

(EN 60309-2).

• Modo 3: Hay dos posibilidades:

· Tipo 2 (Mennekes)

· Tipo 3-c (Scame-Schneider-Legrand)

• Modo 4 (recarga en DC): se debería en-

contrar un conector “combo” que fuera 

compatible con el Tipo 1 (J1772) y el tipo 2 

(Mennekes). Además podría funcionar con 

el modo 3 de recarga. El estándar CHAde-

MO (CHAdeMO Association - http://www.

chademo.com/ ) también podría ser utili-

zado, ver figura 4. Propuesta “combo” [5]:

El componente más crítico e incidente en 

el precio de un vehículo eléctrico es la ba-

tería. Para estos vehículos se han adopta-

do baterías de tipo Ion-Litio debido a sus 

altos voltajes nominales y energías espe-

cíficas, así como al bajo efecto memoria 

que poseen. Por el contrario, empeoran 

su funcionamiento a temperaturas extre-

mas y su coste es todavía alto. Sin embar-

go, las previsiones a medio y largo plazo 

es que bajen su precio, facilitando la ad-

quisición de estos vehículos.

2. CASO DE ESTUDIO 

El primer objetivo de la investigación ha 

sido determinar la autosuficiencia energé-

tica utilizando módulos solares fotovoltai-

cos y vehículos eléctricos, es decir la posi-

bilidad de producir nuestra propia energía 

utilizando estos módulos para la recarga 

de vehículos eléctricos. Se han considera-

do los vehículos eléctricos existentes en el 

mercado actual y su rango de utilización, 

y hemos seleccionado los más adecuados 

respecto a una posible utilización real de 

ellos, atendiendo a la distancia recorrida 

cada día. El segundo objetivo ha sido de-

sarrollar un proyecto tipo de instalación de 

módulos en una vivienda y en un parking 

destinada a la recarga de vehículos:

• Caso 1: Un particular que quiere recar-

gar el vehículo eléctrico en su vivienda 

unifamiliar (tipo chalet o campo). La ins-

talación fotovoltaica será realizada en el 

techo de la vivienda.

• Caso 2: Un aparcamiento fotovoltai-

co para 13 vehículos. Utilizaremos como 

ejemplo el aparcamiento que puede estar 

disponible en una Universidad. Para ello 

se considerara, también a modo de ejem-

plo, la instalación de una marquesina y de 

los módulos fotovoltaicos sobre la super-

ficie de ésta.

Para el dimensionamiento de cada una 

de las instalaciones se tendrá en cuenta 

factores como la distancia recorrida por 

el vehículo, el número de vehículos a co-

nectar, o el consumo eléctrico de estos.

En tercer lugar se analizará la viabilidad 

económica en base al estado tecnológico 

existente en la parte de la instalación fo-

tovoltaica como en el espectro de vehícu-

los eléctricos que están actualmente a la 

venta. Se comparará la adquisición de un 

vehículo eléctrico con su equivalente de 

combustión desde dos puntos de vista. En 

un primer caso consideramos que adquiri-

mos la energía para la recarga del vehículo 

de la distribuidora eléctrica, y en segundo 

caso que utilizamos la instalación fotovol-

taica diseñada, con lo que nosotros produ-

cimos nuestra propia energía. Los recorri-

dos estudiados son 25, 50 y 100 km diarios, 

con 5 modelos de VE distintos, lo que dan 

un total de 30 casos analizados. Por últi-

mo se ha realizado un análisis de las emi-

siones contaminantes que se ahorrarían 

C O I T I  A L I C A N T E

Figura 4: Ejemplo de Vehículo estándar con conector tipo CHAdeMO

El primer objetivo de la investigación ha sido  
 la posibilidad de producir nuestra propia 

energía utilizando módulos fotovoltaicos para  
la recarga de vehículos eléctricos. 
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al utilizar vehículos eléctricos, tanto si la 

energía eléctrica proviene de energía re-

novable (100% de emisiones evitadas), 

como si proviene de energía no renovable.

3. RESULTADOS  
TÉCNICOS Y ECONÓMICOS

3.1. DESARROLLO  
DE PROYECTOS TIPO

SUPUESTO 1. Vivienda Unifamiliar
Para el dimensionamiento se han tomado 

como vehículos un Nissan Leaf [6], que es 

un turismo familiar con consumo aproxi-

mado de 173 Wh/km, y una motocicleta 

Vectrix Li VX-1 con un consumo aproxima-

do de 50Wh/km. Considerando un recorri-

do de 50 km diarios el consumo total suma 

de ambos vehículos sería de 4070 kWh 

anuales. Si la instalación fuera de autocon-

sumo con Balance Neto necesitaríamos 

unos 10 módulos fotovoltaicos (por ejem-

plo el modelo Siliken SLK P6L [7]) de 240W 

tomando como producción de la zona 1590 

kWh/kWp (ejemplo: Alicante), resultando 

una instalación de 2,4 kWp. El inversor a 

instalar podría ser el modelo de SMA SB 

2100 TL [8]. Los módulos serían colocados 

en dos series de cinco con orientación 0º e 

inclinación 25º. Por último el presupues-

to estimado de esta instalación sería de 

aproximadamente 5.683 €.

SUPUESTO 2. Parking 
Para este análisis se ha considerado un 

espectro formado por diferentes vehícu-

los de diversos segmentos: 2 Nissan Leaf, 

3 motocicletas Vectrix Li VX-1, 3 Kangoo 

Z.E. (furgoneta), 2 Citröen C-Zero (turismo 

urbano), y 3 Vectrix VX-2 (ciclomotor). Su-

poniendo un recorrido de 50 km diarios el 

consumo total sería de 23479 kWh anua-

les. La instalación sería de autoconsumo 

pero no con Balance Neto, ya que la legis-

lación no lo permite para consumidores 

de más de 100 kW de potencia contratada 

como sería el caso de una Universidad u 

otro organismo de similar tamaño. Para 

este caso necesitaríamos unos 75 módu-

los fotovoltaicos (por ejemplo el modelo 

Siliken SLK P6L [7]) de 240W tomando 

como producción de la zona 1450 kWh/

kWp (ej. Elche), resultando una instalación 

de 18 kWp. El inversor a instalar podría 

ser el SMA STP 17000 TL-10 [8]. Los mó-

dulos serían colocados en tres series de 

veinte y una serie de 15 con orientación 

respecto al sur de -12º e inclinación de 

15º (orientación debida al posicionamien-

to en la universidad e inclinación para la 

integración total en la marquesina a ins-

talar). El presupuesto total estimado para 

esta instalación sería aproximadamente 

de 108.117 €. La Figura 5 muestra un di-

bujo con la simulación de lo que sería la 

estructura del parking con los módulos 

fotovoltaicos en la parte superior.

3.2. ANÁLISIS ECONÓMICO

3.2.1. Inversión y amortización de ambas 
Instalaciones Fotovoltaicas

Para este análisis hemos considerado un 

IPC del 3% y un precio de la electricidad de 

0,177 €/kWh [9]. En el caso de la vivienda 

unifamiliar la instalación queda amorti-

zada tras 11 años con un ahorro acumu-

lado de 11.476 € tras los 25 años de vida 

útil. Las Tablas 1 y 2 muestras el desglo-

se del análisis económico para el caso de 

una vivienda unifamiliar y para el caso del 

parking, respectivamente. En el caso del 

aparcamiento quedaría amortizada la ins-

talación tras 9 años, alcanzando un ahorro 

final aproximado de 91.427 €.

3.2.2. Periodos de Amortización  
de varios vehículos 

Las tabla 3 muestra el período de amorti-

zación de los vehículos analizados.

La primera conclusión es que no hay casi 

variación en cuanto a comprar la energía 

a la compañía suministradora o adquirir 

nuestra propia energía mediante una ins-

talación fotovoltaica. En la mayoría de ca-

sos el tiempo de amortización es ligera-

mente superior con recarga fotovoltaica, 

aunque en algunos el tiempo es práctica-

mente el mismo. Por ejemplo utilizando 

A R T Í C U L O S L A  R E V I S T A

Figura 5: Simulación parking fotovoltaico con Autodesk Inventor
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el vehículo Renault Kangoo ZE en recorri-

dos diarios de 50 km el tiempo de amorti-

zación resultante en nuestro análisis es el 

mismo. En segundo lugar podemos apre-

ciar unos resultados muy variables aten-

diendo al vehículo y al kilometraje realiza-

do. En cualquier caso vemos que cuanto 

mayor sea el kilometraje realizado, el VE 

toma mayor ventaja respecto al equiva-

lente de combustión. También influye el 

tipo de vehículo, pues la amortización de 

una moto (ya sea ciclomotor o motocicle-

ta) es mucho más rápida debido a la me-

nor inversión inicial. Cabe recordar que la 

mayor desventaja del VE es su alto precio 

inicial de compra. Sin embargo a largo 

plazo supone un ahorro considerable en 

muchos de los casos.

3.2.3. Ahorro

En la tabla 4 se muestra el dinero aho-

rrado tras los 15 años de vida útil del 

vehículo.

C O I T I  A L I C A N T E

Tabla 1: Amortización de la instalacion en vivienda unifamiliar

Tabla 2: Amortización de la instalación en parking 

Tabla 3: Amortización vehículos Tabla 4: Ahorros tras 15 años de utilizacion de los vehículos analizados

No hay casi variación en cuanto a comprar la energía a la compañía 
suministradora o adquirir nuestra propia energía  

mediante una instalación fotovoltaica.

Gastos

AÑO kWh Precio
(€/kWh)

Ahorro
energía no
comprada

Amortización Coste
Mto

Balance 
año Acumulado

0 Capital Interés 5.527,2 5.527,2

1 3.816 0,177 673,6 390,7 414,5 53,9 185,5 5.322,0

11 3.451 0,237 818,7 72,4 746,3 558,2

12 3.417 0,244 834,8 74,6 760,2 202,0

24 3.028 0,348 1.055,0 106,4 948,7 10.509,8

25 2.998 0,359 1.075,8 109,5 966,3 11.476,1

84.783 21.493,2 5.527,2 2.525,2 1.964,7 5.948,9

Gastos

AÑO kWh Precio
(€/kWh)

Ahorro
energía no
comprada

Amortización Coste
Mto

Balance 
año Acumulado

0 Capital Interés 24.688,3 30.860,4
1 26.100 0,177 4.607,2 1.745,1 1.851,6 368,6 641,9 28.473,4

9 24.084 0,224 5.385,3 3.112,4 484,4 466,9 1.321,7 746,2
10 23.843 0,230 5.491,4 3.345,8 250,9 480,9 1.413,8 4.013,4

24 20.713 0,348 7.216,1 727,4 6.488,6 84.818,8
25 20.506 0,359 7.358,2 749,2 6.609,0 91.427,7

579.886 147.005,1 24.688,3 11.279,1 13.437,9 72.911,5

q

q

q

q

RESUMEN AMORTIZACIÓN VE (AÑOS)
CASO VEHÍCULO COMPRAR ENERGÍA RECARGA FV

25 km

Renault Kangoo ZE +VE* +VE

Nissan Leaf 11 11

Citroen C-Zero +VE +VE

Vectrix Li VX-1 6,5 6,5

Vectrix VX-2 2,5 3

50 km

Renault Kangoo ZE 12,5 12,5

Nissan Leaf 6 7

Citroen C-Zero 9,5 9,75

Vectrix Li VX-1 3,25 3,75

Vectrix VX-2 1,5 1,75

100 km

Renault Kangoo ZE 7,25 9

Nissan Leaf 3 4,75

Citroen C-Zero 5 6

Vectrix Li VX-1 1,5 2,25

Vectrix VX-2 0,75 1

RESUMEN AMORTIZACIÓN VE (AÑOS)
CASO VEHÍCULO COMPRAR ENERGÍA RECARGA FV

25 km

Renault Kangoo ZE -6126,9 € -5.807,8 €

Nissan Leaf 2.359,5 € 3.149,6 €

Citroen C-Zero -1.746,3 € -1.129,7 €

Vectrix Li VX-1 5.684,8 € 5.913,2 €

Vectrix VX-2 4.700,2 € 4.770,4 €

50 km

Renault Kangoo ZE 1.330,2 € 1.968,4 €

Nissan Leaf 10.172,8 € 11.753,1 €

Citroen C-Zero 7.587,5 € 8.820,6 €

Vectrix Li VX-1 14.761,4 € 15.218,2 €

Vectrix VX-2 10.247,3 € 10.387,8 €

100 km

Renault Kangoo ZE 8.684,4 € 9.960,8 €

Nissan Leaf 25.799,4 € 28.959,9 €

Citroen C-Zero 26.254,9 € 28.721,2 €

Vectrix Li VX-1 32.914,7 € 33.828,3 €

Vectrix VX-2 21.341,6 € 21.622,6 €

+VE= Sale más caro el vehículo eléctrico.
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Es sorprendente ver que en algunos ca-

sos el ahorro tras 15 años puede llegar a 

casi a 30.000 € (80% de ahorro respecto 

a su equivalente de combustión). Además 

vemos que la instalación fotovoltaica per-

mite un ahorro un poco superior respecto 

a comprar la energía.

3.3 ANÁLISIS DE EMISIONES  
CONTAMINANTES

Las emisiones contaminantes que produ-

cen los vehículos de combustión pueden 

ser de dos tipos, directas o indirectas. Las 

emisiones directas incluyen aquellas que 

provienen de la generación de energía en 

el motor del vehículo, mientras que las 

emisiones indirectas se refieren a aque-

llas que intervienen en la generación del 

combustible, y son de un 15% aproxima-

damente. Las emisiones generadas por 

los coches eléctricos, en caso de que la 

energía fuera generada según el mix 

energético español sería de aproximada-

mente 0,26 kg CO2 / kWh [10]. Si la energía 

proviene de energías renovables, como el 

análisis de proyecto de energía fotovoltai-

ca planteado en este artículo, las emisio-

nes contaminantes serían prácticamente 

nulas. La Figura 6 muestra un gráfico 

comparativo de las emisiones para los 

vehículos analizados, considerando un 

recorrido de 50 km diarios y recarga con 

energía no renovable. Aun así podemos 

comprobar la gran diferencia de emisio-

nes sin utilizar energías limpias.

4. CONCLUSIONES

Tras el presente estudio se puede concluir 

que el vehículo eléctrico es rentable econó-

micamente en la mayoría de los casos ana-

lizados, pero varía mucho según múltiples 

factores como son el tipo de vehículo, la 

distancia recorrida diaria, la inversión ini-

cial esperada por el comprador, así como 

el consumo del vehículo eléctrico y su equi-

valente en combustión. En cualquier caso 

vemos que cuanto mayor sea el kilometra-

je realizado, el VE toma mayor ventaja res-

pecto al equivalente de combustión.

A modo resumen los principales be-
neficios y ventajas de la utilización de 
Vehículos Eléctricos son:

• Nula contaminación acústica y de emi-

siones de C02.

• Mejora de la eficiencia del sistema eléc-

trico aplanando la curva de la demanda, 

reduciendo las grandes diferencias que 

se producen entre los periodos de mayor 

y menor consumo eléctrico.

• Facilita la integración de las energías 

renovables en el sistema en condiciones 

de seguridad.

• Los coches eléctricos son nuevos con-

sumidores y se prevé que podrán lle-

gar a representar en la próxima década 

aproximadamente un 2% de la demanda 

actual.

• El coche eléctrico puede ser, a largo 

plazo, un sistema de almacenamiento 

eléctrico reversible.

Finalmente cabe destacar que en los 

próximos años veremos un importante 

desarrollo de este tipo de vehículos aun-

que actualmente muchas compañías ya 

están ofreciendo vehículos puramente 

eléctricos. Los híbridos están teniendo 

una buena aceptación desde hace años 

en el mercado, siendo estos la transición 

hacia una futura movilidad eléctrica y 

sostenible.

A R T Í C U L O S L A  R E V I S T A

 El vehículo eléctrico es rentable económicamente 
 en la mayoría de los casos analizados,  

pero varía mucho según múltiples factores  
como son el tipo de vehículo, la distancia recorrida 

diaria, la inversión inicial esperada  
por el comprador, así como el consumo del vehículo 

eléctrico y su equivalente en combustión.

Figura 6: Vehículos de Combustión vs Vehículos Eléctricos

Emisiones contaminantes
Vehículos de combustión vs Vehículos eléctricos.

Origen energético según mix eléctrico español
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HORMIGONES 
INTELIGENTES, 
HORMIGONES 

DE FUTURO
Altea Domínguez Pajuelo 

Ingeniero Técnico de Obras Públicas

El continuo requerimiento de la sociedad al cambio y desarrollo, provoca que el campo de la construcción deba 
también “subirse al carro” de la era tecnológica en la que vivimos. La demanda de estructuras inteligentes 

incluso autosuficientes capaces de detectar por sí solas estímulos externos o cambios en su propia 
morfología y responder a ellos de forma adecuada, ha provocado que no sólo se busque emplear materiales 

de construcción con buenas propiedades mecánicas y de durabilidad, sino que se persigue utilizar materiales 
con otras funciones añadidas. Debido a ello, numerosas líneas de investigación trabajan en el desarrollo de 

materiales multifuncionales que combinen propiedades estructurales y funcionales.

A R T Í C U L O S L A  R E V I S T A
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El hormigón es hoy en día, junto con las 

estructuras metálicas, el material fun-

damental a la hora de confeccionar cual-

quier tipo de edificación u obra civil, qui-

zás, una de las más notables razones por 

las que el hormigón ha alcanzado el lugar 

privilegiado que ostenta, es que está for-

mado por materiales abundantes y bara-

tos por lo que es difícil suponer que en un 

futuro le puedan salir competidores que 

le hagan perder su primer puesto. Este 

material es la agrupación de partículas 

de piedra por medio de un conglomeran-

te, constituyendo una especie de piedra 

artificial de elevada resistencia a la com-

presión, aunque baja a tracción. 

Con esta definición podemos encontrar 

materiales de construcción utilizados por 

diversos pueblos bastantes siglos antes 

de nuestra época. Así, los asirios, babi-

lonios y egipcios fueron, con toda pro-

babilidad, los primeros en mezclar cal, 

arcilla y agua. Fueron los romanos, sin 

embargo, los que marcaron un hito his-

tórico en lo referido al desarrollo de este 

material puesto que, de alguna manera, 

recogieron y documentaron su fabricación 

y método constructivo, ya no solo estable-

cieron el material, sino también una tipo-

logía y técnicas de construcción.

Siglos más tarde, se produjo La invención 

del hormigón armado, la cual se suele 

atribuir al constructor William Wilkinson, 

quien solicitó en 1854 la patente de un 

sistema que incluía armaduras de hierro 

para «la mejora de la construcción de vi-

viendas, almacenes y otros edificios re-

sistentes al fuego». 

Se puede decir que el hormigón es un 

material universal pues, en cualquier 

país, por pequeño que sea, existen áridos 

y materias primas para fabricar cemento 

y, por tanto, para hacer hormigón. 

Es mundialmente conocido que la prin-

cipal función del hormigón es su función 

estructural, y que al ser un material die-

léctrico es un material mal conductor de 

la electricidad. Se ha demostrado en es-

tudios de investigación realizados durante 

los últimos años, que es con la adición a 

esa matriz cementicia de hormigón con-

vencional, de un material carbonoso con-

ductor (como puede ser la fibra de car-

bón, la nanofibra de carbono, entre otros) 

que se produce la mejora de la conduc-

tividad eléctrica, transformándose así en 

un material conductor, estableciéndose la 

posibilidad de realizar más funciones de 

las estrictamente estructurales, es decir 

transformándose en un Hormigón con-
ductor multifuncional, sin perder su com-

portamiento mecánico ni su durabilidad.

Aunque su aplicación en el hormigón es 

una técnica joven, el uso de fibras como 

refuerzo es una solución constructiva muy 

antigua, su uso como refuerzo en el hor-

migón armado es una técnica que se está 

incorporando en la construcción reciente-

mente, esto no quiere decir que fuera una 

aplicación desconocida, puesto que Gra-

ham ya en 1911 fue el responsable de la 

primera incorporación de fibras de acero 

como mejora de la resistencia y estabili-

dad de un hormigón armado convencional.

Sin embargo, fue en la década de los 60, 

gracias a las investigaciones de Romual-

di, Batson y Mandel, cuando se impulsó la 

investigación sobre materiales cementi-

cios con adición de fibras, principalmente 

de acero.

Así pues, la tipología de fibras empleadas 

para transformar el hormigón convencio-

nal en conductor, es muy diversa, abar-

cando desde las metálicas, fibras sintéti-

cas u orgánicas. 

Una de ellas es la Fibra de carbono corta 
(de entre 3-10 mm), aunque también las 

hay continuas y en polvo (0’1 mm). El pre-

cursor más usado para obtener la fibra de 

carbono es el PAN (poliacrilonitrilo), es 

el resultado de los trabajos de Shindo, a 

principio de los años 60 en Japón, poste-

riormente continuados por Watt, en Ingla-

terra y Bacon y Singer en EE.UU

Un método común de obtener filamen-

tos de carbono es la oxidación y pirólisis 

térmica del PAN (poliacrilonitrilo), un po-

límero usado para crear muchos materia-

les sintéticos. Como todos los polímeros, 

el PAN forma largas cadenas de molé-

culas, alineadas para hacer el filamento 

continuo. Cuando se calienta en correctas 

condiciones de temperatura, las cadenas 

se juntan lado a lado, para formar cintas 

de grafeno.

El PAN o su copolímero, es hilado utili-

zando la técnica de hilado húmedo. Tam-

bién se emplea la técnica de hilado fun-

dido a veces. El primer paso es estirar el 

polímero de forma que quede paralelo a 

lo que será el eje de la fibra y se oxida a 

C O I T I  A L I C A N T E

Figura 1: Utilidades del hormigón inteligente  
(Fuente:http://pinktentacle.com/2006/12/cyber-concrete-lets-walls-speak/)
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A R T Í C U L O S L A  R E V I S T A

200-300 ºC en aire, un proceso, que aña-

de oxígeno a la molécula de PAN y crea la 

estructura hexagonal. Las fibras basadas 

en el PAN tienen diámetros que oscilan 

entre 5 y 7 micras; en la Figura 2 pode-

mos observar una microscopía electróni-

ca del interior de una pasta de cemento 

con fibras de carbono.

El otro material carbonoso citado son 

las Nanofibras de carbono (NFC).Los 

nanocomposites estructurales atraen el 

interés científico por el alto potencial de 

efectividad de las partículas y fibras de 

la escala nanométrica para ser usadas 

como refuerzo.

 

Las nanofibras de carbono, son nanofila-

mentos generados catalíticamente, forma-

dos por planos de grafeno que presentan 

diferentes disposiciones respecto a su eje, y 

según las cuales se distinguen cuatro tipos 

de nanofibras. Independientemente del tipo 

de nanofibra, es necesario hidrógeno para 

la estabilización de estas estructuras.

Normalmente poseen un diámetro inferior 

a 200 nm. Su naturaleza es discontinua, 

pero a pesar de ello su relación de aspecto 

(longitud/diámetro) puede ser muy eleva-

da debido a su pequeño diámetro.

Los cuatro tipos de nanofibras de carbo-

no son Platelet, Fishbone o Herringbone, 

Ribbon y Stacked cup como se obser-

va en la Figura 3, de las cuales las que 

se suelen emplear como nanorefuer-

zo en composites de matriz cementicia 

son las tipo Fishbone o Stacked cup, ya 

que sus características son las más  

indicadas.

Su estructura interna es simi-

lar a la del grafito (al igual 

que en el caso de las FC3), 

pues presentan un índice 

de grafitización cercano 

al 70%, lo que las dota 

de propiedades como 

conductividad eléc-

trica y térmica, que 

junto con su pequeño 

diámetro y su elevada 

relación de aspecto, posibilita la creación 

de una red conductora muy efectiva al 

adicionarlas a materiales poliméricos con 

niveles de carga bajos.

Las nanofibras GANF también se carac-

terizan por su bajo coeficiente de expan-

sión, elevadas propiedades mecánicas, 

gran superficie específica y carácter lu-

bricante y anticorrosión, características 

que las hacen adecuadas para su uso 

como refuerzo en materiales compuestos 

estructurales. 

Son las fibras de carbono la adición más 

efectiva para crear materiales cementi-

cios autosensibles, los cuales se carac-

terizan por ser altamente piezoresistivos 

debido a la presencia de fibras eléctrica-

mente conductoras.

Numerosos estudios sobre materiales ce-

menticios con adiciones conductoras han 

podido testar claramente una relación in-

equívoca entre los cambios de resistencia 

eléctrica que experimenta un material 

con la deformación que sufre o la carga a 

la que se somete a dicho material.

Se ha comprobado que cuando se pro-

duce una deformación en la rama elás-

tica de un material existe una respuesta 

de la resistencia eléctrica del mismo 

que depende del tipo de esfuerzo al que 

se somete al material. El experimento 

se ha realizado en probetas de pasta 

Figura 2: Microscopía electrónica del interior de una pasta de cemento con fibras de carbono Figura 3: Tipos de NFC
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empleadas para transformar 
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en conductor, es muy diversa, 
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fibras sintéticas u orgánicas. 
Una de ellas es la Fibra de carbono 
corta (de entre 3-10 mm) y el otro 
material carbonoso citado son las 
Nanofibras de carbono (NFC).
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de cemento con fibras de carbono que 

al someterlas a tensiones uniaxiales de 

tracción la resistencia eléctrica del ma-

terial medida en la dirección longitudi-

nal experimenta un incremento que es 

proporcional a la deformación unitaria 

del material siempre que se mantenga 

en régimen elástico, es decir la conduc-

tividad de la probeta disminuye. El mis-

mo experimento pero en sentido contra-

rio, es decir sometiéndolas a tensiones 

de compresión, nos da caídas de resis-

tencia similares.

Ambas respuestas se ha podido com-

probar que son reversibles, de modo que 

cuando se cesa el esfuerzo al que se les 

ha sometido la resistencia eléctrica del 

material recupera su valor inicial. Este 

dato es muy interesante a la hora de eva-

luar in situ y de forma continua la carga a 

la que se está sometiendo a una estructu-

ra, lo que contribuye a un óptimo aprove-

chamiento de la misma.

Si las tensiones que se aplican a estas 

matrices conductoras son tales que so-

brepasan el rango elástico del mate-

rial entonces se produce una respuesta 

irreversible en el cambio de resistencia 

eléctrica. Por lo tanto, en este caso, el 

material ya no recupera totalmente su 

resistencia eléctrica inicial ya que se ha 

producido el desacoplamiento y la ruptu-

ra de fibras de carbono en la matriz ce-

mentante. Este fenómeno también es útil 

ya que sirve para monitorizar los posibles 

daños por sobrecarga que pueden tener 

lugar en una estructura.

Este proceso experimental se apoya en 

la teoría de piezoresistencia que es el 

fenómeno electromecánico basado en la 

variación de la resistencia de contacto 

entre las fibras de carbono conductoras 

y la disolución intersticial de la matriz 

de cemento al producirse una deforma-

ción en ella, esa piezorresistividad del 

material nos permite con la ayuda de la 

ley de Ohm utilizar medidas de resisten-

cia eléctrica para monitorizar el estado 

de deformación de las probetas. Al apli-

car una carga sobre la probeta fabrica-

da con pasta conductora, si observamos 

microscópicamente el comportamiento 

entre la pasta de cemento y el material 

conductor, éste presenta una resistencia 

1, para una determinada carga aplicada, 

pero es al aumentar esa carga cuando la 

resistencia disminuye, mejorando la con-

ductividad eléctrica del sensor, debido al 

reacoplamiento del material carbonoso 

con la pasta de cemento, siendo por tanto 

un material con mayor sensibilidad a la 

percepción de la deformación, como se 

observa en la figura 5.

Una vez clarificado tanto los materiales 

como las investigaciones y resultados 

obtenidos, pasamos a la parte aplica-

da en la práctica; la multifuncionalidad 
que presenta el hormigón al convertir-
lo en conductor. Esta funcionalidad hace 

C O I T I  A L I C A N T E

Entre las nuevas funciones que puede desarrollar un material cementicio 
conductor son: El apantallamiento, el calentamiento por resistencia, el 
uso como electrodo, la disipación de carga estática, la construcción de 

autopistas inteligentes y la percepción de la deformación

Figura 4: La imagen de la izquierda es una representación grafica de la variación de la resistencia y la deformación 
frente al tiempo al aplicar 3 ciclos de carga y descarga a ciclos de compresión; mientras que la imagen de la derecha 

se observa el ensayo de percepción de la deformación con la prensa hidráulica de la probeta de pasta conductora.
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sumamente interesante a este “nuevo” 

hormigón pues presenta a parte de las 

funciones meramente estructurales, nu-

merosas prestaciones en diferentes ámbi-

tos sin tener que recurrir a ningún tipo de 

dispositivo externo y que con una simple 

señal por onda, sea la propia estructura 

la que “avise” de los cambios que se es-

tán produciendo; este hecho provoca una 

reducción de costes, una simplificación del 

diseño, una mejora de la durabilidad del 

conjunto, aumentando el volumen funcio-

nal, puesto que la función la lleva a cabo 

toda la estructura, y se minimiza la degra-

dación de las propiedades mecánicas que 

normalmente ocurre al usar dispositivos 

embebidos [Garcés, P. (2005 y 2007); Alcai-

de, J.S. (2007); Ivorra, S. (2010)].

Entre las nuevas funciones que pue-
de desarrollar un material cementi-
cio conductor son:

1. El apantallamiento  
 de ondas electromagnéticas

El apantallamiento de ondas electromag-

néticas es requerido debido a las interfe-

rencias con dispositivos digitales de los 

aparatos inalámbricos, especialmente los 

de radiofrecuencia, y a la creciente sen-

sibilidad e importancia de los aparatos 

electrónicos, aplicación muy positiva para 

las personas que presentan alergias a es-

tas ondas. El Apantallamiento EMI es es-

pecialmente necesario para protegernos 

de las construcciones de uso eléctrico 

subterráneas que contengan transforma-

dores y otros componentes electrónicos 

que sean importantes para las centrales 

eléctricas y las telecomunicaciones o 

también para filtrar ondas electromagné-

ticas de espionaje.

2. El calentamiento por resistencia

Un material cementicio que sea con-

ductor eléctrico, puede ser usado como 

una resistencia y por lo tanto como un 

elemento de calefacción, las ventajas de 

utilizar un material cementicio conductor 

como resistencia están asociadas al bajo 

A R T Í C U L O S L A  R E V I S T A

La multifuncionalidad que presenta  
el hormigón al convertirlo en conductor 

hace sumamente interesante  
a este “nuevo” hormigón.

La calefacción eléctrica es necesaria 
en edificios o también en el deshielo de 

carreteras u otro tipo de firmes, su uso 
continuo reduciría los riesgos del tráfico 

de una manera notable.

Figura 5: Proceso que se produce en la probeta / sensor al aplicarle una carga.  
Lectura de imágenes de izquierda a derecha y de arriba abajo.

Figura 6: Regulación térmica en pavimentos asfálticos, deshielo de la zona central de la pista  
(Fuente: www.rehau.com)
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costo de su implementación y control, su 

adaptabilidad para localizar el calor. La 

eficiencia de la conversión de la energía 

eléctrica en energía calorífica es cerca-

na al 100% y aumenta la seguridad y la 

calidad de vida. La calefacción eléctrica 

es necesaria en edificios o también en el 

deshielo de carreteras u otro tipo de fir-

mes, su uso continuo reduciría los ries-

gos del tráfico de una manera notable.

3. El uso como electrodo

La protección catódica es una técnica usa-

da para evitar la corrosión de los armados 

del hormigón. Esta técnica está basada en 

la aplicación de un voltaje que fuerce a los 

electrones a dirigirse hacia el acero y 

por tanto hacerles actuar como 

cátodo. Para dirigir a los 

electrones hacia el 

acero es necesa-

rio un contacto 

eléctrico. 

Existen diferentes materiales que pueden 

hacer la función de contacto eléctrico: 

el cinc, un polímero relleno de material 

conductor, o una lámina o hilo de metal, 

normalmente titanio. En cualquier caso 

el uso de un mortero conductor eléctrico 

facilita la protección catódica, así como 

actuar como ánodo en la técnica de ex-

tracción electroquímica de cloruros.

4. La disipación de carga estática

Cuando una estructura está permanen-

temente en contacto con dispositivos 

electrónicos sensibles, puede sufrir una 

peligrosa acumulación de carga estática. 

Aunque ya existen varios métodos para 

su disipación, la utilización de un hor-

migón conductor eléctrico permite que 

un gran volumen de estructura contribu-

ya a la disipación de esta carga estática.

5. La construcción  
 de autopistas inteligentes

Los materiales cementicios conductores 

tienen la capacidad de reflejar radiacio-

nes electromagnéticas, principalmente 

las ondas de radio, siendo útil para la 

orientación lateral automática de vehí-

culos, necesaria para autopistas inteli-

gentes, es decir autopistas que 

proporcionan un control

C O I T I  A L I C A N T E
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automático completo de los vehículos, in-

tensificando la seguridad y la movilidad. 

Se puede conseguir que el vehículo cir-

cule automáticamente tanto con control 

lateral (conduciendo en una posición de 

control en relación a la dirección del trá-

fico) como control longitudinal (velocidad 

y avance). La dependencia de la conduc-

ción humana se reduce o se elimina. Una 

orientación lateral implicaría interacción 

magnética o electromagnética entre el 

coche y la carretera.

Un ejemplo del funcionamiento de esta 

tecnología se basa en el aprovechamiento 

del hormigón conductor como un fuerte 

reflector de ondas de radio. Mediante re-

cubrimiento del borde o bien de la parte 

central de una carretera con hormigón 

reflectante a las ondas de radio (o mor-

tero) e instalando en cada coche un trans-

misor y un detector de ondas de radio, un 

vehículo puede detectar su posición rela-

tiva lateral respecto a la posición central 

de una carretera a través de la intensi-

dad de la onda de radio reflejada por el  

pavimento.

6. Percepción de la deformación 

La función de percepción de la deforma-

ción de materiales cementicios conduc-

tores nos es útil para la seguridad es-

tructural estos materiales conductores 

nos podrían ayudar a detectar sobrecar-

gas excesivas en pilares o para detectar 

y cuantificar las deformaciones sufridas 

debido al paso de cargas (ya sea de ve-

hículos o de personas) y así monitorizar 

los cambios de resistencia eléctrica sufri-

dos en un sensor en el pavimento sobre 

el que se circula. Esta funcionalidad nos 

sirve para múltiples aplicaciones como 

para (I) medidas de peso de camiones en 

movimiento, (II) control del peso de los 

usuarios en edificación, con el propósito 

de monitorizar la ocupación de las habita-

ciones, y pudiendo usar dicha información 

en sistemas domóticos de control de ilu-

minación, ventilación o climatización, con 

los correspondientes ahorros de energía, 

(III) la detección de personas tanto en el 

interior como exterior de los edificios 

permitiría mejorar el control de la seguri-

dad [Chung, D.D.L. (2003)].

Esa detección de las deformaciones 

sufridas por el paso de cargas, resulta 

importante para la monitorización y con-

trol del tráfico, pudiéndose controlar la 

IMD y amoldando a esta IMD las fases 

semafóricas, ayudando a controlar el 

adecuado estado de la vía y su correcta 

funcionalidad. Como se ve en la Figura 

8 la explicación del proceso de monitori-

zación del tráfico utilizando el sensor de 

percepción de la deformación basado en 

pasta cementicia con adición de material 

carbonoso conductor, se fundamenta en 

que al pasar un vehículo sobre ella y pre-

sionarla, se produce una deformación en 

ella, esta información es procesada por 

un microcontrolador con salida WiFi in-

tegrada (Figura 7) que envía los datos a 

unos repetidores, los cuales a su vez se 

lo envían a un router 3G que transmite 

la información a un centro de datos, por 

tanto, si colocamos un sensor de percep-

ción de la deformación transversalmente 

en determinadas zonas de la carretera, 

al pasar un vehículo sobre esa franja, 

está ejerciendo una fuerza sobre el sen-

sor, lo que provoca la deformación de 

A R T Í C U L O S L A  R E V I S T A
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éste desencadenando el proceso de per-

cepción de la deformación.

Por tanto gracias a la línea de investiga-

ción “Hormigones conductores multifun-

cionales” creada en 2005, y dirigida desde 

entonces, por el profesor Pedro Garcés 

Terradillos, Catedrático del Dpto. de Inge-

niería Civil de la Universidad de Alicante, 

se ha podido llevar a cabo estas investi-

gaciones. Han contribuido a su desarrollo 

doctores como Emilio M. Zornoza Gómez, 

Luis García Andión ,y se han llevado a cabo 

las tesis doctorales de F.Javier Baeza de 

Los Santos, Óscar Galao Malo entre otras 

muchas personas que hemos participado y 

participan en el desarrollo de esta línea de 

investigación para el desarrollo de proyec-

tos final de carrera.Con estas investiga-
ciones se conseguirá que se produzca una 
revolución en el mundo de la construcción 
incluso de la tecnología, llegando incluso 
a unirlas para conseguir este hormigón 
inteligente, el hormigón del futuro.

C O I T I  A L I C A N T E

Figura 8: Modelo de sensor de percepción de la deformación colocado de forma transversal en la calzada,  
el cualmanda la información a unos repetidores que la mandan a su vez a un router 3G que transmite la información  

a un centro de datos.
Figura 7: Placa arduino y WiFi Shield para arduino,  

de izquierda a derecha.
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TREBALL FI DE CARRERA
AVALUACIÓ DE COMPONENTS 

ROBÒTICS APLICABLES  
AL SECTOR DEL JOGUET  

I DESENVOLUPAMENT  
D’UN PROTOTIP FUNCIONAL

Juan Antonio Puig Ferre

El treball 
fi de carrera  

que desenvoluparem  
a continuació tractarà  

el mètode experimental emprat  
fins l’obtenció d’un prototip 

funcional destinat a  
convertir-se en un joguet  

capaç d’interactuar  
amb el seu entorn.
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Al llarg dels últims anys la tecnologia ha 

anat introduint-se a quasi tots els aspec-

tes de la nostra vida, des de les comunica-

cions, la sanitat, fins i tot en la manera en 

la que llegim una revista. Així que no po-

dia quedar-se endarrere la tecnologia que 

involucra l’àmbit de joc dels més menuts. 

Aquestos avanços els trobem des dels 

primers “Tamagochi”, que eren mascotes 

virtuals, fins les diferents consoles de vi-

deojocs que trobem al mercat. 

El nostre cas es tracta d’un joguet robò-

tic amb diferents sensors i servomotors, 

però que al cap i a la fi, te la seua part de 

software.

Per a entendre per que es va decidir fer 

aquest robot, cal recordar que a la nostra 

província, podem trobar la “Vall del Jo-

guet” que avarca algunes poblacions de la 

foia de Castalla com Ibi, Onil, Biar, Tibi... i 

rep el seu nom de la important concentra-

ció d'empreses jogueteres de la zona, on 

es fabriquen la majoria dels jocs i joguets 

del país. 

Aquestes empreses reben la seua im-

portància de la tradició joguetera, on es 

continua fent-se els joguets sense l’apor-

tació de noves tècniques que permeten 

als xiquets iniciar-se en l’ús de les noves 

tecnologies.

Partint d’aquesta premissa, el que es 

pretén és modernitzar aquest tipus de 

joguet afegint elements tecnològics per 

a dotar-lo de moviment, jocs interactius i 

demés elements innovadors.

Abans de començar el desenvolupament 

del prototip, es va fer un estudi dels models 

de joguet robòtics i electrònics trets al mer-

cat. A partir del recull de joguets seleccio-

nats, es realitzà una taula comparativa per 

a l’extracció de idees per al prototip. 

Entre les característiques que entren 

dintre de la comparativa podem trobar les 

dimensions, el nombre de servomotors, 

els diferents sensors que tenen, el tipus 

d’alimentació que utilitzen, els diferents 

modes de jocs dels que disposen...

Una vegada realitzada la comparativa, es 

van decidir quins eren els objectius i les 

característiques a desenvolupar. 

Alguns exemples de les decisions pre-

ses foren: l’utilització de dos rodes i 

l’autonomia deguda a dos servomotors 

per evitar problemes d’equilibri, al igual 

que l’ús de dos servomotors per als bra-

ços i un per a la cua. S’implementaria 

un micròfon per a reconèixer sorolls i 

poder interactuar amb l’entorn al igual 

que s’emprarien diversos sensors in-

frarojos: un per a reconèixer distancies, 

un altre per a detectar la l’altura fins a 

terra i així evitar caure i per últim dos 

sensors per a seguir una línia. Es va 

creure convenient utilitzar una interfície 

de cinc polsadors davant la complexitat, 

que suposarien altres mètodes com el 

reconeixement de veu. S’afegiren dos 

leds com a resposta visual i un alta-

C O I T I  A L I C A N T E

Exemple: RoboScooper

El que es pretén és modernitzar aquest tipus 
de joguet afegint elements tecnològics per a 

dotar-lo de moviment, jocs interactius i demés 
elements innovadors.
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veu com a resposta auditiva del nostre 

joguet. Per finalitzar, es va decidir im-

plementar una programació enfocada a 

diferents modes de joc seleccionables 

mitjançant la interfície de polsadors, 

ja que desenvolupar una intel·ligència 

artificial per al joguet requeriria més 

temps del que es disposava.

Com es pot deduir de tot el que em comen-

tat anteriorment, la importància d’aquest 

projecte es troba a la part electrònica del 

hardware, així com a la part del software, 

car que es tracta d’un joguet robòtic. 

Utilitzant ambdues, s’ha d’aconseguir el 

funcionament òptim dels diferents sen-

sors, de tots els servomotors i la imple-

mentació dels diferents jocs.

A la part del hardware destaquem la 

placa centraleta o placa mestra ,sent la 

placa principal i la que porta el micro-

processador. Al nostre cas emprem un 

DSPIC33FJ128MC802. Aquesta part de 

hardware és l'encarregada de controlar 

els servomotors i l'altaveu. També s'en-

carrega de la lectura dels sensors infra-

rojos, del micròfon i dels polsadors. Així 

mateix processa les decisions apropiades 

per al compliment de l’objectiu com a 

resposta de tots els senyals que rep.

Respecte la part del disseny del nostre 

robot, cal destacar la realització d’un 

croquis inicial per ordinador amb un pro-

grama de creació de “Parasolids”. Per a 

poder materialitzar el disseny d’ordina-

dor, es va utilitzar una talladora làser en 

la que es realitzà el tallat del metacrilat. 

Posteriorment es va cargolar per a que el 

disseny prengués forma tridimensional.

Ací trobem una imatge en la que veiem el 

disseny del cos amb els braços i la cua.

Finalment tractarem la part del software, 

part encarregada de fer funcionar amb cor-

recció tot el esmentada amb anterioritat.

Amb software, em aconseguit  
crear quatre modes diferents  
de funcionament:

MODE GUARDIÀ

Una vegada activat aquest mode el robot 

pareixerà que entra en inactivitat. Tan-

mateix, el que realment fa es esperar a 

detectar un soroll o qualsevol objecte que 

passe per davant seua. Aleshores s’acti-

varà una alarma que emetrà soroll amb la 

finalitat d’alertar. Per a parar-la, només 

cal prémer el polsador central. 

Aquest mode estaria destinat a fer la fun-

ció com be el seu nom indica, d’un guar-

dià, per tal del que el xiquet es deixés la 

seua habitació i no entrés ningú. 

MODE PATRULLA

Aquest mode parteix de la base del mode 

anterior però amb moviment. En aquest 

mode, el robot té moviment autònom i 

va patrullant fins que troba algun tipus 

de soroll fort. Durant el seu recorregut 

va esquivant obstacles. En cas de trobar 

qualsevol lloc pel que caure, també seria 

capaç d’evitar-lo.

JOC DE LA BOTELLA

Al iniciar aquest joc, hi ha que esperar 

uns segons i tornar a polsar el botó que 

havíem polsat per a engegar el joc. Ales-

hores el robot començarà a donar voltes 

fins detindres davant d’una persona.

A R T Í C U L O S L A  R E V I S T A

La importància d’aquest projecte es troba 
a la part electrònica del hardware, així com 
a la part del software. Utilitzant ambdues, 

s’ha d’aconseguir el funcionament òptim dels 
diferents sensors, de tots els servomotors  

i la implementació dels diferents jocs.
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C O I T I  A L I C A N T E

Ací trobem dos modalitats del joc:

Si li fem una pregunta de resposta afir-

mativa o negativa, el robot ens contesta-

rà amb un “bip” agut si la resposta es un 

“sí”. En canvi, si el “bip” es greu, la res-

posta es un “no”.

L’altra opció es jugar a “Veritat o Repte”, 

en el que el “bip” agut es “veritat” i el 

“bip” greu es “repte”.

Per a eixir, hi ha que prémer el polsador 

central. Per a repetir, hi ha que tornar a 

polsar el botó del joc de la botella. 

JOC DE FER PALMES

En aquest últim joc, el robot repeteix el 

nombre de palmes que fem nosaltres. 

Per a repetir, simplement cal tornar a fer 

palmes i per a eixir hi ha que prémer el 

botó central.

Com a conclusió, realitzarem unes petites 

anotacions sobre tots el apartats tractats 

i sobre si s’han aconseguit els objectius. 

Després de haver-li dedicat moltes hores 

al projecte, s’ha de dir que al menys en 

el que respecta a la part de hardware es 

pot dir que s’han aconseguit els objec-

tius, ja que s’han implementat diferents 

components robòtics sobre el que seria el 

disseny d’un joguet. En el que respecta a 

la part del software, es pot dir que s’han 

complit parcialment, ja que inicialment 

estava previst fer més jocs, però al final 

per falta de temps s’han quedat en quatre.

Per finalitzar amb la conclusió, hi ha que 

parlar del treball que ha quedat pendent 

per al futur per a quan continuem amb el 

projecte o per si algú volgués reprendre’l.

Ací podem trobar tres parts més impor-

tants: Hardware, Software i Disseny. En 

el que es la part del hardware, el que es 

podria fer es redissenyar la placa per a 

fer-la més miniaturitzada. Així el que es 

faria seria aconseguir fer un disseny més 

petit i incorporant un microprocessador 

“SMD” amb més prestacions. En la part 

del software, es poden incorporar més 

jocs i més complexos per a guanyar en  

entreteniment. I per finalitzar i no menys 

important, el disseny que te actualment 

es un disseny al que li falta suavitat per a 

ser un joguet. 

Aleshores millorant aquestos apartats, es 

podria tindre un joguet que s’assemblara 

més als que podem trobar actualment 

en el mercat i que ja em analitzat amb  

anterioritat. 

Es podria tindre  
un joguet que  

s’assemblara més  
als que podem trobar 

actualment en el mercat  
i que ja em analitzat amb  

anterioritat.
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LA PATENTE 
(COM)UNITARIA 

¿LUZ AL FINAL  
DEL TÚNEL?

Josep Mumbrú. Agente europeo de patentes
Raúl Gutiérrez. Delegado de la oficina de Alicante 

Oficina Ponti, SLP

A R T Í C U L O S L A  R E V I S T A
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La patente europea, creada en los años 

setenta, supuso un considerable avance 

que armonizó el procedimiento para ob-

tener una patente que actualmente cubre 

los cuarenta estados firmantes del Con-

venio de la Patente Europea. Este conve-

nio permite tramitar hasta su concesión 

una única solicitud de patente redactada 

en un único idioma, en un procedimiento 

centralizado que ahorra tiempo y dinero a 

los titulares de patentes. 

No obstante, este sistema exige validar 

la patente europea concedida en aquellos 

países en los que realmente se busque 

protección. Por ello, la ventaja de disponer 

de un procedimiento único desaparece en 

el momento en que la patente europea 

se transforma en un conjunto de paten-

tes nacionales que tienen que tramitarse 

ante las oficinas nacionales correspon-

dientes y conforme a leyes e idiomas dis-

tintos. En consecuencia, los solicitantes 

de la patente tienen que afrontar costes 

significativos en la fase de validación y 

mantenimiento de estas patentes.

La industria europea llevaba décadas re-

clamando un sistema de patente europea 

unitaria y real, en el que un único derecho 

de patente sea efectivo para toda la Unión 

Europea. Este objetivo serviría como ca-

talizador para mejorar la competitividad 

de Europa respecto a Estados Unidos, 

China o Japón, e incentivaría la innova-

ción a un coste razonable, especialmente 

para las pymes. Un buen ejemplo de re-

gistro único válido para toda la UE lo en-

contramos en el ámbito de las marcas y 

los diseños, para los que la Oficina de Ar-

monización del Mercado Interior (OAMI), 

con sede en Alicante, concede protección 

en forma de marcas comunitarias y dise-

ños comunitarios. 

Por desgracia, las conversaciones sobre 

una posible patente unitaria han perma-

necido estancadas durante mucho tiem-

po, debido básicamente a las distintas 

visiones entre los estados de la UE sobre 

su implementación. Los aspectos más 

polémicos son dos, ambos de naturaleza 

política: la elección de las lenguas “oficia-

les” de la patente unitaria y la ubicación 

del futuro Tribunal de la Patente Unitaria. 

No obstante, algunos acontecimientos 

recientes nos hacen ser más optimistas 

sobre la llegada del sistema de la patente 

unitaria, que finalmente podría ver la luz 

en la primavera de 2014.

El primer avance se produjo en febrero 

de 2011. Tras fracasar un primer intento 

de acuerdo sobre la cuestión de los idio-

mas, el parlamento europeo votó a favor 

de una “cooperación reforzada” para la 

implementación de un sistema de paten-

tes unificado, que sería administrado por 

la Oficina Europea de Patentes, con sede 

en Múnich.

De acuerdo con esta propuesta, una pa-

tente europea concedida sería automá-

ticamente válida en todo el territorio de 

aquellos estados que firmasen el nuevo 

acuerdo, y únicamente en el idioma en 

que fue concedida (es decir, una de las 

lenguas oficiales de la oficina: inglés, 

alemán o francés). A día de hoy, todos los 

estados de la UE con excepción de Italia 

y España se han adherido al acuerdo de 

cooperación reforzada.

Más recientemente, el segundo avance 

se produjo con el acuerdo alcanzado por 

los estados miembros en junio de 2012 

sobre la ubicación principal del tribunal 

de patente europea, que finalmente se 

establecerá en París, con tribunales sa-

télite en Múnich y Londres. Este tribunal 

tendrá la jurisdicción exclusiva sobre los 

procedimientos de infracción y validez 

relacionados con patentes europeas y 

unitarias.

La patente unitaria coexistirá con el sis-

tema actual basado en validaciones. De 

esta manera, cuando una patente euro-

pea se conceda, el titular tendrá la opción 

entre validar la patente europea en cada 

país que sea de su interés u obtener una 

patente unitaria con protección en todos 

los estados de la UE que participen en el 

acuerdo de cooperación reforzada. 

Con el nuevo sistema, los titulares de 

patentes se beneficiarán de un procedi-

miento simplificado de “validación” y de 

renovaciones, en el que el coste se puede 

reducir en un 70 % con respecto al actual 

sistema. Asimismo, la creación de un 

sistema centralizado para la resolución 

de litigios de patentes europeas benefi-

ciará a las empresas innovadoras, redu-

ciendo los costes judiciales y aumentan-

do la seguridad jurídica.

Pero este carácter territorial único de la 

patente unitaria puede conllevar algunas 

desventajas. Por ejemplo, ya no será posi-

ble ceder o abandonar la patente unitaria 

en un solo país, y no en otros, algo que 

puede solucionarse no obstante estable-

ciendo acuerdos de licencias. Igualmente, 

la nulidad de la patente se determinará de 

forma conjunta en todos los estados que 

formen parte del sistema. La ventaja, por 

otra parte, es que la infracción y los posi-

bles daños y perjuicios también se deter-

minarían a nivel europeo.

A modo de conclusión, y aunque las deci-

siones deben tomarse tras analizar cada 

caso particular, no cabe duda de que los 

solicitantes de patentes deben considerar 

la patente unitaria como parte de su es-

trategia de innovación.

C O I T I  A L I C A N T E

Con el nuevo sistema, los titulares de 
patentes se beneficiarán de un procedimiento 
simplificado de “validación” y de renovaciones, 

en el que el coste se puede reducir en un 70 % 
con respecto al actual sistema.
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ENTREVISTA
ALEJANDRO AMADOR 

E N T R E V I S T A L A  R E V I S T A

Un colegiado inventa un martillo manual universal  
que elimina los problemas de golpeo  

en espacios reducidos o de difícil acceso
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¿De dónde surge la idea de crear esta herramienta? 

Surge al observar la necesidad que existe de tener que golpear 

en espacios reducidos o de difícil acceso y por el largo del mango 

de un martillo tradicional, al no poder acceder a ellos o traba-

jar en unas condiciones inadecuadas para un resultado óptimo. 

Aparte, aporta infinidad de posibilidades con el fin de aumentar 

su capacidad multifuncional y versátil. 

¿A quién va dirigida? 

Para su fabricación, va dirigida tanto a fabricantes de martillos 

manuales como de herramientas manuales. Y para su utilización, 

va dirigida tanto a usuarios del bricolaje, como a cualquier oficio, 

profesión, hogar, talleres de turismos, furgonetas, motocicletas, 

camiones, maquinaria pesada, etc. 

¿Qué destacarías de su diseño y de sus materiales? 

Partiendo de que es un prototipo, la mayoría de las piezas son 

cilíndricas o con base cilíndrica, por su precisión en el golpeo, 

evitando de esta manera impactos innecesarios producidos por 

las esquinas o el sobrante del material, tanto en las formas cua-

drangulares como rectangulares. 

Al tener todas las piezas roscadas mediante una misma dimen-

sión longitudinal y métrica, “cabeza, puntas de golpeo, los tres 

tramos del mango y el tapón sellador”, el martillo manual univer-

sal reúne infinidad de posibilidades multifuncionales y versátiles, 

abarcando multitud de martillos manuales en uno. 

Posibilita el cambio e intercambio de las puntas de golpeo, adap-

tándose a las necesidades de espacios reducidos tanto en el golpeo 

como a la hora de guardarlo en caja de herramientas, cajones, etc. 

Multiplica y regula la fuerza de golpeo, mediante el montaje de los 

distintos tramos que conforman el mango del martillo, además de 

aprovechar éstos, como los porta puntas de los destornilladores y 

vasos. Y el posible cambio de golpeo, de la forma en “T” a la forma 

“LINEAL”. 

Todas las medidas y materiales se ajustarían a las estándar del 

fabricante ó normativa vigente. 

¿Qué características técnicas presenta? 

 1ª. TIPOS DE FORMAS Y MATERIALES 

Posibilita la adaptación de las puntas de golpeo a las formas y 

materiales ya existentes en el mercado, adquiriendo mayor ver-

satilidad mediante los cambios e intercambios, en la sustitución 

rápida y sencilla, y en la reposición. 

Mediante la versatilidad de las puntas de golpeo, se consigue 

abarcar infinidad de posibilidades a parte de poder desenroscar 

una punta o las dos puntas, y así ganar más espacio a la hora de 

golpear y guardar. 

C O I T I  A L I C A N T E

“Al tener las piezas roscadas mediante una misma dimensión longitudinal  
y métrica reúne infinidad de posibilidades multifuncionales,  

abarcando multitud de martillos manuales en uno”

Alcanzar a golpear con un martillo en rincones escondidos o de difícil acceso dejaría de ser un problema si al-
guien inventase una herramienta capaz de poder llegar a ellos. Eso es precisamente lo que ha hecho Alejandro 
Amador Cebrián Villena, un compañero que ha inventado y patentado un martillo manual universal que gra-
cias a sus múltiples piezas y su carácter desmontable permite golpear tanto en forma de “T” como “LINEAL”. 
Sus piezas ensamblables mediante un mecanismo de rosca con una misma dimensión longitudinal y métrica 
aportan una gran cantidad de posibilidades multifuncionales y abarcan multitud de martillos manuales en uno.
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 2ª. MANGO DIVIDIDO EN TRES TRAMOS  
 INTERCAMBIABLES ENTRE SÍ 

Con este concepto, se alarga o se reduce el mango según la 

necesidad del espacio, tanto para golpear como para guardar, 

multiplica y regula la fuerza de golpeo, y se aprovechan los tres 

tramos, para ser también los mangos de los porta puntas de des-

tornillador o vasos. 

Cualquiera de los tres tramos podría roscarse y embutirse en la 

cabeza. 

 3ª. MANGO ROSCADO A LA CABEZA 

De esta manera, se consigue separar con facilidad el mango de 

la cabeza, siendo esta la característica principal para conseguir 

la transformación hacia la forma de golpeo lineal, además de 

minimizar el espacio a la hora de guardar el martillo. 

 4ª. TAPÓN SELLADOR Y RECIBIDOR DE GOLPEOS 

Según la conformación realizada, sellaría cualquier orificio que 

quedara al descubierto con el fin de evitar la entrada de impu-

rezas, ya sean los orificios inferiores de cada tramo según los 

utilizados, o el del c.d.g. y los extremos de la cabeza, además de 

recibir los golpeos de otro martillo en la función de prolongador 

en la forma lineal. 

 5ª. TOTALMENTE DESMONTABLE Y ADAPTABLE 

Implica, que puedes conformar y adaptar ”la cabeza, las puntas de 

golpeo, los tramos del mango y el tapón sellador” según la necesi-

Foto 1

Entre las nuevas funciones que puede desarrollar un material cementicio 
conductor son: El apantallamiento, el calentamiento por resistencia, el uso 

como electrodo, la disipación de carga estática, la construcción  
 de autopistas inteligentes y la percepción de la deformación.

E N T R E V I S T A L A  R E V I S T A
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dad requerida de espacio y utilización, mejorando de esta manera 

la adaptación a la hora de golpear en espacios reducidos o de difícil 

acceso, y de guardar en cajas de herramientas, cajones, etc…

 6ª. CAMBIO DE LA FORMA DE GOLPEO A “FORMA LINEAL” 

A parte de la manera tradicional de golpeo en forma de “T”, se 

propone otra nueva forma llamada “LINEAL”, consiguiendo así, 

la realización de otras acciones de golpeos manuales, como ho-

rizontales, diagonales, oblicuos y verticales.

 7ª. FORMA LINEAL “FUNCIONES DE PROLONGADOR” 

Utilizando la forma lineal como prolongador, se alarga la lon-

gitud de trabajo, y permite ser golpeado por otro martillo en el 

tapón sellador o en la punta de golpeo, tanto en posiciones hori-

zontales, diagonales, oblicuas y verticales. 

¿Cuáles fueron las principales dificultades  
para su diseño y creación? 

Estas fueron producidas, por la investigación y pruebas realizadas 

para su dimensionamiento, materiales y formas, con la finalidad 

de hacer una herramienta fiable, segura, multifuncional y versátil.

Foto 2

Foto 3

C O I T I  A L I C A N T E
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CROqUIS 
DEL DESPIECE 

COMPLETO 
“TOTALMENTE 

DESMONTABLE”

E N T R E V I S T A L A  R E V I S T A

TOTALMENTE
DESMONTABLE”
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CROqUIS 
DEL MONTAJE 

COMPLETO  
DE LAS PIEZAS

C O I T I  A L I C A N T E
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FORMA LINEAL 
“MANUAL”

Para realizar el abanico de golpeos manuales, el martillo adap-
taría la longitud de trabajo según la necesidad de golpeo, y se 
agarraría por la parte inferior de los tramos roscados o por la 
cabeza y punta de golpeo. El tapón sellador, cerraría la parte in-
ferior de los tramos roscados ó el orificio del c.d.g de la cabeza, 
pudiendo también sustituir a la punta de golpeo.

E N T R E V I S T A L A  R E V I S T A
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FORMA LINEAL 
“FUNCIONES DE 

PROLONGADOR” Para realizar el abanico de golpeos como prolongador, el mar-
tillo adaptaría la longitud de trabajo según la necesidad de 
golpeo, se agarraría tanto por la parte inferior de los tramos 
roscados como por la cabeza y punta de golpeo, y se golpearía 
con otro martillo o similar.

C O I T I  A L I C A N T E
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CURSOS,  
JORNADAS  
y EVENTOS
2012 - 2013

C O L E G I A L L A  R E V I S T A
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C O I T I  A L I C A N T E

2012 
OCTUBRE

• 1er Ciclo Especialización Técnicas Tratamiento de Aguas 

 (1 módulo)

• Curso Inglés (inicio curso 2012)

• Curso Alemán (inicio curso 2012)

• Presentación del Curso de Adaptación al Grado para  

Ingenieros Técnicos que organiza la Universidad de León.

• Curso Iniciación Business Intelligence.

NOVIEMBRE

• 1er Ciclo Especialización Técnicas Tratamiento de Aguas 

(2 módulo)

• Curso de Gestión y Productividad Personal Con iPad

• III Edición Curso Certificación Energética de Edificios

DICIEMBRE

• Jornada Gestión Lean: La Excelencia Empresarial

• Jornada Oportunidades de Negocio en el Sector  

de las Energías Renovables en 2013

• 1er Ciclo Especialización Técnicas Tratamiento de Aguas  

(3 módulo)

2013
ENERO

• 1ª ed. Cursos CE3 Certificación Energética. 

• 1ª ed. Cursos CE3X Certificación Energética. 

• Jornada Técnica: Automatización y Sistemas de Supervi-

sión de la Energía

• Taller Tarificación Eléctrica de BT y Gas.

• Jornada Técnica sobre Aplicaciones de los Ultrasonidos  

en el Mantenimiento Predictivo.

• Curso Práctico de Diseño Asistido con AutoCAD (Nivel 

Básico).

FEBRERO

• 2ª ed. Cursos CE3 Certificación Energética. 

• 2ª ed. Cursos CE3X Certificación Energética. 

• Curso Práctico de Diseño con Autodesk Inventor.

MARZO 

• 2ª Edición Curso Práctico Instalaciones Eléctricas de B.T.  

en Edificación y Urbanización con Software DmElect.

• 3ª ed. Cursos CE3 Certificación Energética. 

• 3ª ed. Cursos CE3X Certificación Energética. 

CURSOS
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El COGITI, en el marco de colaboración con el IDAE (Instituto 

para la diversificación y ahorro de energía) y con la colaboración 

de todos los Colegios de Ingenieros Técnicos Industriales ha or-

ganizado la impartición de dicha formación en todo el Estado. 

Los cursos se están impartiendo por Profesionales de la Organi-

zación Colegial de Ingenieros Técnicos Industriales, en las insta-

laciones de los diferentes Colegios Territoriales, con el Objetivo 

de capacitar a técnicos que puedan Certificar la Eficiencia Ener-

gética de los Edificios Existentes.

Los cursos son sobre los programas CE3 y CE3X y están dirigidos 

a profesionales con cierta experiencia en Climatización, Energía 

y Eficiencia Energética, con el Objetivo de capacitar para poder 

Certificar la Eficiencia Energética de los Edificios, tanto los exis-

tentes como los de nueva construcción.

Los cursos comenzaron a primeros de noviembre de 2012 y se 

han programado hasta mayo de 2013, la programación se puede 

consultar en el siguiente enlace:

http://www.cogiti.es/IDAE/PlanCursosIDAE.pdf

Para más detalles sobre cada curso rogamos se dirijan al Cole-

gio correspondiente.

Díptico sobre la Certificación energética:

http://www.cogiti.es/IDAE/DipticoIDAE.pdf

CURSOS SOBRE CE3 y CE3X PARA LA CERTIFICACIÓN 
ENERGÉTICA DE EDIFICIOS EXISTENTES
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C O L E G I A L L A  R E V I S T A

Cursos Presenciales



2012
NOVIEMBRE

• COITIA-Círculo Economía: Conferencia-Coloquio:  

El Conocimiento del Cliente, Clave de Competitividad

DICIEMBRE

• Desayuno Networking COITIA-Círculo con Emilio Ontive-

ros.

• COITIA-Círculo Economía: Conferencia-Coloquio:  

Situaciones de crisis empresarial: ¿Refinanciación o con-

curso de acreedores? ¿Reestructuramos la plantilla?

2013
ENERO

• Presentación del estudio: El directivo y las redes sociales.

FEBRERO

• Conferencia-coloquio COITIA-Círculo Economía sobre  

Mediación.

 

MARZO

• Conferencia-Coloquio COITIA-Círculo Economía:  

Plan Competitividad Alicante 2020.

C O I T I  A L I C A N T E

JORNADAS CON  
EL CÍRCULO DE ECONOMÍA  

DE ALICANTE
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Conferencia-coloquio organizada por el Círculo de Eco-

nomía de la Provincia de Alicante, con la colaboración del 

Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos Industriales de Ali-

cante y la Cátedra Prosegur, adscrita al departamento de 

Organización de Empresas de la Universidad de Alicante.

El conocimiento del cliente, clave de competitividad, 

con Adolfo López Rausell, Licenciado en Económicas y 

Empresariales Y Diplomado en Marketing por ESEM, en 

la actualidad Director Marketing y Comercial INVEST 

GROUP (Investigación Mercados y Consumidores), pre-

sidente del Club de Marketing de Valencia y vocal de la 

Junta Directiva de la Confederación Española de Directi-

vos y Ejecutivos.

Conferencia-coloquio organizada por el Círculo de Eco-

nomía de la Provincia de Alicante con la colaboración del 

Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos Industriales de Ali-

cante y la Cátedra Prosegur de la Universidad de Alican-

te, y promovida por la Sociedad de Prevención FREMAP.

Nuestra apuesta y nuestro compromiso para la salida de 

la crisis pasa por consolidar el empleo e implicar cada 

vez más a los empleados en el futuro de las empresas, 

pero sin duda en muchas ocasiones –especialmente en 

tiempos de recesión persistente- es necesario adecuar la 

dimensión de las empresas a la realidad del entorno para 

reforzar y asegurar sus estructuras, de manera que se 

pueda abordar el futuro desde bases sólidas que permi-

tan comenzar a construir de nuevo sin riesgo global para 

toda la empresa.

C O L E G I A L L A  R E V I S T A

EL CONOCIMIENTO 
DEL CLIENTE 

CLAVE DE 
COMPETITIVIDAD 

SITUACIONES DE CRISIS 
EMPRESARIAL

¿REFINANCIACIÓN 
O CONCURSO DE 
ACREEDORES? 

¿REESTRUCTURAMOS  
LA PLANTILLA?

38



La Fundación CEDE presenta en Alicante el estudio “El 

directivo y las redes sociales” en el marco de los Jueves 

del Círculo. 

Estudio patrocinado por e-laCaixa y Fujitsu. 

Dicho estudio reflexiona sobre cómo las redes sociales 

están transformando las relaciones entre las empresas, 

sus consumidores y sus empleados. Además también 

profundiza sobre las posibilidades que los social media 

ofrecen a las empresas como factor estratégico para de-

sarrollar sus negocios.

Con el impulso del Ayuntamiento de Alicante y la colabo-

ración imprescindible de la sociedad civil en su conjunto, 

se aborda un proyecto de transformación de la ciudad de 

Alicante con el objetivo de conseguir que Alicante sea una 

ciudad sostenible, generadora de oportunidades econó-

micas, con capacidad para atraer talento, creatividad, 

innovación, inversión y empleo, definiendo un modelo tu-

rístico diferencial que incorpore la cultura y la naturaleza 

en el espacio urbano.

C O I T I  A L I C A N T E

PRESENTACIÓN  
DEL ESTUDIO
EL DIRECTIVO  
y LAS REDES 

SOCIALES 

CONFERENCIA 
PLAN 

COMPETITIVIDAD 
2020
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C O I T I  A L I C A N T E

2012
OCTUBRE

• Visita Técnica: Instalaciones Párking Av. de la Estación

NOVIEMBRE

• Presentación Oficina Caja Ingenieros: Productos  

y Tarjeta Colegial

• Día Institucional de la Profesión

DICIEMBRE

• Ingenius: Ingeniería, Emprendimiento y Banca Sostenible

• Navidad COITIA 2012-13: Entrega premios niños/as  

Felicitación Navidad

2013
ENERO

• Presentación Curso Mediación para Ingenieros.

FEBRERO

• Cata de Vinos: Salvador Poveda.

• INGENIUS: Ingeniería, Emprendimiento y Banca Sosteni-

ble (UMH).

MARZO

• COITIA en VIVO: Tributo a Queen

EVENTOS
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El Decano del COITIA, Antonio Martínez-Canales Murcia, entregó 

ayer la primera acreditación del Sistema de Acreditación DPC 

ingenieros en Alicante al colegiado José Luís Picón. La entrega 

de la credencial tuvo lugar en las instalaciones del Colegio.

• El Sistema de Acreditación DPC ingenieros permitirá a las em-

presas que incorporen en sus plantillas a Ingenieros Técnicos 

Industriales, contar con una herramienta que garantice la con-

tratación de estos profesionales, al tiempo que facilite y ahorre 

costes en los procesos de selección.

• En función de la experiencia y la formación del Ingeniero Técni-

co, el novedoso sistema de Acreditación DPC se divide en cuatro 

niveles: Junior, Senior, Advance y Expertise. 

BENEFICIOS DE LA ACREDITACIÓN

Los beneficios y derechos descritos a continuación son dinámi-

cos y susceptibles de ser ampliados o restringidos en el trans-

curso de tiempo.

La acreditación como INGENIERO Junior, Senior, Advance, o Ex-

pertise aporta:

PRESTIGIO PROFESIONAL
1. Se trata de un sello de garantía avalado por el COGITI como ór-

gano representativo de la Ingeniería Técnica Industrial Española 

que aporta una certificación de la formación y la experiencia a lo 

largo de la vida profesional.

1er INGENIERO TÉCNICO  
CON ACREDITACIÓN DPC 

SI qUIERES 
ACREDITARTE 

CONTACTA CON EL 
COLEGIO: 

965 92 61 73 

El Sistema de Acreditación DPC Ingenieros aporta Prestigio Profesional, 
Certificado Curricular, Visibilidad Profesional, Empleo,  

Descuentos en Formacion, Asistencia en la Movilidad en la UE,  
Condiciones Especiales en el Seguro RC

C O L E G I A L L A  R E V I S T A
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2. Este sello de garantía puede hacerse valer en múltiples con-

textos como procesos de solicitud de becas o subvenciones, en 

el curricumlun vitae, en concursos públicos, en procesos de se-

lección o entrevistas profesionales.

CERTIFICADO CURRICULAR. 
CERTIFICADO DEL CURRICULUM VITAE
1. Otorga una certificación y validación de la veracidad del curri-

culum vitae del colegiado acreditado en cualquiera de los niveles.

VISIBILIDAD PROFESIONAL
1. Diploma acreditativo del nivel DPC

2. Tarjeta acreditativa que contiene la formación y experiencia 

profesional del Ingeniero certificada por el COGITI.

3. Permite la incorporación en el Registro Profesional de Inge-

nieros Acreditados (RPIA)

4. Identificación pública de los ingenieros inscritos y acreditados 

en cualquiera de los diferentes niveles del sistema de acredita-

ción DPC

EMPLEO
1. Da acceso a la "Bolsa de empleo de Ingenieros Acreditados" 

cuya función será la promoción de los perfiles de los ingenieros 

acreditados.

2. Da acceso a los grupos de las redes sociales profesionales del 

COGITI.

DESCUENTOS EN FORMACIÓN
1. Posibilidad de descuentos en los todos las actividades formati-

vas de la Plataforma on-line de formación del COGITI, existiendo 

además la posibilidad de descuentos adicionales en las acciones 

formativas impartidas por los Colegios.

ASISTENCIA EN LA MOVILIDAD EN LA UE
1. Podrá hacerse valer en los procesos de reconocimiento de 

cualificaciones para aquellos ingenieros que deseen desplazar-

se a trabajar a otro país de la UE.

2. Otorga el privilegio de obtener un asesoramiento y apoyos di-

recto del COGITI en la preparación de los dosieres de reconoci-

miento de cualificaciones profesionales.

CONDICIONES ESPECIALES EN EL SEGURO RC
1. A través de la Acreditación se podrán modular las prestacio-

nes y coberturas del seguro de Responsabilidad Civil, y se podrá 

acceder a condiciones específicas y adecuadas con el nivel pro-

fesional del colegiado.

C O I T I  A L I C A N T E
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C O L E G I A L L A  R E V I S T A

INGENIUS
INGENIERÍA, EMPRENDIMIENTO  

y BANCA SOSTENIBLE

El 11 de diciembre de 2012 tuvo lugar la I Edición de la Jornada IN-

GENIUS en la Universidad de Alicante (UA), organizada por la Escue-

la Politécnica Superior de Alicante y el Colegio Oficial de Ingenieros 

Técnicos Industriales de Alicante (COITIA) y el 21 de febrero de 2013 

se celebró la II Edición en la Universidad Miguel Hernández de Elche 

(UMH) organizada por la Escuela Politécnica Superior de Elche (EPSE)

y el COITIA. Durante ambas jornadas se pusieron sobre la mesa temas 

como la marca personal e ingeniería, la Ingeniería y Acreditación Pro-

fesional DPC, la retención de talento en España, el papel de los colegios 

profesionales, la cooperativa de crédito como modelo de banca sosteni-

ble, el Programa EMINEEM 2013: Empleabilidad, Ingeniería, Empren-

dimiento y Empresa, así como el brainstorming de futuro. 

Este año ha tenido lugar por primera vez en 

el COITIA el I Concurso Infantil de Felicita-
ciones Navideñas.

El dibujo ganador ha sido el de Mar Tenías, 

hija del colegiado David Tenías. Enhora-

buena. 

CONCURSO 
INFANTIL 

FELICITACIONES 
NAVIDAD 2012
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C O I T I  A L I C A N T E

Dentro de las actividades de ocio que organiza el Colegio, 

el 16 de febrero tuvo lugar la tradicional Cata de Vinos 

en la Bodega de "Salvador Poveda" en Monóvar. Como en 

otras ocasiones pudimos disfrutar de una visita guiada 

por las instalaciones como de la degustación de sus me-

jores caldos.

El Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos Industriales de 

Alicante acogió este año en su Sede Central de Alicante 

el Acto de Bienvenida a todos los colegiados durante el 

año 2012.

El COITIA acogió la presentación de la nueva oficina de 

la cooperativa de crédito Caja de Ingenieros, situada en 

sede de la entidad colegial en la Avenida de la Estación, 

5. En el acto de presentación intervinieron el decano del 

COITIA, Antonio Martínez-Canales, y el presidente de Caja 

de Ingenieros, José Oriol Sala.Esta es la segunda oficina 

de Caja de Ingenieros en la Comunidad Valenciana. La 

cooperativa de crédito dispone de otra, en este caso en 

Valencia, que se abrió al público en 2005.

CATA DE VINOS
SALVADOR POVEDA

PRESENTACIÓN 
OFICINA 

CAJA INGENIEROS 
PRODUCTOS y TARJETA 

COLEGIAL

ACTO BIENVENIDA 
NUEVOS COLEGIADOS  

2012

VISITA TÉCNICA 
INSTALACIONES PÁRkING 

AV. DE LA ESTACIÓN

A petición del COITIA se organizó una visita técnica al 

nuevo Parking de la Avda. de la Estación, dada la relación 

que tiene el mismo con el colegiado Carlos Andrés Molina 

Rodriguez-Riobóo el cuál ha sido Jefe de Obra del mismo 

dentro de la UTE ECISA-HISPANA DE INSTALACIONES.
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C O L E G I A L L A  R E V I S T A

DÍA 
INSTITUCIONAL

El Colegio de Ingenieros Técnicos 

Industriales de Alicante (COITIA) 

ha celebrado el Día Institucional 

de la Profesión en un acto que 

tuvo lugar el 30 de noviembre de 

2012 en el Hotel AC de Alicante.

Durante el acto se entregaron las 

distinciones a los compañeros 

que cumplen 25, 40 y 50 años con 

la profesión y se contó también 

con una ponencia de Gerardo Ibá-

ñez, autor del libro "La revolución 

Industrial Oculta". Ibáñez realizó 

un análisis de la actual situación 

económica y de los orígenes de la 

crisis, una crisis que el ponente 

considera como industrial y no 

tanto económica.

La relación de homenajeados fue 

la siguiente:

Homenajeados 25 años

Vicente Aracil Miralles

José Félix Arana Fernández

Antonio Llinares Sirvent

Manuel Mateu Prieto

Rafael Muñoz Gómez

Juan Antonio Ribera Carrión

César Sánchez Serna

 

 Homenajeados 40 años

José Ramón Campello Mira

Manuel Lucas Aldeguer

José Vicente Rey Francés

Juan Bautista Sirvent Mut

Juan Vicente Agulló

 

Homenajeados 50 años

Celestino Berenguer Sebastiá

Luis Vicente Grañana Flores

Francisco Martínez Manzanaro

Joaquín Martínez Ramos

Juan Antonio Montesinos García

José Luis Verdú Vidal

El Vicesecretario del COGITI, nos presentó 

el curso de Mediación para Ingenieros el 22 

de enero en el COITIA. En él se informó y 

resolvieron todas las dudas acerca del mis-

mo. El objetivo principal del curso fue am-

pliar el mercado laboral para los Ingenieros 

Técnicos.

La realización de este curso permite a los 

Ingenieros el acceso a su inscripción como 

mediadores en la Institución de Mediación 

de Ingenieros – In.Me.In. “, que el Consejo 

General ha constituido, vía para el ejercicio 

de la actividad de mediación, ya que cumple 

todas las prescripciones de la Ley 5/2012, 

de 6julio, de mediación en asuntos civiles y 

mercantiles, y recomendaciones del Minis-

terio de Justicia.

PRESENTACIÓN 
CURSO MEDIACIÓN 
PARA INGENIEROS
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ALICANTE (Altas)

Armando Botella Balaguer

Georgina Blanes Vidal

Jose M. De La Vega Meroño

Carlos Soler Torres

Juan Pedro Garcia Serna

Daniel Hurtado Llorens

Manuel Baños Sanchez

Agustin Varillas Campo

Sergio Navarro Garcia

Maria Aide Estañ Pereña

Francisco Jose Barroso Vega

Francisco Javier Valero Sanchez

Jorge Almagro Zurita

Alberto Cuenca Marco

Carlos Andres Molina Rodriguez-Rioboo

Juan Manuel Catala Espinosa

Israel Pardo Cortes

Jose Antonio Gamariz Martinez

Lourdes Rocamora Nadal

Daniel Benjamin Anton Delicado

Jose Tomas Valero Murcia

Ana Sofia Jordan Gonzalez

Jesus Aniorte Gambin

Alberto Moncholi Copete

Israel Garcia Jimenez

Ventura Monserrat Reus

Jose Raul Garrido Valdivia

Rogelio Medina Solero

Manuel Juan De La Cruz Martinez

Javier Torres Tauste

Oscar Alcolea Quereda

Roque Ferri Tomas

ALCOY (Altas)

Salvador Martinez Blanes

Jose Daniel Molina Miró

Hernando Cuadros Lopez

Samuel Ribera Vicent

PRECOLEGIADOS

Juan Antonio Sanchez Martinez

Jose Ramos Marcillas

Pablo Sanchez Cremades

Maria Cruz Moya Andreu

Gonzalo Planelles Lillo

Juan Luis Cano Rodriguez

Jose Ramon Juan Escribano

Juan Carlos Serna Cuerva

Benjamin Mas Quesada

Francisco Javier Martinez Olivares

Daniel Torregrosa Garcia

SEDE CENTRAL ALICANTE
Avenida de la Estación, 5

03003 Alicante

Teléfono 965 926 173

Fax 965 136 017

secretaria.coitia@coitialicante.es

DELEGACIÓN DE ALCOY
C/ Goya, 1

03801 Alcoy

Teléfono 965 542 791

Fax 965 543 081

delegacion.alcoy@coitialicante.es

DELEGACIÓN DE ELCHE
Avenida Candalix, 42

03202 Elche

Teléfono 966 615 163

Fax 966 613 469

delegacion.elche@coitialicante.es

C O I T I  A L I C A N T E

MOVIMIENTO 
COLEGIAL
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C O L E G I A L L A  R E V I S T A

48

X CONFERENCIAS-COLOqUIO 
SOBRE LOS ESTUDIOS  

DE GRADO DE LA UNIVERSIDAD 
DE ALICANTE

El pasado 22 de marzo tuvieron lu-

gar las X Conferencias-Coloquio 

sobre los Estudios de Grado de la 

Universidad de Alicante, en las que 

el COITIA participó en la mesa de 

entidades de la titulación de Grado 

en Ingeniería Química por segundo 

año consecutivo.

Estas conferencias-coloquio preten-

den despejar dudas de cara a la acertada elección de la titula-

ción que se pretende cursar, orientando a los estudiantes de 

Bachillerato, Formación Profesional (así como familiares de los 

mismos, profesores y orientadores) sobre su futuro académico, 

lo que en buena medida determinará 

su futuro profesional.

Lo interesante de las charlas radica 

en que ofrecen una visión muy com-

pleta de cada una de las titulaciones 

desde diferentes perspectivas, pues-

to que participan responsables aca-

démicos de la titulación, profesiona-

les de los ámbitos tanto público como 

privado, así como alumnos de último curso o recién egresados, 

quienes despejaron las dudas de los participantes sobre los as-

pectos más relevantes de cada titulación y sus posibilidades en 

el mundo laboral.

¿CUÁL LE ENCAJA?

Con el Programa SIN Comisiones*,
queremos darle cuerda a sus ahorros

de la manera más fácil, eliminando
las comisiones de todas sus cuentas.

www.darcuerda.com/sin-comisiones



* Consulte todas las condiciones de los Programas Bankia SIN Comisiones para Particulares y para Pymes y Autónomos, 
depositadas ante notario, disponibles en oficinas Bankia y en bankia.es

HAY MUCHAS FORMAS 
DE NO PAGAR COMISIONES

¿CUÁL LE ENCAJA?

Con el Programa SIN Comisiones*,
queremos darle cuerda a sus ahorros

de la manera más fácil, eliminando
las comisiones de todas sus cuentas.

www.darcuerda.com/sin-comisiones





C O I T I  A L I C A N T E

PRENSA



P R E N S A L A  R E V I S T A

EL MUNDO
10 de octubre de 2012 
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C O I T I  A L I C A N T E

CAMPUS UNIVERSITARI
27 de octubre de 2012 
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P R E N S A L A  R E V I S T A

ABC
18 de noviembre de 2012 
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C O I T I  A L I C A N T E

LAS PROVINCIAS
25 de noviembre de 2012 
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P R E N S A L A  R E V I S T A

LAS PROVINCIAS
9 de diciembre de 2012 
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C O I T I  A L I C A N T E

LAS PROVINCIAS
9 de diciembre de 2012 
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P R E N S A L A  R E V I S T A

LAS PROVINCIAS
9 de diciembre de 2012 

58



C O I T I  A L I C A N T E

EL PERIÓDICO DEL AÑO  2012
29 de diciembre de 2012 
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P R E N S A L A  R E V I S T A

CAMPUS UNIVERSITARI
19 de enero de 2013 
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C O I T I  A L I C A N T E

LAS PROVINCIAS
10 de febrero de 2013 
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P R E N S A L A  R E V I S T A

CAMPUS UNIVERSITARI
9 de febrero de 2013 
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C O I T I  A L I C A N T E

LAS PROVINCIAS
24 de febrero de 2013 
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P R E N S A L A  R E V I S T A

EL MUNDO
17 de febrero de 2013 
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SabadellAtlántico SabadellHerrero SabadellSolbank SabadellGuipuzcoano SabadellCAM

PROmover:
Te abonamos
el 10%
de tu cuota de
colegiado*.
Abonarte el 10% de tu cuota* de colegiado hasta un máximo de 100 euros
al año es una manera de promover tus intereses profesionales, ¿no crees?

Si eres miembro del Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos Industriales de
Alicante y buscas promover tu trabajo, proteger tus intereses o tus valores
profesionales, con Banco Sabadell puedes. Te beneficiarás de las soluciones
financieras de un banco que trabaja en PRO de los profesionales.

Al fin y al cabo, somos el banco de las mejores empresas.
O lo que es lo mismo, el banco de los mejores profesionales: el tuyo.

Llámanos al 902 383 666, organicemos una reunión y empecemos a trabajar.

sabadellprofessional.com
*Al domiciliar tu cuota de colegiado en la Cuenta Expansión PRO o Cuenta Expansión Negocios PRO.

El banco de las mejores empresas. Y el tuyo.

Sabadell
Professional
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¿ES MOMENTO  
DEL VEHÍCULO ELÉCTRICO?

SEDE CENTRAL ALICANTE
Avenida de la Estación, 5

Ap. Correos 1035
03003 Alicante

Teléfono 965 926 173
Fax 965 136 017

secretaria.coitia@coitialicante.es

DELEGACIÓN DE ALCOY
C/ Goya, 1

03801 Alcoy
Teléfono 965 542 791

Fax 965 543 081
delegacion.alcoy@coitialicante.es

DELEGACIÓN DE ELCHE
Avenida Candalix, 42

03202 Elche
Teléfono 966 615 163

Fax 966 613 469
delegacion.elche@coitialicante.es

www.coitialicante.es
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