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En Sabadell Professional queremos trabajar en PRO de usted. Por eso mantenemos un acuerdo de colaboración
con el Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos Industriales de Alicante para ofrecerle ventajas exclusivas en la
contratación de productos financieros.

Este es solo un ejemplo, pero hay muchos más.
Llámenos al 902�383�666, identifíquese como miembro de su colectivo profesional, organicemos una reunión y
empecemos a trabajar.

Oferta extensiva a familiares de primer grado.

Desde Banco Sabadell seguimos trabajando en PRO de usted, para que los miembros del Colegio
Oficial de Ingenieros Técnicos Industriales de Alicante tengan a su lado una entidad capaz de atender
sus necesidades financieras con agilidad y en las condiciones más favorables.

Si tiene una nómina,
puede tener un préstamo de hasta 60.000
euros.
Por eso, por ser miembro de su colectivo, ponemos a su disposición el nuevo Préstamo Nómina con
unas excelentes condiciones, a devolver hasta en 8 años:

6%
Tipo de interés fijo

TAE desde el 6,44%.*

Solo tendrá que tener la nómina domiciliada en Banco Sabadell con una antigüedad mínima en su
empresa de 12 meses y el seguro vinculado.

Hay más de 2.300 oficinas de Banco�Sabadell en toda España. Encuentre la oficina con la que le
resulte más cómodo trabajar en sabadellprofessional.com.

* TAE calculada para 6.279,84 euros (6.000 euros para financiar el préstamo más 279,84 euros para financiar el seguro de Protección Total Préstamos, que incluye Protección Total Vida
y Protección Total Pagos) a devolver en 8 años. Cuota mensual: 82,53 euros. Importe total adeudado: 7.982,40 euros. Comisión de estudio del 0%. Compensación por reembolso
anticipado del 0% del importe anticipado. El cálculo de la TAE incluye la comisión de apertura del 1% (mínimo de 50 euros) y el seguro de Protección Total Préstamos contratado con
BanSabadell Vida, S.A. de Seguros y Reaseguros, para una persona de 37 años y una prima de 279,84 euros.
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» sabadellprofessional.com

El banco de las mejores empresas. Y el tuyo.



Conceptualizando la regulación profesional. Hacia un cambio de paradigma

Tiempo hace que le doy vueltas al paradigma instaurado en las economías “avanzadas” sobre 
lo social y lo público y cómo el colectivo de ciudadanos pone en valor ciertos servicios socia-
les en tiempos de crisis. Para más datos, desde los inicios de la trasposición en nuestro país 
de la Directiva de Servicios, la por todos conocida Ley Ómnibus; y para más fechas, allá por 
el año 2009, época de plenitud en la crisis financiera proveniente de la burbuja inmobiliaria. 
Además, dentro de las regulaciones en los diferentes países de la Unión Europea se da un 
concepto de lo público y concretamente, de los servicios sociales, que contemplan bastantes 
diferencias de unos estados a otros.

El concepto social y de colectividad que subyace a lo público, es uno de los principios en el 
funcionamiento de los Colegios profesionales, recogidos en nuestra Constitución, y que incide 
fundamentalmente en dos dimensiones: por un lado respecto de los servicios que se ofrecen a 
los colegiados (formación especializada, certificación de habilidades y conocimientos, validación 
y custodia de trabajos profesionales,…) y por otro lado, como organismo que avala la actividad 
de sus colegiados como garantía de seguridad y protección del usuario que recibe el servicio.

Pero esta última dimensión adquiere a su vez un triple significado: desde un punto de 
vista economicista, partiendo del concepto evidenciado por George A. Akerlof de evitar la 
información asimétrica de los mercados, permite que el destinatario del servicio cuente con 
la información necesaria que le facilita aprehender un nivel adecuado de calidad en los servi-
cios del que ha sido receptor. Desde un punto de vista social y ético, se garantiza la protección 
de los derechos de los ciudadanos y su defensa respecto a la idoneidad de los servicios que 
están recibiendo, que serán los necesarios en cumplimiento de la normativa vigente, ni más 
de lo que necesita, ni menos (de ahí el principio de proporcionalidad, vinculado directamente 
a la disciplina de la ingeniería a través del concepto de optimización de los procesos). Y por 
último y no menos importante, desde el punto de vista de la seguridad y la sostenibilidad, por 
ser la ingeniería una disciplina que afecta de manera explícita a la seguridad de las personas 
y al medioambiente, en el desarrollo y ejecución de los trabajos propios de la ingeniería, por 
citar algún ejemplo: de seguridad industrial en el diseño de actividades con riesgo para la 
salud de los trabajadores, en actividades potencialmente contaminantes de la atmósfera o 
que generan vertidos a nuestras cuencas hidrográficas, incluso en aquellos trabajos profe-
sionales que planifican la evacuación en condiciones de seguridad en edificios con grandes 
aglomeraciones de personas o en recintos con riesgo de incendio.

Por tanto, encaminándonos hacia una sociedad del conocimiento y de la generación de 
valores, es lógico que exista una evolución en las regulaciones, y como no puede ser de otra 
manera, en lo que afecta a la regulación de los ingenieros y las empresas de ingeniería. 
Estamos evidenciando un cambio de paradigma en la conceptualización de la regulación de 
los profesionales, transfiriendo el peso de la gestión desde la dimensión de la certificación de 
producto mediante el visado que garantiza un control documental sobre un trabajo profesio-
nal (garantiza un control y por tanto una minoración del riesgo, garantía al ciudadano, evita 
intrusismo de personas no cualificadas, promueve pólizas de SRC más económicas ya que se 
minoran los siniestros,…) hacia una dimensión de certificación de habilidades, conocimien-
tos y destrezas de los profesionales que serán cualificados mediante una serie de requisitos 
a lo largo de la vida profesional: validación de la experiencia, la formación, la obtención de 
marcas de calidad, que les capacitará para realizar trabajos concretos. Pero esa transferen-
cia debemos realizarla de forma planificada y ordenada, desde el consenso.

Es por tanto, un cambio de paradigma social que en las culturas anglosajonas tienen 
ya bastante recorrido, pero que en las culturas de la cuenca mediterránea podemos caer 
de nuevo en una excesiva regulación de las diferentes Administraciones, estancas todavía 
en exceso, con lo que no haríamos más que embozar aún más si cabe nuestra economía y 
el desarrollo sostenible de nuestras empresas. Por esa razón, debemos liberalizar de forma 
ordenada, utilizando la cooperación entre administraciones como medio para gestionar los 
servicios públicos de manera eficiente, que impulse a nuestras empresas a través también 
de la colaboración, para facilitar la prosperidad de nuestra sociedad.
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En Sabadell Professional queremos trabajar en PRO de usted. Por eso mantenemos un acuerdo de colaboración
con el Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos Industriales de Alicante para ofrecerle ventajas exclusivas en la
contratación de productos financieros.

Este es solo un ejemplo, pero hay muchos más.
Llámenos al 902�383�666, identifíquese como miembro de su colectivo profesional, organicemos una reunión y
empecemos a trabajar.

Oferta extensiva a familiares de primer grado.

Desde Banco Sabadell seguimos trabajando en PRO de usted, para que los miembros del Colegio
Oficial de Ingenieros Técnicos Industriales de Alicante tengan a su lado una entidad capaz de atender
sus necesidades financieras con agilidad y en las condiciones más favorables.

Si tiene una nómina,
puede tener un préstamo de hasta 60.000
euros.
Por eso, por ser miembro de su colectivo, ponemos a su disposición el nuevo Préstamo Nómina con
unas excelentes condiciones, a devolver hasta en 8 años:

6%
Tipo de interés fijo

TAE desde el 6,44%.*

Solo tendrá que tener la nómina domiciliada en Banco Sabadell con una antigüedad mínima en su
empresa de 12 meses y el seguro vinculado.

Hay más de 2.300 oficinas de Banco�Sabadell en toda España. Encuentre la oficina con la que le
resulte más cómodo trabajar en sabadellprofessional.com.

* TAE calculada para 6.279,84 euros (6.000 euros para financiar el préstamo más 279,84 euros para financiar el seguro de Protección Total Préstamos, que incluye Protección Total Vida
y Protección Total Pagos) a devolver en 8 años. Cuota mensual: 82,53 euros. Importe total adeudado: 7.982,40 euros. Comisión de estudio del 0%. Compensación por reembolso
anticipado del 0% del importe anticipado. El cálculo de la TAE incluye la comisión de apertura del 1% (mínimo de 50 euros) y el seguro de Protección Total Préstamos contratado con
BanSabadell Vida, S.A. de Seguros y Reaseguros, para una persona de 37 años y una prima de 279,84 euros.
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» sabadellprofessional.com

El banco de las mejores empresas. Y el tuyo.
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José Manuel Caracena Balbuena 
Ingeniero de grado e ingeniero técnico industrial

Consultoría de ingeniería especializada en “marcado CE”

web: https://consultoriacaracena.wordpress.com/

email: marcadoce@caracenaconsultoria.es

marcado de máquinas, 
cuasi-máquinas,...  

según directiva europea 
2006/42/CE

Aplicación del marcado ce, a líneas de producción
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INTRODUCCIÓN

El marcado CE, símbolo de la confor-

midad de determinados productos a 

los requisitos esenciales de seguridad, 

salud y protección de los consumidores, 

de acuerdo con la legislación vigente, 

es obligatorio para que estos productos 

(en el caso que nos ocupa: máquinas, 

cuasi-máquinas, accesorios de eleva-

ción, dispositivos de seguridad, líneas de 

producción…) puedan comercializarse en 

el territorio de la Unión Europea, basa-

da en la Directiva 2006/42/CE, traspues-

ta en España al Real Decreto 1644/2008. 

Sin embargo, no todas las empresas 

están al corriente de las obligaciones que 

esta legislación de armonización técnica 

europea de Nuevo Enfoque le impone. 

Este artículo pretende ser una sencilla 

herramienta de consulta sobre el signi-

ficado y las exigencias de las Directivas 

Comunitarias que intentan garantizar la 

comercialización de productos seguros y 

de calidad por toda Europa. Entre ellos, 

destaca en particular el Nuevo Enfoque 

de la reglamentación de los productos y 

el Enfoque Global de la evaluación de la 

conformidad. El elemento común de estos 

enfoques complementarios reside en que 

limitan la intervención pública a lo esen-

cial y ofrecen a la industria la mayor gama 

de opciones posibles respecto a la forma 

de cumplir sus obligaciones públicas

Tiene especial dificultad, la aplicación 

del proceso de “marcado CE” a líneas de 

producción formadas por la asociación de 

máquinas, cuasi-máquinas, accesorios,… 

que se va a desarrollar en este artículo.

OBLIGACIÓN DEL “MARCADO CE”

El Marcado CE es obligatorio y debe colo-

carse antes de que un producto sujeto al 

mismo sea comercializado o puesto en 

servicio, salvo en el caso de que una direc-

tiva específica disponga lo contrario. Una 

máquina,… no puede llevar el marcado CE 

si no está amparado por una directiva que 

disponga su colocación sobre la máquina. 

El marcado CE lo debe poner siempre el 

fabricante o su representante legal auto-

rizado, ya que éste es principal respon-

sable de la comercialización o puesta en 

servicio del producto y de la garantía de su 

seguridad.

PASOS A SEGUIR PARA OBTENCIÓN 
DEL “MARCADO CE”

Para proceder al marcado CE, el fabri-

cante deberá analizar inicialmente todas 

las directivas que sean de aplicación a su 

máquina o línea de producción para así 

determinar la aplicabilidad, ya que cuan-

do se procede al marcado CE, el fabricante 

declara conformidad con todos los requi-

sitos esenciales de todas las directivas 

aplicables. No es aceptable la conformi-

dad parcial de sólo alguna de las direc-

tivas aplicables. Igualmente, en la web: 

www.marcado-ce.com se pueden consul-

tar las directivas aplicables a una máquina 

o producto en concreto.

Los requisitos esenciales son especifica-

ciones destinadas a ofrecer y garantizar 

un alto grado de protección, en particular 

la protección de la salud y de la seguri-

dad de los usuarios, e incluso abracan 

otros requisitos fundamentales (protec-

ción de bienes o del medio ambiente). El 

cumplimiento de estos requisitos esen-

ciales garantizan el principal objetivo de 

protección y se derivan de determinados 

riesgos asociados al producto (propieda-

des eléctricas, inflamabilidad, resistencia 

mecánica, etc...).

Las normas armonizadas (normas estable-

cidas por el CEN o CENELEC por manda-

to de la Comisión y publicada en el Diario 

Oficial de las Comunidades Europeas, 

DOCE) establecen presunción de confor-

midad con los requisitos esenciales de las 

correspondientes directivas, sobre todo 

El marcado CE es 
obligatorio y debe 

colocarse antes de 
que un producto 

sujeto al mismo sea 
comercializado o puesto 

en servicio.

Figura 1: Procedimiento a seguir para obtención del “marcado CE”

Revista del colegio oficial de ingenieros técnicos industriales de ALicante
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con el Anexo 1 de la Directiva 2006/42/

CE. Como todas las demás normas, no 

son obligatorias y el fabricante es libre de 

utilizar otros medios para satisfacer los 

requisitos esenciales. Pero es evidente 

que, en tal caso, deberá alcanzar un nivel 

de seguridad como mínimo equivalente al 

establecido por dichas normas armoniza-

das. En efecto, las normas armonizadas 

fijan el estado de la técnica en un momen-

to dado y, por consiguiente, el nivel de 

seguridad alcanzable en el momento de 

su elaboración. En el caso de una “línea 

de producción” se tendrán que tener en 

cuenta el total de las normas armoniza-

das aplicables a cada máquina, realizar 

un análisis resumen de la “afectación al 

conjunto”.

PROCEDIMIENTO PARA LA 
EVALUACIÓN DE LA CONFORMIDAD

La evaluación de la conformidad se subdi-

vide en módulos que incluyen un número 

limitado de procedimientos distintos apli-

cables a la mayor gama posible de produc-

tos o máquinas. Los módulos se refieren 

a la fase de diseño de los productos o a 

su fase de producción, o a ambas. Los 

ocho módulos básicos y sus ocho varian-

tes posibles pueden combinarse entre sí 

de diversas maneras a fin de establecer 

procedimientos completos. Este aspecto 

estará en función del modulo seleccionado 

por el propio fabricante. En función de ello, 

en algunos casos será el propio fabrican-

te con o sin ayuda de consultoría externa 

especializada (autocertificación), mientras 

que en otros casos será necesario la inter-

vención de una tercera parte competente e 

independiente (organismo notificado).

DOCUMENTACIÓN TÉCNICA PARA 
“MARCADO CE”

El fabricante debe elaborar una docu-

mentación técnica que contenga la infor-

mación suficiente que permita demostrar 

la conformidad del producto en cuestión 

(mediante resultados de ensayos, pruebas, 

planos, cálculos, etc.), así como la declara-

ción de conformidad CE correspondiente. 

Debe realizarse antes de comercializar el 

producto y debe conservarse hasta 10 años 

después de la última comercialización. 

Debe de estar disponible ante la petición 

de la autoridad competente. Será reque-

rida en caso de que pueda haber algún 

problema (accidente, denuncia, etc …) o 

haya una inspección.

AUTOCERTIFICACION

La autocertificación es el procedimiento 

por el cual el propio fabricante, con o sin 

ayuda de consultoría externa, declara que 

su equipo cumple los requisitos esenciales 

detallados en todas las Directivas que le 

son de aplicación, prepara la documenta-

ción pertinente y coloca el marcado CE de 

conformidad en el equipo.

Figura 2: Tabla-resumen vía de conformidad

Figura 3: Tabla-resumen documentación técnica necesaria

a r t í c u l o s Revista del colegio oficial de ingenieros técnicos industriales de ALicante
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En este caso el fabricante:

• �Analiza qué Directivas y qué procedimiento 

de evaluación aplican a su producto.

• �Identifica qué normas armonizadas (publi-

cadas en el DOCE) le aplican a su producto

• �Estudia qué requisitos tiene que cumplir 

y hace él mismo o una tercera parte los 

ensayos que se indiquen en las normas.

• �Elabora la Documentación Técnica como 

se indica en las directivas que le apliquen

• �Elabora y firma la Declaración de 

Conformidad 

• �Coloca el Marcado CE.

Para el caso específico de “líneas de 

producción”, se deben de realizar un 

análisis de las directivas europeas apli-

cables, normativas europeas, teniendo 

en cuenta las máquinas o elementos que 

componen la línea de producción. Reali-

zar una evaluación de riesgos, basándo-

se en el Anexo 1 de la Directiva 2006/42/

CE y la norma armonizada UNE EN ISO 

12100:2012, realizada por persona compe-

tente con amplios conocimientos en el 

área de Prevención de Riesgos Laborales, 

determinando las soluciones previstas 

a los riesgos (colocación de resguardos, 

empleos equipos de protección colectiva 

o individual,….), acompañado de las prue-

bas reales sobre la línea de producción.

CONCLUSIONES

La obtención del “marcado CE” en una 

máquina, cuasi-máquina, …. es un proce-

so en el que el fabricante tiene que apli-

car multitud de legislación y normativa, 

saber realizar una mezcla adecuada que 

permita obtener un equipo seguro en el 

mercado. Cuando se trata de obtener 

el “marcado CE” a una línea de produc-

ción”, la mayoría de las veces esta tarea 

no la realiza el fabricante, sino que el 

propio usuario el que tiene que realizar la 

función de “fabricante virtual” y realizar 

este proceso. El grado de cumplimiento 

de proceso de “marcado CE de conjun-

to” en líneas de producción es muy bajo 

actualmente en las empresas y poco a 

poco habrá más concienciación sobre la 

obligatoriedad y ventajas en seguridad de 

realizar este proceso.

REFERENCIA BIBLIOGRÁFICA

» ��www.marcado-ce.com

» �Guía para la aplicación de la Directiva 

2006/42/CE relativa a máquinas, editado 

por la Comisión Europea.

» �Notas Técnicas Prevención, editado por 

Instituto Nacional de Seguridad e Higie-

ne en el Trabajo.

Figura 4: Esquema proceso de autocertificación
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COMPARACIÓN DE LA
VARIABILIDAD DE LOS 

PARÁMETROS ENTRE LAS PRUEBAS 
DE LOS RODILLOS DE FRENO

Y LA FRENÓMETRO DE PLACAS 
DEL MINISTERIO DE LAS 

INSTALACIONES DE TRANSPORTE
C. Senabre, S Valero, E. Velasco

Este estudio da una comparación entre los parámetros que pueden variar cuando se frena en dos frenómetros diferentes de las 
estaciones de ITV, como las pruebas de rodillos de freno y el frenómetro de placas. Un estudio comparativo entre ambos tipos de 
frenómetros para determinar qué parámetros pueden variar el resultado de la prueba ha sido llevado a cabo por los ingenieros 
mecánicos del laboratorio de mecánica de la Universidad Miguel Hernández de Elche. Palabras clave: frenómetro, Estaciones de ITV, 

variables, frenado longitudinal.
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Introducción

Este es un trabajo que aborda el estudio 

de la influencia de las variables en dos 

frenómetros diferentes del Estaciones de 

ITV como el frenómetro de los rodillos y el 

frenómetro de placas, realizando medicio-

nes experimentales de frenado longitudi-

nal con respecto del deslizamiento.

El objetivo del estudio es averiguar la 

capacidad de frenado de un vehículo 

midiendo el deslizamiento en dos frenó-

metros en los centros de ITV, comparar las 

medidas entre sí cuando varían algunos 

parámetros, y luego usar los resultados 

para evaluar la fiabilidad del sistema de 

inspección de frenos.

Cuando un vehículo es llevado a un centro 

de pruebas ITV, esto incluye una prue-

ba de frenos realizado un examen en 

un banco de rodillos para comprobar la 

eficacia de freno. Esta investigación anali-

za hasta qué punto la variación de cier-

tos parámetros extrínsecos al sistema 

de frenos afectan las mediciones toma-

das en el banco de rodillos. Por último, 

estudiamos si la prueba de frenos de la 

ITV evalúa correctamente la eficacia de 

frenos en comparación con las medidas 

tomadas con el frenómetro de placas. 

Demostración matemática

Para saber qué parámetros influyen en la 

medida de la frenada en los frenómetros 

tenemos que analizar matemáticamente 

las ecuaciones de freno.

Considerando:
re= Radio efectivo de la rueda sobre rodillos

rep = Radio efectivo de la rueda en flanco de 

rodadura

r2=r3 radio de los rodillos 

M = Suma de momentos 

Mf = Par de la frenada aplicada a la rueda 

del vehículo 

Mt = Par de tracción del rodillo, Mt2 = Mt3 	

F2 = F3 = Fuerza de tracción del rodillo,  

Fr= Fuerza de fricción , Fr2=Fr3	

μ = Rugosidad de los rodillos 

P = Peso de la rueda  

Re = Radio efectivo de la rueda

Cos θ = Ángulo entre el eje de simetría y 

la línea entre los centros de las ruedas de 

rodillos.

En un banco de rodillos no hay avance por 

lo cual: I.α = 0

Fuerzas y momentos actuando en las 

ruedas cuando se frena en la frenómetro 

de placas:

Fuerzas en el eje x [5-7]:

Fuerzas en el eje y:

En la Tabla 1 se pueden comparar las 

fórmulas del par de la frenada en la frenó-

metro de placas y en el banco de rodillos.

Las fórmulas en ambos casos son:

Figura 1: Parámetros en la prueba de frenos 
realizada en rodillos.

Figura 2: Movimiento de las ruedas en un frenómetro 
de placas.
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Teniendo en cuenta que cuando la rueda 

frena, ésta debe estar bajo las mismas 

condiciones en ambas pruebas, se compa-

ran las fórmulas del par de la frenada en 

la frenómetro de placas y en el banco de 

rodillos y veremos las diferencias: 

If ; Mfr = Mfp, (subíndice r= rodillos, p= 

plataforma) a una velocidad constante 

tenemos:

O lo que es lo mismo;

Como podemos ver en las fórmulas la 

fuerza de arrastre en los rodillos no es la 

misma que a nivel del suelo, por lo que el 

par de frenado en ambos casos dependerá 

sobretodo de factores como: 

» Radio efectivo en terreno plano.

» Radio efectivo en los rodillos.

» Presión de los neumáticos.

» Aceleración durante la prueba.

» La separación de los rodillos y el cos
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» El peso sobre la rueda.

» La adherencia de las ruedas al suelo o a 

los rodillos y la resistencia al rodamiento.

Métodos de prueba

El vehículo utilizado en la investigación fue 

un Renault 21 “Nevada” de siete plazas, 

diésel con un kilometraje de 90,000 kilóme-

tros. Equipado con discos de freno delante-

ros de pinza. Usa un líquido de frenos DOT 4 

con una bomba de frenos tipo tandem. Las 

ruedas traseras tienen frenos de tambor. 

La prueba de frenos en rodillos en los 

centros de ITV se lleva a cabo en primer 

lugar mediante la colocación del vehículo 

en los rodillos. En cualquier caso el freno 

de emergencia no debería estar acciona-

do. A continuación el coche frena en el 

banco de rodillos [1] mientras éstos giran 

a 5km/h de velocidad. Esta velocidad está 

indicada en el “manual de procedimien-

tos de la ITV” [2] según se especifica en el 

Ministerio de Industria, Turismo y Comer-

cio de España (2014) [3-4]. El pedal de 

freno deberá presionarse hasta obtener el 

100% de deslizamiento.

El esfuerzo de torsión en el eje de rota-

ción de los rodillos se mide con un sensor. 

Además, en el estudio se utilizó un sensor 

hidráulico en el tubo que deriva el líquido 

de freno a la pinza de freno de la rueda 

derecha.

Para calcular el deslizamiento se mide la 

velocidad angular de los rodillos y de las 

ruedas del vehículo usando dos encoders 

OMRON: el primero está ajustado a un 

rodillo y el segundo en contacto con la 

rueda delantera derecha del vehículo.

Los datos se registran mediante un anali-

zador multicanal portátil modelo LMS 

Pimento.

Para asegurar que el encoder se encuen-

tra siempre en contacto con el rodillo o la 

rueda, se coloca un muelle que asegure 

una presión suficiente para que no exista 

deslizamiento.

El deslizamiento en la prueba de frenada 

sobre el frenómetro de placas se calcula 

usando la siguiente expresión: 

Deslizamiento = 1 – velocidad del vehículo	

velocidad de la quinta rueda 

Cada medida experimental se obtiene 

calculando la media de los datos de diez 

frenadas tomados en las mismas condi-

Cada medida 
experimental se obtiene 

calculando la media 
de los datos de diez 

frenadas tomados en 
las mismas condiciones
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ciones; la dispersión de cada grupo de 

mediciones de frenada ha sido siempre 

menor del 3%.

Fase experimental

Las medidas obtenidas de las pruebas 

son: la presión de frenada en el vehículo y 

el deslizamineto de la rueda.

Los frenómetros ITV analizados son:

» �ITV-450 de nuestro laboratorio en 

el campus de la Universidad Miguel 

Hernández de Elche, con una distancia 

entre los rodillos de 450 mm.

» �ITV - 410, ciudad de Elche. La distancia 

entre los rodillos es de 410 mm.

» �ITV -390, situado en el edificio Torreblan-

ca, en la Universidad Miguel Hernández 

de Elche. La distancia entre los rodillos 

es de 390 mm. 

» �Frenómetro de placas de nuestro labo-

ratorio en el campus de la Universidad 

Miguel Hernández de Elche.

Como se puede observar en las imáge-

nes, los frenométros de rodillos utiliza-

dos difieren entre ellos según la separa-

ción de los mismos por ello los nombro 

según la distancia entre los ejes en milí-

metros: ITV-450, ITV-410 e ITV-390. Los 

frenómetros ITV-450 e ITV-410 tienen 

la misma rugosidad superficual de los 

rodillos, 49 micras, mientras que el 

ITV-390 es inferior: 33 micras. Éste equi-

po se ha empleado miles de veces para 

las pruebas de frenada durante el perio-

do de actividad en los centros de ITV en 

Alicante.

Las pruebas en los cuatro frenómetros 

de ITV fueron realizadas con los mismos 

neumáticos del tipo Continental Contact, 

para asegurar que las diferencias obteni-

das en las medidas no fueran consecuen-

cia de estos parámetros. Los neumáticos 

se inflaron entre 1 y 3 bar (1, 1.5, 2, 2.5 y 

3). Se realizó un análisis comparativo entre 

las medidas de frenado y de deslizamien-

to con diferentes presiones de neumáticos 

manteniendo las mismas condiciones.

Figura 3: ITV-390, μ=33 (µm)

Figura 6: ITV-450, μ=49 (µm)

Figura 5: ITV-410, μ=49 (µm)

Figura 4: Frenómetro de placas de ITV 
(1.5 m x 2.02 m, 0.6 m cada una).
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La variabilidad de los datos 
experimentales obtenidos 
en el rodillo frenómetro de 
prueba

En primer lugar se analiza la influencia de 

la distancia entre los rodillos en las medi-

ciones sobre los datos obtenidos de freno .

Las diferencias en las mediciones realiza-

das en las ITV- 450 y ITV- 410 se debieron 

a la disminución de 40 mm de distancia 

entre rodillos dado que la rugosidad de 

rodillos era la misma: 49μm.

Se observó que el coche pasará la prue-

ba, es decir si mide más de 1.8 kN, véase 

la línea de trazos en la imagen superior, 

sólo con la presión de los neumáticos 

superior a 1,5 bar o más en la ITV-410, 

cuando el sistema de frenos se encuentra 

en perfecto estado. Sin embargo, con el 

mismo coche y el mismo neumático nunca 

pasará la prueba en ITV-390 mientras que 

siempre va a pasar la prueba en el frenó-

metro ITV-450 con cualquier presión de los 

neumáticos. Por lo que se ha demostrado 

que un vehículo tendrá mayor posibilidad 

de pasar la prueba utilizando en primer 

lugar el frenómetro ITV-450, en segundo 

lugar el ITV-410, y finalmente el ITV-390.

La influencia de la rugosidad en los datos 

de los frenos medidos ha sido analizada 

mediante la comparación de las medicio-

nes entre ITV-390 y ITV-410. Un 32% de 

diferencia se obtuvo utilizando el ITV-390 

con respecto del ITV-410 usando el mismo 

neumático de continental contact. Esta 

diferencia fue debida a la distinta distan-

cia entre los rodillos y debido a la diferente 

rugosidad de la superficie de los mismos, 

49µm para ITV 410 y 33 µm en ITV-390. El 

valor de la rugosidad fue medido con un 

rugosímetro digital.

Se analizó la influencia al aumentar el 

peso en el en el eje delantero del coche 

Figura 7: Medidas tomadas en las: ITV-390, ITV-410, ITV-450.
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unos 108 kg es decir, 54 kg en cada rueda. 

Los datos de freno se midieron con dife-

rentes presiones de neumático con el 

mismo neumático de continental contact.

Este incremento de peso en cada rueda 

en el eje delantero afecta a las medicio-

nes de freno en ITV-450 entre un 2,5% 

con presión de los neumáticos 1 bar y un 

12% con presión de los neumáticos 2.5 bar. 

Por lo tanto, cuanto más aumenta el peso 

también lo hace la posibilidad de pasar la 

prueba, y más aún cuando la presión de los 

neumáticos aumenta.

Este fenómeno se produce debido a que el 

mayor peso produce un área de contacto 

más grande friccionando entre el neumá-

tico y el rodillo, por lo tanto el desliza-

miento máximo aparece más tarde, por lo 

que se tiene que aplicar un mayor par de 

frenado a la rueda para obtener el 100% 

de deslizamiento en el frenometro ITV. Por 

consiguiente, el máximo valor de freno en 

el mayor punto de mayor deslizamiento es 

decir cuando el deslizamiento es el 100%, 

será mayor a medida que aumenta el peso 

ya que el radio efectivo re será menor debi-

do al peso en la rueda y el par de frenado, 

Mf, para detener la rueda en los rodillos 

será mayor.

Para resumir véase Tabla 2, % de varia-

ción cuando los parámetros estudiados 

cambiaron. 

Por tanto, se ha demostrado que la medi-

da de los frenos obtenida de la prueba de 

rodillos del ITV depende de la presión de 

los neumáticos, la distancia entre rodillos, 

la rugosidad de los rodillos y el peso en la 

rueda. El mismo vehículo, con el sistema 

de frenos en perfectas condiciones, puede 

pasar o fallar la prueba de freno, depen-

diendo de en qué frenómetro de ITV se 

realiza la prueba.

Por último, se puede concluir que estos 

parámetros afectan a la medición de freno 

en los centros de ITV y distorsionan los 

resultados de la prueba de frenos.

Variabilidad de los datos 
obtenidos en una frenómetro 
de placas

Mediante varias pruebas ha sido posible 

identificar la importancia de la deforma-

ción del neumático en la zona de contacto. 

Es esencial dejar la pisada del neumáti-

co el mínimo período para desarrollar y 

estabilizar la deformación en la zona de 

contacto y quitar los períodos transitorios. 

De otra manera, no es posible caracterizar 

el comportamiento del neumático en esta-

do estable. Cambiar la dirección del movi-

miento del vehículo implica cambios en la 

deformación de la superficie de contacto y 

por lo tanto en las fuerzas Fx y Fy.

A partir de los resultados obtenidos pode-

mos concluir que las principales variables 

que influyen en las fuerzas longitudinales 

y transversales son:

• El ángulo de convergencia de las ruedas.

• Presión de la rueda, P

• Fuerza vertical Fz.

Se ha demostrado la pequeña influencia 

de la variación de los parámetros como: 

ángulo de caída, y la temperatura, T, en 

fuerzas registradas.

Finalmente, es importante enfatizar la 

limitada influencia de la velocidad en la 

transmisión de fuerzas en el contacto de 

Parametros Presión de los neumáticos de 1 a 3 bar

Presión de los
neumáticos

En ITV-450 diferencia máxima 8,5% 

ITV-390 diferencia máxima 41,4%

Rugosidad de rodillos Disminuye 27,7 % cuando cambia de 49 µm a 33 µm

Distancia entre ejes ITV
+ 11,6% (1bar) a  -1,5% (3bar) Comparación ITV-410 vs 
ITV-450 

Aumento de peso +2,5 a +12% aumentando +54kg en cada rueda.

Tabla 2
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rodadura en el rango entre 0 y 8,4 m / s 

(0 a 30 km / h pero sí en velocidades más 

altas, y la importancia del control de la 

adherencia cuando se realicen variacio-

nes en la superficie de contacto de roda-

dura [8-9].

Comparación entre ambas 
medidas

Para entender la discrepancia de las 

medidas entre las pruebas de los rodi-

llos de freno y la frenómetro de placas, 

(con el mismo neumático y la misma 

presión de inflado de la rueda y la misma 

carga en la rueda), debe ser analizada la 

variación de la superficie de contacto del 

neumático.

La superficie de contacto del neumático 

influirá en parámetros como: la adheren-

cia, esfuerzo de rodadura y la resistencia 

a la rodadura.

Para completar el estudio se utilizó un 

tipo de neumático: Radial 155 / 70R13, una 

presión de la rueda: 2,3 bar, en un vehículo 

usado: Ford Fiesta, y se compararion los 

resultados de los datos de superficie de 

contacto de los neumáticos en los rodillos 

y en el frenómetro de placas que se mues-

tran a continuación en la tabla 3.

Discusión y conclusiones

Cuando un vehículo se prueba en las insta-

laciones de ITV se espera una prueba de 

frenos objetiva. Por lo tanto, las medicio-

nes no deberían estar influenciadas por 

cualquier otro parámetro. Sólo necesita-

mos saber si los frenos están en buenas 

condiciones o no. 

El estado de frenado se comprueba a 

través de la medición de la eficacia de los 

frenos. La eficacia debe superar un umbral 

de rechazo de 50%, que es el mismo para 

Area de contacto (mm2)

Bancode rodillos

Area 2 = 24.59 mm2

Perímetro = 23.31mm

Area 3= 23.45 mm2 

Perímetro = 21.46mm

Total:48,04 mm2

Radio de la rueda cargada:  
r= 26,6 mm Figura 7: Banda de rodadura de los 

neumáticos en los rodillos. Figure 8: neumático sobre rodillos.

Frenómetro 
de placas

Area 1 = 230.28mm2 
Perímetro = 63.83mm

Radio de la rueda cargada:  
R= 26,3 mm

Figure 9: Banda de rodadura del 
neumático en la placa dinamométrica.

Figure 10: neumático sobre plataforma 
dinamom.

Tabla 3: Área de la zona de contacto de los neumáticos en los rodillos y en una frenómetro de placas

2

r

3

R

1
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todas las ITV que comprueban el estado 

de los frenos en España independientes 

de las características del frenometro que 

utilice en las estaciones.

Hemos obtenido muchos datos experi-

mentales. Cada vez se estudió un paráme-

tro de influencia. En base a los datos obte-

nidos, la frenada necesaria para detener 

una rueda aumenta conforme la presión 

de los neumáticos, también aumenta en 

cualquier frenómetro de frenos usado por 

las ITV, cuando se usa la misma presión de 

Continental Contacto.

Con una presión de neumáticos superior, 

el neumático se deforma menos por tanto 

el área de contacto entre la rueda y el 

rodillo o placa es inferior. Con un área de 

contacto más pequeña entre el neumático 

y los rodillos, un mayor esfuerzo de torsión 

será necesario para parar la rueda en el 

frenómetro de rodillos y también en la 

frenómetro de placas.

La variación de la distancia entre los rodi-

llos desde 450mm hasta 410mm produce 

una variación en las medidas tomadas por 

el sensor de freno de la ITV, desde 1.4% 

para 3 bares de presión de neumáticos, 

hasta 11.6% para 1 bar de presión de 

neumáticos. 

Por otro lado, se ha demostrado que varia-

ciones en los ángulos de la rueda incre-

menta el deslizamiento en los rodillos 

y en la frenómetro de placas, por lo que 

las medidas de freno variarán cuando los 

ángulos (como: el ángulo de caída, ángulo 

de avance, alineamiento de la convergen-

cia) varíen.

Por tanto, se ha demostrado que depen-

diendo de otros factores extrínsecos al 

sistema de freno, el vehículo pasaría o 

no el umbral de rechazo. Es más, podría 

no pasar el test con los frenos en buenas 

condiciones. 

De este modo, podemos poner en duda la 

idoneidad de un frenómetro de rodillos de 

freno y de una frenómetro de placas para 

determinar si el sistema de freno está en 

buenas condiciones o no. 
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1. OBJETIVO

El objetivo de este TFG consiste en exten-

der el programa VSE replay tool (Vehicle 

State Estimator) que se usa para procesar 

los datos adquiridos durante pruebas en 

pista; de tal forma que permita utilizar el 

VSE con todas las configuraciones de vehí-

culos y todo tipo de sensores. Esto ayudara 

a utilizar el VSE tool de una forma mucho 

más fácil ya que será un único programa 

estándar en lugar de uno específico para 

cada tipo de coche y configuración

Actualmente el programa VSE replay 

tool solo funciona con un único tipo de 

configuración de vehículo y solo ha sido 

probado en unas pocas pruebas de pista. 

TNO ha pedido extender este programa, 

haciendo posible el procesado de los 

datos de diferentes vehículos. La comple-

jidad de esta tarea reside en la enorme 

cantidad de sensores diferentes que se 

utilizan en cada archivo de datos, así 

como la gran cantidad de configuracio-

nes del vehículo.

Después de esto, se desarrollará una 

visualización 3D de la dinámica del vehí-

culo durante las pruebas en pista. Esto 

permitirá saber exactamente qué tipo de 

maniobra se realizó durante las pruebas 

en pista y será muy útil para enseñar a 

los clientes la precisión del programa 

VSE a la hora de estimar los estados del 

vehículo.

2. EL ESTIMADOR DE ESTADOS DEL 
VEHÍCULO (VSE)

El VSE es un sistema virtual capaz de 

estimar el valor de ciertas señales que 

no pueden ser medidas directamente por 

razones técnicas o inviabilidad económica.

TNO ha desarrollado un sistema para saber 

el valor de esas señales que no pueden ser 

medidas por los sistemas de sensores utili-

zados en los coches actuales. Para conse-

guir esto, TNO ha usado sensores especiales 

montados sobre coches de pruebas. Estos 

sensores específicos (sensores ópticos, medi-

dores de deformación, etc) tienen un coste 

muy elevado y por ello solo han sido usados 

para contrastar los resultados obtenidos por 

el programa. Una vez que el programa se ha 

calibrado y se ha validado su funcionamiento 

los sensores adicionales ya no son necesa-

rios, ya que la información medida por ellos 

puede ser estimada por el VSE.

El VSE desarrolla un trabajo vital dentro del 

programa de control de estabilidad de vehí-

culos (ESP). Este programa desarrollado 

por TNO permite estimar el valor de ciertas 

señales relacionadas con la estabilidad del 

vehículo, como son: el ángulo de deriva, las 

fuerzas ejercidas por las ruedas, el coefi-

ciente de fricción rueda-asfalto, y la veloci-

dad lateral, por nombrar algunas de ellas. 

Con este software es posible estimar estas 

señales a partir de otras las cuales pueden 

ser medidas fácilmente, como: la velocidad 

longitudinal, velocidad de guiñada, acelera-

ción lateral o ángulo de dirección. (gráfico 1)

El VSE se basa en las ecuaciones físicas bási-

cas de la dinámica de vehículos y en modelos 

de vehículos simplificados para gestionar los 

cálculos en periodos de tiempo asumibles 

para desarrollar la tarea requerida.

El funcionamiento de este programa 

(gráfico 2) está divido en 5 pasos. Cada 
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paso tiene la función de procesar los datos 

medidos originalmente en el vehículo y 

transfórmalos a la nueva nomenclatu-

ra estándar usada en el nuevo programa 

VSE. La estructura principal del programa 

se muestra a continuación.

2.1. CREACIÓN DE UN BUCLE 
Y COMPROBAR LOS DATOS 
PROVENIENTES DE DIFERENTES 
PRUEBAS EN PISTA

En la primera parte se ha creado un 

script de Matlab para agrupar los dife-

rentes pasos del programa anterior en 

solo uno. Durante este proceso se ha 

prestado especial atención al formato de 

las variables, así como a la robustez del 

modelo para prevenir en la medida de 

lo posible fallos posteriores durante la 

implementación del sistema con nuevas 

configuraciones de vehículos. También 

se ha creado un bucle en el código que 

permite seleccionar varios archivos para 

ser procesados en la misma operación 

reduciendo así el trabajo repetitivo de los 

usuarios en el futuro. Además el código 

se ha desarrollado de tal manera que 

el programa ordena y clasifica tanto los 

datos de entrada como los resultados 

de las simulaciones siguiendo las reglas 

determinadas por TNO para la clasifica-

ción de datos y así tener acceso a ellos de 

una manera más ordenada y fácil cuando 

sea necesario. Esta tarea es esencial a la 

hora de manejar grandes volúmenes de 

datos en un servidor centralizado.

Una vez esta mejora estaba operativa, sea 

procedido a comprobar diferentes prue-

bas en pistas en distintas condiciones, 

años, circuitos, etc. Esta comprobación 

es necesaria ya que la configuración de 

sensores usados en un vehículo puede 

variar ampliamente de una prueba a otra, 

usando diferentes sensores y posiciones. 

En cada archivo de datos se encuentran más 

de 250 señales, por ello se ha desarrollado 

este archivo Excel que compara las seña-

les requeridas por el programa y las que 

se encuentran en el archivo. Esto permite 

comprobar si la información de las pruebas 

realizadas en distintas pistas y con distintos 

coches van a funcionar en el VSE. (gráfico 3)

Al comprobar los datos guardados de 

diferentes pruebas con el mismo vehí-

culo se han encontrado algunos proble-

mas. Algunas señales necesarias para el 

funcionamiento del VSE no se encuentran 

en todos los sets de datos medidos. Para 

solucionar esto, con la ayuda de la planti-

lla de Excel desarrollada se han analizado 

varios sets de datos del mismo vehículo en 

distintas pruebas para ver cuáles son las 

señales problemáticas. A continuación se 

ha elaborado el código para reordenar y 

asignarles el valor necesario a las señales 

problemáticasw para que sea posible utili-

zar esos sets de datos en el VSE. 

Ahora el programa es capaz de identifi-

car que sets de datos contienen errores y 

antes de cargar los datos en memoria para 

ser utilizados en la simulación los procesa 

para dales el formato estándar requerido. 

Una vez que se han comprobado los erro-

res y se han resuelto de la forma citada 

anteriormente se han procesado algunos 

datos de diferentes pistas de pruebas sin 

tener ningún error. (gráfico 4)

Estas graficas comparan los datos medi-

dos (azules) con los señales estimadas 

Signals used in the VSE
Signals provided 

by data file

Signal missed

Gráfico 3

Gráfico 4
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(verde) por el VSE. Esto nos confirma que 

después de procesar los datos el VSE es 

capaz funcionar con datos de diferentes 

pistas sin errores y que las estimaciones 

se corresponden con los datos medidos.

2.2. EXTENSIÓN PARA 
TRABAJAR CON DIFERENTES 
CONFIGURACIONES DE VEHÍCULOS

En esta fase se han desarrollado las 

herramientas necesarias para identificar 

las diferentes configuraciones de vehí-

culo, hacer la conversión de los nombres 

adecuada y cargar los parámetros especí-

ficos del vehículo en el VSE. Pero durante 

esta fase también se han realizado algu-

nos cambios dentro del modelo Simulink 

del VSE para crear un módulo de entrada 

estándar que facilite la implementación de 

diferentes configuraciones de vehículos.

En primer lugar, se utilizó el módulo de 

entrada específico de una configuración 

de vehículo distinta, la cual llamaremos a 

partir de ahora XXXX. En este módulo se 

ha hecho la conversión para adaptarla a la 

nueva nomenclatura estándar establecida. 

(gráfico 5)

Durante estos cambios, se ha tenido en 

cuenta que nombres de las señales reem-

plazan a los anteriores, ya que con esto 

se tiene que crear una matriz de conver-

sión, la cual será usada posteriormente 

para procesar los datos y darles el nuevo 

formato. (gráfico 6)

Esta matriz representa la conversión entre 

los nombres de las señales utilizados origi-

nalmente y los nombres de las señales en 

la nueva nomenclatura requerida para el 

VSE. Cada configuración de vehículo nece-

sita su propia matriz de conversión, la cual 

debe realizarse específicamente según los 

sensores utilizados, el tipo de vehículo, la 

posición de los sensores, etc.

Actualmente el programa tiene que dife-

renciar dos tipos distintos de configura-

ción de vehículos. Para ello se 

ha creado una pantalla que 

nos muestra las dos posibilida-

des de configuración. Después 

de seleccionar los archivos a 

procesar y decir donde guar-

darlos deberemos de indi-

car que tipo de vehículo se ha 

usado durante la adquisición 

de los datos a procesar. 

En el segundo paso se ha 

introducido la matriz creada 

anteriormente en el archivo 

excel. Esta manera de cargar la 

matriz de conversion hace que 

sea mas facil de modificar en el 

futuro en el caso de ser neesario. En este 

paso tambien se comprueba la frequencia 

de adquisicion de datos y en caso de no ser 

igual a la requerida por el VSE debe ser 

cambiada. Anteriormente solo era posi-

ble cambiar la frequencia de 500 Hz a 100 

Hz, pero actualmente se ha implementado 

el codigo necesario para poder convertir 

las señales desde cualquier frequencia a 

100Hz.

En el tercer paso los parametros del vehi-

culo se cargan en el espacio de trabajo. 

Estos parametros son especificos de cada 

vehiculo, como por ejemplo: batalla, peso, 

inercia, localizacion de los sensores, etc.

TNO NEW NAMES XXXX

Alredy existing TNO

New name

Signals not needed

Gráfico 5  

Gráfico 6
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Finalmente la estructura delVSE replay 

tool queda como se muestra a continua-

cion. (gráfico 7)

Esta estructura permite simular los datos 

adquiridos durante las pruebas realiza-

das con BMW y XXXX sin ningún proble-

ma. Pero como se comentó previamente, 

algunos cambios han sido realizados en el 

módulo de entrada del modelo Simulink 

para crear un nuevo módulo estándar en 

lugar de usar módulos específicos para 

cada vehículo.

Lo que se ha hecho es eliminar todos los 

cálculos específicos que se encontraban 

localizados en este módulo y se ha escrito 

en código en un script de matlab, el cual 

se carga en el paso 3 después de haber 

cargado todos los parámetros del vehículo 

y los sensores. (gráfico 8)

Después de la limpieza y organización del 

módulo de entrada, el modulo queda de una 

forma más sencilla e intuitiva para poder 

implementar el programa con nuevas 

configuraciones de vehículos en el futuro.

Con esto conseguimos crear un modelo 

estándar, lo cual permitirá introducir los 

datos de nuevos vehículos sin tener en 

cuenta los cálculos específicos realizados 

en otro vehículo. La mayor dificultad a la 

hora de ordenar este modelo de Simulink 

se debe al hecho de la gran cantidad de 

datos para la cual debe ser compatible, así 

como la poca consistencia de los archivos 

de datos, los cuales son muy diferentes.

Gráfico 7

Gráfico 8
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De esta forma se ha creado la estructura 

básica y los pasos que hay que seguir para 

poder mejorar el programa VSE y hacer 

que sea capaz de funcionar con distintas 

configuraciones de sensores o tipos de 

vehículos.

3. VISUALIZACIÓN DINÁMICA

La creación de una visualización en 3D de la 

trayectoria del vehículo durante las pruebas 

realizadas permitirá mostrar a los clientes 

y las personas sin una gran experiencia 

técnica los resultados obtenidos por el VSE, 

pudiendo comparar en el futuro la trayec-

toria estimada por el VSE con la trayecto-

ria real realizada durante las pruebas. Esta 

visualización dinámica va a estar basada en 

un modelo matemático en Simulink y una 

interfaz 3D creada con PreScan. 

3.1. MODELO MATEMÁTICO 
DEL VEHÍCULO

Lo primero a tener en cuenta para definir el 

modelo matemático es que datos de entra-

da vamos a utilizar para el modelo y que 

señales tenemos que calcular para poder 

realizar la visualización con PreScan.

Las señales necesarias para la visuali-

zación son la velocidad longitudinal, la 

velocidad lateral y el ángulo de guiñada 

en cada instante. Estas señales serán las 

utilizadas para crear la trayectoria que 

describirá el vehículo.

Por otro lado, las señales que se van a utili-

zar como datos de entrada son el ángulo 

de la dirección y la velocidad longitudinal.

El modelo matemático del vehículo va a ser 

creado en un bucle abierto, lo que significa 

que los estados del vehículo no van a ser 

corregidos mediante la comparación con 

los datos reales medidos en las pruebas. 

Este modelo ha sido elegido debido a su 

simplicidad y a la posibilidad de validar el 

modelo con un modelo virtual el cual ya ha 

sido testado y comprobado previamente 

por TNO.

El modelo de vehículo seleccionado para 

la modelización ha sido el modelo de dos 

pistas, el cual es una extensión del modelo 

de la bicicleta. Estas simplificaciones se han 

elegido para poder validar el modelo con el 

vehículo virtual desarrollado por TNO. Una 

representación básica del modelo matemá-

tico se muestra a continuación. (gráfico 9)

Este modelo matemático está formado por 

las ecuaciones básicas de la dinámica del 

vehículo como: la relación de Ackermann, 

equilibrio de fuerzas y momentos sobre 

el chasis del coche en dinámica lateral y 

un modelo matemático de neumático que 

relaciona el ángulo de deriva del neumá-

tico con la fuerza lateral producida. La 

transferencia de carga debida a las acele-

raciones no se ha tenido en cuenta debido 

a que el modelo que se usará para la vali-

dación no asume esta variación en la carga 

vertical soportada en cada neumático.

Para calcular las posiciones en X e Y se ha 

utilizado las velocidades longitudinales y 

laterales, así como el ángulo de guiñada 

en el sistema de coordenadas estático, en 

el suelo. Las ecuaciones utilizadas para tal 

propósito son las siguientes.
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Hasta ahora el modelo virtual hacia uso 

de un modelo lineal de neumáticos, lo 

cual facilitaba la tarea de puesta a punto 

y comprobación de los resultados de 

las simulaciones. Una vez obtenidos los 

resultados esperados se ha introducido 

el modelo de fórmula mágica y el mode-

lo exponencial, los cuales necesitan más 

datos de entrada para poder calcular la 

fuerza lateral, no solo el ángulo de deriva. 

Se han realizado algunas comparaciones 

para ver las diferencias entre el modelo de 

neumático exponencial y el modelo de la 

fórmula mágica. (gráfico 10)

Como era de esperar los modelos de neumá-

ticos son distintos y como se puede apre-

ciar en la figura siguiente en los picos de 

las fuerzas laterales se producen algunas 

diferencias. Estas diferencias se correspon-

den con la zona no lineal del neumático, la 

cual es difícil de aproximar con el mode-

lo exponencial. Como el máximo error se 

produce en el pico del coeficiente de fricción 

el modelo exponencial se puede usar en 

condiciones de alto coeficiente de fricción 

neumático asfalto, lo cual nos proporcionara 

una precisión suficiente para la visualización 

de la maniobra. (gráfico 11)

Aunque la mayor precisión se obtendría 

con el modelo de neumático de la fórmula 

mágica, se va a utilizar el modelo expo-

nencial debido a problemas con el soft-

ware que calcula los parámetros necesa-

rios para configurar configura el modelo 

de fórmula mágica.

Gráfico 10

Gráfico 11

Modelo exponencial

Modelo de la fórmula mágica
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3.2. VALIDACIÓN DEL MODELO

Hasta ahora el modelo ha sido probado con 

diferentes datos de entrada y los resulta-

dos han sido los esperados, pero es nece-

sario validar el modelo para estar seguros 

de que los resultados se corresponden con 

la realidad.

Durante la validación se han encontrado 

algunas diferencias en la respuesta de los 

neumáticos. Como se puede ver la curva 

de adherencia del neumático debería de 

ser la misma para el modelo virtual creado 

(azul y cian) y el utilizado para la validación 

(verde). (gráfico 12)

Estas diferencias en el modelo virtual 

hacían que el comportamiento y la trayec-

toria del vehículo virtual tuvieran diferen-

cias. (gráfico 13)

Esos errores se van acumulando duran-

te la trayectoria del vehículo, lo cual crea 

importantes diferencias. (gráfico 14)

Después de realizar comprobaciones y 

analizar el Sistema, se descubrió que las 

ecuaciones involucradas en el modelo de 

neumático no eran exactamente correctas. 

Pero una vez corregidas se puede apreciar 

que los modelos de neumáticos se corres-

ponden completamente. (gráfico 15)

Y lo mismo ocurre con las señales relacio-

nadas con el chasis del vehículo. (gráfico 16)

Gráfico 12

Gráfico 13

Gráfico 14

Gráfico 15
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Gráfico 16
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3.3. PRESCAN

Para poder visualizar el movimiento del 

vehículo calculado por el modelo mate-

mático explicado anteriormente se ha 

elegido el programa PreScan, el cual es 

un software desarrollado por TNO. Este 

software permite la creación de escena-

rios 3D donde se incluirá el movimiento 

del vehículo.

La creación del escenario se tiene que 

hacer de manera manual añadiendo los 

elementos y la trazada de la calzada donde 

posteriormente se representara la trayec-

toria del vehículo. (gráfico 17)

En este caso, se ha creado un escenario 

básico para la visualización del vehículo de 

una maniobra de slalom. 

Cuando el escenario ha sido creado PreS-

can crea un modelo Simulink. El mode-

lo Simulink incluye toda la información 

necesaria para desarrollar la trayectoria y 

dinámica del vehículo. (gráfico 18)

Dentro de este modelo simulink creado 

por PreScan se introduce el modelo mate-

mático de la dinámica lateral del vehículo 

desarrollado en el apartado anterior, el 

cual simulará la trayectoria e ira definien-

do en cada instante las variables necesa-

rias para poder crear la visualización en 

3D. (gráfico 19)

Una vez hecho esto, se activa el mode-

lo de Simulink conectado con PreScan y 

comienza la simulación. La trayectoria del 

vehículo se puede ver desde las posicio-

nes de las cámaras predefinidas o a partir 

de nuevas posiciones creadas durante la 

configuración del escenario. (gráfico 20)

Esta visualización en 3D permite entender 

de una manera más grafica los estados del 

vehículo en cada instante e identificar qué 

tipo de maniobra se realizó durante las 

pruebas en pista.

Gráfico 17

Gráfico 18

Gráfico 19

Gráfico 20
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I. Introducción

Los pijamas de bebé se engloban en el 

sector textil indumentaria y moda, y dentro 

de éste, en el sector de la moda infantil. 

La moda infantil, aunque no es inmune a 

la crisis, continúa siendo un negocio renta-

ble en la actualidad. Con las nuevas inno-

vaciones, tanto a nivel de diseño como a 

nivel técnico, se consigue que siga habien-

do demanda en el mercado de la moda 

infantil. 

Este trabajo se realiza en la empresa 

TuttoPiccolo, una empresa dedicada a la 

moda infantil, con su sede central en Alcoy. 

La empresa fue fundada en 1860, pero no 

fue hasta 1982 que se creó la marca Tutto-
Piccolo, con una colección muy pequeña de 

prendas de bebé. Con constantes evolucio-

nes en el diseño y la creación de produc-

tos, la marca va ganando terreno en el 

sector. El look de la marca se caracteriza 

por lo distinguido, lo exclusivo, lo diferente, 

sin caer en lo recargado. Es un producto 

especial, cálido, clásico e innovador.

El objetivo principal es desarrollar una 

colección de pijamas de bebé no sólo 

desde un punto de vista estético, sino 

también desde un punto de vista técnico. 

El trabajo consta básicamente de una fase 

de diseño y una fase de desarrollo.

II. Estudio de mercado

Antes de empezar con el diseño, se debe 

analizar el mercado. En el estudio de 

mercado, se analizan las posibles varian-

tes de pijamas de bebé que existen en el 

mercado. Además, se analizan también las 

marcas líderes en el mercado de la moda 

infantil, así como los principales competi-

dores de la empresa TuttoPiccolo. También 

se analizan las tendencias en el ámbito de 

la moda infantil, en cuanto a colores y en 

cuanto a estilos.

Así como tambiénes importante atender a 

la presentación al mercado del producto, 

se debe tener en cuenta los componentes 

del producto en el mercado, en este caso 

los pijamas de bebé suelen tener produc-

tos coordinados como pueden ser gorritos, 

manoplas, patucos y mantitas; también 

se tiene en cuenta que los pijamas de dos 

piezas no se suelen vender por separado, 

se venden en conjunto.

Otro aspecto es el formato de fabricación 

y comercialización del producto, que hace 

referencia a las tallas de las prendas. En 

la fabricación de las prendas, el patronis-

ta industrial realiza patrones para clientes 

que no conoce, por lo que se deben cono-

cer las proporciones del cuerpo humano 

para confeccionar prendas que abastez-

can a la mayor población posible. Se debe 

tener en cuenta que las tallas son dimen-

siones del cuerpo, no de las prendas. No 

existe normativa que regula la medida de 

las tallas, pero existe normativa referen-

te a la forma de medir el cuerpo humano 

(Norma UNE-EN 13402-1:2002 Designa-
ción de tallas para prendas de vestir. Parte 
1: Términos, definiciones y procedimientos 
para la medición del cuerpo, Norma UNE-

EN 13402-2:2002 Designación de tallas 
para prendas de vestir. Parte 2: Dimensiones 
principales y secundarias; y Norma UNE-

EN 13402-3:2005 Designación de tallas 
para prendas de vestir. Parte 3: Mediciones 
e intervalos).

Cada empresa adopta un sistema de medi-

das para las tallas, teniendo en cuenta las 

dimensiones del cuerpo humano.

A la hora de desarrollar un producto textil 

también es importante atender a unas 

exigencias legales y facultativas en mate-

ria de etiquetado textil. Las exigencias 

legales hacen referencia al etiquetado de 

composición, exigibles a cualquier produc-

to textil. Relativo a las denominaciones de 

las fibras textiles y al etiquetado y marcado 

de la composición en fibras de los produc-

tos textiles, en la actualidad está en vigor 

el Reglamento UE 1007/2011.

Las exigencias facultativas hacen referen-

cia al etiquetado de conservación que debe 

llevar todo producto textil. El etiquetado de 

conservación es facultativo para las pren-

das convencionales, como es este caso.

Las instrucciones de conservación se 

suelen indicar mediante símbolos, regu-

lados por la normaUNE-EN ISO 3758 V2 

Textiles. Código para etiquetado de conser-
vación por medio de símbolos.

En este caso, se tiene en cuenta que las 

prendas serán de algodón 100%. El algo-

dón resiste el lavado en lavadora y resiste 

la temperatura, por tanto se puede lavar en 

lavadora a 30º. En cuanto al blanqueo, no 

se permite el blanqueo, puesto que éste no 

se recomienda porque daña a las prendas. 

En cuanto al secado, se permite el secado 

en tambor (secadora) a temperatura baja 

(máximo 60ºC). En relación al plancha-

do, éste se permite, con una temperatura 

máxima inferior a 110ºC. En cuanto a la 

conservación textil profesional, se permi-

te el lavado en seco con percloretileno 

(tetracloroetileno). Por tanto, una posible 

etiqueta de las prendas, con su composi-

ción y conservación, sería la siguiente:

También se deben de cumplir una serie 

de especificaciones legales en base al uso 

del producto y el mercado insertado, en 

este caso, se tendrían en cuenta la Norma 

UNE-EN 14878:2007 Textiles. Comporta-
miento frente al fuego de las prendas infan-
tiles para dormir. Especificación, la Norma 

UNE-EN 14682:2007 Seguridad de la ropa 

TuttoPiccolo es una 
empresa dedicada a la 

moda infantil, con su 
sede central en Alcoy
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infantil. Cordones y cuerdas ajustables en 
ropa infantil. Especificaciones y la Norma 

UNE 40902:2008 Seguridad de las prendas 
de bebé. Propiedades físicas y mecánicas.

III. Diseño del producto

Una vez estudiado el mercado se pasa 

a la fase de diseño del producto, dónde 

se tiene en cuenta tanto el estudio de 

mercado como la línea de diseño marcada 

por la empresa TuttoPiccolo, acorde a las 

tendencias.

Se diseñan cuatro colecciones. La prime-

ra propuesta es la colección Pasiflora. Es 

una colección con un estilo romántico que 

se caracteriza por el tejido estampado de 

flores y por los volantes.

Está formada sólo por prendas para 

niña. Los tejidos que forman la colección 

son el tejido blanco y el tejido estampa-

do. Los colores del tejido estampado son 

el rosa, coral, verde lima y celeste. Los 

lazos empleados y las cintas emplean los 

mismos colores excepto el celeste.

La segunda propuesta es la colección 

Azahar. Esta colección sigue un estilo 

clásico y simple en cuanto a formas. Lo 

más característico de esta colección es 

el bordado con aplicación que se le apli-

ca, el dibujo del bordado es un búho, que 

le aporta un toque infantil y divertido a la 

colección.

Está formada por prendas para niño y para 

niña. Se emplean colores clásicos de bebé 

como son el rosa para niña y el celeste 

para niño, a los que se les añade el color 

coral. Para niña se emplea tejido de luna-

Diseño del bordado con aplicación

Colección Pasiflora

Colección Azahar

Colección Melisa
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res rosa y coral, además de tejido blanco, 

coral y rosa. Para niño se emplea tejido 

de rayas celeste y coral, además de tejido 

blanco y coral.

El diseño del bordado varía para niño y 

para niña, en el caso de las niñas las alas 

del búho son de color rosa y en el caso de 

los niños son de color azul.

La tercera propuesta es la colección Meli-
sa. Esta colección se inspira en los colores 

pastel, dónde se utilizan los clásicos colores 

para bebé, el rosa y el celeste, y se añade 

el color gris para crear prendas unisex. Se 

trata de una colección que por sus colores y 

formas inspira dulzura y tranquilidad.

Se utiliza blanco con lunares rosa y tejido 

rosa con lunares blancos para niña, y teji-

do blanco con lunares celeste y tejido de 

rayas celeste para niño. Para las prendas 

unisex se utiliza tejido blanco con lunares 

gris y tejido gris con lunares blancos.

La cuarta propuesta es la colección 

Amapola. Esta colección sigue el estilo 

marinero en su versión clásica, dónde se 

usan los básicos azul marino, rojo y blan-

co. Lo que más caracteriza este estilo, 

que es un clásico en las colecciones de 

primavera-verano, es el cuello marinero y 

la típica raya marinera. En el caso de las 

niñas se hace uso de un lazo de color rojo 

en el cuello y en el caso de los niños se 

utiliza un nudo.

Se utiliza tejido de color rojo, azul marino 

y blanco, y para las niñas se utiliza tejido 

blanco con lunares azul marino y para los 

niños la típica raya azul marino.

IV. Evaluación de las 
propuestas

Una vez diseñadas las propuestas se reali-

za una evaluación. Para ello se realiza una 

encuesta a 20 personas para que valoren 

las distintas colecciones teniendo en cuen-

ta varios factores como son, la estética, la 

adaptación al público dirigido y la adapta-

ción del producto a su función. La plantilla 

utilizada en las encuestas es la siguiente:

EVALUACIÓN DE LAS COLECCIONES 
PROPUESTAS

Las necesidades que se deben cumplir son 

las siguientes:

• Estética. Se pretende que los productos 

sean atractivos a la venta, que capten la 

atención del consumidor.

• Adecuación a su función. Se pretende 

que exista una relación entre la forma y la 

función de las prendas, que es la de pijama 

para bebés. Las prendas deben adecuarse a 

su función, que es la de usarse para dormir.

• Dirigidas al público objetivo. Deben ser 

prendas acordes al público al que van diri-

gido, que serán bebés.

En cuanto a la estética la forma de valorar 

las colecciones es la siguiente:

VALOR CUMPLIMIENTO 
DE LA NECESIDAD

0 No cumple la necesidad

1 Muy poco atractivo a la venta

2 Poco atractivo a la venta

3 Atractivo a la venta

4 Muy atractivo a la venta

5 Totalmente atractivo a la venta

En cuanto a la relación con su función 

la forma de valorar las colecciones es la 

siguiente:

VALOR CUMPLIMIENTO 
DE LA NECESIDAD

0 No cumple la necesidad

1 Muy poca relación con su función

2 Poca relación con su función

3 Relacionada con su función

4 Muy adecuada a su función

5
Totalmente relacionada con 
su función

En cuanto a la adecuación al público obje-

tivo la forma de valorar las colecciones es 

la siguiente:

VALOR CUMPLIMIENTO DE LA 
NECESIDAD

0 No cumple la necesidad

1
Muy poco acorde al público 
objetivo

2
Poca acorde al público 
objetivo

3 Acorde al público objetivo

4 Muy acorde al público objetivo

5
Totalmente acorde al público 
objetivo

Colección Amapola
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El método utilizado para evaluar las colec-

ciones es el valor técnico ponderado, 

teniendo en cuenta las puntuaciones obte-

nidas en las encuestas. Los resultados 

obtenidos son los de la siguiente tabla (1):

VTP=   
Sn

i   =1pi · gi
          

pmáx · Sn
i   =1pi

La colección Amapola es la que mejor 

puntuación obtiene y la peor puntuada es 

la colección Pasiflora. Se descarta la colec-

ción Pasiflora, por ser la que peor valora-

ción obtiene y porque sólo tiene prendas 

para niña, y se continúan desarrollando las 

otras tres colecciones.

V. Desarrollo del producto

A continuación se pasa a la fase de desa-

rrollo del producto. Dentro de esta fase se 

deben definir las materias fibrosas e hilos 

que se aplicarán a las prendas, así como 

los acabados que se aplicarán y también la 

confección de las prendas.

Materias fibrosas e hilos
Las materias pueden ayudar al cumplimien-

to de las características que se le exigen al 

producto. Al tratarse de pijamas de bebé, 

las características que se le exigirán son:

• Transpiración 

• Suavidad al tacto

• Fácil mantenimiento

• Sensación de confort

• Comodidad 

• Posibilidad de ornamentación

La fibra elegida es el algodón. El algodón 

es la fibra vegetal más importante, tiene 

una serie de propiedades que ayudan 

al cumplimiento de las características 

exigidas, como son su elevada capacidad 

de absorción de la humedad, s finura, 

su fácil mantenimiento y que no genera 

pilling.

En cuanto a la estructura de los hilos, los 

hilos empleados serán 100% algodón. El 

tejido base de todas las colecciones será 

el mismo, con variaciones en cuanto a su 

apariencia estética, pero las caracterís-

ticas de los hilos y materias empleados 

serán las mismas.

Se empleará un hilo hilado a un solo cabo, 

al que se le deberá exigir cierta calidad. 

Para obtener la estructura del hilo se 

analiza el hilo de una muestra de tejido de 

pijamas de bebé. Para realizar los distintos 

análisis se deberán tener en cuenta una 

serie de normas específicas de cada análi-

sis. Los resultados que se obtienen son los 

siguientes:

• Título o masa lineal. Norma UNE 40600-
5:1996 Textiles. Tejidos. Construcción. 
Métodos de análisis. Parte 5: Determinación 
de la densidad lineal (número o título) de los 
hilos de un tejido.

Título del hilo= 40 Nm

• Torsión. 

Estética
Relación entre 
forma y función

Acordes al 
público objetivo

Colección 1 
(Pasiflora)

Colección 2 
(Azahar)

Colección 3 
(Melisa)

Colección 4 
(Amapola)

i 
Factores

Peso

g

SOLUCIÓN A
(Colección Pasiflora)

SOLUCIÓN B
(Colección Azahar)

SOLUCIÓN C
(Colección Melisa)

SOLUCIÓN D
(Colección Amapola)

p p · g p p · g p p · g p p · g

Estética 9 4,15 37,35 4,60 41,40 4,25 38,25 4,75 42,75

Adecuación a 
su función

6 3,90 23,40 4,65 27,90 4,20 25,20 4,60 27,60

Acorde al 
público 
objetivo

8 3,95 31,60 4,75 38 4,10 32,80 4,70 37,60

S g 23 S p · g 92,35 S p · g 107,30 S p · g 96,25 S p · g 107,95

VTP 0,85 0,98 0,88 0,99

Tabla 1
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– Sentido. Norma UNE 40-014:1975 
Indicación del sentido de la torsión en 
los hilos y otros textiles lineales.

Sentido de torsión= Z

– Intensidad. Norma UNE 40600-4:1996 
Textiles. Tejidos. Construcción. Métodos 
de análisis. Parte 4: Determinación de la 
torsión de los hilos de un tejido.

Intensidad de torsión= 416vueltas/metro

• Designación. Norma UNE 40018:1975 
Designación de los hilos.

– Designación del hilo -> 25 tex Z 416

Se trata de un hilo fino a un único cabo. 

A mayor finura del hilo mayor suavidad, 

cayente y transpirabilidad. Presenta una 

torsión baja, lo que ayudará a conseguir 

la confortabilidad que se requiere, ya que 

una torsión baja ayuda a conseguir hilos 

vellosos que incrementan el tacto agrada-

ble del tejido y estructuras permeables al 

paso del vapor de agua.

Tejidos componentes
También se deben definir los tejidos 

componentes de las prendas. Los requisi-

tos a adquirir mediante las telas serán los 

mismos que con las fibras. El tejido será 

100% algodón, lo que aporta al tejido el 

fácil mantenimiento, además de las otras 

propiedades que aporta el algodón. La 

transpiración, además de con la materia y 

la estructura del hilo, se consigue gracias 

a la estructura del tejido.

Se elige un tejido de punto por trama, lo 

que hace que las prendas sean elásticas, 

con lo que se consigue una mayor como-

didad. En cuanto a la estructura y carac-

terísticas de los tejidos, el tejido base de 

todas las prendas será el mismo en cuanto 

a estructura, variarán los acabados apli-

cados. Se utilizará un tejido de punto por 

trama a una sola cara.

Se analiza una muestra de tejido de pija-

mas de bebé para determinar la estructu-

ra y características del tejido principal de 

las prendas. Para realizar el análisis se 

deben seguir los métodos descritos en las 

normas correspondientes. Los resultados 

que se obtienen son los siguientes:

• Densidad. Norma UNE-EN 14971:2006 
Textiles. Tejidos de punto. Determinación 
del número de puntadas por unidad de 
longitud y unidad de área.

Du= 13 columnas/cm

Dt= 13 filas/cm

221 mallas/cm2

• Masa por unidad de superficie. Norma 

UNE-EN 12127:1998 Textiles. Tejidos. 
Determinación de la masa por unidad de 
superficie de muestras pequeñas.

Pm2 = 163,63 g/m2

• Grueso o espesor. Norma UNE-EN ISO 
5084:1996 Textiles. Determinación del 
espesor de los textiles y de los productos 
textiles.

Espesor= 0,50 mm

El tejido analizado se trata de un tejido 

fino, ligero, con una estructura permeable 

que permite la transpiración.

Las diferentes colecciones están formadas 

por tejidos de punto liso que se tintarán 

o estamparán después, de punto lista-

do y por tejido de punto canalé para los 

elásticos.

COLECCIÓN AMAPOLA – Pelele largo niña

DESCRIPCIÓN CANTIDAD UNIDAD
PRECIO 

UNITARIO
(Euros /Ud.)

IMPORTE 
(Euros)

TOTAL 
(Euros)

Tejido de lunares azul marino 0,39 m2

Tejido azul marino 0,05 m2

Tejido rojo 0,025 m2

Tejido blanco 0,013 m2

Hilo de coser 5 m

Cinta roja de 1 cm 0,56 m

Broches a presión 10 Ud.

Lazo rojo 1 Ud.

Se elige un tejido de 
punto por trama, lo que 

hace que las prendas 
sean elásticas, con lo que 

se consigue una mayor 
comodidad.
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Acabados
También se estudian los acabados que 

se aplican a los productos diseñados. En 

este caso, los productos diseñados deben 

adquirir mediante acabado textil única-

mente aspectos ornamentales, se preten-

de aportar esta característica, que junto a 

las calidades de las materias primas utili-

zadas y los tejidos desarrollados, conferi-

rán al producto su aspecto final. 

Los productos precisarán, según el caso, 

de tintura y estampación, así como blan-

queo. Las etapas del proceso de acabado 

dependerán de los tejidos. A continua-

ción se muestra como ejemplo las etapas 

del proceso de acabado en una de las 

colecciones:

• Colección Azahar

• �Tejido blanco 

Preparación y Blanqueo -> Lavado -> 

Secado

• �Tejido rosa y tejido coral 

Preparación y Blanqueo -> Lavado -> 

Tintura -> Lavado -> Secado

• �Tejido de lunares rosa y coral 

Preparación y Blanqueo -> Lavado -> 

Secado -> Estampación

• �Tejido de rayas celeste y coral. Tejido 

directamente

• �Hilo celeste e hilo coral 

Preparación y Blanqueo -> Tintura -> 

Lavado -> Secado

• �Hilo blanco 

Preparación y Blanqueo -> Lavado -> 

Secado

Confección
Otro aspecto a definir es la confección de 

las prendas. Las etapas del proceso de 

confección de las prendas que componen 

cada colección son las siguientes:

DISEÑO DE LA COLECCIÓN

DETERMINACIÓN DE TALLAS 
Y PATRONAJE

ESTUDIO DE LA MARCADA

CORTE

CONFECCIÓN

PLANCHA

INSPECCIÓN Y CONTROL

La etapa de diseño de la colección inclui-

ría todo lo descrito anteriormente, tanto 

en la fase de diseño como en la fase de 

desarrollo.

En cuanto a la determinación de las tallas 
y patronaje, como se ha dicho anterior-

mente, no existe normativa que determine 

las tallas de las prendas. En este caso, se 

parte de unos patrones base proporcio-

nados por la empresa TuttoPiccolo para 

realizar los patrones tipo y prototipo de 

cada una de las prendas de las distintas 

colecciones, se realizan de forma manual 

y posteriormente se trazan a ordenador. A 

continuación se muestra como ejemplo los 

patrones de una prenda:

Pelele largo niña – Colección Amapola
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En los patrones prototipo se añaden los 

márgenes de costura, que en este caso 

es 0,5 cm. Los patrones corresponden a 

la talla 1 mes. En este caso no se realiza 

un escalado, puesto que sólo se estudia 

la confección para la talla 1 mes, pero de 

forma industrial se realizaría un escalado 

de cada uno de los patrones. Un escala-

do consiste en la reproducción a distintos 

tamaños de cada una de las piezas para 

las diferentes tallas a confeccionar. 

El estudio de la marcada consiste en la 

correcta ubicación de las distintas piezas 

de las prendas en la superficie del tejido, 

con el fin de obtener el máximo rendi-

miento de éste. Para ello se debe tener 

en cuenta la ubicación de los patrones de 

las prendas en los diferentes tejidos que 

componen la prenda. A continuación se 

muestra un ejemplo de una prenda:

• �1 patrón delantero -> Tejido de lunares 
azul marino

• �2 patrones traseros -> Tejido de lunares 
azul marino

• �2 mangas largas -> Tejido de lunares 
azul marino

• �2 puños -> Tejido rojo

• �2 delanteros pie -> Tejido rojo

• �2 traseros pie -> Tejido blanco

• �4 cuello marinero -> Tejido azul marino

En cuanto a la etapa de corte, de forma 

industrial éste costaría de extendido y 

corte.

La confección consiste en la unión de las 

distintas piezas de tejido para obtener las 

prendas finales. Cada una de las piezas 

debe unirse entre sí y con las de los distin-

tos tejidos haciendo uso de diferentes tipos 

de costuras y puntadas.

En esta etapa también se incluyen opera-

ciones auxiliares y se añaden otros elemen-

tos o fornituras como pueden ser, el cosido 

de los lazos, la colocación de los broches a 

presión, la realización de ojales y el cosido 

de botones.

Se analizan las costuras y puntadas más 

importantes utilizadas en la confección 

de cada una de las prendas de las tres 

colecciones. 

Las costuras descritas están codificadas por 

la norma UNE 40513:1984 Textiles. Tipos de 
costuras. Clasificación y terminología. Y, en 

las puntadas se ha seguido la codificación 

de la norma UNE 40511:2002 Textiles. Tipos 
de puntadas. Clasificación y terminología.

A continuación, se muestra una de las 

prendas con las costuras y puntadas más 

significativas de forma esquemática:

Patrones de la prenda

Pelele largo niña – Colección Amapola
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a. Costura 1.01.02.

b. Costura 2.01.02. 

c. Costura 6.02.01. 

d. Costura 6.03.08. 

A. Puntada 500. 

B. Puntada 301. 

C. Puntada 601. 

En relación al planchado, las diferen-

tes prendas, tras la confección, se deben 

someter a una operación de planchado 

para una mejor presentación al mercado. 

Al tratarse de prendas de algodón, se utili-

za el planchado en seco, dónde se aplica a 

las prendas presión y temperatura elevada. 

Además, durante la confección algunas de 

ellas también precisan de planchado para 

fijar pliegues, fuelles o, en el caso de los 

cuellos, después de unir las dos piezas 

para fijar su posición en plano. 

Finalmente, las prendas deben ser inspec-

cionadas antes de ser presentadas al 

mercado. La inspección se realiza de 

forma visual por si existe algún defecto 

por el cual debe ser retirada la prenda. El 

control consiste en la recogida de infor-

mación para evitar que se vuelvan a produ-

cir los errores.

VI. Presupuesto

Se realiza un presupuesto económico de 

cada una de las prendas de las coleccio-

nes, teniendo en cuenta solamente los 

costes directos para la confección de las 

mismas, en relación a los materiales. Los 

precios no aparecen debido a que es infor-

mación confidencial de la empresa.

En cuanto a los tejidos se debe tener en 

cuenta que siempre hay un desperdicio 

de tejido dependiendo del rendimiento 

de la marcada. En este caso se tiene en 

cuenta un rendimiento de la marcada 

del 80%.

A continuación se muestra un ejemplo:

Pelele largo niña – Colección Amapola

Presupuesto

COLECCIÓN AMAPOLA – Pelele largo niña

DESCRIPCIÓN CANTIDAD UNIDAD
PRECIO 

UNITARIO
(Euros /Ud.)

IMPORTE 
(Euros)

TOTAL
(Euros)

Tejido de lunares azul marino 0,39 m2

Tejido azul marino 0,05 m2

Tejido rojo 0,025 m2

Tejido blanco 0,013 m2

Hilo de coser 5 m

Cinta roja de 1 cm 0,56 m

Broches a presión 10 Ud.

Lazo rojo 1 Ud.
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VII. Prototipos

Finalmente, se realizan unos prototipos 

de algunas de las prendas, con unos teji-

dos y una confección que no serían los 

reales, para tener una idea de cómo sería 

el aspecto en el caso de fabricarse.

Conclusiones

Como conclusiones se puede comentar 

que los diseños están marcados por la 

línea que sigue la empresa TuttoPiccolo en 

sus diseños, y que se consigue un presu-

puesto que se adaptaría a la empresa.

Prototipos colección Amapola

 

Prototipos colección Amapola

Revista del colegio oficial de ingenieros técnicos industriales de ALicante

37



CURSOS,  
JORNADAS  
y eventos

2015-2016

38

c o l e g i a l Revista del colegio oficial de ingenieros técnicos industriales de ALicante



CURSOSCURSOS

2015
ABRIL

•	 Curso sobre Líneas Subterráneas de Alta Tensión y Centros de 
Transformación

•	 Curso sobre Peritaciones, Tasación de Máquinas e Instalaciones 
(2da Edición - Delegación de ELCHE)

JUNIO

•	 Curso Energías Renovables: Solar Fotovoltaica y Eólica
•	 Curso sobre Primeros Auxilios

SEPTIEMBRE

•	 Curso sobre Planes de Emergencias, Criterios de Actuación para 
el Personal Designado y Primeros Auxilios

•	 14 ed. Curso CE3X Herramienta Certificación Eficiencia Energética
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21 de abril 2015.
El nuevo reglamento sobre Condiciones técnicas y Garantías de 
seguridad en líneas eléctricas de alta tensión (RD 223/2008) ha 
supuesto un cambio muy importante en la forma de proyectar 
este tipo de instalaciones. Se trataron conceptos básicos como 
el cálculo eléctrico de líneas A.T., las protecciones eléctricas, el 
dimensionado de los centros de transformación, los sistemas de 
puesta a tierra, etc.

Curso sobre Líneas 
Subterráneas de Alta 

Tensión y Centros de 
Transformación

27 de abril 2015.
Los peritos judiciales actúan como expertos o auxiliares de la justi-
cia que colaboran con el Juez en aspectos científicos o técnicos, 
además de los encargados de solucionar en un proceso legal la acep-
tación de la veracidad y contundencia de las pruebas presentadas. 
El objetivo principal del curso es que los alumnos aprendan a 
realizar, siguiendo el procedimiento correcto, la valoración de 
maquinaría e instalaciones.

Curso sobre Peritaciones, 
Tasación de Máquinas e 

Instalaciones 
 (2da Edición - Delegación de ELCHE)

9 de junio 2015.
Con este curso se pretende que el técnico adquiera unos conoci-
mientos adecuados para comprender y poder proyectar las ins-
talaciones para energías renovables, en particular la Solar Foto-
voltaica y Eólica, tanto en disposición aislada de red (instalación 
autónoma) como conectada a ella. 

Curso Energías 
Renovables:

Solar Fotovoltaica
Y Eólica



15 de junio 2015.

Curso organizado por la Sociedad de Prevención de Fremap en 

colaboración con el Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos Indus-

triales de Alicante.

16 de septiembre 2015.

Curso organizado por la Sociedad de Prevención de Fremap en 

colaboración con el Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos Indus-

triales de Alicante.

17 de septiembre 2015.
Dado el éxito de anteriores ediciones, el Coitia organizó la 14 ed. 

de este curso donde aprenderás a manejar el software CE3X.

Curso sobre 
Primeros
Auxilios

Curso sobre Planes
de Emergencias, 

Criterios de Actuación 
para el Personal 

Designado y
 Primeros Auxilios

14 ed. Curso CE3X 
Herramienta 

Certificación
Eficiencia

Energética
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CURSOSjornadas

2015
ABRIL

•	 Jornada Técnica sobre Gestión de Proyectos como Oportunidad 
de Desarrollo Profesional

•	 El COITIA Visita la Multinacional Energy Sistem
•	 Jornada Técnica Iberdrola sobre nueva Normativa Distribución BT
•	 Jornada Técnica Software Cálculo Instalaciones y Protecciones 

Eléctricas BT

MAYO

•	 Jornada sobre Rehabilitación, IEE y Nuevas Instalaciones 
en Edificación
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14 de abril 2015
La jornada corrió a cargo de Ángel Nájera Pérez, profesor de Di-
rección Integrada de Proyectos de la Universidad de Alicante, con 
formación de Master Project Manager y MBA entre otros. Y pro-
fesional con más de de 15 años de experiencia en la gestión de 
proyectos, consultoría y formación de profesionales.

14 de abril 2015
El pasado martes, 14 de abril, realizamos, junto con un grupo 
de colegiados, la visita técnica a Energy Sistem, multinacional 
española con sede en Finestrat, Alicante. Esta empresa se de-

dica al desarrollo, diseño y comercialización de productos tec-
nológicos como: tablets, smartphones, repoductores de músi-
ca, entre otros.

14 de abril 2015
El miércoles 15 de abril, tuvo lugar en el Colegio de Graduados e 
Ingenieros Técnicos Industriales de Alicante esta jornada sobre 
nueva normativa de Iberdrola, presidida por D. César Calomarde 
Carrillo, Delegado de Iberdrola Distribución de la zona, y el Deca-
no del Colegio D. Antonio Martínez-Canales Murcia.

Jornada Técnica
sobre Gestión de 
Proyectos como 

Oportunidad
de Desarrollo 

Profesional

El COITIA Visita
la Multinacional

Energy Sistem

Jornada Técnica 
Iberdrola sobre
nueva Normativa 

Distribución BT
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15 de abril 2015
Ecodial Advanced Calculation es un programa de cálculo de ins-
talaciones eléctricas de baja tensión que ayuda con eficiencia a 
calcular las instalaciones eléctricas complejas para los sectores 
terciarios e industriales. Además de ello, optimiza la elección de 
su equipo, le ayuda a elegir los dispositivos indicados para sus 
necesidades, garantiza la calidad de su instalación y la seguridad 
de las personas y los materiales, y permite la visualización de las 
unidades de curvas de disparo: Curve Direct.

Jornada Técnica 
Software Cálculo 

Instalaciones 
y Protecciones 

Eléctricas BT

 Jornada sobre 
Rehabilitación,

IEE y Nuevas 
Instalaciones 
en Edificación

14 de mayo 2015
En la inauguración de la Jornada estuvo presente el Direc-
tor General de Obras Públicas, Proyectos Urbanos y Vivien-
da, D. Jose Vicente Dómine Redondo, que puso en valor las 
oportunidades en el sector de la rehabilitación, que será mo-
tor económico del sector durante los próximos años, dadas 
las características del parque edificatorio de la Comunidad 
Valenciana.
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JORNADAS CON  
EL CÍRCULO DE ECONOMÍA  

DE ALICANTE - COITIA
Los Jueves del Círculo

2015-2016
Conferencia-coloquio

•	 Charla Experiencias de Éxito Alicantinas III

•	 Conferencia D. Gabriel Echávarri, Alcalde de Alicante

•	 Conferencia Dña. Asunción Sánchez Zaplana

•	 Desayuno CEDE con Inmaculada García

•	 Gestión realista en la Pyme del Siglo XXI

•	 Indicadores de Negocio para el Área de Marketing

•	 Jornada Responsabilidad Penal de la Persona Jurídica

•	 Seminario La Marca contribuye al crecimiento

•	 Seminario Reforma Laboral AEDIPE

TALLER

•	 Taller Clientes a mi 08.04.15

•	 Taller LOPD

•	 Taller Marketing en Internet

•	 Taller como generar equipos efectivos
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Charla
Experiencias de Éxito 

Alicantinas III

Conferencia
Dña. Asunción

Sánchez Zaplana

Gestión realista
en la Pyme

del Siglo XXI

Conferencia 
D. Gabriel Echávarri, 
Alcalde de Alicante

Desayuno CEDE con
Inmaculada García

Indicadores de Negocio 
para el Área
de Marketing
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Jornada 
Responsabilidad Penal 
de la Persona Jurídica

Seminario
Reforma Laboral

AEDIPE

Taller
LOPD

Seminario La Marca 
contribuye

al crecimiento

Taller Clientes
a mi 08.04.15

Taller
Marketing

en Internet

Taller como 
generar equipos 

efectivos

47

Revista del colegio oficial de ingenieros técnicos industriales de ALicante



OBJETIVOS DEL PROGRAMA:

■  �Fomentar la empleabilidad y el emprendedurismo 
de los Ingenieros Técnicos Industriales y Graduados.

■  �Formación Continua en Ingeniería, apoyándonos en 
las nuevas tecnologías de la comunicación.

■  �Crear espacios de Networking como fuente de 
conocimiento colaborativo y de competitividad, 
impulsar la utilización de las nuevas tecnologías y 
las redes sociales para el intercambio de conteni-
dos y experiencias.

■  �Fomentar el emprendimiento potenciando la forma-
ción especializada, la investigación, y establecer 
acuerdos con Headhunters y Empresas.

■  �Vincular el ámbito Empresarial con el Profesional 
realizando acuerdos con empresas para promover 
la inserción en el mercado laboral de los Ingenie-
ros y su especialización.

■  �Promover la internacionalización de nuestros 
profesionales y la movilidad internacional.

SERVICIOS PARA COLEGIADOS:

■  �Sistema de información al colegiado: Boletín de 
Empleo y las noticaciones para la Asistencia a 
Eventos del Programa.

■  �Asesoramiento especializado: Asesoramiento Labo-
ral, Orientación Laboral y Estudio Curricular y 
Apoyo al Emprendedor.

■  �Ayudas para fomentar la empleabilidad con la Bolsa 
de Prácticas y el denominado Programa de Mento-
ring, en él, los colegiados con poca experiencia 
establecerán una red de contactos, con los cole-
giados expertos que les apoyarán y guiarán en el 
ámbito profesional y laboral.

■  �Ayudas para la formación especializada: Programa 
de Becas para el Centro de Formación.

El programa emineem se ha creado desde el Centro de Empleo y 
Emprendimiento y está dirigido a los colegiados del coitia en busca 

de nuevos proyectos profesionales. 
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EVENTOS

2015
ABRIL

• El COITIA en el Foro de Empleo de la UPV-Campus Alcoy

MAYO

• Acto bienvenida nuevos/as Colegiados/as 2014

JUNIO

• Reunión entre el Decano del COITIA, el Presidente del Círculo 

Economía y el Alcalde de Alicante

• Mascletá Fogueres 2015 en el COITIA

• El COITIA en la Graduación Campus Alcoy-UPV

• Toma posesión Vocal 4 Coitia

SEPTIEMBRE

• Reunión Decanos con Rafa Climent, Conseller de Economía 

Sostenible, Sectores Productivos, Comercio y Trabajo

• Acto institucional y cena Hermandad 2015
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21 de abril 2015 
El Secretario Técnico D. Alberto Martínez abordó aspectos de 
ejercicio profesional como los requisitos de acceso a la profesión, 
así como las condiciones de ejercicio profesional destacando la 
suscripción obligatoria de un Seguro de Responsabilidad Civil, de 
gran importancia en la actividad de Ingeniero.

07 de mayo 2015
El pasado jueves, 7 de mayo de 2015, se celebró el ‘Acto de bienvenida de los 
nuevos/as colegiados/as del Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos y Graduados de 
Alicante’ durante el curso 2014. Agradecer la participación de nuestro colegiado y 
Director General de Empleo y Formación de la Generalitat Valenciana, Rafael Miró, 
así como la intervención de nuestro Decano, Antonio Martínez-Canales y el respal-
do de varios miembros de la junta: Juan Vicente Pascual, Secretario del Colegio 
y Vicente Barrachina, Presidente de la delegación de Alcoy, en la mesa de presi-
dencia. También queremos agradecer la asistencia de los nuevos colegiados y la 
compañía de familiares y amigos.

24 de junio 2015
En el marco de las Hogueras de San Juan, el pasado 24 de junio, 
el Decano del Colegio Oficial de Graduados e Ingenieros Técnicos 
Industriales de Alicante, Antonio Martínez-Canales, y el Presiden-
te del Círculo de Economía de la provincia de Alicante, Javier Fur, 
recibieron la visita del nuevo Alcalde de Alicante, Gabriel Echávarri, 

en el COITIA, en un encuentro de cortesía que todos coinci-
dieron en que debe ser el primero de una serie de contac-
tos para fortalecer los lazos entre ambas asociaciones y 
el Ayuntamiento de Alicante a favor de los ciudadanos, los 
profesionales y las empresas de la ciudad y la provincia.

El COITIA en el Foro 
de Empleo de la 

UPV-Campus Alcoy

Acto
Bienvenida 
Nuevos/as 

Colegiados/as
2014

Reunión entre el Decano 
del COITIA, el Presidente 

del Círculo Economía y el 
Alcalde de Alicante
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19 de junio 2015
Como cada año, agradecemos a los compañeros del 
COITIA que nos acompañaron en las Mascletás de les 
Fogueres de Alicante 2015.

26 de junio 2015

El pasado 26 de junio, tuvo lugar el tradicional 

“Acto de Graduación de los Alumnos Egresados 

del Campus de Alcoy de la Universidad Politec-

nica de Valencia”. Cabe destacar la asistencia 

de miembros de la Junta en representación 

del COITIA, así como, el Decano, D. Antonio 

Martínez-Canales, el Secretario, D. Juan Vicen-

te Pascual y el Presidente de la Delegación de 

Alcoy, D. Vicente Barrachina. La ceremonia se 

realizó en el teatro del Colegio Salesianos San 

Vicente Ferrer de Alcoy.

30 de junio 2015
Nuestra compañera Rosa María 
Alted Tormo, tomó posesión de 
su cargo como Vocal de la Junta 
de Gobierno del Coitia el pasado 
30 de junio.

Mascletá
Fogueres 2015

en el COITIA

 El COITIA en la Graduación Campus
 Alcoy-UPV

 Toma 
posesión

Vocal 4
Coitia
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21 de septiembre de 2015

El pasado 21 de septiembre, tuvo lugar una reunión de los Deca-

nos del Coiti de Alicante, Valencia y Castellón con el Honorable 

Sr. Rafael Climent, Conseller de Economía Sostenible, Secto-

res Productivos, Comercio y Trabajo con el fin de poder tras-

ladarle la visión del colectivo de profesionales en ingeniería 

que representamos y en concreto sobre el sector de la segu-

ridad industrial y la energía, así como las relaciones de nues-

tros profesionales con la Administración Autonómica en esa 

materia, a través del Servicio Territorial de Industria y Energía. 

Además, el Decano del Coitia, Antonio Martínez-Canales, le hizo 

llegar las iniciativas que venimos llevando a cabo sobre creación 

de empleo, formación, retención de talento, certificación de habi-

lidades de personas, reindustrialización y creación de empre-

sas de naturaleza industrial por parte de nuestros profesiona-

les en la provincia de Alicante, así como las dificultades con 

las que se encuentran.

25 de septiembre 2015
El pasado 25 de septiembre, el Hotel Meliá de Alicante fué el escenario del Acto Insti-
tucional y la Cena de Hermandad del COITIA, en el que se otorgaron las distinciones 
a los compañeros que cumplieron 10, 25 y 50 años de colegiación.En esta ocasión y a 
propuesta de la Asociación de Ingenieros Técnicos Industriales de Alicante se home-
najeó con el nombramiento como “socio de mérito” de la U.A.I.T.I.E al compañero de 
nuestra Asociación de la Delegación de Alcoy: D. Francisco Ferrándiz Navarro.

En esta ocasión y a propuesta de la Asociación de Ingenieros Técnicos Industria-
les de Alicante se homenajeó con el nombramiento como “socio de mérito” de la 
U.A.I.T.I.E al compañero de nuestra Asociación de la Delegación de Alcoy: D. Fran-
cisco Ferrándiz Navarro.

 Reunión Decanos con Rafa Climent,
Conseller de Economía Sostenible, Sectores 

Productivos, Comercio y Trabajo

Acto Institucional y Cena Hermandad 2015

52

c o l e g i a l Revista del colegio oficial de ingenieros técnicos industriales de ALicante



Taller Práctico Entrevistas de Empleo

27 de abril 2015

En este taller, se realizaron simulaciones de entrevistas de 

trabajo personalizadas para cada colegiado, éstas, se graba-

ron y posteriormente se visualizaron para poder evaluarlas y 

determinar aquellos aspectos susceptibles de mejora. A cargo 

de Mariluz López, Técnico en Orientación Laboral.

Presentación Mentoring de Colegiados

4 de junio 2015

Se trata de una actividad incluida en el programa EMINEEM, 

dirigida a fomentar la cultura de colaboración, las relaciones 

entre compañeros y crear nuevas sinergias entre colegiados 

junior y senior. El objetivo de la citada jornada fue el de asig-

nar a los ingenieros noveles inscritos en el citado Programa 

un mentor con experiencia que les sirva de guía y orientación 

a través de sus primeros pasos en el ejercicio de la profesión.

PROGRAMA EMINEEM 
PARA COLEGIADOS

IV 
EDICIÓN
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ALICANTE (Altas)

José Angel Corredor Navarro
José Alfonso Jiménez Ramos
Vicente Botella Aguado
Alberto Juan Climent García
Fernando Cuadros López
Rubén Lanaquera García
Teodoro Ortuño Filiu
Román Dato Cuadrado
Juan Antonio Sánchez Martínez
Julio Osorio Sánchez
Antonio Manuel Peñalver Vicea
Alejandro Cano Fernández
Alvaro Fraile Martínez
Pedro Bernardo Almagro García
Carlos Cardenal Medina
Julián Cases Perez
Daniel Esteve Hernández
Jorge Sala Ortega
Juan Antonio Vera Romero
Florencio Muries Escolano
Manuel José Albadalejo Belmonte
Barbara Peña Pardo
Dario Navarro Martínez
Juan Carlos García Sanjuan
Adrián Canovas Bernabeu
Vicente Berna Pérez
Jose Vicente Molina Belda
Laura Sanchez Candela
Manuel Antonio Tomás Asensio
Regina Pérez Seguí
Jorge Salvador González
Cristian Andrés Caballero
David Espinosa Beltran
Pedro Jose Reymundo Bas
Javier Izaguirre Carbonell
José Ángel Olmo Navas
Héctor Tarín Lacarcel
Joaquín Alcazar Ballesta
Alejandro Jorquera Ruiz
Francisco José García Vellerino

Miguel Martínez García
Fernando Martínez Valero
Daniel Hernández 
Rodríguez
Juan Luis Alenda Serrano
Francisco Manuel Murcia Pinto
Miguel Campos Falcones
Jordi Fernández Jimenez
Samy Benchiheub Perez
Alejandro Marco Carratala
Jose María Carrasco Palencia
Erika Puigcerver Blanco
Javier Pastor Garcia
Eurico Bomaba Ricoso
Javier Cacho Perez

ALCOY (Altas)

Beatriz Vilaplana Montava
Enrique Pedruelo González
Rubén García Montoro
César Catalá Casonova
Juan Gomis Vicens

PRECOLEGIADOS

Edgar Fernández Donoso
Gustavo Eduardo Rodriguez Ricard
Hixem Puente Astasio
Alejandro Marco Carratalá
Manuel Moya Castillo
Jose Luis Juarez Ambit
Rafael Martínez Benito
Raul Soliveres Cabrera
Francisco Gabriel Maya Alberdi
Ramon Llorens Pérez
David Martínez Fenoll
Albert Centelles Jimenez
Jesus Ruiz Tendero
Manuel Alejandro Pérez Martínez

MOVIMIENTO 
COLEGIAL

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

Alejandro López Valdés
György Tóth
Javier Laguia Pina
Noé Murcia Viudes
Francisco Javier Martinez Amoros
Juan Antonio Beteta García
Pedro Luis Bordonado Hernández
David Carreres Ortega

Os comunicamos que durante este semes-
tre han fallecido los siguientes compañeros: 
Georgina Blanes Nadal, Elias Cruz Atienza, 
José Miralles Ferrer, E Ildefonso Fernandez 
Olmedo.

Somos
a 30 de septiembre de 2015

2.044
colegiados
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prensa
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LA VERDAD
26 de septiembre de 2015

4  Páginas especiales  26.09.15  LA VERDAD  

ALICANTE 
P.A. Orientar y formar a los jóve-
nes que acaban el grado para de-
sarrollar su proyecto profesional 
es el principal objetivo del Co-
legio Oficial de Ingenieros Técni-
cos Industriales de Alicante. Su 
presidente, Antonio Martínez-Ca-
nales Murcia, destaca los progra-
mas de ayuda con que se cuenta y 
pone sobre la mesa el problema 
derivado de una gran cantidad de 
títulos de grado que no contem-
plan atribuciones profesionales. 
-¿Cuál es el área prioritaria que se 
está trabajando desde el Colegio? 
-La labor fundamental en el Co-
legio es dar formación postgrado 
a los colegiados con el objetivo 
de que tengan una buena prepa-
ración y, con ello, dar un buen ser-
vicio a la sociedad.  
-¿Preocupa el desempleo en la pro-
fesión? 
-Sí, estamos haciendo mucho hin-
capié en el tema de la empleabili-
dad. Para ello, contamos con un 
programa de tutorización y men-
tarización conocido como ‘Emi-
neem’, con el que pretendemos 
promover el empleo de los cole-
giados, tanto en el plano nacional, 
como en el internacional. Esta ini-
ciativa se lleva a cabo en el marco 
del programa Desarrollo Profesio-
nal Continuo (DPC) del Conse-
jo General, que está basado en la 
acreditación profesional a lo largo 
de la vida. Tanto la formación como 
la experiencia profesional forman 

parte de esta acreditación. 
-¿Cómo reivindica el papel de los 
ingenieros técnicos industriales? 
-Es hoy por hoy una labor muy im-
portante. Las empresas ven que 
necesitan de ese personal cualifi-
cado, ya que es así como pueden 
optimizar los procesos. Les viene 
muy bien el hecho de poder con-
tar con personal cualificado en sus 
plantillas. Estamos asistiendo a la 
reindustrialización de la provincia, 
con lo cual el papel de la profesión 
es esencial. 
-¿Están conectando con las nuevas 
generaciones de egresados? 
-Están ya saliendo las primeras pro-
mociones de grado. Es algo muy 
importante ya que, en base a la le-
gislación vigente, las atribuciones 
de la ingeniería residen en el gra-
do, es decir, la capacitación para 
poder ejercer, que está reconoci-
da internacionalmente. Contamos 
con las primeras incorporaciones 
de egresados de grado, tanto de Al-
coy, como de Alicante y Elche, de 
la rama industrial. Todos los años, 
acudimos a la Universidad y da-
mos charlas a los estudiantes de úl-
timo curso, explicándoles lo que 
es el Colegio, lo que supone para 
el ejercicio de la profesión y los ser-
vicios que ofrece. Cuando acaban, 
una forma de no desvincularse de 
todo lo que rodea al ejercicio de la 
profesión es acudir al Colegio. 
-¿Ofrecen facilidades en el plano de 
la formación? 
-Sí, contamos con unas becas de 

ayuda, cuyo importe asciende en 
el caso de Alicante a 6.000 euros, 
y en el ámbito del Consejo Gene-
ral, a 78.000. Estas ayudas se ma-
terializan en forma de cursos de 
especialización, facilitándoles el 
pago. La especialización es bási-
ca ya que nuestra profesión es muy 
transversal, es decir, toca muchos 

sectores. 
-¿Suelen estar los estudiantes uni-
versitarios bien orientados sobre el 
ejercicio profesional cuando aca-
ban el grado? 
-Existe un problema que desde el 
Colegio creemos que es esencial 
que se resuelva. Y es que existen 
en la actualidad más de 100 títu-

los de grado en Ingeniería de la 
rama industrial que no tienen atri-
buciones profesionales, y eso se 
contradice con el decreto que re-
gula la profesión, que establece que 
el grado debe asegurar la capaci-
tación profesional, algo que en el 
contexto europeo se cumple. Sin 
embargo, en estos casos, los estu-
diantes deben realizar un máster 
para contar con esas atribuciones 
profesionales que se les exige para 
poder trabajar. 
-¿Y eso no lo saben muchos estu-
diantes? 
-Hay confusión. De hecho, mucha 
gente viene a colegiarse para ini-
ciar su vida profesional, pero en-
tonces se dan cuenta de que no tie-
nen atribuciones profesionales para 
hacerlo y no pueden ejercer como 
ingenieros técnicos industriales. Es 
un problema serio por la falta de 
información que hay desde las uni-
versidades. En otros países está más 
definido.

«La empleabilidad de los nuevos 
profesionales es uno de los  
temas que más nos preocupa»

Antonio Martínez-Canales Murcia. P.A.

ANTONIO MARTÍNEZ-CANALES MURCIA  Presidente del Colegio  
Oficial de Ingenieros Técnicos Industriales de Alicante

«Hemos otorgado 
6.000 euros en 
becas de               
formación»

Acuerdos con 
empresas  
El Programa EMINEEM de 
Prácticas-Proyectos en Em-
presas trata de mejorar la em-
pleabilidad de los ingenieros, 
así como vincular el ámbito 
empresarial con el profesio-
nal mediante acuerdos con 
empresas para promover la 
inserción en el mercado la-
boral de los ingenieros y su 
especialización. Con esta ini-
ciativa, se pretende poten-
ciar la figura del ingeniero 
como profesional versátil y 
generador de valor y conver-
tir a los ingenieros en refe-
rentes como profesionales in-
dependientes y al servicio de 
la sociedad, fomentando a su 
vez el emprendimiento, la in-
vestigación y la innovación. 
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Cena de Hermandad 
en el Colegio Oficial 
de Ingenieros 
Técnicos Industriales 
de Alicante 

El Colegio Oficial de Ingenieros 
Técnicos Industriales de Alican-
te celebró el pasado 25 de sep-
tiembre un acto institucional, 
coincidiendo con la tradicional 
Cena de Hermandad, organiza-
do por la Junta de Gobierno de 
la entidad colegiada. En esta oca-
sión se hizo entrega de distin-
ciones a los compañeros que de-
sarrollan su profesión desde hace 
10, 25 y 50 años, entre ellas tam-
bién la distinción como Socio de 
Mérito a Francisco Ferrándiz 
Navarro. Imagen de los participantes en la Cena de Hermandad  del Colegio de Ingenieros Técnicos Industriales de Alicante.  P. Fabregat.

ALICANTE 
R. A. L’Alfàs del Pi se ha converti-
do, de forma oficial, en la primera 
ciudad del mundo capaz de hablar, 
con voz propia, a todos sus habi-
tantes y visitantes. El Faro de L’Al-
bir, cada uno de los actores y actri-
ces representados en el Paseo de las 
Estrellas, la Villa Romana de L’Al-
bir, la Casa de Cultura, el Cine 
Roma, los museos, los parques y un 
largo etcétera de lugares de interés 
son ya capaces de contar su propia 
historia, de comunicarse de forma 
directa con vecinos y turistas me-
diante la mejor audioguía  gratuita 
cultural y de ocio del mundo. 

Vicente Arques, alcalde de L’Al-
fàs del Pi, ha presentado esta mis-
ma mañana en compañía de An-
drés Pedreño, ex rector de la Uni-
versidad de Alicante y Emprende-
dor, Manuel Bonilla, Director Ge-
neral de L’Alfàs Intelligence y Ale-
jandro Velasco, creador de la apli-
cación; la aplicación móvil ‘Bla-
bup’, uno de los seis  proyectos se-
leccionados, entre los más de cien, 
que el L’Alfás Intelligence & In-
novation ha recibido para testar 
en este Laboratorio Tecnológico. 

Este proyecto ha contado con el 
apoyo de empresas, talentos y pro-
fesores como el catedrático de la 
Universidad de Alicante Juan Car-
los Trujillo y Pedro Pernías, de 
UNIMOOC. 

‘Blabup’, que pronto estará im-
plantada en otras muchas ciuda-
des del mundo que ya han mos-

trado su intención de adoptar esta 
tecnología, ha nacido en L’Alfàs y 
es en la localidad donde los ciuda-
danos y visitantes podrán recorrer 
todo el municipio escuchando las 
explicaciones y las historias que se 
esconden detrás de cada uno de 
sus rincones.  

A esta clara vocación turística y 
de servicio, ‘Blabup’ une su com-
ponente de red social ya que los 
usuarios de la aplicación podrán 
grabar y dejar para la posteridad 
mensajes de voz con los que inmor-
talizar los momentos y experiencias 
vividos en puntos tan emblemáti-

cos como la Playa de L’Albir o el 
Parque Natural de la Serra Gelada. 

DISPONIBLE PARA ANDROID 
La aplicación, que ya está dispo-
nible para dispositivos Android 
y que muy pronto lo estará tam-
bién para aquellos que funcionen 

bajo el sistema operativo de App-
le, es completamente gratuita y 
puede ser descargada desde cual-
quier smartphone o visitando la 
web www.blabup.es, donde ade-
más, se pueden descubrir todos 
los secretos de esta novedosa apli-
cación.

L’Alfàs del Pi se convierte en la 
primera ciudad del mundo en 
adoptar ‘El internet de las voces’

Manuel Bonilla, en el centro de la imagen, imparte una conferencia dentro del marco del proyecto ‘L’Alfás Intelligence’. R. A.

TECNOLOGÍA El municipio crea la aplicación ‘Blabup’, una audioguía de sus calles y playas en 
la que, además de explicar los lugares, los usuarios pueden registrar su experiencia por voz 

EMPRESAS Y EMPRESARIOS
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