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1.	OBJETIVO	DEL	PROYECTO	 	 	 	 	 	 	 	 	
	
	
El	principal	objetivo	del	proyecto	es	estudiar	todos	los	aspectos	necesarios	para	
que	un	taller	mecánico	no	oficial	pueda	atender	a	vehículos	eléctricos.	A	través	de	
este	estudio	queremos	realizar	dos	ejercicios:	
	
-	Propuesta	de	extensión	de	los	requisitos	exigidos	por	la	Administración	
para	crear	una	licencia	específica	para	talleres	de	vehículos	eléctricos.	
	
-	Propuesta	de	modelo	de	negocio	de	un	taller	de	vehículos	eléctricos.	
	
Se	deberán	adaptar	los	requerimientos	exigidos	por	la	Administración	a	las	
peculiaridades	de	este	tipo	de	vehículos,	teniendo	en	cuenta,	sobre	todo,	el	peligro	
para	los	operarios	a	la	hora	de	manipular	elementos	con	altos	potenciales	
eléctricos	y	la	formación	necesaria	para	entender	los	conceptos	básicos	de	los	
vehículos	eléctricos.	Por	ellos	desarrollaremos	una	propuesta	a	ofrecer,	en	este	
caso	a	la	Comunidad	de	Madrid,	para	extender	los	requisitos	a	la	concesión	de	
licencias	de	actividad	a	los	talleres	mecánicos.	
	
Una	vez	realizado	este	estudio,	el	paso	inmediato	es	estudiar	la	viabilidad	de	esta	
nueva	actividad	en	el	contexto	actual.		Justificaremos	los	servicios	que	se	podrían	
ofrecer	en	estos	talleres	teniendo	en	cuenta	las	peculiaridades	del	mercado	al	que	
se	va	a	dirigir;	un	mercado	con	mucho	potencial	de	expansión	pero	que	aun	
representa	muy	poco	porcentaje	del	parque	de	vehículos.	
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2.	ELEMENTOS	FUNDAMENTALES	PROPIOS	DE	VEHÍCULOS	ELÉCTRICOS	 	
	
Es	imprescindible	definir	los	componentes	propios	de	vehículos	eléctricos	que	
serán	objeto	principal	de	reparaciones	o	análisis	para	estudiar	el	rendimiento	y	
autonomía	de	aquellos.	
	
Si	bien	el	motor	eléctrico	es	un	elemento	clave	también,	éste	no	será	en	la	mayoría	
de	las	ocasiones	el	componente	sobre	el	que	se	realizarán	operaciones	de	
mantenimiento	ya	sea	correctivo	o	preventivo.	
	
Pasaremos	a	relatar	las	principales	características	de	los	siguientes	elementos:	
-	Baterías	de	potencia		
-	BMS	
	
Y	posteriormente	a	mencionar	de	forma	teórica	los	diferentes	testeos	que	se	
podrían	hacer	sobre	las	baterías	a	fin	de	caracterizar	el	estado	en	que	se	
encuentran.	Estos	ensayos	dependerán	del	uso	al	que	va	destinada	cada	batería	y	
de	las	características	constructivas	de	la	misma.	
	
	
2.1	Baterías	de	potencia	
	
Las	baterías	no	hay	que	verlas	únicamente	como	los	elementos	de	almacenamiento	
de	energía	sino	como	los	elementos	que	van	a	determinar	la	potencia	del	vehículo.	
De	nada	sirve	poner	un	motos	eléctrico	con	mucha	potencia	si	la	electrónica	
(batería	e	inversor)	no	son	capaces	de	ofrecer	esa	alta	potencia.	
	
El	desarrollo	de	las	baterías	no	acompaña	al	desarrollo	del	resto	de	sistemas	
que	constituyen	un	vehículo	eléctrico	(por	ejemplo,	en	electrónica	de	potencia	
(Ley	de	Moore)	por	lo	que	hoy	en	día	constituyen	el	cuello	de	botella	para	el	
desarrollo	definitivo	del	vehículo	eléctrico	en	el	mercado.	
	
La	funcionalidad	de	una	batería	depende	mucho	de	sus	condiciones	de	uso,	lo	cual	
puede	ser	definitivo	para	seleccionar	uno	u	otra	tecnología.	
El	rendimiento	varía	para	cada	fabricante	según	sea	batería	versión:	
-	Estándar	
-	Heavy-duty	(admiten	ciclos	continuos	y	profundos	de	carga	y	descarga	
-	Premium	(además	de	muchos	ciclos,	dan	potencias	elevadas)	
	
El	rendimiento	de	una	batería	depende	de:	
1.	Corriente	de	carga	y	de	descarga	
2.	Tiempo	de	carga	y	de	descarga	
3.	Profundidad	de	la	carga	y	la	descarga	
(dependiendo	del	tipo	de	batería)	
4.	Temperatura	
5.	Frecuencia	de	carga	y	descarga	
	
Las	principales	tecnologías	actuales	empleadas	en	la	fabricación	de	baterías	son:	
-	Plomo-ácido	
-	Níquel-hidruro	metálico	
-	Ión	litio	
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2.1.1	Principales	parámetros	a	medir	en	una	batería:	
	
Tensión	total	y	tensión	individual	de	cada	celda.	
Corrientes	de	entrada	y	salida	de	la	batería.	
Temperaturas:	Externa,	interior,	de	cada	celda	y	media.	
Flujo	de	aire	en	caso	de	las	baterías	con	refrigeración	forzada.	
	
State	of	Charge	(SOC):	Mide	el	estado	de	carga	de	batería.	Generalmente	representa	
en	%	la	cantidad	de	energía	que	se	puede	extraer	aun	de	la	batería	antes	de	
considerarla	“agotada”	(0%).	
Dependiendo	del	tipo	de	batería,	se	pueden	usar	diferentes	métodos	para	saber	el	
nivel	de	carga.	Pero	los	más	típicos	son	el	método	del	voltaje	y	el	método	por	
integración	de	la	corriente.	
	
-	Método	del	volaje:	Convierte	la	tensión	de	la	batería	en	%	de	carga	a	partir	de	la	
curva	de	descarga	conocida	de	la	batería:	
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En	este	ejemplo	se	puede	ver	que	para	una	tensión	de	1,2V	por	celda	se	puede	
considerar	que	el	SOC	es	un	50%.	Si	dicha	tensión	por	celda	alcanza	un	valor	de	
0,9,	se	considera	la	batería	como	agotada.	
	
Hay	que	tener	en	cuenta	que	la	tensión	de	cada	celda	se	puede	ver	afectada	por	la	
corriente	que	se	demanda	de	la	batería	así	como	de	la	temperatura	de	la	batería.	Es	
por	ello	que	este	método	se	debe	corregir	acorde	a	estas	circunstancias	para	tener	
una	medida	lo	más	ajustada	a	la	realidad	posible.	
	
Un	ejemplo	del	efecto	de	la	corriente	pedida	a	la	curva	de	descarga	podría	ser:	
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-	Método	de	integración	de	corriente:	Este	método	calcula	el	estado	de	carga	
midiendo	la	corriente	solicitada	en	cada	instante	e	integrando	en	t.	Como	esta	
medida	no	es	perfecta,	adolece	de	desviación	tras	cierto	tiempo,	por	ello	hay	que	
realizar	ajustes	frecuentemente.	Por	ejemplo,	ajustando	el	SOC	al	100%	cuando	el	
cargador	determina	que	la	batería	está	cargada	al	máximo.	
	
	
State	of	Health	(SOH):	Medida	de	la	condición	general	de	la	batería.	
	
El	BMS	debe	asegurar	que	la	batería	trabaja	en	las	condiciones	de	operación	
seguras,	representadas	a	modo	de	ejemplo	en	la	siguiente	figura:	

		
	
	
	
2.2	BMS	(Battery	Management	System)	
	
Este	sistema	es	el	encargado	de	controlar	y	manejar	una	batería	recargable.	Las	
principales	funciones	que	se	pueden	mencionar	son:	monitorizar	su	estado,	
calcular	variables	de	funcionamiento,	equilibrar	celdas,	controlar	el	entorno	de	la	
batería,	autentificarla	y	protegerla	evitando	que	funcione	fuera	de	las	condiciones	
seguras	de	operación.	
	
Esta	última	función	del	BMS	es	especialmente	interesante,	ya	que	si	la	a	la	batería	
se	le	demandara	que	trabajase	fuera	del	SOA	(Safe	Operating	Area),	podría	
suponer:	
-	Sobre-corriente.	
-	Sobretensión	(durante	la	carga)	
-	Sub-tensión	(durante	la	descarga),	especialmente	importante	en	baterías	Pb-
ácido	y	Li-ion	
-	Sobre-temperatura	
-	Sub-temperatura	
-	Sobrepresión	(baterías	NiMH)	
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Además,	un	BMS	puede	calcular	los	siguientes	valores	en	base	a	los	puntos	
variables	de	funcionamiento	de	la	batería:	
	
-	Corriente	de	carga	máxima	(	charge	current	limit	CCL).	
-	Corriente	de	descarga	máxima	(	discharge	current	limit	DCL).	
-	Energía	entregada	desde	la	última	carga	o	ciclo	de	carga.	
-	Resistencia	interna	de	una	celda	(para	determinar	la	tensión	en	circuito	abierto).	
-	Carga	[Ah]	entregada	y	almacenada	en	unidades	Ah.	
-	La	energía	total	entregada	desde	el	primer	uso	
-	El	tiempo	total	de	funcionamiento	desde	el	primer	uso	
-	Número	total	de	ciclos	
	
El	BMS	protege	a	la	batería	con	los	siguientes	mecanismos:	
-	Incluye	un	interruptor	interno	(de	tipo	relé	o	interruptor	de	estado	sólido)	que	
desconecta	la	batería	de	su	carga	cuando	se	sale	de	la	SOA.	
-	Solicitar	a	los	dispositivos	a	los	que	conecta	la	batería	que	modifiquen	sus	niveles	
(inversor	o	cargador)	o	dejen	de	utilizar	la	batería.	
-	Control	activo	de	la	temperatura	ambiental	mediante	calentadores,	ventiladores	o	
incluso	aire	acondicionado.	
	
	
Con	el	fin	de	maximizar	la	capacidad	de	la	batería,	y	para	prevenir	localizada	bajo	
carga	o	el	exceso	de	carga,	el	BMS	puede	garantizar	activamente	que	todas	las	
células	que	componen	la	batería	se	mantienen	en	el	mismo	voltaje	o	estado	de	
carga,	mediante	el	equilibrio.	El	BMS	puede	equilibrar	las	células	por:	
	
-	El	derroche	de	energía	de	las	células	más	cargadas	conectándolos	a	una	carga	
(por	ejemplo,	a	través	de	reguladores	pasivos).	
-	Arrastrando	los	pies	energía	a	partir	de	las	células	más	cargadas	a	las	celdas	
menos	cargadas	(equilibradores).	
-	La	reducción	de	la	corriente	de	carga	a	un	nivel	suficientemente	bajo	para	que	no	
dañe	las	células	completamente	cargadas,	mientras	que	las	células	menos	cargadas	
pueden	continuar	su	carga	(no	es	pertinente	a	las	células	de	la	química	de	litio)	
carga	modular.	
	
	
2.3	Análisis	y	testeos	de	baterías	
	
El	objetivo	de	esta	sección	es	proporcionar	unos	procedimientos	teóricos	de	cómo	
medir	o	calcular	el	estado	de	salud	(SOH)	de	una	batería.	No	vamos	a	profundizar	
en	los	aspectos	prácticos	y	procedimientos	precisos	de	cómo	realizarlos	ya	que	
dependerá	de	cada	caso	(batería,	vehículo,	etc…).	
	
No	existe	un	método	directo	y	corto	de	cuantificar	el	SOH	de	una	batería.	No	se	
puede	medir	per	se,	solamente	se	puede	estimar	con	cierta	precisión	basándonos	
en	diferente	síntomas.	Si	estos	síntomas	son	vagos	o	no	muy	precisos,	el	SOH	
adolecerá	de	poca	fiabilidad.	
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Hay	tres	indicadores	principales	del	SOH:	
-	Capacidad	
-	Resistencia	interna	
-	Autodescarga	
	
Las	características	de	las	baterías	son	sensibles	a	la	recarga	reciente,	forma	de	
descarga	o	si	han	sido	almacenadas	durante	mucho	tiempo.	
	
El	más	representativo	puede	ser	la	capacidad,	buen	indicador	de	la	cantidad	de	
impurezas	con	las	que	el	electrolito	se	contamina	con	el	uso	de	la	batería	y	que	
hace	mermar	la	cantidad	de	energía	que	es	capaz	de	almacenar.	Este	indicador	
representa	cuándo	se	ha	llegado	al	fin	de	la	vida	útil	de	la	batería	y	es	el	que	se	usa	
para	definir	las	condiciones	de	garantía	de	la	batería	si	cae	por	debajo	del	80%	
prematuramente.		
	
Se	ha	demostrado,	que	las	curvas	de	pérdida	de	capacidad	con	los	ciclos	de	carga	
se	pueden	ajustar	con	bastante	precisión	a	estas:	
	

	
(Fuente:	http://www.a3ps.at/site/sites/default/files/downloads/evs28/papers/DS1-21.pdf	)	
	
Estas	curvas	se	han	obtenido	empíricamente	realizando	diferentes	ensayos	sobre	
las	baterías	que	pasaremos	a	describir	someramente	a	continuación.	
	
	
	
2.3.1	Medida	de	la	resistencia	interna	
	
La	resistencia	interna	no	está	ligada	directamente	con	la	capacidad.	La	resistencia	
interna	en	baterías	de	plomo-ácido	modernas	y	en	las	de	ión-litio	se	mantiene	
constante	durante	la	mayor	parte	de	la	vida	útil	debido	a	la	adición	de	aditivos	al	
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electrolito	para	evitar	su	corrosión.	Mientras,	la	capacidad	se	ve	reducida	
claramente	con	el	número	de	ciclos.	
	

	
(Fuente:	http://batteryuniversity.com/learn/article/how_to_measure_internal_resistance	)	
	
1.	Método	de	carga	en	corriente	continua	
	
Este	método	representa	la	batería	como	una	resistencia	óhmica,	sin	tener	en	
cuenta	la	parte	capacitiva.	
	
El	procedimiento	consiste	en	colocar	una	carga	sobre	la	batería	y	provocar	una	
descarga	de	intensidad	conocida	durante	un	corto	periodo	de	tiempo.	Un	
voltímetro	efectúa	una	medida	del	potencial	entre	bornes	de	la	batería	en	circuito	
abierto	y	posteriormente	otra	medida	del	voltaje	con	la	carga	conectada.	
	
Con	la	diferencia	de	voltaje	y	la	corriente	de	descarga,	se	obtiene	la	resistencia	
interna	de	la	batería.	
	
	
2.	Método	de	conductancia	en	corriente	alterna	
	
Este	método	considera	que	la	batería	contiene	una	impedancia	con	valores	de	
resistencia	y	de	capacitancia.	El	test	más	común	que	se	realiza	inyecta	una	señal	a	
1000Hz	y	mediante	un	osciloscopio	se	mide	la	impedancia	de	la	batería	
comparando	con	la	señal	de	salida.	
	
	
Los	valores	obtenido	serán	diferentes	pero	ambos	serán	válidos,	pues	
dependiendo	del	servicio	que	vaya	a	dar	la	batería,	tendrá	más	efecto	uno	u	otro.		
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2.3.2	Medida	de	la	capacidad	
	
La	capacidad	es	la	variable	más	característica	del	SOH	de	una	batería	pero	es	muy	
difícil	de	medirlo	durante	el	empleo	de	la	misma.	El	ciclo	carga-descarga	es	el	
método	más	fiable	de	medida	de	la	capacidad.		
	
1.	Método	de	descarga	
	
Se	han	estandarizado	diversos	métodos	de	descarga	que	determinan	cómo	realizar	
estos	ciclos	de	descarga.	Estos	estándares	están	más	definidos	para	baterías	de	
servicio	o	de	arranque	más	que	para	baterías	de	potencia	de	vehículos	eléctricos.	
	
Por	ejemplo,	para	baterías	de	12V	y	60Ah,	la	norma	SAE	J537	contempla	una	
corriente	de	descarga	de	25A	hasta	llegar	a	una	tensión	en	bornes	de	10,5V.	Estas	
baterías	a	testear	han	debido	sufrir	un	proceso	de	carga	total,	seguido	de	24h	de	
reposo	previos	a	la	mencionada	descarga.	La	descarga	de	la	batería	dará	una	
medida	de	la	capacidad	real.	
	
	
2.3.3	Equipo	de	ensayos	
	
Sin	duda,	hará	falta	un	equipo	especializado	en	el	análisis	y	testeo	de	baterías	que	
incluyan	el	software	necesario	para	realizar	los	ciclos	de	ensayo	a	las	baterías.	Una	
vez	realizados	los	ensayos,	estos	equipos	son	capaces	de	dar	una	evaluación	del	
estado	de	las	baterías.	
	
Ejemplos:		
http://www.digatron.com/en/hybrid-electric-vehicle-testing/electric-vehicle-
tester/	
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http://www.arbin.com/index.php/products/electric-vehicle	-	/evts	
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2.3.4	Ensayos	propuestos	a	realizar	
	

Objeto	del	test	 Tipo	test	 Variable	 ISO	12405	1/2	

Condiciones	iniciales	 Ciclo	

Temperatura	 25ºC	
Carga	 estándar	
Descarga	 2C	
#ciclos	 5	

Energía	y	capacidad	
Descarga	a	
corriente	
continua	

Temperatura	 -18ºC,	0ºC.	25ºC,	40ºC	
Carga	 estándar	
Descarga	 1C,	10C,	20C,	Imax	
#ciclos	 2	

Potencia	y	resistencia	
Pulsos	de	
carga	y	
descarga	

Temperatura	 -18ºC,	0ºC.	25ºC,	40ºC	
Descarga	 Imax	
Duración	 0,1s;	2s;	10s;	18s	
Carga	 75%Imax	
Duración	 0,1s;	2s;	10s	

SOC	
80%,	65%,	50%,	35%,	
20%	

Rendimiento	
energético	

Pulsos	de	
carga	y	
descarga	

Temperatura	 0ºC.	25ºC,	40ºC	
Descarga	 Ver	tabla	abajo	
Duración	 	
Carga	 Ver	tabla	abajo	
Duración	 	
SOC	 65%,	50%,	35%	

	 	 	 	 	 	Tiempo	 Tiempo	acumulado	 Corriente	
0	 0	 0	
12	 12	 20*It	o	Imax	
40	 52	 0	
16	 68	 -15*	It	o	Imax	
40	 108	 0	

	
	
It	se	define	como:		

𝐼! =
𝐶
1ℎ	

	
It	representa	la	corriente	de	descarga	en	amperios	durante	1	hora	y	C	es	la	
capacidad	medida	de	la	batería.	 	
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3.	LEGISLACIÓN	Y	NORMATIVA	SOBRE	VEHÍCULOS	ELÉCTRICOS	 	 	 	
	
Los	vehículos	eléctricos	tienen	que	cumplir	con	la	legislación	aplicable	a	los	
vehículos	convencionales	en	aquellos	sistemas	o	componentes	comunes.	
	
Además,	se	han	desarrollado	reglamentos	y	normativas	exclusivos	para	los	
sistemas	o	componentes	de	vehículos	eléctricos.	Este	marco	legal	se	centra	en	la	
normalización	de	los	elementos	de	la	infraestructura	de	carga	y	en	la	
homologación	y	normalización	del	vehículo	y	sus	componentes.	Así	se	garantiza	
que	los	vehículos	eléctricos	sean	seguros	para	sus	ocupantes	y	para	el	resto	de	
personas	que	entren	en	contacto	con	aquéllos.	
	
De	entre	toda	la	normativa,	la	que	resulta	de	especial	interés	para	este	proyecto	
cabe	destacar:	
	
UNE-EN	62196-1:2015:	Bases,	clavijas,	conectores	de	vehículo	y	entradas	de	
vehículo.	Carga	conductiva	de	vehículos	eléctricos.	Parte	1:	Requisitos	generales.	
	
UNE-EN	61851-1:2012:	Sistema	conductivo	de	carga	para	vehículos	eléctricos.	
Parte	1:	Requisitos	generales.	
	
UNE-EN	61851-21:2002:	Sistema	conductivo	de	carga	para	vehículos	eléctricos.	
Parte	21:	Requisitos	del	vehículo	eléctrico	para	conexión	conductora	a	red	en	
c.a./c.c.	
	
UNE-EN	1821-1:1997:	Vehículos	de	carretera	propulsados	eléctricamente.	
Medición	del	funcionamiento	en	carretera.	Parte	1:	Vehículos	totalmente	
eléctricos.	
	
ISO	12405-1:2011,	Electrically	propelled	road	vehicles	–	Test	specification	for	
lithium-ion	traction	battery	packs	and	systems		
Part	1:	High-power	applications		
Part	2:	High	energy	applications	
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4.	LEGISLACIÓN	Y	NORMATIVA	RELATIVA	A	PREVENCIÓN	DE	RIESGOS	
LABORALES	FRENTE	A	RIESGO	ELÉCTRICO	 	 	 	 	 	 	
	
Uno	de	los	cambios	fundamentales	a	la	hora	de	empezar	a	trabajar	con	vehículos	
eléctricos	es	el	riesgo	eléctrico	dado	los	altos	potenciales	que	se	dan	en	los	bornes	
de	las	baterías.	Teniendo	en	cuenta	que	las	diferencias	de	potencial	entre	bornes	
son	del	orden	de	500V	y	en	corriente	continua,	las	medidas	de	protección	sobre	los	
trabajadores	han	de	ser	estrictas.	Es	por	ello	que	se	han	definir	unos	
procedimientos	a	seguir	a	la	hora	de	operar	sobre	las	baterías	de	los	vehículos	
eléctricos,	y	se	ha	de	garantizar	que	los	operarios	que	los	llevarán	a	cabo	lo	
cumplen.	
	
La	legislación	que	se	ha	de	seguir	en	este	apartado	será:	
Real	Decreto	614/2001	articulado	por		las	Instrucciones	Técnicas	ITC-BT01	del	
Reglamento	Electrotécnico	para	Baja	Tensión.	
	
Obligaciones	del	empresario:	
El	empresario	deberá	adoptar	las	medidas	necesarias	para	que	de	la	utilización	o	
presencia	de	la	energía	eléctrica	en	los	lugares	de	trabajo	no	se	deriven	riesgos	
para	la	salud	y	seguridad	de	los	trabajadores	o,	si	ello	no	fuera	posible,	para	que	
tales	riesgos	se	reduzcan	al	mínimo.	La	adopción	de	estas	medidas	deberá	basarse	
en	la	evaluación	de	los	riesgos	contemplada	en	el	artículo	16	de	la	Ley	de	
Prevención	de	Riesgos	Laborales	y	la	sección	1ª	del	capítulo	II	del	Reglamento	de	
los	Servicios	de	Prevención.	
	
a)	 Las	 características,	 forma	 de	 utilización	 y	mantenimiento	 de	 las	 instalaciones	
eléctricas	de	los	lugares	de	trabajo	deberán	cumplir	lo	establecido	en	el	artículo	3	
de	este	Real	Decreto	y,	en	particular,	las	disposiciones	a	que	se	hace	referencia	en	
el	apartado	4	del	mismo.		
b)	Las	técnicas	y	procedimientos	para	trabajar	en	las	instalaciones	eléctricas,	o	en	
sus	proximidades,	deberán	cumplir	lo	dispuesto	en	el	artículo	4	de	este	Real	
Decreto.	
	
De	acuerdo	con	los	artículos	3	y	4	del	Reglamento	Electrotécnico	para	Baja	
Tensión,	las	instalaciones	eléctricas	de	baja	tensión	son	aquellas	cuya	tensión	
nominal	es	igual	o	inferior	a	1.000	V	para	corriente	alterna	y	1.500	V	para	
corriente	continua.	
	
Vamos	a	considerar	que	los	trabajos	que	se	van	a	realizar	sobre	estos	vehículos	
serán	trabajos	en	tensión,	pues	aunque	la	batería	se	encuentre	en	mal	estado,	el	
potencial	en	bornes	puede	mantenerse	en	niveles	muy	altos	y	peligrosos.	
	
Los	trabajos	en	tensión	deberán	ser	realizados	por	trabajadores	cualificados,	
siguiendo	un	procedimiento	previamente	estudiado	y,	cuando	su	complejidad	o	
novedad	lo	requiera,	ensayado	sin	tensión,	que	se	ajuste	a	los	requisitos	indicados	
a	continuación.	Los	trabajos	en	lugares	donde	la	comunicación	sea	difícil,	por	su	
orografía,	confinamiento	u	otras	circunstancias,	deberán	realizarse	estando	
presentes,	al	menos,	dos	trabajadores	con	formación	en	materia	de	primeros	
auxilios.		
	
El	método	de	trabajo	empleado	y	los	equipos	y	materiales	utilizados	deberán	
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asegurar	la	protección	del	trabajador	frente	al	riesgo	eléctrico,	garantizando,	en	
particular,	que	el	trabajador	no	pueda	contactar	accidentalmente	con	cualquier	
otro	elemento	a	potencial	distinto	al	suyo.	Entre	los	equipos	y	materiales	citados	se	
encuentran:		
−	Guantes	aislantes	para	trabajos	en	baja	tensión		
−	Pantalla	facial	o	gafas	adecuadas	al	arco	eléctrico		
−	Arnés	o	cinturón	de	seguridad,	si	procede		
−	Casco	de	seguridad	aislante	con	barboquejo		
−	Guantes	de	protección	contra	riesgos	mecánicos		
−	Guantes	de	protección	contra	el	arco	eléctrico	
	
	
Existen	tres	métodos	de	trabajo	en	tensión	para	garantizar	la	seguridad	de	los	
trabajadores	que	los	realizan:		
a)	Método	de	trabajo	a	potencial,	empleado	principalmente	en	instalaciones	y	
líneas	de	transporte	de	alta	tensión.		
b)	Método	de	trabajo	a	distancia,	utilizado	principalmente	en	instalaciones	de	alta	
tensión	en	la	gama	media	de	tensiones.		
c)	Método	de	trabajo	en	contacto	empleando	equipos	de	protección	individual	
adecuados,	utilizado	principalmente	en	baja	tensión,	aunque	también	se	emplea	en	
la	gama	baja	de	alta	tensión.		
	
De	ellos,	el	método	que	vamos	a	analizar	será	el	método	en	contacto.	
Este	método,	que	requiere	la	utilización	de	guantes	aislantes	en	las	manos,	se	
emplea	principalmente	en	baja	tensión.	Para	poder	aplicarlo	es	necesario	que	las	
herramientas	manuales	utilizadas	(alicates,	destornilladores,	llaves	de	tuercas,	
etc.)	dispongan	del	recubrimiento	aislante	adecuado,	conforme	con	las	normas	
técnicas	que	les	sean	de	aplicación	
	
Las	principales	precauciones	que	deberán	ser	adoptadas	son	las	siguientes:		
−	Mantener	las	manos	protegidas	mediante	guantes	aislantes	adecuados.		
−	 Realizar	 el	 trabajo	 sobre	 una	 alfombra	 o	 banqueta	 aislantes	 que,	 asimismo.	
aseguren	un	apoyo	seguro	y	estable.		
−	Vestir	ropa	de	trabajo	sin	cremalleras	u	otros	elementos	conductores	y	diseñada	
para	el	riesgo	de	arco	eléctrico.	
−	No	portar	pulseras,	cadenas	u	otros	elementos	conductores.		
−	Usar	herramientas	aisladas,	específicamente	diseñadas	para	estos	trabajos.		
−	Aislar,	en	la	medida	de	lo	posible,	las	partes	activas	y	elementos	metálicos	en	la	
zona	 de	 trabajo	 mediante	 protectores	 adecuados	 (fundas,	 capuchones,	 películas	
plásticas	aislantes,	etc.).		
	
Un	listado	de	equipos	de	protección	individual	se	pueden	encontrar	detallados	en	
el	Anexo	VI.	
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5.	NORMATIVA	PARA	CREACIÓN	DE	UN	TALLER	MECÁNICO	EN	MADRID		 	
	
En	este	apartado	estudiaremos	la	legislación	vigente	en	la	Comunidad	de	Madrid	
exigible	para	establecer	un	taller	mecánico.	
	
Los	Reales	Decretos	y	Normativa	aplicable	en	el	proceso	de	apertura	de	un	taller	
mecánico,	son	los	siguientes:	
	
-	Real	Decreto	455/2010,	de	16	de	abril,	por	el	que	se	modifica	el	Real	Decreto	
1457/1986.	
-	Comunidad	de	Madrid.	Decreto	2/1995.	
-	Resolución	de	12	de	noviembre	de	2013,	de	la	Dirección	General	de	Industria,	
Energía	y	Minas.	
	
	
Según	el	Real	Decreto	455/2010,	antes	de	la	apertura	de	un	taller	de	reparación	de	
automóviles,	dada	su	vinculación	a	la	seguridad	vial,	la	persona	física	o	jurídica	que	
desee	ejercer	esta	actividad	deberá	presentar	en	la	comunidad	autónoma	del	
territorio	donde	esté	ubicado	el	taller,	una	declaración	responsable	en	la	que	el	
titular	del	taller	o	el	representante	legal	del	mismo	indique	la	clasificación	del	
taller,	manifieste	que:	
	

1. cumple	los	requisitos	establecidos	en	los	apartados	7	y	8	de	este	artículo	
2. dispone	de	la	documentación	que	así	lo	acredita	
3. se	compromete	a	mantener	su	cumplimiento	durante	la	vigencia	de	la	

actividad		
4. se	responsabiliza	de	que	la	ejecución	de	los	trabajos	se	efectúa	de	acuerdo	

con	las	normas	y	requisitos	que	se	establecen	en	este	real	decreto.	
	
Esta	declaración	responsable	se	presentará	en	el	órgano	competente	dentro	de	
cada	comunidad	autónoma,	siendo	éste	la	Consejería	de	Economía,	Empleo	y	
Hacienda	en	el	caso	de	la	Comunidad	de	Madrid.	Dicho	órgano	debe	posibilitar	la	
presentación	de	esta	declaración	responsable	por	medios	electrónicos,	y	esta	
habilita	por	tiempo	indefinido	para	el	ejercicio	de	la	actividad	al	taller.	
	
Los	apartados	7	y	8	referidos	anteriormente,	establecen	la	documentación	a	
disponer	por	parte	del	responsable	del	taller	así	como	la	obligación	de	disponer	de	
los	medios	técnicos	necesarios	para	realizar	su	actividad	en	condiciones	técnicas,	
los	cuales	deberán	aparecer	en	los	estudios	técnicos.	
	
Estos	requerimientos	son	articulados	en	detalle	en	el	Decreto	2/1995	de	la	
Comunidad	de	Madrid.	La	documentación	necesaria	para	la	inscripción	de	nuevos	
talleres	o	la	ampliación	y	traslado	de	los	existentes,	que	se	presentará	ante	la	
Dirección	General	de	Industria,	Energía	y	Minas	de	la	Comunidad	de	Madrid,	será	
la	siguiente:	
	
a) Proyecto	General	redactado	y	firmado	por	técnico	competente	y	visado	

por	el	correspondiente	Colegio	Oficial.	Este	proyecto	constará,	al	menos,	
de	Memoria,	Planos	y	Presupuestos.	En	él	se	detallarán	la	relación	de	
maquinaria,	puestos	de	trabajo,	titulación	técnica	o	titulación	o	
certificación	de	carácter	profesional	o	laboral	de	los	mismos.	Igualmente,	
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se	indicará	una	relación	detallada	de	los	diversos	trabajos	y	servicios	que	
podrá	prestar	el	taller,	justificado	tanto	por	la	maquinaria	como	el	
personal	técnico	y	especializado	de	que	disponga.	

	
b) Certificado	de	dirección	técnica,	expedido	por	técnico	competente	y	

visado	por	el	correspondiente	Colegio	Oficial,	en	el	que	se	ponga	de	
manifiesto	la	adaptación	de	la	obra	al	proyecto	y	el	cumplimiento	de	las	
condiciones	técnicas	y	prescripciones	reglamentarias	que,	en	su	caso,	
correspondan.	

	
c) Será	necesaria	la	presentación	de	Proyecto	complementario	y	su	

correspondiente	certificado	de	dirección	técnica,	redactados	y	firmados	
por	técnico	competente	y	visados	por	el	correspondiente	Colegio	Oficial.	

	
	
Además	este	Decreto	detalla	cómo	obtener	la	placa	identificativa	distintiva	de	los	
servicios	que	se	ofrecen	en	un	taller	mecánico:	

	
	
Cada	una	de	las	especialidades	exige	la	instalación	de	los	siguientes	equipos	para	
poder	llevar	a	cabo	las	tareas	pertinentes.	
(Ver	Anexo	V)	
	
En	la	Resolución	de	12	de	noviembre	de	2013	de	la	Dirección	General	de	Industria,	
Energía	y	Minas,	publica	(entre	otros)	el	modelo	correspondiente		a	la	“Inscripción	
de	talleres	de	reparación	de	vehículos”	
	
Además	queda	definido	el	proceso	a	seguir	en	la	tramitación	de	la	licencia	de	
actividad	como	taller	de	reparación	de	vehículos.	
(Ver	Anexo	VI)	
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6.	PROPUESTA	DE	VALOR	DE	ESTE	PROYECTO	 	 	 	 	 	
	
Dentro	de	el	estudio	de	un	proyecto	que	tiene	como	finalidad	generar	valor	y	dar	
salida	a	un	negocio	que	cree	riqueza	y	solucione	una	necesidad	no	satisfecha	de	
momento	(o	que	se	prevea	que	se	dará	en	el	futuro),	es	importante	la	fase	
realizada	hasta	ahora,	que	analizaba	los	diferentes	aspectos	y	actores	
intervinientes.	
	
En	primer	término	orquestaremos	una	propuesta	dirigida	a	la	Administración	(en	
este	caso	la	Comunidad	de	Madrid)	para	que	incorpore	ciertos	requerimientos	a	la	
licencia	de	actividad	de	talleres	mecánicos	para	que	estos	puedan	atender	a	
vehículos	eléctricos.	
	
A	continuación,	estudiaremos	la	viabilidad	de	un	proyecto	de	negocio	basado	en	
este	nuevo	mercado	abierto	por	la	propuesta	de	regulación;	los	talleres	no	oficiales	
con	capacidad	de	atender	a	vehículos	eléctricos.	Para	ello	será	necesario	estudiar	
el	contexto	y	las	peculiaridades	del	mercado	de	estos	vehículos.	
	
	
6.1	Extensión	de	requerimientos	para	la	concesión	de	licencia	para	talleres	
de	vehículos	eléctricos	
	

1. Exigir	certificación	de	los	empleados	que	vayan	a	operar	sobre	vehículos	
eléctricos	que	han	recibido	formación	en	prevención	de	riesgos	laborales	
frente	a	choque	eléctrico.	Esta	formación	debe	ser	impartida	por	una	
entidad	reconocida	como	proveedora	de	estos	cursos.	
Ejemplo:	
http://www.applusformacion.com/cursos/Pr/prevencion-de-riesgos-
laborales-sector-electrico	

a. Nombrar	los	derechos	y	obligaciones	de	los	trabajadores	sobre	
prevención	de	riesgos	laborales.		

b. Identificar	los	principales	conceptos	relacionados	con	la	electricidad	
y	el	riesgo	eléctrico,	así	como	conceptos	específicos	de	prevención.		

c. Aplicar	las	medidas	de	protección	frente	a	riesgos	eléctricos	y	
emplear	las	cinco	reglas	de	oro	de	seguridad	en	trabajos	eléctricos.		

d. Clasificar	los	equipos	de	protección	individual	y	las	herramientas	
específicas	para	riesgo	eléctrico.		

e. Efectuar	los	trabajos	en	instalaciones	eléctricas	acorde	con	las	
disposiciones	generales	y	particulares,	conforme	a	lo	establecido	en	
el	RD	614/2001	sobre	disposiciones	mínimas	para	la	protección	de	
la	salud	y	seguridad	de	los	trabajadores	frente	al	riesgo	eléctrico.		

f. Actuar	en	caso	de	accidentes	eléctricos	y	gestionar	las	
intervenciones	de	primeros	auxilios	según	la	causa	del	accidente.	

	
2. Dichos	empleados	también	deben	recibir	formación	complementaria	a	su	

titulación	de	formación	profesional	acerca	de	las	generalidades	del	vehículo	
eléctrico	así	como	profundizar	en	el	funcionamiento	de	las	baterías.	Estos	
cursos	complementarios	podrían	ser	impartidos	por	organismos	como	el	
INSIA,	CIEMAT,	etc…	
El	temario	propuesto	sería	el	siguiente:	
-	1.	La	batería:	conceptos,	modelo,	caracterización,	parámetros	-	5h	
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-	2.	La	operación	de	la	batería	dentro	del	vehículo	eléctrico.	Sistema	de	
potencia	-	3h	
-	3.	Tipos	de	baterías.	Especial	atención	a	la	batería	de	Litio.	4h	
-	4.	El	BMS	y	su	comunicación	con	el	exterior	-	3h	
-	5.	Integración	de	los	módulos	de	baterías	en	los	vehículos.	Montaje,	
desmontaje	y	manipulación	-	2h	
-	6.	Sesión	práctica	de	operación	y	revisión	de	módulos	de	baterías	-	6h	

	
3. Exigencia	de	disponer	de	los	elementos	de	protección	individual	frente	a	

riesgo	eléctrico	así	como	equipos	medidores	de	aislamiento	y	continuidad	
con	resolución	suficiente	para	las	tensiones	que	se	manejan	en	las	baterías	
y	dos	cargadores	de	pared	tipo	Wallbox	para	las	tareas	de	recarga	de	los	
vehículos	entrantes.	
Ver	listado	detallado	en	el	Anexo	I.	
	

4. Incorporación	de	nueva	especialidad	en	la	placa	identificativa	distintiva	
para	talleres	mecánicos:	

	
	
	
6.2	Descripción	de	la	idea	
	
Los	propietarios	de	vehículos	eléctricos	están	a	día	de	hoy	muy	supeditados	al	
mantenimiento	ofrecido	por	las	marcas,	teniendo	que	aceptar	condiciones	que	
encarecen	el	precio	del	vehículo.	Ejemplo	de	ello	es	la	política	de	alquiler	de	
baterías	o	de	garantía	de	vida	de	la	batería	por	un	número	determinado	de	
kilómetros.		
	
Esto	es	determinante	a	la	hora	de	tomar	la	decisión	de	comprar	un	vehículo	
eléctrico.	Si	bien	en	el	caso	de	particulares	entra	en	juego	la	componente	de	
comodidad,	innovación,	etc…	en	el	caso	de	clientes	profesionales	como	flotas	o	
taxis	lo	es	aun	más,	pues	lo	vehículos	eléctricos	son	activos	que	han	de	generar	
valor	a	la	empresa.	
	
Los	talleres	mecánicos	generales,	de	momento	no	tienen	acceso	a	la	tecnología	del	
vehículo	eléctrico.	No	pueden	intervenir	en	ellos	más	allá	de	actuaciones	comunes	
con	loe	vehículos	convencionales.	Y	la	ampliación	de	dichos	talleres	para	atender	
vehículos	eléctricos	sería	una	inversión	difícil	de	justificar	dado	el	parque	total	de	
vehículos	eléctricos	actualmente	y	las	previsiones	de	crecimiento.	
	
Este	taller,	especialista	en	vehículos	eléctricos,	ofrecerá	sus	servicios	
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principalmente	a	flotas	de	vehículos	que	quieran	sacar	el	mayor	rendimiento	a	la	
inversión	realizada	en	vehículos	eléctricos,	poniendo	el	foco	especialmente	sobre	
las	baterías.	
	
Así,	los	servicios	que	ofrecerá	serán:	
-	Servicios	básicos	sobre	elementos	de	desgaste	comunes	como	ruedas,	frenos,	
luces,	chapa	y	pintura,	etc…	
-	Estudio	del	estado	de	la	batería.	
-	Sustitución	de	celdas	dañadas	(si	fuera	posible).	
-	Sustitución	de	baterías.	
-	Segunda	vida	de	baterías	sustituidas.	
-	Formación	a	conductores	en	técnicas	de	conducción	eficiente.	
	
	
La	propuesta	de	valor	de	este	proyecto	es	ofrecer	servicios	de	análisis,	sustitución	
de	celdas	de	baterías	o	de	baterías	completas,	para	que	los	profesionales	sacarán	
mayor	provecho	de	la	inversión	realizada	en	los	vehículos	eléctricos	y	además	
asesorar	en	el	empleo	de	las	baterías	reemplazadas,	dándoles	una	segunda	vida	
útil.	Estos	servicios	se	podría	catalogar	como	de	consultoría	energética.	
	
Un	aspecto	muy	a	tener	en	cuenta	también	es	la	segunda	vida	que	las	baterías	
pueden	tener	tras	perder	parte	de	su	capacidad	por	aumento	de	la	impedancia	
interna.	La	capacidad	o	“salud”	de	una	batería	viene	dada	por	la	de	sus	celdas.	Es	
común	que	por	culpa	de	unas	pocas	celdas,	las	baterías	tenga	una	pérdida	
significativa	de	capacidad	o	prestaciones.	
	
En	el	caso	de	poder	abrir	y	reemplazar	las	celdas	en	peor	estado,	la	salud	de	la	
batería	en	su	conjunto	se	vería	mejorada	sin	tener	que	optar	por	cambiar	la	batería	
entera,	incurriendo	en	costes	mucho	menores.	Aun	así,	si	las	celdas	no	fueran	
accesibles,	la	batería	podría	emplearse	de	otra	forma	distinta	sacan	partido	a	la	
capacidad	remanente.	Por	ejemplo,	en	instalaciones	fotovoltaicas	para	almacenar	
energía	y	emplearla	por	la	noche.	
	
	
	
6.3	Mercado	/	Clientes	
	
El	parque	actual	de	vehículos	eléctricos	es	actualmente	muy	marginal	y	representa	
una	parte	minúscula	de	las	ventas	de	turismos	y	vehículos	comerciales	ligeros.		
La	cuota	mensual	de	ventas	vehículos	eléctricos	respecto	al	total	se	suele	mantener	
constante,	representando	alrededor	del	2,5%:	
	

	
Este	dato	refleja	el	estancamiento	de	las	medidas	y	ayudas	ofrecidas	para	la	
compra	de	este	tipo	de	vehículos,	que	aun	sufren	de	un	precio	muy	superior	a	sus	
versiones	homólogas	de	motor	de	combustión.	
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Es	por	ello	que	quienes	más	pueden	beneficiarse	de	las	ventajas	de	estos	vehículos	
son	los	que	hagan	un	uso	muy	intensivo,	por	ejemplo	las	flotas.	En	2015	se	
vendieron	1461	turismos	eléctricos	frente	a	615	vehículos	industriales	ligeros	
eléctricos.	Estos	últimos	representan	un	29,6%	de	las	ventas.	
	
En	el	caso	de	vehículos	de	combustión	interna,	las	cifras	son	500.000	frente	a	
69.700	de	enero	a	mayo	de	2016,	lo	que	representa	un	12,2%	del	total.	
	

	
	
Es	por	estas	diferencias	que	los	clientes	profesionales	que	adquieren	vehículos	
industriales	ligeros	eléctricos	están	más	preocupados	por	su	mejor	rendimiento	
como	inversión	frente	a	los	compradores	de	turismos,	y	los	primeros	estarán	más	
interesados	en	sacar	el	mayor	partido	a	la	inversión	que	es	la	compra	de	vehículos	
eléctricos.	Es	a	estos	clientes	a	los	que	un	taller	especialista	en	vehículos	eléctricos	
se	deberá	dirigir	para	ofrecer	sus	servicios.	
	
	
6.4	Inversión	en	equipos	y	formación	
	
Para	la	creación	de	un	taller	mecánico	en	Madrid,	hay	que	seguir	el	procedimiento	
explicado	anteriormente	e	incorporar	al	menos	el	material	y	equipos	listados	en	el	
Anexo	III.	Teniendo	en	cuenta	que	nos	queremos	especializar	en	vehículos	
eléctricos,	escogeremos	los	equipos	mínimos	para	poder	obtener	una	licencia	de	
actividad	como	taller	de	mecánica.	Ello	implica	la	compra	de:	
	
Elevador	de	2	columnas	HYMAX	2	3000	E	fabricado	en	Alemania	
Compresor	Comba	4	CV	270	l	fabricado	en	España	
Desmontadora	de	neumáticos	TC110	fabricada	en	Alemania	
Equilibradora	para	ruedas	BM	11	fabricada	en	Alemania	
Recogedor	de	aceite	mixto	100l.	Drainer		fabricado	en	España	
Gato	de	carretilla	de	2	Tn.	Mega	fabricado	en	España	
Carro	de	herramientas	Facom	Jet+M3	de	6	cajones	fabricado	en	Francia	
Pistola	de	impacto	de	1/2	pulgada	fabricada	en	España	
http://www.maquinariataller.net/kits-para-montar-tu-taller/	
	
El	total	de	este	equipamiento	es	de	9100€.	
	
Hay	que	tener	en	cuenta	que	los	equipos	de	análisis	de	baterías	descritos	en	el	
apartado	2.3.3	tienen	un	precio	elevado	y	su	empleo	no	está	muy	extendido	
actualmente.	Se	emplean	principalmente	en	laboratorios.	Estos	equipos	son	los	
que	tendrán	mayor	peso	en	la	inversión	total	en	equipamiento.	
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6.5	Consultoría	energética:	Segunda	vida	de	las	baterías.	
	
El	hecho	de	que	una	batería	pierda	capacidad	de	almacenamiento,	hasta	cierto	
nivel,	no	tiene	porqué	suponer	la	retirada	y	reciclaje	de	la	misma.	Se	pueden	
considerar	ciertos	escenarios	dependiendo	de	la	merma	de	capacidad,	en	que	la	
batería	puede	seguir	siendo	útil.	
	
Escenario	1:	Adaptación	a	la	autonomía	
	
Un	gestor	de	flotas	podría	recalcular	la	ruta	de	sus	vehículos	con	menor	autonomía	
para	explotar	al	máximo	la	capacidad	remanente	de	la	batería	evitando	la	
sustitución	de	la	misma.	
	
Escenario	2:	Batería	sustituida	en	aparcamiento	solar	
	
La	actividad	consiste	en	el	almacenamiento	de	la	energía	generada	por	placas	
solares	fotovoltaicas	en	las	baterías	sustituidas,	de	modo	que	puedan	recargar	los	
vehículos	de	la	flota	con	energía	100%	renovable	e	independiente	de	la	compañía	
eléctrica.	
	
La	instalación	es	fácilmente	escalable	en	función	de	las	baterías	que	se	van	
sustituyendo,	pudiendo	con	el	tiempo	ir	ganando	capacidad	de	almacenamiento	y	
pudiendo	cargar	a	más	coches	de	la	flota.	
	
Una	instalación	bastante	corriente	con	paneles	solares	de	2kW	tiene	un	precio	de	
menos	de	3000€.	Esta	instalación	incluye	el	controlador	de	la	carga	de	la	batería	y	
el	inversor	para	transformar	la	corriente	continua	que	suministra	la	batería	en	
alterna	para	que	el	cargador	del	vehículo	pueda	ser	usado	como	en	un	enchufe	
Schuko	corriente.		
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ANEXO	I		 	 	 	 	 	 	 	 	 	 	 	
	
Equipos	individuales	de	protección	frente	a	riesgo	eléctrico.	
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ANEXO	II	 	 	 	 	 	 	 	 	 	 	 	
	
-	Real	Decreto	614/2001	articulado	por		las	Instrucciones	Técnicas	ITC-BT01	del	
Reglamento	Electrotécnico	para	Baja	Tensión.	
	
-	Real	Decreto	455/2010,	de	16	de	abril,	por	el	que	se	modifica	el	Real	Decreto	
1457/1986.	
	
-	Comunidad	de	Madrid.	Decreto	2/1995.	
	
-	Resolución	de	12	de	noviembre	de	2013,	de	la	Dirección	General	de	Industria,	
Energía	y	Minas.	
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ANEXO	III	 	 	 	 	 	 	 	 	 	 	 	
	
Equipo	necesario	para	incorporar	la	insignia	de	cada	una	de	las	especialidades	en	
la	placa	distintiva.	
	

Mecánica	 Electricidad	 Carrocería	 Pintura	
	
Útiles	y	herramientas	
de	equipo	motor,	de	
caja	de	cambios,	de	
dirección,	de	ejes,	
ruedas	
y	frenos.	
	
Dispositivos	para	la	
medida	de	la	
compresión.	
	
Prensa	hidráulica.	
Grúa	o	aparato	de	
elevación	de	hasta	500	
kilogramos.	
	
Cuentarrevoluciones	
de	hasta	6.000	rpm.	
	
Taladro	portátil	de	
hasta	10	milímetros	
de	diámetro.	
	
Foso	o	elevador	
adecuado.	
	
Gato	hidráulico	sobre	
ruedas.	
	
Bancos	de	trabajo	y	
carrillos	de	
transporte.	
	
Juegos	de	útiles,	
herramientas	
manuales	y	material	
complementario.	
	

	
Controlador	de	
encendido.	
	
Controlador	de	
inducidos.	
	
Cargador	de	baterías.	
Soldador	eléctrico.	
	
Pesa-ácidos.	
Aparato	para	
comprobación	de	
proyectores.	
	
Banco	de	trabajo	y	
carrillos	de	
transporte.	
	
Juego	de	útiles,	
herramientas	
manuales	y	material	
complementario.	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	

	
Equipo	completo	para	
reparación	de	chapa.	
	
Estirador,	bancada	
con	utillaje	auxiliar	
(caso	de	realizar	
reparaciones	que	
afecten	la	
estructura	
autoportante).	
	
Equipo	para	soldadura	
eléctrica.	
Equipo	para	soldadura	
autógena.	
	
Equipo	para	soldadura	
de	puntos.	
	
Electromuela	portátil.	
	
Pistola	para	aplicación	
de	pasta	dura.	
	
Juego	de	útiles,	
herramientas	
manuales	y	material	
complementario.	
	

	
Equipo	de	pintura	a	
pistola.	
	
Cabina	o	recinto	
acondicionado	para	
pintar.	
	
Lijadora.	
	
Pistola	para	aplicación	
de	pastas	duras.	
	
Juego	de	útiles	de	
pintura,	espátulas	y	
material	
complementario.	
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ANEXO	VI	 	 	 	 	 	 	 	 	 	 	 	
	
Proceso	de	tramitación	de	la	licencia	de	actividad	para	un	taller	de	reparación	de	
vehículos,	según	la	Consejería	de	Economía,	Empleo	y	Hacienda	de	la	Comunidad	
de	Madrid:	
	
http://www.madrid.org/cs/Satellite?c=CM_Tramite_FA&cid=1142641456808&de
finicion=ComunicacionesDeclaraciones&pagename=ComunidadMadrid%2FEstruc
tura&tipoServicio=CM_Tramite_FA	
	
	
1.-	Presentación	de	la	Declaración	Responsable	en	el	impreso	oficial.	Según	modelo	
de	impreso	normalizado	(ver	apartado	de	Gestión	en	la	columna	derecha	de	la	
ficha).	Debe	rellenarse	en	su	totalidad,	cumplimentando	todos	los	campos	
afectados	por	la	actividad	del	taller.			
	
2.-	Estudio	de	la	documentación.	En	el	supuesto	de	falta	de	datos,	enmiendas,	datos	
manifiestamente	erróneos	o	incoherencias	en	la	declaración	presentada,	se	
requerirá	al	interesado	para	que	en	el	plazo	de	10	días	hábiles,	subsane	los	
defectos.			
	
3.-	Acta	de	Inscripción.	Una	vez	aportada	la	documentación	anterior	y	realizadas	
las	verificaciones	informáticas	que	procedan,	se	remitirá	al	interesado	el	acta	de	
inscripción	y	se	notificará	al	Ministerio	de	Industria,	Turismo	y	Comercio	para	su	
inclusión	en	el	Registro	Integrado	Industrial.	En	dicha	acta	figuraran,	tanto	el	
número	de	inscripción	en	el	Registro	Industrial,	como	el	número	de		Registro	
Especial	del	taller.		
	
4.-	Contraste.	Cumplimentados	los	trámites	anteriores,	el	taller	deberá		presentar	
la	placa	distintivo	para	su	contraste	oficial.		
	
5.-	Verificaciones	Posteriormente	puede	requerirse	al	taller	para	que	presente	
cualquier	documentación	probatoria	del	cumplimiento	reglamentario	y/o	de	
índole	jurídica,	mercantil	y	fiscal.	En	todo	caso,	el	titular	del	taller	deberá	disponer	
de	la	siguiente	documentación	cuando	proceda:		
	
-	Escritura	de	constitución	de	sociedad	y	poderes		
-	Alta	en	la	seguridad	social	-	Contrato	de	alquiler	del	local	o	escritura	de	
propiedad.		
-	Documento	justificativo	de	transmisión	de	titularidad.		
-	Estudio	técnico	de	la	actividad,	que	incluirá	al	menos,	relación	detallada	de	útiles,	
equipos	y	herramientas	que	dispone,	de	acuerdo	con	las	ramas	de	actividad	y	
especialidades	a	desarrollar,	así	como	una	relación	detallada	de	los	diversos	
trabajos	y	servicios	a	prestar.	Deberá	indicar	asimismo	los	productos	químicos	
almacenados	en	su	caso	con	detalle	de	clase	y	cantidades,	justificando	si	está	o	no	
afectado	por	la	normativa	vigente	de	productos	químicos.		
-	Memoria	relativa	a	los	focos	contaminantes	de	la	atmósfera,	describiendo	las	
medidas	correctoras	implantadas	y	los	resultados	de	las	mediciones	realizadas.		
-	En	su	caso,	autorizaciones	administrativas	que	afecten	a	la	instalación	
(contaminación	atmosférica,	impacto	ambiental,	evaluación	ambiental	de	
actividades,	accidentes	graves).		
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-	Certificados	de	registro	de	todas	las	instalaciones	sometidas	a	control	
reglamentario.		
-	Declaración	de	conformidad	de	la	maquinaria	y	equipos.		
-	Documentación	que	acredite	que	los	instrumentos,	aparatos,	medios	y	sistemas	
de	medida	que	sean	necesarios	para	hacer	las	reparaciones	y	estén	sujetos	a	la	
normativa	específica	de	control	metrológico	del	Estado	que	les	sean	de	aplicación,	
cumplen	dicha	normativa	y	han	ido	verificados	con	la	periodicidad	establecida	por	
la	misma		
-	Autorización	de	fabricante	para	los	talleres	oficiales	de	marca.	
-	Boletín	de	instalaciones	eléctricas	de	baja	tensión,	debidamente	legalizado.		
-	En	su	caso,	documentación	que	acredite	la	legalización	de	los	centros	de	
transformación.	
	


