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Discursos

JAVIER LOPEZ MORA
Secretario General de CIERVAL

Para la Confederacién de Organizaciones Empresariales de la Comunidad Valenciana, CIERVAL, la Prevencién de
Riesgos Laborales es una prioridad compartida por sus organizaciones empresariales miembro.

Es primordial la sensibilizacion desde todos los ambitos de la sociedad, y la lucha constante por mantener la pre-
vencion en continuo proceso de evolucién, avance y revision.

Los programas derivados del PAVACE y de las convocatorias de la Fundacién para la PRL, nos han permitido con-
tribuir de forma decisiva a la consolidacion de la cultura preventiva entre las empresas a través de, la formacion
de empresarios, técnicos y trabajadores; el asesoramiento y ayuda técnica y legal; y la puesta a disposicion de las
empresas de material informativo y divulgativo que contribuye a mejorar su gestién preventiva.

Fruto de este esfuerzo, de las politicas preventivas publicas y sobre todo, del compromiso de las empresas, la Co-
munidad Valenciana se sitia un 7% por debajo de la media nacional en siniestralidad laboral, habiendo reducido
entre el afo 2000 y 2013 el indice de incidencia en un 72%.

No obstante, los ultimos datos de siniestralidad, sefialan un repunte que amenaza en convertirse en trayectoria al
alza y que daria al traste con los excelentes resultados obtenidos hasta este momento. Es muy importante pues,
aumentar el esfuerzo por parte de todos los agentes implicados en la Prevencién de Riesgos Laborales.

La Prevencion de Riesgos Laborales, debe seguir siendo una prioridad en la gestién de las empresas, como un
elemento que refuerza su competitividad.

El alcance de la responsabilidad empresarial en materia de Seguridad Vial Laboral, ha sido un tema amplia-
mente debatido.

Las Organizaciones Empresariales, consideramos que la Seguridad Vial Laboral, debe formar parte de la cultu-
ra preventiva como elemento de la seguridad y salud en el trabajo.

Los accidentes laborales de trafico pueden ser “en mision” e “in itinere”, constituyendo estos ultimos, un por-
centaje elevado con respecto al total de accidentes de trabajo. Si embargo, no hay que olvidar que la respon-
sabilidad legal de la empresa, se centra nicamente en los accidentes “en mision”. Mientras que, los accidentes
“in itinere” sélo se consideran accidentes de trabajo a efectos de proteccion social y en ningtin caso preventivo.

A diferencia de nuestro pais, en naciones como Dinamarca, Italia o Reino Unido, los accidentes de trafico in itinere
no son considerados como accidente de trabajo. Esto hace que el n° de accidentes laborales sea mas alto compa-
rativamente hablando en aquellos paises donde se computan como tal, Espafia entre otros. Por fortuna, la estadis-
tica oficial europea (publicada por EUROSTAT), realiza un trabajo de convergencia hacia la homogenizacién de las
cifras relativas a los accidentes de trabajo con el objetivo de que sean comparables entre si.



Debemos ser conscientes de que la prevencion de accidentes de trafico es un aspecto en el que la implicacién
del empresario no garantiza la solucién al problema, ya que muchas veces, el control de los riesgos escapa de
la capacidad de actuar frente a los mismos por parte de la empresa.

Esto, no debe traducirse en una actitud pasiva por parte de las empresas. En la medida en que los accidentes
de trabajo suponen un coste elevado para las empresas, debemos contribuir a fomentar actitudes que respe-
ten la Seguridad Vial Laboral.

Es importante que las empresas se impliquen y avancen en esta materia, con la finalidad de conseguir que la
prevencion de los accidentes laborales de trafico obtenga tan buenos resultados como los que se han venido
obteniendo en relacién a los accidentes con baja en jornada de trabajo.

Los Planes de Movilidad constituyen una buena practica para las empresas y contribuyen a disminuir los acci-
dentes de trafico laborales y combatir el absentismo laboral causado por retrasos y ausencias, aumentando el
rendimiento en el puesto de trabajo y disminuyendo las horas perdidas por accidente de trafico.

El Incentivo Bonus premia a las empresas que se implican en la elaboracién de Planes de Movilidad, lo que
supone un retorno de la cantidad invertida en Prevencién de Riesgos Laborales, a la vez que allana y facilita el
camino en el cumplimiento de la normativa de Prevencion.

La financiacion de actuaciones de “promocion del cumplimiento de la normativa sobre PRL” por parte de la Fun-
dacién para la Prevencién de Riesgos Laborales desde el afio 2001, nos ha permitido avanzar a pasos agigantados
en esta materia.

El papel que ha venido desempefiando la Fundacién es sustancial, puesto que ha permitido que las organizacio-
nes empresariales puedan involucrarse y hacer efectiva la difusion de la cultura preventiva.

Este ano 2014, la Seguridad Vial Laboral constituird un tema importante en el desarrollo de nuestras actuaciones,
tal y como establece el compromiso adquirido por las OOEE de la CV con el INVASSAT.

La Jornada celebrada el pasado 15 de mayo, permitié abordar la Seguridad Vial Laboral desde varios puntos
de vista:

« Investigador: Francisco Toledo Castillo. Profesor Titular de la UV y Director del Grupo de Investigacion
INFORSE.

« Técnico: Miguel Verdeguer Cuesta. Coordinador de Prevenciéon de FREMAP CV. Expuso las diferentes
metodologias para la Evaluacién del Riesgo Vial en la Empresa.

« Empresarial: Representantes OOEE (Manuel Collado, Francisco Ortiz y Jose Ramoén Lépez), analizaron
las posibilidades de actuacién de las empresas del sector transportes en materia de Seguridad Vial
Laboral.

« Procedimental: José Barrantes Pérez. Director de Explotacion de OCA Instituto de Certificacion. Expli-
c6 lametodologia para la mejora de la Seguridad Vial Laboral, establecida en la norma UNE ISO 39001.
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Sin duda, las organizaciones empresariales consideramos necesario aunar esfuerzos entre los distintos agentes
implicados en la prevencidn de riesgos laborales: administracion publica, mutuas, organizaciones sindicales. Los
agentes econdmicos y sociales, venimos demostrando desde siempre nuestra implicacién activa en este asunto.
Las empresas, invierten cada vez mas en mejorar aspectos de su actividad empresarial que en definitiva, revierten
en su competitividad. La Seguridad Vial Laboral es tema crucial para las empresas, al cual dedican y seguiran dedi-
cando esfuerzos, tiempo e inversion.

Es importante que las administraciones publicas mantengan el apoyo que han venido prestando, con la finalidad
de dar continuidad a esta politica que tan buenos resultados esta dando en la lucha contra la siniestralidad.

“Las empresas que actuan de forma decidida para reducir sus accidentes de trabajo son mds fuertes y competiti-
vas, y eso es un activo que debemos mantener e incrementar”



FELIPE CODINA BELLES
Director General de Trabajo, Cooperativismo y Economia Social y Director del INVASSAT

Es un honor para mi participar en esta publicacién como Director General de Trabajo, Cooperativismo y Economia
Social y Director General del Instituto Valenciano de Seguridad y Salud en el Trabajo, y poder a través de la misma,
trasladar las palabras dedicadas a las empresas asistentes a la Jornada celebrada el pasado 15 de mayo sobre la
“Seguridad Vial Laboral’, organizada por CIERVAL y que conté con la participacién de FREMAP, la Universidad de
Valencia, OCA Instituto de Certificacion, y los representantes empresariales del sector transportes de la Comuni-
dad Valenciana.

En el campo de la seguridad vial, no sélo actuan distintos agentes presentes en el trafico, sino que ademas, inter-
vienen diversos factores o variables con incidencia directa en la probabilidad de materializacion del riesgo de
accidente de tréfico.

Factores o variables que deben tenerse en cuenta en todo proceso de evaluacién de riesgos y en particular, en el
de la Seguridad Vial Laboral.

En todo Plan de Movilidad se han de llevar a cabo las fases preliminares de diagnostico y evaluacion de riesgos de
las condiciones de trabajo asociadas a la seguridad vial (accidentes in itinere y en mision), con el fin de determinar
qué personal, que presta su servicio en una organizacion, puede encontrarse expuesto a los accidentes de trafico.

Una vez identificado ese colectivo de profesionales, puede llegar a discriminarse entre los expuestos a los acci-
dentes en mision o a los accidentes in itinere. Todo ello, en funcién de los puestos de trabajo, procesos, tareas y/o
actividades identificadas y evaluadas en un proceso de evaluacion inicial de riesgos.

Proceso de evaluacién que debe ser complementario a un andlisis de la seguridad vial, que podria estructurarse
en tres areas o campos de influencia:

- El primero, el factor técnico, analizdndose, en términos de factor vehiculo, tres grandes grupos de elementos de
seguridad:

Los elementos de Seguridad Activa, tales como el estado de los neumaticos, direccién, amortiguadores,...
Los elementos de Seguridad Pasiva, tales como el chasis, la carroceria, los espejos retrovisores,...

Los elementos de Seguridad Preventiva, como la posicidn en la conduccioén, el tipo de conduccién en
cuanto a, por ejemplo, el trazado de las vias...

- El segundo, las condiciones de la via de circulacién y los factores y variables tanto intrinsecos (estado de la via)
como extrinsecos (factores meteorolégicos) que le afectan, debiéndose dar pautas e instrucciones de actuacién
a fin de satisfacer lo establecido en el articulo 15 de la Ley 31/1995, de 8 de noviembre, instrucciones a los tra-
bajadores.
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- El tercero, el factor humano, estableciéndose las variables intrinsecas y extrinsecas del individuo que pueden
afectar a la conduccién, tales como farmacos, estrés,...

Es por todas las variables expuestas, que es importante tener un conocimiento mas profundo de los accidentes
laborales de trafico.

En base a toda la informacion, conocidas las causas y conocidas las circunstancias, debemos llevar a cabo una pro-
gramacion de las actuaciones que debemos ir abordando, y establecer objetivos en base a grupos de accidentes,
por numero y por tendencia.

Por parte de la Generalitat, hay un compromiso en la lucha contra los accidentes de trafico en el mundo laboral
con el fin de conseguir su reduccién mediante la suma de esfuerzos que profundicen en las potenciales soluciones.

El INVASSAT, para ello, estd actuando para promover una mejora en la Seguridad Vial Laboral con las siguientes
acciones:

- La participacion en el Grupo de Trabajo de Seguridad Vial del INSHT, asi como la colaboracién con la
Fundacion Fesvial mediante Convenio.

- El analisis de los datos incluidos en la encuesta de valoracion del sistema de gestién que los Técnicos Ac-
tuantes llevan a cabo o verifican en aquellas empresas incluidas en los planes de accién preferente y que
han sido remitidas telematicamente.

Por ejemplo, y derivada de esta encuesta, en relacion a la“Forma de los accidentes de trafico ocurridos’, nos encon-
tramos con que el 72,67 % fueron accidentes de trafico in itinere frente al 9,30 % que fueron en misién.

Como conclusién, indicar que la PRL, como ya indicaba el reglamento y establece la vigente legislacion, debe estar
integrada en el conjunto de actividades y decisiones de la empresa.

Desde el INVASSAT pretendemos consolidar una verdadera cultura de la prevencién, desarrollando e intensifican-
do las actuaciones de asesoramiento, formacidn, sensibilizacion y promocion, para tratar de seguir mejorando las

condiciones de trabajo.

Hagamos que la PRL sea algo inherente al qué hacer diario y esté dentro de la normalidad cotidiana, pero sin caer
en la rutina y sin bajar la guardia un sélo instante.

HEMOS DE ALCANZAR tolerancia cero en la Siniestralidad Laboral.

Tenemos el objetivo comun de mejorar las condiciones de trabajo, para lo cudl, pueden CONTAR CON LA COLABO-
RACION DE TODO EL CONSELL y, EN PARTICULAR:

« DE LA CONSELLERIA DE ECONOMIA, INDUSTRIA, TURISMO Y EMPLEO
Y DEL INSTITUTO VALENCANO DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL TRABAJO
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FERNANDO MARTINEZ GRAULLERA
Director Regional de FREMAP

Para FREMAP, la Prevencién Riesgos Laborales es una prioridad que mantenemos desde que se creé el departa-
mento de prevencién en el aio 1969, hace 45 aiios.

Por aquel entonces, las actividades que realizaban nuestros técnicos de prevencion iban enfocadas a la preven-
cién de riesgos relacionados con los accidentes originados por maquinas y equipos sin las debidas protecciones,
caidas de alturas, riesgos eléctricos y los tipicos sobreesfuerzos, sin olvidar toda la actividad efectuada en el
campo de la higiene industrial, en el que fuimos pioneros.

De forma paralela, nos introdujimos en el campo de la ergonomia, que luego fue ampliamente desarrollado,
entrando en el estudio de la problematica de tipo psicosocial.

La realidad es que en general, en los origenes de la prevencion, el Area de la Seguridad Vial no fue tenida muy
en cuenta por los técnicos de prevencion, independientemente de la mutua, servicio oficial o empresa en el que
desarrollaban su actividad laboral.

Como tampoco se le presté mucha importancia en los programas oficiales de las escuelas de ingenieria que con-
taban con la asignatura de higiene y seguridad en el trabajo; ni en los programas de los masters, en los cuales, o
no se impartian temas relacionados con la seguridad vial, o si se hacia, se le dedicaba en el capitulo de técnicas
afines de dos a cuatro horas, tiempo muy inferior al que se le debia dedicar en base al nimero de accidentes de
tréfico laboral, ya sean de tipo in itinere o en misién.

Actualmente, la accidentalidad en las empresas, estad bastante controlada. La normativa en vigor, la coopera-
cion de los trabajadores y, el interés llevado a cabo por los técnicos de prevencion de las Mutuas, servicios de
prevencion ajenos y propios de las empresas, sin olvidar la labor llevada a cabo por la inspeccién de trabajo y
por los técnicos del Invassat en nuestra comunidad auténoma, han favorecido para que los niveles de seguridad
en las empresas hayan subido. No obstante, aunque los accidentes laborales de trafico se van reduciendo afio a
ano, lo hacen en la misma medida que los accidentes de trafico en general.

Aun asi, desde hace unos afios ha habido un cambio significativo, la prevencién del riesgo vial cada vez tiene mayor
importancia para los técnicos de prevencion y para el mundo empresarial, pues el riesgo vial es el Unico riesgo al
que estan sometidos todos los trabajadores independientemente del puesto de trabajo que estén desempenando.

En FREMAP nos dimos cuenta de laimportancia que iba a tener la actuacion técnica preventiva frente al riesgo vial,
y ya en el aito 1.995, hace 19 afos, empezamos a trabajar en ello, colaborando en alguna jornada con el recién
creado INTRAS, Instituto de Tréafico y Seguridad Vial de la Universidad de Valencia.
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En cuanto a nuestros técnicos, todos ellos han recibido un curso monografico de 30 horas de seguridad vial,
con objeto de disponer de los conocimientos adecuados para realizar las distintas campafas que como mutua
llevamos a cabo.

Estos, estan impartiendo jornadas referentes a la prevencion del riesgo vial de tres horas de duracion en todo
el territorio nacional desde el afio 2007, colaborando con diversas asociaciones e instituciones como el Instituto
Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo y el INVASSAT.

Ademas, actualmente estan impartiendo los siguientes temas monograficos:

a) Prevencidn de los accidentes in itinere y en misién.

b) Planes de movilidad y seguridad vial en las empresas.

¢) Gestion y evaluacion del riesgo vial en la empresa.

d) EN PREPARACION: Indicadores de eficiencia para planes de movilidad y su correspondencia con la
norma ISO-39001.

En nuestras empresas asociadas estamos realizando campaias de seguridad vial con el aporte de materiales a los
trabajadores como tripticos, manuales, carteleria y una coleccién de 18 videoclips que abarcan diversas areas
relacionadas con la prevencion del riesgo vial, materiales que son accesibles a cualquier persona desde nuestra
pagina web.

Y por ultimo, estamos fomentando la publicacion por parte de nuestros técnicos en revistas especializadas con
objeto de difundir la prevencion del riesgo vial al publico en general. Entre estas, destacan Capital Humano, Espejo
publico, FREMAP magazine, Trabajo Seguro y Técnica Industrial, habiéndose obtenido diversos premios y mencio-
nes por su contenido.

Desde FREMAP estamos apostando por la prevencion del riesgo vial en la empresa, con las posibilidades y al-
cance que nos brinda la administracion dentro de los planes de actuacién para las mutuas que vamos elaborando
cada afno, ya que con esta apuesta estamos seguros de que todos nuestros mutualistas y sus familias disfrutaran
de una vida mas segura.
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LA SEGURIDAD VIAL LABORAL: UNA ASIGNATURA

PENDIENTE

Dr. FRANCISCO TOLEDO CASTILLO
Director del Grupo de Investigacion INFORSE (Innovacidn en Sequridad Vial, Ferrocarril y Ergonomia)
UNIVERSIDAD DE VALENCIA

Introduccion

Desde la aparicién del automévil en el Siglo XIX y su masiva generalizacion en los ultimos cincuenta afos, se ha
producido todo un conjunto de transformaciones sociales y personales, que han dado lugar a un profundo cambio
en la vida de los hombres y mujeres contemporéneos. De hecho, se puede decir que el desarrollo de la motori-
zacion en los paises industrializados, ha creado una verdadera convulsion fisica, psiquica, ecolégica, econdmica
y cultural, habiendo servido los vehiculos para estimular la creaciéon de multiples infraestructuras, e incluso para
transformar los procesos sociales. Los coches se han convertido finalmente en un instrumento indispensable en
la forma de vida actual.

El automoévil se ha convertido en un companero inseparable en nuestras vidas y en protagonista indiscutible de la
sociedad contemporanea. Conducir, es por ello una actividad imprescindible, como lo demuestra el hecho de, segun
la prediccion realizada por la consultora alemana R.L. Polk, al finalizar el afio 2015, en todo el mundo se encontraran
circulando 1000 millones de automdviles, y esta cifra podria incrementarse en un 20% para el aflo 2016. Asimismo,
en el 2015 se habran fabricado 94 millones de unidades, lo que supone que cada hora que pasa se fabriquen mas de
10.000 unidades. Esto es prueba de que los vehiculos con motor, se han convertido en indiscutibles protagonistas de
la sociedad actual, en la medida en que ofrecen ciertamente innumerables ventajas para los usuarios.

De hecho, se puede decir que el uso masivo del automévil ha generado una profunda transformacion, lo que
supone una libertad individual de desplazamientos, con la modificacién de los habitos y conductas, tanto en el en-
torno laboral como en la ocupacion del tiempo de ocio, propiciando actividades tales como el turismo individual,
familiar y colectivo, y generando en ultima instancia una “cultura” diametralmente distinta a la de la premotoriza-
cioén. Pero junto a las incuestionables bondades de la motorizacion, pronto nos enfrentamos a un problema: el de
la accidentalidad, que pone en cuestién el precio y los beneficios de la movilidad.

Segun estadisticas recientes de la Organizacién Mundial de la Salud (OMS), se calcula que al afo mueren en el
mundo debido a los accidentes en carretera cerca de 1.300.000 personas, lo que supone que mas de 3.000 per-
sonas mueren en el mundo cada dia debido a estos accidentes, los cuales provocan dafios o alguna incapacidad
en otros cincuenta millones de personas anualmente. Otros datos nos indican que a lo largo del siglo XX, casi 40
millones de personas perdieron la vida como consecuencia de un accidente de trafico.

Tan solo en la Unién Europea, se producen al afio 1,3 millones de accidentes de trafico, que causan 43.000 victi-
mas mortales y 1,7 millones de heridos anualmente. Se calcula que cada hora que pasa mueren en las carreteras-
ciudades europeas unas 5 personas.
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En Espafa el problema es muy grave, aunque se ha producido una evolucién positiva de la accidentalidad en la
ultima década (la evolucién positiva de reduccion de victimas mortales comparando los datos entre el 2000 y el
2008, es de un 46%). Segun datos de la Direccién General de Tréfico y otras fuentes estadisticas, hemos pasado de
unos 5.700 muertos (a treinta dias) en 2000 y 150.000 heridos, a 3.100 muertos y 130.000 heridos en 2008, siempre
entre ciudades y carreteras. En Espafa tenemos un muerto en accidente de tréfico cada tres horas. Cada 5 minutos
se produce un accidente de circulacién con victimas mortales. Cada cuarto de hora, cuatro victimas de este tipo de
siniestros son atendidas en un centro sanitario y cada semana hay en Espana diez parapléjicos mas.

De los datos anteriores se desprende que en la actualidad los accidentes de trafico son un problema de salud de
proporciones pandémicas, adquiriendo un dramatico protagonismo en los indices de mortalidad. De hecho, los
accidentes de trafico se caracterizan por ser el problema de salud publica que ha experimentado el incremento
mas elevado en tasas de mortalidad. Mas de la mitad de las muertes debidas a lesiones (excluyendo las intenciona-
les) y la mitad de las incapacidades permanentes, asociadas a lesiones traumaticas de la médula espinal, son con-
secuencia de accidentes de tréafico. De la misma forma, a las victimas mortales han de afadirse las personas que
resultan heridas. Segun la Organizacién Mundial de la Salud, por cada muerte en accidente de trafico, se producen
al menos 12 heridos leves y 7 graves (en Espaia, por cada muerte en accidente de trafico, se producen 37 heridos
leves y 5 heridos graves). Esta no es una situacién actual o reciente, sino que se conocia desde hace muchos afos
lo que estaba ocurriendo, y fue un médico Francés, el Dr. Simonin, quien en 1955 afirmaba que “el automovil ha
reemplazado al microbio como agente principal de morbilidad y mortalidad de las modernas sociedades”.

Los accidentes laborales, junto a los accidentes de trafico, constituyen una de las mdas importantes lacras de las
sociedades modernas, tanto por el coste econémico y social como sobre todo, por el enorme coste humano que
conllevan: muertes, invalidez, lesiones, pérdida de salud y calidad de vida, etc.

La unién del ambito laboral con el del trafico, determina un tipo de problematica con caracteristicas muy parti-
culares que esta experimentando un importante crecimiento en los Ultimos afos, el accidente laboral de trafico.

Dentro de los accidentes laborales hay unos tipos especificos de accidentes con caracteristicas muy particulares
que estan sufriendo un crecimiento relativo mucho mayor que el promedio. Nos estamos refiriendo a los acciden-
tes in itinere y en mision.

Los accidentes in itinere se refieren a aquellos que sufre el trabajador al ir o al volver del lugar de trabajo. De ma-
nera generalizada, cabe sefalar 3 elementos que se requieren para calificar el accidente como in itinere:

« Que ocurra en el camino de ida o vuelta.

- Que no se produzcan interrupciones por tareas no habituales en el desplazamiento entre el lugar de
trabajo y el lugar del accidente.

- Que se emplee el itinerario habitual.
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Los accidentes en misién son aquellos que ocurren en los desplazamientos realizados durante la jornada laboral,
en el cumplimiento del trabajo o de los cometidos o encargos encomendados por la empresa.

A diferencia del resto de accidentes laborales estos accidentes no se producen en las instalaciones de la empresa,
sino fuera, bien al dirigirse o al regresar del trabajo (in itinere) o bien realizando el trabajo fuera de la empresa (en
misién), como puede ser el caso del transporte por carretera.

Gran parte de los accidentes laborales son accidentes de trafico. Sin embargo, apenas existen estudios diagnds-
ticos detallados y rigurosos que permitan obtener una informacion util de cara al planteamiento de acciones
preventivas y, consecuentemente, son escasas las actuaciones llevadas a cabo para disminuirlos, a pesar de que su
importancia radica sobre todo en que son los accidentes laborales con mayor indice de mortalidad.

Los datos estadisticos disponibles desde las diferentes instituciones implicadas en la prevencién de riesgos labo-
rales suponen el punto de partida para el disefio y desarrollo de intervenciones normativo-formativas necesarias
para la reduccién de la siniestralidad laboral y, mas concretamente, de la accidentalidad laboral por tréfico.

Existen diferentes fuentes de informacién a partir de las cuales se puede estudiar la accidentalidad laboral, como
pueden ser las fuentes de datos procedentes del Ministerio de Trabajo, las mutuas sanitarias, companias asegura-
doras, etc. Sin embargo, desde la perspectiva de los accidentes laborales de trafico, estas fuentes apenas recogen
informacion relativa a las circunstancias y factores que los caracterizan (infracciones, causas, tipo de accidentes...).
Por ello, se considera de mayor utilidad el analizar los datos que recoge la Direccién General de Trafico (D.G.T.) a
partir de su parte estadistico de accidentes que, aunque no es considerado como una fuente de datos de acciden-
talidad laboral propiamente, si que permite la identificacion de este tipo de accidente y ademas proporciona gran
cantidad de informacion relativa al mismo.

En Espafa, segun datos de la Direccién General de Tréfico, en el periodo 2000-2011 se han registrado mas de
1.300.000 conductores victimas de accidentes de tréfico (heridos leves, graves y muertes), si suponemos que mas
del 30% de dichas victimas se desplazaba por motivos laborales (accidente en misién o in itinere), significa que
uno de cada tres conductores victima de accidentes de trafico, son victimas de accidentes laborales.

En los ultimos 10 anos el nUmero de conductores victimas de accidentes laborales se ha incrementado en un 54%,
de manera similar en ambos tipos de desplazamiento. Se podria anadir, segun datos procedentes del Ministerio
de Trabajo y Asuntos Sociales, que este incremento experimentado por la siniestralidad laboral de tréfico ha sido
mayor que el aumento de cualquier otro tipo de accidente laboral.

Los accidentes laborales de trafico causan el 10% de las bajas laborales y representan el 40% de los accidentes
mortales. Los accidentes laborales de trafico han aumentado en 2011, con respecto a 2010, un 0.62%. La lesividad
de este tipo de accidente es cuatro veces mas alta que la de los accidentes ocurridos en jornada laboral.

Segun las estadisticas del Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo, los accidentes de trabajo de
trafico ocurridos en el 2008 supusieron un el 9,14% del total de los accidentes laborales totales notificados con
baja. Sin embargo, este porcentaje aumenta considerablemente, si particularizamos en los accidentes mortales.
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Asi, se pierden anualmente cerca de cuatro millones de jornadas laborales, debido a bajas generadas por este tipo
de accidentes laborales. Es mas, existe un 8,3% mas de probabilidad de sufrir un accidente laboral de trafico que
de sufrir un accidente de trabajo comun.

Los accidentes producidos por atropellos y golpes por vehiculos suponen un 22,22% del total de los accidentes de
trafico mortales y muy graves, siendo también muy importante la causa por atrapamiento por vuelco de maqui-
nas, tractores o vehiculos, un 6,51% del total.

El patrén de accidentalidad laboral por trafico es diferente al del accidente de trafico cuyo motivo de desplaza-
miento es por ocio.

Concluyendo, la mortalidad de este tipo de accidentes es alarmante, y existen multiples razones que explican este
hecho, pero sobretodo cabe destacar la escasa intervencion a la que se ven sometidos en el marco de los progra-
mas de prevencion de riesgos laborales en las empresas, y los escasos estudios diagndsticos detallados y rigurosas
que permitan obtener informacién objetiva y real a partir de la que planificar acciones preventivas eficaces. Hoy,
por desgracia, el accidente laboral de trafico es el gran desconocido.

Muchos de los trabajadores que tienen que recorrer mayores distancias para ir y volver del trabajo se levantan an-
tes, duermen menos, se ausentan del trabajo con mas frecuencia y llegan tarde al trabajo mas a menudo; ademas
se quejan del hacinamiento, el ruido, la contaminacién y la humedad de los vehiculos con mayor frecuencia que
los demas trabajadores. Estdn mas cansados y manifiestan un mayor nimero de dolores de espalda y de cabeza,
trastornos gastrointestinales, palpitaciones, asi como diversos trastornos psiquicos.

Todas estas caracteristicas incrementan la posibilidad de tener un accidente, ya que hay un hecho que convierte
a los accidentes “in itinere”y “en mision” en especialmente peligrosos, y es el que la mayoria de los desplazamien-
tos entre el domicilio y el lugar de trabajo se producen en momentos del dia en que los trabajadores pueden no
estar en las mejores condiciones psicofisicas por haber llevado un dia de trabajo agotador y tenso, agravando este
hecho el tener que realizar un trayecto largo para llegar a su destino. Otro dato importante es que los accidentes
laborales de trafico triplican la duracion de la baja laboral con respecto al resto de accidentes laborales.

El 35% de los accidentes son“en mision”y el 65% son “in itinere”. Asi, en el 2011, los ocurridos en misién supusieron
el 18,64% del total de los accidentes de trabajo ocurridos durante la jornada laboral, y los accidentes “in itinere”
mortales, supusieron el 86,27% del total de los accidentes de trabajo ocurridos al ir o volver al trabajo. Por ello, si
queremos reducir los accidentes laborales de trafico, deberemos incidir en los desplazamientos al ir y volver del
puesto de trabajo.

El accidente en mision se caracteriza por producirse de forma uniforme a lo largo del afo, disminuyendo de forma
importante en los meses vacacionales (principalmente en agosto). Habitualmente se produce de lunes a viernes,
sobre todo en las horas matinales de la jornada laboral, entre las 8 y las 15 horas se registran el 50% de los acciden-
tados por este tipo de desplazamiento (Gréfica 2).



Exposiciones técnicas

Los vehiculos que tienen un mayor peso relativo en este tipo de accidentes son los camiones y las furgonetas
(profesionales del transporte), sequido de las motocicletas. La colisién es el tipo de accidente més frecuente (en un
72% de los casos). Se registra en mayor proporcién en zona urbana (60%) que en carretera (40%).

El grupo de edad mas afectado es el de los jovenes (el 37% tiene entre 20 y 30 afios) aunque no parece estar rela-
cionado con la falta de experiencia en la conduccién. La infraccion que se registra en mas ocasiones es la conduc-
cion distraida o desatenta (en un 17% de los casos), consecuencia de una conduccién continuada.

0.0
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Gréfica 1: Distribucion porcentual de los conductores victimas de accidentes en misién en funcién de la edad

La mayoria de las lesiones se producen en la cabeza y cuello, y en las extremidades, destacando la baja utilizacién de
los accesorios de seguridad pasiva como el cinturdn o el casco si los comparamos con el resto de desplazamientos.

De forma similar, el accidente in itinere también se suele dar de lunes a viernes aunque es mayoritario alrededor
de las horas de entrada y salida del trabajo, con horas punta a las 8 de la mafana y a las 14 horas (Gréfica 2). La
evolucion a lo largo del afo es constante, descendiendo sobretodo en los meses de vacaciones.
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Grafica 2: Distribucion de los accidentes in itinere y en misioén en funcién de la hora de ocurrencia
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La mayoria de estos conductores accidentados son varones (un 71% frente al 26% de mujeres), aunque el peso
relativo de las mujeres es mayor in itinere que en el resto de desplazamientos. También suelen ser los jévenes el
grupo mas afectado (aproximadamente el 39% tiene entre 20 y 30 aflos) y con poca experiencia en la conduccion
(casi el 20% posee el permiso de conduccidon menos de 2 afos).

Circulan mayoritariamente en turismos (58%), ciclomotores (22%) y motocicletas (12%), vehiculos que a su vez son
relativamente nuevos (casi el 34% tiene menos de 2 afos de antigliedad).

El tipo de accidente mas representativo es la colision frontal y frontolateral (un 40% de los casos), seguido de la
colision por alcance y la salida de via. Aunque la mayoria aparentemente no habia cometido ninguna infraccién
(el 52%), en los casos en que ésta puede ser registrada, destaca la conduccion distraida o desatenta (en un 20%
del total de conductores accidentados in itinere). El 14% no es capaz de adecuar la velocidad a las condiciones de
la via o sobrepasa las limitaciones de velocidad establecidas.

Se registra por igual en carretera (principalmente en vias convencionales) y en zona urbana (51% y 49% respec-
tivamente), sobretodo en desplazamientos de corta duracién (el 83% de los conductores accidentados llevaban
conduciendo menos de 1 hora) y poca distancia (el 86% son desplazamientos locales).

La mayoria de las lesiones se producen en el cuello y cabeza (un 34% de estas victimas no usaba accesorios de
seguridad como el cinturén), y en la extremidades (sobre todo en las inferiores).

Por otra parte, hay una serie de caracteristicas tanto personales como laborales de ambos tipos de accidentes que
no podemos obviar dada su importancia. Estas son:

- La variable sexo: hasta el momento, numerosos estudios desvelan que las mujeres sufren menos este tipo
de accidentes que los hombres, aumentando considerablemente esta diferencia, conforme aumenta el
grado de lesion en los mismos.

- La variable edad: numerosos estudios apuntan que, a medida que la edad aumenta, disminuye la acciden-
talidad y con ella la gravedad de las lesiones; siendo el sector de los jévenes, el mayor grupo de riesgo en
este tipo de accidentes.

- La variable relaciéon laboral: hay muchos aspectos ligados a la relacién laboral que el trabajador puede te-
ner con la empresa. De hecho, son las personas que tienen contratos temporales, las que sufren en mayor
medida accidentes “in itinere’, al contrario que los trabajadores que tienen contratos indefinidos o fijos,
que sufren menos este tipo de accidentes, ademas de no ser tan graves como los anteriores.

- La variable antigliedad: los trabajadores que tienen mayor antigliedad en la empresa son los que sufren
menos este tipo de accidentes; de hecho practicamente la mitad de estos accidentes tienen lugar durante
los dos primeros afnos en la empresa.

- La variable profesion: segun numerosos estudios esta variable no es objetiva, ya que la profesion a des-
empenar no es algo relevante para tener mayor o menor probabilidad de sufrir este tipo de accidente.
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- La variable actividad de la empresa: muchos estudios han observado que si existe un mayor riesgo de
accidente dependiendo del tipo de actividad que se desarrolla en la empresa. De hecho, se registran un
mayor nimero de accidentes en trabajadores del sector industrial que en trabajadores del sector agricola
o de servicios o incluso de aquellos que desempenan su actividad en oficinas.

- La variable estatus en la empresa: el estatus tiene mucha relevancia en cuanto a accidentes “in itinere” se
refiere, ya que, se ha observado que el personal directivo y de gerencia de una empresa sufre este tipo
de accidentes en menor medida, frente a los oficiales, especialistas y peones, que los sufren con mayor
frecuencia.

- La variable tamaio de la empresa: se ha observado que la mayor tasa de accidentalidad se da en trabaja-
dores de empresas mas pequenas (hasta 50 trabajadores), frente a los que trabajan en empresas de mayor
tamano.

Asi, hemos visto que existen muchas diferencias en cuanto al riesgo de padecer un accidente “in itinere”y “en mi-
sion”, respecto a diversos factores, tales como el sexo, la edad, la relacién laboral (tipo de contrato), la antigtiedad
en la empresa, el tipo de actividad de la empresa, el estatus y el tamafio de la empresa. También podemos hablar
de las condiciones psicofisicas del trabajador, las horas que utiliza para realizar desplazamientos, el tipo o estado
de la via, la distancia recorrida, la velocidad, el modo de transporte, etc.

Algunos de estos factores podrian ser disminuidos mediante una serie de medidas fomentadas desde las pro-
pias empresas, con el objetivo de reducir o eliminar la exposicion al riesgo; como por ejemplo la construccién de
comedores en los centros de trabajo, la implantacion de servicios adecuados de transporte donde el trabajador
no tuviera que utilizar su propio vehiculo, etc. Pero a pesar de las medidas que puedan tomar las empresas, es el
propio trabajador el mayor responsable de salvaguardar su vida. Para ello debe existir una formacion e infor-
macién adecuadas en materia de seguridad vial, que junto con la propia participacion de los trabajadores y de la
empresa, puedan reducir la siniestralidad, siendo conscientes de los riesgos que tienen en la conduccién, cémo
pueden evitarlos y cémo pueden afectarles, con el fin de que modifiquen sus actitudes y eliminen comportamien-
tos inadecuados, asi como conductas de riesgo.

1 DE 3 ACCIDENTES )

LABORALES MORTALES
ESTA RELACIONADO
COM LA CONDUCCION
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La situacion real de las empresas espanolas, es que la mayoria no cuenta con una implantacion de politicas pre-
ventivas en el sentido estricto que especifica la Ley de Prevencion de Riesgos laborales, en cuanto a los accidentes
de trafico se refiere.

La Seguridad Vial es una materia que no es conocida por los técnicos de prevencién de riesgos laborales superio-
res, y quizas por ello no es una prioridad en la politica de prevencién de las empresas.

Sin embargo, y a la vista de los datos, en torno al 20% de los accidentes mortales de trabajo son relativos al
trafico. Entonces ;por qué no forman parte importante dichos accidentes de la accién preventiva de nuestras
empresas?

Actualmente, las Unicas acciones que emprenden los empresarios en este sentido, es cumplir con ciertos requisi-
tos legales relativos al trafico rodado, en cuanto a documentacion reglada (ITV, permisos de circulacién, permisos
de conduccion...). Pero esto no es suficiente para garantizar la seguridad de los empleados.

No se gestiona la seguridad vial por parte de las empresas. Algunas si cumplen la normativa sobre trafico, circu-
lacion de vehiculos a motor y seguridad vial; y planifica jornadas, descansos, de forma que mitiguen la fatiga, el
sueio, etc., que constituyen factores de riesgo susceptibles de provocar los accidentes de trafico.

Pero en general hay una escasa sensibilizacién y conocimiento en el ambito laboral de las obligaciones empre-
sariales en materia de prevencién de riesgos laborales, y que dicha prevencién ha de alcanzar a las actividades
relacionadas con el trafico de vehiculos. Esto, unido a la carencia de técnicos especializados en la materia en los
servicios de prevencién o entidades formativas hace que no se tengan en cuenta estos aspectos a la hora de rea-
lizar los Planes de Prevencion de las empresas.

Entre 2003y 2011, si observamos los datos de accidentalidad, veremos que la tendencia a la baja de los accidentes
mortales de trafico, no lo es tanto si atendemos a los datos de los accidentes laborales mortales de trafico. Es mas,
dentro de los accidentes de trafico mortales, los de trabajo han incrementado su porcentaje, pasando del 10% en
el 2003 al 12% en el 2008. Todo ello, nos hace concluir que para continuar reduciendo las victimas mortales de los
accidentes de trafico, se ha de incidir en los trabajadores.

De hecho, y tal y como hemos expuesto anteriormente, si los accidentes laborales mortales de trafico suponen el
40% de los accidentes laborales mortales, la seguridad vial es la clave para reducir nuestra siniestralidad laboral.

Asi pues, el reto consiste en incorporar la cultura de la seguridad vial en las empresas, y en sus planes de formacion
preventiva, implicando asi tanto a los empresarios como a los trabajadores en las politicas de seguridad vial.

Tal y como se indica en documentos divulgativos de la Direccion General de Trafico y del Instituto Nacional de
Seguridad e Higiene en el Trabajo:
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“La gestion eficaz de la Seguridad Vial Laboral depende de su grado de integracion preventiva dentro de la em-
presa. Cada organizacién debe revisar su sistema preventivo y sopesar si cubre de manera adecuada esta drea
de trabajo especialmente:

- Si su politica de seguridad y salud laboral comprende la Seguridad Vial Laboral.
- Si existen objetivos y metas, relevantes, medibles y respaldados a nivel directivo.

« Si su estructura garantiza la cooperacion de todos los departamentos que tengan distintas responsabilidades
en la seguridad vial (en empresas de gran tamano) y toma en consideracidn las distintas relaciones entre las
actividades de conduccion.

- Si existen procedimientos que garanticen la Seguridad Vial Laboral (por ejemplo, el mantenimiento periédico
de vehiculos y las inspecciones reglamentarias).

- Si existen procedimientos que aseguren la fiabilidad de la informacidn sobre los accidentes producidos.
- Si existen procedimientos para valorar la eficacia del sistema de gestion del riesgo vial laboral’.

Lamentablemente, en la actualidad, nuestras empresas no realizan esta gestion eficaz de la Seguridad Vial Laboral
aqui recogida. Es el momento de cambiar esta realidad.

El accidente de trabajo de trafico es un problema laboral y por tanto debe ser contemplado en el Plan de preven-
cion de riesgos laborales de las empresas.

Las empresas que han de contemplar estos riesgos en su Plan de prevencién, especialmente no son sélo aquellas
cuya actividad principal la constituya el transporte de mercancias, sino aquellas en las cuales para el desempefio
de su funcién se incluya cualquier variedad de transporte, y aquellas en las cuales el desarrollo de su actividad
conlleve el uso del transporte tanto de sus materias primas como de sus productos generados.

Estas empresas deberdn gestionar los riesgos para la seguridad y la salud a los que estan expuestos sus trabaja-
dores como conductores, mejorando asi la prevencion de los accidentes de circulacion que sufren dichos trabaja-
dores en su jornada laboral.

Por ello, el Plan de prevencién, no afectara tinicamente a aquellos trabajadores cuya tarea principal sea la conduc-
cién, sino también aquellos que pese a que tienen otras funciones, que también realizan desplazamientos debido
alalabor que desempenan.

La prevencion de riesgos laborales se ha de aplicar también a las actividades laborales relacionadas con la conduc-
cién, de igual manera que al resto de las actividades laborales.
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Asi, las empresas deberan gestionar la seguridad vial, identificando adecuadamente los factores de riesgo, y rea-
lizando una evaluacion de los mismos, para planificar finalmente las actividades preventivas derivadas de dicha
evaluacioén.

Pero, jsupone un sobre coste la realizacidon de dichas acciones? La seguridad vial de la empresa no debe consi-
derarse como un coste, sino como una inversién; una inversién en la direccion de ahorrar a la empresa los costes
econoémicos que suponen los distintos accidentes laborales de trafico, costes debidos a bajas, dias de trabajo
perdidos, reparacion de vehiculos, etc.

Asi, las empresas deberdn elaborar un plan estratégico de seguridad vial dentro del Plan General de prevenciéon de
riesgos laborales. Para elaborar dicho plan, se necesitard identificar previamente las caracteristicas diferenciales de
los accidentes laborales tanto” in itinere” como en misién, y llevar un registro de este tipo de accidentes, detectar la
tipologia de los mismos y elaborar los mapas de riesgo de las rutas. También serd necesaria la investigacién pericial
del tipo de siniestro, si este se produce, y elaborar campaias de sensibilizacion, informacién, supervision y control.

Se trata, en definitiva, de realizar un seguimiento estricto de los diferentes grupos, situaciones y condiciones de
riesgo que definen los accidentes in itinere y en mision, esto es fundamental para reconocer claramente el proble-
ma, y actuar en consecuencia.

Con esta metodologia, se permite determinar la tasa de riesgo aceptable, y las estrategias de prevencién que
posibilitaran que se cumplan los objetivos estratégicos del Plan de Seguridad a implementar, es decir, que dichas
tasas de riesgo aceptable vayan disminuyendo.

Asi pues, y con la premisa de que todo lo que no es seguro, no es rentable, las empresas deberdn realizar una
evaluacién, y contemplar en el disefio de su sistema de prevencion de riesgos laborales la evaluacidn y gestién de
los accidentes de trafico, para hacer segura, y por tanto rentable, su actividad.

En el marco juridico del dicho sistema preventivo, las empresas deberdn contemplar el riesgo de accidentes labo-
rales de trafico en su evaluacion inicial de riesgos, asi como evaluar los riesgos de errores humanos en la conduc-

cién, los factores psicosociales y la capacidad de conduccién, la motivacién en la conduccién, las emociones en
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la conduccioén, la conduccién bajo los efectos de las drogas, alcohol, farmacos, etc. La empresa también adoptara
medidas de planificacién preventiva derivadas de dicha valoracidn de riesgos, y el servicio de prevencion propio
0 ajeno debera contar con personal técnico especializado en seguridad vial.

En cuanto al trabajador conductor del vehiculo, debera contar con autorizacién administrativa habilitante para la
conduccién de los vehiculos que utiliza, deberd haber recibido formacion preventiva en seguridad vial, ademas
de la correspondiente vigilancia de la salud, y estara sometido a controles de alcoholemia y sustancias estupefa-
cientes. También se cuidara que ni el tipo de contrato laboral, ni el sistema de remuneracién, ni la jornada laboral,
incidan en el régimen de prestacion laboral, es decir, que dichas condiciones, no desemboquen en un incremento
de la velocidad de conduccién. En caso de la utilizacion de tacografos, éstos deberan de ser utilizados de forma
que controlen la jornada laboral, y se cumplan con los limites legales establecidos.

Por otra parte, y prestando atencién a los vehiculos utilizados, debe atenderse a que la titularidad del vehiculo utili-
zado, no modifica las obligaciones preventivas del empresario. Dicho vehiculo es un equipo de trabajo, y como tal,
se han de cumplir todas las obligaciones derivadas. Por supuesto se realizaran las revisiones y mantenimiento de
acuerdo con las instrucciones técnicas del fabricante, y no se modificaran sus caracteristicas técnicas o prestaciones
0 usos previstos por dicho fabricante. Las inspecciones técnicas se realizardn cumpliendo en tiempo y forma con la
normativa de la Autoridad administrativa de trafico o transporte publico o de mercancias correspondiente.

Si prestamos atencion a la actividad desempefada, se deberan evaluar los riesgos especificos del transporte de
mercancias, o de viajeros por carretera, o de transporte urbano, o de reparto, o de la actividad de carga y descarga
por medios propios o ajenos, los debidos al trafico en el interior de puestos, aeropuertos parques logisticos... y
adoptar las medidas preventivas consecuentes con dichas evaluaciones realizadas.

Las rutas, ya sean programadas, regulares o variables, deberdn ser evaluadas en cuanto a sus riesgos inherentes de
dicha ruta prevista o posible. Ademds de evaluaran los coeficientes de incremento del riesgo por la realizacion de
rutas fuera de nuestro pais, en paises comunitarios y en paises extracomunitarios, y adoptar las medidas preventi-
vas consecuentes a dichas evaluaciones.

También es necesario el andlisis y evaluacion del objeto del transporte. Asi, si se transportan a pasajeros, se debera
evaluar el riesgo inherente de la tipologia o estado de los mismos (si son nifos, discapacitados...); si son mercan-
cias, se deberan evaluar los riesgos inherentes a sus caracteristicas, su correcta estiba, o incluso a la naturaleza de
la propia mercancia; si lo que se transporta son mercancias peligrosas, se debera cumplir con la normativa especi-
fica, y contar con recursos preventivos al efecto, asi como con el Consejero de Seguridad que debera coordinarse o
unificarse a dichos recursos preventivos. Como siempre, una vez realizada la evaluacion, se adoptaran las medidas
preventivas consecuentes a la misma.

La organizacién preventiva del empresario debe contar con un plan de medidas de emergencia, proporcionando
informacion preventiva a los trabajadores, e impartiendo formacion preventiva especifica en seguridad vial, y en
aspectos que inciden directa o indirectamente en el riesgo de sufrir un accidente de trafico. Se contara con la par-
ticipacion de los representantes de los trabajadores en dicha evaluacion del riesgo de accidente laboral de trafico
y en la planificacidn de las medidas preventivas, y se les proporcionara a los trabajadores formacion e informacién
preventiva especifica en esta materia en atencién a su condicion de representantes legales de los trabajadores. En
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definitiva, se adoptaran las medidas de coordinacién preventiva derivadas del articulo 24 de la Ley de Prevencion
de Riesgos Laborales, y del Real Decreto 171/04.

Finalmente, tan sélo apuntar que en caso de la ocurrencia de un accidente laboral de trafico, es necesaria su inves-
tigacion. Dicha investigacion se realizara por el Servicio de Prevencion y consistira en averiguar las circunstancias
directas e indirectas que pudieran haber influido en dicho accidente laboral de tréafico, tanto en misién como in
itinere. Asi mismo, se tendra en cuenta los factores que hayan podido influir, junto con los factores relacionados
con la pericia del conductor o terceros. Una vez realizada y concluida dicha investigacion, se revisaran las medidas
propuestas en la planificacion de la actividad preventiva y se comprobara su eficacia.

En definitiva, las empresas deberan evaluar y disefar un sistema de prevencién de riesgos laborales y deberan in-
corporar la evaluacién y gestion de los accidentes laborales de tréfico, tal y como esta recogido en este documento.

Si bien desde las empresas, son importantes las actuaciones ya mencionadas, también lo es la implicacién de las
distintas administraciones publicas, para impulsar la Seguridad Vial en nuestras empresas.

Para lograr dicho objetivo, serd necesario promover la coordinacion entre las practicas de los distintos actores,
incentivando a empresas y trabajadores mediante premios, sellos de calidad, etc. y facilitdindoles una formacién
continua en este aspecto.

Es muy importante lograr la sensibilizacion de la poblacion frente a este problema, por lo que serian necesarias
campanfas que logren concienciar y cambiar el comportamiento de los trabajadores-conductores. Estas campaias
debieran estar al alcance de todos ellos, en medios de comunicacién, pero también mediante distintas publica-
ciones, organizacion de jornadas especializadas, en paginas web, etc. De forma que estén al alcance de todas las
empresas y trabajadores.

Asi, sila Seguridad Vial forma parte de la cultura de prevencién de nuestras empresas, esta debera formar parte de
la formacién para el empleo impartida por los distintos organismos.

Para lograr los objetivos impuestos, también serd necesario investigar y conocer con mas detalle las causas del
problema. Lamentablemente, no existen muchos estudios rigurosos que arrojen una informacion que permita
un planteamiento claro de acciones preventivas. De ahi la importancia de conseguir un Sistema de informacién
de Seguridad Vial Laboral que integre datos de los accidentes de trabajo y de los accidentes de trafico. Para ello,
serd necesario coordinar la informacién de origen, por un lado los atestados de trafico, y por otro los partes de
accidente de trabajo, y armonizar la terminologia, para poder compartir datos, y obtener una informacion fiable,
la cual pueda ser analizada en profundidad.

Otro aspecto importante a tener en cuenta a la hora de prevenir este tipo de accidentes, serd la gestién de las
comunicaciones y los desplazamientos de los trabajadores, planificando la localizacién de poligonos industriales,
y dotando a éstos de las adecuadas redes de transporte publico. Asi como fomentando acciones como la coordi-
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nacion de los tiempos de trabajo entre las distintas empresas en cuanto a sus horas de entrada y salida, o acciones
como compartir coche entre empleados.

También es necesario el estudio profundo de la problematica, estudiando los accidentes laborales de trafico en
profundidad y calculando los costes de dicha accidentalidad.

Son muchas las acciones que los distintos organismos publicos pueden emprender con el objetivo de paliar este
problema.

Para finalizar, se recogen algunas recomendaciones finales que implican a todos los agentes involucrados, tanto
en el ambito de la empresa privada, como en cuanto a Administraciones implicadas (mutuas de accidentesy sequ-
ros, Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo, Inspeccién de Trabajo y Seguridad, DGT, administra-
ciones autonémicasy locales...). La coordinacion activa entre dichos agentes y las administraciones sera necesaria
para lograr el objetivo final consistente en la reducciéon de los accidentes laborales de tréfico.

« Revision curricular de los estudios de capacitacion del Técnico en prevencion de riesgos laborales con la
implementacién de:
Diploma de Postgrado en Seguridad Vial Laboral.
Creacion de la guia de la actuacion inspectora en materia de Seguridad Vial Laboral.
Actualmente, la Universidad de Valencia (UVEG) oferta la posibilidad de cursar un diploma de postgrado
en Seguridad Vial Laboral.

- Las empresas deben investigar todos los accidentes que causen baja laboral. Los accidentes in-itinere y
en misién tienden a presentar pardmetros caracteristicos de distribucién. Es decir, el andlisis de este tipo
de accidentes nos permite concretar los grupos de riesgo y los reincidentes, lo que facilita la priorizacién
de las intervenciones.

« Revisar la operatividad real del técnico de prevencién de riesgos laborales. El técnico de prevencion debe
actuar de puente entre la jefatura de produccién y la de Recursos humanos. En el organigrama operativo
debe depender directamente del gerente de la empresa.

« Manejo de las herramientas informéticas de célculo de costes de los accidentes in-itinere y en mision,
teniendo en cuenta los costes directos e indirectos. Pudiendo presentar asi la rentabilidad de las medidas
implantadas.

- Elaboracién de un protocolo general destinado a introducir la cultura de seguridad vial en las empresas.
Acciones y temporalidad concreta.

« Elaboracién de un manual basico de seguridad vial en la que se especifiquen las causas mas comunes de
este tipo de accidentes, los factores de riesgo mas comunes, la clasificacién basica entre errores e infrac-
cionesy el tratamiento preventivo, corrector y de control de cada uno de ellos.
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« Elaborar una herramienta de evaluacién de las acciones realizadas en seguridad vial. Elaborar un cuestio-
nario de registro de actitudes y conocimientos en Seguridad vial.

- Introducir en los sistemas sancionadores de las empresas, medidas correctoras de caracter rehabilitador.
Este tipo de estrategias se han mostrado como las mas eficaces en la reduccion de la accidentalidad.

- Elaborar mapas de riesgo de los recorridos por los que circulan los trabajadores. Especificando los tramos
de concentracién de accidentes, los indices de peligrosidad (IP), la realizacion de obras y las Intensidades
Medias Diarias (IMD) de las carreteras. En funcién de estos criterios informar a los trabajadores y pactar
rutas alternativas.

« Informacién a todos los trabajadores en el Tablon de avisos de los accidentes ocurridos, las consecuencias,
las causas posibles y las recomendaciones a seguir. Es muy importante en los programas de implementa-
cion de la cultura de seguridad, generar climas de confianza en la comunicacion.

«Implantacién de los programas de reduccién del consumo de alcohol en las empresas. Protocolos de de-
teccion y campanas de informacion.

« Generacion de un programa consensuado de escalonamiento de entrada y salida a las empresas en los
Poligonos. El trafico de agitacion es una fuente de accidentalidad in-itinere y en misién. Es muy importan-
te que lo coordine y supervise un mediador externo.

« Tener un registro de las fechas de revision de las ITV de los vehiculos de los trabajadores, y facilitar 2 horas
laborales a cargo de la empresa para su revisién.

« Fomentar el uso del transporte colectivo, asi como incentivar, incluso proveer de medidas de seguridad
tales como cascos como si fuera parte del vestuario que se utiliza para trabajar en muchas empresas.

« Mantener informado en todo momento al trabajador cuando esté expuesto a factores que puedan tener
efectos secundarios sobre su capacidad de conduccion, tales como: colas, disolventes, pesticidas, etc.

- Establecer en las retribuciones por objetivos de los responsables de cada seccién, criterios de seguridad
vial en el calculo de los objetivos. Es decir, en funcién de la accidentalidad en su sector se establece un
calculo corrector que le incrementa o le disminuye el porcentaje retributivo en la variable por objetivos.

«Implementar campanas de seguridad vial anualmente, orientadas a la utilizacién de los sistemas de se-
guridad activa y pasiva, y la informacién de los diferentes factores de riesgo y que efectos producen en la
conduccién.
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EVALUACION DEL RIESGO VIAL EN LA EMPRESA:

METODOLOGIAS PRACTICAS

Dr. MIGUEL VERDEGUER CUESTA
Coordinador de Prevencion FREMAP

Antecedentes

La Ley de Prevencion de Riesgos Laborales requiere evaluar los riesgos de los puestos de trabajo. Ello, no conlleva
dificultad a los técnicos de prevencién, pero no ocurre lo mismo cuando el riesgo a evaluar es el vial, pues no se
dispone de metodologia ni criterios tan definidos como en el riesgo industrial.

Describimos dos métodos que pueden ser utilizados para este fin, lo cual, esperamos sea una ayuda para los téc-
nicos interesados en la Seguridad Vial Laboral.

El riesgo vial es laboral, y de ahi los accidentes in itinere y en misién (cuantitativamente significativos, 23% de los
accidentes graves laborales y 32% de los mortales en 2012). Por ello, deben aplicarse los procedimientos preventi-
vos incluidos en la Ley de Prevencidn de Riesgos Laborales (LPRL): Eliminacién de peligros, evaluacién del riesgo,
informacion, formacién e integracion dentro de la gestion preventiva de la empresa.

La citada LPRL en su articulo 16, indica que los instrumentos para la gestion y aplicacién del plan de prevencion
de riesgos laborales son: La evaluacidn de riesgos y la planificacion de la actividad preventiva. Asimismo, en el
Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial, se indica la necesidad de incorporar la seguridad vial en el plan de
prevencion, lo cual requerird integrar el riesgo vial, y proceder a su evaluacion.

La Instruccién 9/2010 de la Inspeccién de Trabajo, menciona la identificacion de los factores de riesgo y la evalua-
cién de los mismos, asi como la planificacién de las actividades preventivas que se deriven de dicha evaluacion. En
la Guia para las actuaciones de la Inspeccion de Trabajo en materia de Seguridad Vial en las Empresas, se localiza
otra referencia en el cuestionario de comprobacién, realizdndose la siguiente pregunta: ;Se contempla el riesgo
vial en la evaluacion inicial de riesgos?, y a continuacion, se indican once variables relacionadas con el factor
humano, que por ser variables de estado y de rasgo, puede haber casos en los que practicamente sea imposible
tenerlas en cuenta, pues las respuestas pueden variar a lo largo del tiempo de una forma significativa, lo cual
complicara el proceso de evaluacion. Esta dificultad, esta recogida en la Guia para la integracion de la prevencion
de Riesgos Laborales que desarrolla el RD 604/2006, donde podemos leer:*...La eficacia de las medidas sera prac-
ticamente independiente de la actuacion del trabajador, pero en otros casos como en el del riesgo asociado a la
conduccién de un vehiculo, esto no es posible, y la magnitud del riesgo puede llegar a estar muy condicionada
por la conducta del trabajador..." Y por ultimo, debemos hacer mencién al acuerdo firmado el uno de marzo de
2011 entre el Ministerio de Interior y el de Trabajo, donde se incluyen seis puntos a contemplar en los planes de
movilidad y seguridad vial, siendo la evaluacién del riesgo vial uno de ellos, siempre segun el citado acuerdo.
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La LPRL en su articulo 4, indica que para calificar un riesgo, se valorara conjuntamente la probabilidad de que se
produzca el dafo y la severidad del mismo. La probabilidad dependera de unas variables, y las relaciones entre
ellas, facilitaran la adopcion de un modelo que podra ser empleado en la evaluacion.

La evaluacién deseable aunque no ideal, es la cuantitativa. Ya decia W. Thomson conocido como Lord Kelvin, que el
conocimiento de un fenémeno estaba ligado a poder disponer de observaciones y mediciones del mismo. No obs-
tante, casi todas las evaluaciones se adaptan a una modalidad cualitativa que suele abarcar desde el riesgo trivial al
intolerable, pasando por el tolerable, moderado e importante (niveles de riesgo contemplados en la Figura 1).

Una cuestion fuera del tema que nos ocupa, seria discutir hasta qué punto podemos asumir un riesgo tolerable o
moderado, o incluso, por qué se estan haciendo evaluaciones de riesgos sin haber siquiera eliminado previamente
los posibles peligros que pudieran afectar al trabajador.

Probab [/ Consecuencia Ligeramente dafiino Dafino Extremad dafino

Probabilidad baja Riesgo moderado (3)

Probabilidad media

Probabilidad alta

Figura 1: Niveles de riesgo. UNE 81905 Ex. Julio 1997

Otro aspecto a considerar en la evaluacion del riesgo vial, es la percepcion de que es realmente un riesgo y no
olvidar la opinién que tienen del mismo los técnicos de prevencion.

Cabe plantearse ademas, el grado de adecuacion del nivel de riesgo objetivo percibido por el trabajador y por
el evaluador, ademas de la diferencia entre el riesgo objetivo y subjetivo percibido por el trabajador, que en de-
finitiva, hara que se considere el accidente como un hecho causal o, casual y fuera de su control, eludiendo por
ello, acciones preventivas. Por otro lado, el hecho de que no suelan ocurrir accidentes siempre que se cometa una
accion peligrosa, hace que el nivel de riesgo objetivo del trabajador difiera del real y se reduzca notablemente.

En la segunda encuesta sobre Condiciones de Trabajo en la Comunidad Valenciana realizada en el afo 2.009, se
presentaba a los trabajadores una lista con 17 riesgos: El 9,5% de los encuestados, sefalaban su exposicion al
riesgo; los hombres resaltaban el riesgo mas que las mujeres; y cuando de 15 causas, elegian 3, en ellas sélo el 8%
lo identificaban como riesgo.

La Séptima Encuesta de Condiciones de Trabajo realizada en 2.011 por el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social,
indicaba que sobre 19 riesgos, entre el 4% y el 11% de los encuestados decian que en su trabajo existia el riesgo



Exposiciones técnicas

de atropello y aplastamiento, y entre el 6% y el 15% de los trabajadores sobre diez causas, alegaban que los acci-
dentes que tenian, estaban relacionados con el trafico.

Un estudio elaborado por FESVIAL en 2.012, refiere que el 66% de los trabajadores consideraria positivo el que las
empresas lleven a cabo acciones preventivas en la materia, y el 44% considera que usar el transporte privado para
acudir al trabajo, supone un riesgo, aunque para los menores de 29 aios no es asi y, 6 de cada 10 trabajadores
indican que si que existe el riesgo vial en sus desplazamientos.

En el Estudio realizado por la Sociedad de Prevencidon de FREMAP y el RACC en mayo de 2.012, se concluye que
existe una relacion directa entre el tamafio de la empresa y el interés por la prevencion del riesgo vial. Asi, las
empresas con menos de 250 trabajadores, lo contemplan en un 49% en sus evaluaciones, y en un 65% cuando el
numero de trabajadores es mayor; y si hacemos referencia a la estimacion del mismo, el 49% lo consideran mode-
rado, y un 41% trivial, lo cual difiere de los datos sobre accidentabilidad que posicionan el peligro en primer lugar.
En cuanto a los técnicos de prevencion, en una encuesta realizada en 2.010 por Verdeguer Cuesta M. a 140 técni-
cos de prevencién en activo pertenecientes a servicios de prevencion ajenos, propios y mutuas, el 92% no cono-
cian metodologias de evaluacion vial especificas, y mas del 90% no habian realizado una evaluacién vial.

La primera duda, serd plantearnos si la evaluacién la efectuamos por puestos de trabajo o por trabajador. La LPRL
indica que hagamos la evaluacion teniendo en cuenta las caracteristicas de los puestos y de los trabajadores
que deban ocuparlos, pero entre los trabajadores existen muchas diferencias objetivas: Edad, sexo y variables de
personalidad entre otras, aparte del tipo y antigiiedad del vehiculo utilizado en los desplazamientos, la carretera
empleada, etc. Una evaluacién por puestos de trabajo, no contempla dichas diferencias, por tanto, no se ajustara
a las caracteristicas del trabajador-conductor, por ello lo recomendable y asumido por diversos autores es la reali-
zacion de la evaluacion por trabajador.

Por otra parte, el que un trabajador indique que acude al trabajo con un automévil y luego lo haga con una
motocicleta alterara el resultado. Una medicacién incompatible con la conduccién o un estado emocional altera-
do, pueden modificar el comportamiento del conductor repercutiendo ello en la evaluacion, que al final puede
acabar como las evaluaciones que actualmente se estan realizando, en las que se recomienda respetar el cédigo
de la circulacién, no correr, no beber y evitar las distracciones, ademas de indicar que el vehiculo debe pasar las
correspondientes y periddicas revisiones de la ITV. Estas recomendaciones, se suelen agregar a cualquier puesto
de trabajo y por lo genéricas que son, no aportan nada ni inciden sobre la actividad preventiva de la empresa.

Una variable que no se tiene en cuenta en las evaluaciones pero que tiene su importancia en el riesgo vial, es el
sexo del trabajador, pues si atendemos al indice de incidencia de los accidentes mortales in itinere en el afo 2012,
este es del orden de 3,4 veces superior en los hombres, siendo el porcentaje de hombres trabajadores del 54%
y de mujeres el 46% y con estos porcentajes el 78 % de los accidentes mortales in itinere se relacionan con los
hombres, aunque a nivel cuantitativo las mujeres tengan mas accidentes pero, de una gravedad muy inferior a la
de los hombres.
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Muchas de las referencias para realizar la evaluacién del riesgo vial, parten de la clasica matriz de W. Haddon, que
aparte de indicar las actuaciones a realizar antes, durante y después del accidente, divide las causas del origen del
mismo en una serie de factores que son: El factor humano, factor entorno o carretera y factor técnico o vehiculo.

En todos los accidentes habra intervendra una o mas de estos tres factores, aunque predominando de forma
notable y muy significativa el factor humano.

Actualmente, debido a la mejora de las carreteras y vehiculos, el porcentaje atribuible al factor humano podria
cifrarse en valores del orden del 80%-95%, ya que por ejemplo, es el conductor el que decide correr o no en con-
diciones meteoroldgicas adversas y en carreteras peligrosas, o el que decide conducir un vehiculo cuando este
cuenta con una iluminacién deficiente o neumaticos en mal estado.

En el modelo que se describe para evaluar el riesgo, se ha estimado para el factor humano un 81% (porcentaje
muy conservador), para el factor entorno un 12%, y un 7% para el factor vehiculo.

Factores del Riesgo Vial

Pocos manuales cuentan con algun capitulo dedicado a la evaluacién del riesgo vial y cuando es asi, mencionan
los factores indicados (humano, entorno y vehiculo), indicando que en la evaluacién se deben contemplar una
serie de variables relacionadas con ellos, pero no suelen dar ninguna relacién o criterio para obtener un nivel de
riesgo. Si que existen cuestionarios que aunque indiquen su uso para realizar la evaluacién, estan orientados a
la obtencion de un analisis preliminar de la movilidad y del plan de movilidad, que no tiene nada que ver con la
evaluacién del riesgo vial.

La Guia de la Inspeccion de Trabajo, remite a una relacion de riesgos y variables pero no indica cdmo efectuar una
estimacion del riesgo, pues no es el cometido de la misma, aunque orienta y bastante bien, sobre qué aspectos
debemos tener en cuenta, algunos de estos riesgos, aunque deberiamos denominarlos mas bien peligros, son los
siguientes:

Factor humano:

- Errores humanos en la conduccion.

- Factores psicosociales y capacidad de conduccion.
- Motivacion en la conduccién.

- Emociones en la conduccion.

- Fatiga y conduccion.

- Suefio y conduccion.

- Conduccién bajo los efectos de drogas, alcohol y farmacos.
- Agresividad y conduccion.

- Estrés, ansiedad y conduccién.

- Velocidad y conduccion.

- Estresores del ambiente de trafico.
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Su evaluacion, variara de un trabajador a otro de forma significativa y también puede cambiar en un mismo tra-

bajador en un corto espacio de tiempo, por ello mas que evaluar o estimar estos riesgos, habra que disefar algun
protocolo para que los trabajadores sepan que su estado fisico o psiquico puede influir en la accidentalidad, de
forma que si un trabajador estd medicandose con farmacos incompatibles con una conduccion segura, este lo
advierta a su servicio de prevencion para que le modifique el tratamiento a otro compatible con su actividad. La
informacion suministrada y documentada por la empresa en coloquios, charlas y campanas es de vital importan-
cia para ello.

Igualmente, se deberd informar a los trabajadores para que si se encuentran en una situacion de estrés, fatiga o an-
siedad, limiten el uso del vehiculo. Pero si estas, u otras situaciones similares que por supuesto, entran en el ambito
personal, no son conocidas por el evaluador, es dificil que se puedan tomar las medidas oportunas, debiendo ser
el trabajador en muchas ocasiones, el que interiorice y perciba que existe el riesgo y que debe, con la informacion
de la que dispone, actuar en consecuencia.

Factor entorno o carretera:

.Tipo de via o carretera utilizada: Autopista, autovia, nacional, local.
. Puntos negros y tramos de concentracion de accidentes.

. Provincia o localidad en la que se realiza el trayecto.

. Climatologia y estado meteorolégico.

. Horario del trayecto.

Factor vehiculo:
.Tipo de vehiculo: Automévil, motocicleta, etc.
. Antigtiedad del vehiculo.
. Mantenimiento del mismo.
. LT.V. pasada.
. Estado de los neumaticos.
. Color del vehiculo.
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A la hora de definir un modelo para estimar el riesgo, habra que optar por un conjunto de variables predictoras o
independientes que sean factibles de obtener por parte de la empresa sin violar aspectos personales del trabaja-
dor lo cual facilitara el proceso.

Previamente a la evaluacién, se debe analizar siempre el sistema de gestion del riesgo vial que la empresa ha
adoptado. Esto es primordial y absolutamente necesario. Para ello, se puede utilizar el cuestionario desarrollado por
FREMAP Mutua, que cuenta con 33 items basicos y da una idea global del grado de implantacién de la seguridad
vial en la empresa. La cumplimentacién del mismo, corresponde a la persona que vaya a encargarse de la actividad
preventiva en la empresa o bien puede cumplimentarse en el seno del comité de seguridad y salud de la empresa.

Para efectuar la Evaluacion del Riesgo Vial, se proponen dos métodos: Un modelo lineal que utiliza como variables
predictoras algunas de las que suelen tener relacién con este tipo de accidentes; y un método basado en la utiliza-
cion de tablas de percentiles referentes a diversas variables contrastadas y relacionadas con la accidentalidad vial.
Posiblemente la metodologia de percentiles sea mas clara, rapida y practica para llevar a cabo la evaluacion.

Método lineal

El modelo lineal, para estimar el Factor Probabilidad que junto con el Factor Severidad nos dara el nivel de riesgo,
requiere las siguientes variables por Factor:

Factor humano (F.H.):
- Sexo del trabajador.
- Edad.
- Antigtiedad en la empresa.
-Tamano de la empresa.
- Indice de incidencia de accidentes in itinere totales, por sexo y edad.

Factor entorno (F.E.):

- Provincia por la que se circula.
-Tipo de via mas empleada.

Factor vehiculo (F.V.):

-Tipo de vehiculo.
- Antigtiedad del vehiculo.

Las consecuencias se clasifican en:

- Ligeramente dafinas.
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- Dafinas.
- Extremadamente daninas.

Para estimar las consecuencias, se tendrd en cuenta que el trabajador tenga su indice de incidencia menos o mas ele-
vado, es decir, en funcidn del tipo de vehiculo utilizado, edad y sexo del conductor se calculara el indice de incidencia
de los accidentes in itinere leves, graves y mortales, escogiéndose el mayor de los tres indices. Si el trabajador pre-
senta un indice mas elevado en la categoria de leves, las consecuencias serian ligeramente daninas, por el contrario,
si el indice mas elevado corresponde a los accidentes mortales, las consecuencias serian extremadamente dafinas.

El Factor de Probabilidad estimado y la gravedad de las consecuencias, nos definiran una matriz de nueve posi-
bilidades de riesgo, desde el trivial al superior a importante, pasando por el tolerable, moderado e importante,
pudiendo si se desea efectuar alguna cuantificacidn, darle al riesgo trivial el valor de (1) y al superior a importante
el de (5).

El Nivel de Riesgo (N.R.), dependera del Factor Probabilidad y de las consecuencias.

N.R. = f (probabilidad, consecuencias)

Factor probabilidad =0,81 x FH + 0,12 xFE + 0,07 x FV

Al existir diferencias significativas y contrastadas por sexos en este tipo de accidentes y, a favor de las mujeres en
cuanto a su menor gravedad, para estimar el factor humano sera conveniente definir un modelo para cada sexo.

Los datos de carga requeridos para evaluar el riesgo vial de cada trabajador serdn los siguientes:

1
2

Sexo

Edad

3) Antigliedad en la empresa

4) Numero de trabajadores de la empresa

5) indice de incidencia de accidentes in itinere por sexo y edad

)

)

)

)

)

6) Provincia por la que se circula
7) Tipo de via utilizada

8) Tipo de vehiculo utilizado

9) Antigliedad del vehiculo

10) indices de incidencia de accidentes leves, graves y mortales segun el tipo de vehiculo y sexo del conductor.
Salvo el tipo de vehiculo y antigliedad del mismo, los otros datos serdn conocidos por la empresa, lo cual facilitara
el proceso de captura de datos.

El F.H., se obtendra pasando a un porcentaje el resultado de la siguiente relacién:

F.H. (hombres): Accidentes = 12687 - 7,8 x (edad trabajador en meses) - 1,74 x (indice de incidencia) + 10,14 x
(antigliedad en la empresa en meses) — 7,17 x (nimero de trabajadores).
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continuacion, se relacionan los datos para hombres y mujeres.

Siendo el indice de incidencia de los accidentes totales in itinere por sexo y edad un dato obtenido de tabla, a

Varones Poblacidn activa N® acc. In itinere indice incidencia Percentil
16-19 324500 4328 1333,33 P100
20-24 1054400 8347 791,64 PBY
25-29 1709300 9757 570,82 P78
30-34 1887000 8356 442,82 P66
35-39 1784900 6354 355,99 P55
40-44 1635500 4856 296,91 P33
45-45 1434400 3599 250,91 P22
50-54 1170400 2629 224,62 P11
55-64 917100 2B68 312,72 pPag

Figura 2: Indices de incidencia de accidentes i.i. totales para varones y edad (2003-06)

Mujeres Poblacidn activa N2 acc. In itinere Indice incidencia Percentil
16-19 218100 1435 657,96 Pag
20-24 870400 6118 702,90 P100
25-29 1430500 8545 597,34 P78
30-34 1436700 6967 484,93 P55
35-39 1296700 5012 386,52 P33
40-44 1208800 4242 350,93 Pl
45-49 1024300 3744 365,30 P22
50-54 747600 3041 406,77 P4
55-64 499500 2977 596 P66

Figura 3: Indices de incidencia de accidentes i.i. totales para mujeres y edad (2003-06)

F.H. (mujeres): Accidentes = 21628 + 0,28 x (edad trabajadora en meses) - 5,66 x (indice de incidencia) - 71 x (anti-
gliedad en la empresa en meses) — 10 x (nimero de trabajadores en la empresa).

Los ajustes se han calculado mediante el programa Mystat, y el analisis de varianza se ha comprobado manual-
mente obteniéndose idénticos valores.

(Coeficiente de determinacion = varianza explicada por la regresion / varianza total = 0,96; Coeficiente de correla-
cion multiple = 0,98; Coeficiente de determinacién ajustado que tiene en cuenta el nimero de variables indepen-
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dientes (k=4) y los grados de libertad (N-K-1) =0,92. Los valores de la funcién de ajuste para las mujeres son del
mismo orden, aunque los coeficientes son distintos)

Ejemplo de aplicacién:
Datos del trabajador para realizar la evaluacion del riesgo vial:
1) Varon

2) 39 anos (468 meses)
3) 11 aflos de antigliedad en la empresa (132 meses)

)
)
)
4) Empresa con 76 trabajadores
5) Indice de incidencia (sexo varén-edad): (356)
6) Provincia por la que circula: Valencia
7) Tipo de via utilizada: Nacional
8) Tipo de vehiculo utilizado: Automoévil
9) Antigliedad del vehiculo: 10 afios

)
10) indices de incidencia de accidentes leves, graves y mortales, segun tipo de vehiculo y sexo del conductor

F.H.= 12687 — 7,8x12x39 - 1,74x356 + 10,14x132 - 7,17x76 = 9211. Con este dato en la Figura 10, obtenemos un
porcentaje de un 55% que calculado seria de un: % =9211x 100/ 16253 = 57%. Si en lugar de 9211, obtuviéramos
un valor negativo, en lugar de 57%, pondriamos 1%.

Nt de accidentes [X1] En ecuacion de regresion Porcentaje correspondiente

16.253 100
2500 58
2000 55
ESOD 52
8000 43
7500 4%
7000 43
6500 40
G000 7
5500 24
5000 31
4500 7
4000 24
3500 21
3000 18
2500 15
1000 [ ]

Figura 4: % correspondiente a accidentes en regresién Hombres



Luego, el coeficiente del F.H es de: 57
Factor Humano =0,81x57 =46,1 %
Factor Entorno = 0,12 x Valor en Figura 5.

Provincia Autopista Autovia Via Camino Via servicio
convencional vecinal

ALAVA 156 163 65 2,37 047
ALBACETE 294 63,2 6,77 0,53
ALICANTE 59 151 76,6 185 0,42
BALEARES 9,2 0,58 B4.6 51 0,29
BARCELONA 20,7 9,1 67,6 2,34 0,08
CASTELLON 18,8 43 68,5 7.3 0,93
LEON 437 126 815 0,83 0,23
LAS PALMAS 14 186 65,5 13 0,38
TERUEL 4,1 95,1 2,75

TOLEDO 0,23 30,2 64,6 361 128
VALENCIA 6.5 216 67,22 348 1,10

Figura 5: Coeficientes para factor entorno (2003-06)

Para Valencia y via convencional, el coeficiente es: 67,22, luego Factor Entorno = 0,12 x 67,22 = 8,06

Para el Factor Vehiculo = 0,07 x coeficiente que depende del tipo de vehiculo y de su antigliedad, ver Figura: 6.

Antigiiedad | Motocicleta | Transp SP | Turismos Furgoneta | <3500 kg | »3500 kg | Autobuses

<1 18,2 65 5,94 68 56 48 4

1 19 128 10,1 125 111 103 86

2 111 121 9 111 9.6 106 BB

3 8 9.4 8,3 9,2 9.3 95 7.6

4 5.8 9,7 79 8,1 8.8 9,2 B4

5 5,6 8 7.5 73 7.3 85 7.9

6-7 74 12,6 13,3 12 13 135 13,4

8-10 59 109 14,2 123 115 11,7 146

11-15 13,2 12,6 16,5 138 16,7 13,7 17,3

»15 51 5,09 68 6,5 6.6 7.8 8,89

Figura 6: Porcentajes de vehiculos implicados en accidentes en carretera y antigliedad de los mismos (2003-07)
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Luego: F.V. = 0,07 x 14,2 (vehiculo turismo con 10 afos) = 0,99 = 1
Luego: Factor probabilidad=46% + 8% + 1% =55%

Por convenio, establecemos una probabilidad baja para el rango: 1-30%, media para el intervalo: 31-65%, y alta
para valores iguales o superiores a un 66%.

El valor para las consecuencias, lo obtenemos de la Figura 7.

Turismos poblacion musrtos Eraves leves i.i. Muertos ii. graves iLi. leves
16-19 324600 71 296 1256 21,87 91,19 386,94
20-24 1054400 117 521 2294 11,10 49,41 217,56
25-29 1709300 158 6456 2927 9,24 37,79 171,24
30-34 1887000 130 484 2321 5,89 25,65 123
35-39 1784900 118 392 1832 6,61 21,96 102,64
40-44 1635500 91 343 1385 5,56 20,57 54,68
4542 143400 72 272 1117 502 18,98 7187
50-54 1170400 T4 221 504 6,32 18,88 77,24
5559 917100 85 187 771 7,09 20,39 84,07
60-64 511800 52 150 607 10,16 29,31 118,60

Figura 7: indices de incidencia para varones por edad y vehiculo turismo (2005-07)

El indice de incidencia mas elevado para la edad de 39 afios, corresponde a los leves, que correspondera con las
consecuencias de ligeramente dafinas.

Probabi / Consecuencia Leves, ligeramente Graves ¢ dafiinas Muy graves o
dafiinas extremadamente
dafiinas
P. baja. 1-30% Riesgo base-umbral (1) Riesgo tolerable | 2) Riesgo moderado (3)
p. media. 31-65% Riesgo tolerable (2) Riesgo moderado (3) Riesgo importante (4)
P. alta. 665-100% Riesgo moderado (3) Riesgo importante (4) R superior a Importante (5)

Figura 8: Niveles de riesgo en funcién de su probabilidad y gravedad

Finalmente, una probabilidad de un 55 % y unas consecuencias ligeramente dafinas ubican el nivel de riesgo
como tolerable.

Las Tablas completas se pueden localizar en el texto: “La Evaluacion del Riesgo Vial en la empresa”. Premios de
Investigacion y Estudios de Prevencién de Riesgos Laborales, convocatoria CSI-F afio 2.010 y en: “Accidentes in
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itinere y en mision: Implantacion y desarrollo de campanas de sensibilizacién en la Comunidad Valenciana®, ISBN:
978-84-370-8795-5.

Método de Evaluacion por Percentiles

Consiste en la seleccion de unas variables para cada factor, obteniendo el percentil del trabajador en cada una
en base a los datos de partida y a unas tablas de referencia. Los percentiles, pueden llevarse a un grafico donde,
a modo de un profesiograma dispondremos de la situacién de riesgo del trabajador. Un sujeto con percentiles
elevados, tendra un perfil de riesgo superior a otro que presente unos percentiles mas reducidos. Esto servira para
escalar a los trabajadores en funcion de su perfil y asi, efectuar una intervencién mas eficiente.

Al trabajar con percentiles, no podemos obtener una media de los mismos ni un percentil medio, por lo tanto, si
definimos el factor humano bajo ocho variables, no podemos obtener la media de los percentiles y dar un valor
medio global. Las tablas con los percentiles, pueden localizarse en las referencias ya indicadas.

Metodologia y ejemplo practico:
Factor Humano: 8 percentiles.

. Antigiiedad en la empresa.

.Tamano de la empresa.

.Indice de incidencia de accidentes in itinere mortales por sexo y edad.
.Indice de incidencia de accidentes in itinere totales por sexo y edad.

. Accidentes mortales in itinere por edad y sexo.

. Accidentes in itinere totales y edad.

. Antigliedad con el permiso de conduccién.

. Sector laboral.

Factor Entorno: 3 percentiles.
. Provincia por la que se circula.
.Tipo de via mas empleada.
.Comunidad auténoma.

Factor vehiculo: 3 percentiles.
.Tipo de vehiculo y antigliedad.

.Victimas graves y mortales por vehiculo.
. Indice de incidencia por sexo, edad y vehiculo.



Edad

conductor

18-20
2124
25-29
3034
35-39
40-44
45-49
50-54

65-69

Edad de

Ejemplo:

P69
P45
P100
Pal1
P54

P82

P23

P36
P9

ciclom

P18

moto

PS4 P73
[2:7) Pa1
Po1 P100
P100 P72
P73 P64
P64 PS4
P36 P45
P27 P27
P18 P18
P9 P9

turismo

furgoneta

P27
P73
P100
P82
Po1

P45
P54
P36
P18

P45
P100
P100

P82
P23
Pas
P69
P23
Pas

P54
P100
P73
P82
PS4
P91
P32
P32
P54
P14
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P18
P45
P82

P100
P82
P82
P64
P45
Pas
P18

ductores implicados en accidentes con victimas. Interurbanas. MUJERES. DGT. 2011 @

Aplicado a: Mujeres. Afo: 2011

Figura 9: Percentiles de vehiculos implicados en accidentes en vias interurbanas.

Una conductora con un turismo entre 30 y 34 anos de edad y que circule por vias interurbanas, tendra un percentil
de P100, en cambio, si el vehiculo es una moto, su percentil serd de P91 (datos de 2011). Los datos de los percen-

tiles por trabajador pueden ser volcados a una ficha que los recoja globalmente, su interpretacién facilitara la
clasificacion de los trabajadores en diversos grupos y la labor de intervenciéon posterior.

Edad Ciclomotor Turismo | < 3500 kgs
Conductor {urbanas)
<20 P100 P100 P100 P100

21-24

P8s
P78
P64

P55
paa
P22
P11
P33

P67
P78
P55

P89
paa
P33

P22
P11

P89
P78
P55

Pas
P33
P22
P11
Pa7

P11
P22
P78

P&7
P55
P33
Paq
P29

Percentiles de indices de Incidencia de accidentes con victimas {general DGT)

Edad de trabajadores e implicados en accidentes con victi

interurbanas y urbana. HOMBRES. DGT. 2011

Figura 10: Percentiles de L.I. en vias interurbanas, hombres y tipo de vehiculo
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Un conductor de 44 aflos, hombre con 1 afo de antigliedad tendra un percentil de: P33 si conduce un turismo y
un P44 si se trata de una moto.

Antigiiedad | motos | SP hasta | turismo | furgoneta ' <3500 kgs | >3500kgs | buses
9 plazas

<1 afio P22 P11 P11 P11 P11 P11 P11

1afio P55 P78 P33 P33 P33 P33 P22

2 afios P44 P33 P22 P22 P22 P22 P33

3 afios P78 P55 P44 P44 P44 PA4 P67
4 afios PB9 P44 P55 P67 P55 P67 P44

5 afios P&7 P&7 P&7 P35 P67 P53 P55
6-7 afios P100 P100 P78 P78 P78 P100 P78
8-10 afios P33 P89 P29 P89 P100 P89 P100
11-15afios P11 P22 P100 P100 P89 P78 P89

PERCENTILES
Antigiiedad de vehiculos implicados en accidentes con victimas. Urbanas-Interurbanas. DGT. Nlé

Figura 11: Percentiles de vehiculos en funcién de su antigiiedad
40 Los turismos tienen un percentil de P100 a partir de los 11 aflos de antigliedad en dato este dato se sitla para las
motos entre los 6 y 7 afos de antigliedad.
Andlisis de la metodologia propuesta para la Evaluacién Vial
Ambos métodos estan orientados y abogan a una evaluacion del riesgo por trabajador y no por puesto. Ello con-

lleva un proceso mas lento al que estamos acostumbrados pero mas efectivo a nivel preventivo, estos métodos no
son exhaustivos, pero pueden darnos una orientacion de como abordar el proceso de la evaluacién del riesgo vial.
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Figura 12: Percentiles de un trabajador en los tres factores. Ficha tipo, una por trabajador.
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Un abordaje més completo y complicado de realizar, incluiria estudios individuales sobre estrés en conduccién
con una posterior intervencién en aquellos trabajadores que superaran un determinado percentil de estrés, o bien
la utilizacion de alguna prueba clasica de personalidad tipo 16 PF, pero analizando aquellos factores que pudie-
ran tener mas influencia sobre la conducta del conductor. No obstante, hay que indicar que estariamos hablando
siempre de evaluaciones por trabajador y no por puestos o secciones y este tipo de pruebas no son requeridas
ni para la obtencién ni para la renovacion de la licencia de conduccién, por ello estos estudios, estarian muy por
encima de lo que actualmente requiere la normativa laboral en sus Reales Decretos, pues habitualmente hacen
referencia a disposiciones minimas.

Las empresas deben analizar su sistema de gestion del riesgo vial y evaluar el riesgo vial de sus trabajadores, eva-
luacién con la que atin no cuentan muchas de ellas. Se han expuesto dos metodologias que pueden facilitar esta
tarea y la clasificacion posterior del personal en grupos para una posterior intervencién, con objeto de lograr una
mayor eficiencia del proceso.
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METODOLOGIA PARA LA MEJORA DE LA SEGURIDAD

VIAL LABORAL SEGUN UNE ISO 39001.
EXPERIENCIAS EMPRESARIALES EN SU APLICACION

JOSE BARRANTES PEREZ
Director de Explotacion de OCA Instituto de Certificacion S.L.U. (OCACERT)

La SEGURIDAD VIAL, SV, (RTS, road traffic safety) es una preocupacion global. Se estima que cada afo en las vias
publicas del mundo alrededor de 1,3 millones de personas mueren y entre 20 y 50 millones sufren lesiones, y que
esta cifra aumenta. El impacto socioeconémico y en la salud es muy importante.

{En que consiste la Norma de Seguridad Vial?

En una serie de requisitos y recomendaciones de buenas practicas para la SEGURIDAD VIAL

¢Por qué la UNE-ISO 39001:2012 de Seguridad Vial?

Por seguridad

La seguridad es el denominador comun de muchos de los sistemas de Gestién:

ISO 14001: Seguridad en el respeto al Medio ambiente, OHSAS 18001: Seguridad y salud en el trabajo, UNE 13816:
Asegurar la calidad en el servicio del transporte de viajeros, UNE 170001/2: Asegurar la accesibilidad en el entorno,
ISO 27001: Seguridad en las TIC, ISO 28001: Seguridad en las Cadenas de Suministro (Chain Supplier).
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Esta norma internacional suministra una herramienta que permite ayudar a las organizaciones a reducir, y en
ultima instancia a eliminar, la incidencia y riesgo de las muertes y heridas graves derivadas de los accidentes de
tréfico. Este enfoque puede permitir un uso mas efectivo del sistema vial desde el punto de vista de los costes.

Se aplica a organizaciones publicas y privadas que interactiian con la SV. Se puede usar tanto por partes internas
de la organizacién como externas a la misma, incluyendo organismos de certificacién, para valorar la capacidad
de la organizacidn para alcanzar los requisitos.

La experiencia mundial muestra que las grandes reducciones en muertes y heridas graves se consiguen mediante
un enfoque de Sistema Seguro holistico de la SV. Esto implica un enfoque claro e inequivoco a los resultados de
SV e intervenciones basadas en evidencias, apoyadas por una capacidad adecuada de gestion de la organizacion.
Mediante la adopcién de esta norma internacional, las organizaciones deberian ser capaces de conseguir:

« Resultados de SV a niveles que superen lo que se puede conseguir por el cumplimiento de las normas y
leyes.

« Sus propios objetivos y, a la vez, contribuir a la consecucién de los objetivos de la sociedad.

- Facilidad en el acceso a ayudas y concursos publicos.

« Mejorar la imagen de la Organizacién, asi como un posicionamiento en el dmbito de la Responsabilidad
Social Corporativa.

El sistema de gestion que se especifica en esta norma internacional se centra en la organizacion, en sus objetivos
y metas de SV, y orienta la planificacién de actividades que permitan alcanzarlos mediante un enfoque de Sistema
Seguro de SV.

El cuadro de la siguiente pagina describe las categorias de los resultados de SV, el enfoque de Sistema Seguro y
el marco de buenas practicas para la gestion de la SV, mostrando como éstos pueden alinearse con esta norma
internacional.

La norma consta de los siguientes capitulos:

0. Introduccién

1. Objeto y campo de aplicacién
2. Normas para la consulta
3.Términos y definiciones

4. Contexto de la organizacién
5. Liderazgo

6. Planificacién

7.Soporte

8. Operacion

9. Evaluacion del desempeno
10. Mejora

43
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Auditoria inicial (Fase | y Fase Il). Auditorias de seguimiento anuales

é{Temas
pendientes?

éSistema
certificable?
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POSIBILIDADES DE ACTUACION DE LAS
EMPRESAS DEL SECTOR TRANSPORTES EN
MATERIA DE SEGURIDAD VIAL LABORAL

MANUEL J. COLLADO GIMENO
Secretario General FVET

Aportacion de las Administraciones para paliar esta problematica

El conductor profesional del transporte de mercancias por carretera es una de las pocas profesiones que realiza su
actividad rodeado de no profesionales.

En efecto, tanto en la ciudad como en la carretera el conductor profesional se encuentra rodeado de otros conduc-
tores que, en muchos casos, no son expertos, lo cual afade una dificultad al mero hecho de la conduccion.

Ademas, el conductor profesional tiene regulada su actividad por otras legislaciones ademas de la de la propia de
la conduccion.

Legislacion que afecta al conductor profesional

- Ley de seguridad vial (Ley 6/2014, por la que se modifica el texto articulado de la Ley sobre Tréfico, Circulacion
de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, aprobado por el RD Legislativo 339/1990, de 2 de marzo).

+ Ley 16/1987, de 30 de julio, de ordenacién de los transportes terrestres.

« Reglamento 561/2006, sobre tiempos de conduccién y descansos.




Postura Empresarial

« Directiva 2003/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 15 de julio 2003, relativa a la cualificacién inicial
y formacién continua de conductores (RD 1023/2007).

+ Ley 31/1005, de Prevencion de Riesgos Laborales.

Evolucion del nimero total de accidentes con victimas

2003 | 2004| 2005 | 2006 | 2007| 2008| 2009| 2010| 2011| 2012
Accidentes con

victimas en carretera 47567 | 43787|42624 (49221 | 40820] 43831 40789 39174| 3587835425
Accidentes con
victimas en carretera
en los que se ha visto
implicado algdn 11039| 10465{10455 |12470 | 12158] 10365 8568| 8044| 7319|6696
vehiculo de
mercancias yfo
vigjeros

Variacion respecto al afo anterior

Accidentes con
victimas en carretera 8% -3% | 16% 1% -12%| -T%| 4% -8%] -1%
Accidentes con
victimas en carretera
en los que se ha visto
implicado algin
vehiculo de
mercancias ylo
vigjeros 5% 0% | 19% | -3%| -15%| 179 6% 9% 9%

Evolucién del nimero total de victimas
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De las estadisticas se desprende que el nimero de accidentes y victimas en los que ha intervenido un vehiculo de
transporte de mercancias disminuye en mayor proporcién que la estadisticas generales, lo que de alguna forma,
avala la profesionalidad de estos trabajadores.

Un solo accidente, y una sola victima, es un niUmero excesivamente alto.
Hay pues que esforzarse, para que este numero de accidentes se reduzca hasta desaparecer.
Todo esfuerzo serd importante.
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FRANCISCO ORTIZ
Secretario General FETRAMA

Como de todos es sabido, la Prevencién de RR.LL. constituye una actividad que queda bajo la supervisién e inspec-
ciéon de los técnicos del MQ de Trabajo. Hasta ahora el Transporte de Mercancias por Carretera, ha estado vigilado,
principalmente, por otras Administraciones pero se ha creado otra disciplina técnica que nos afecta denominada
SEGURIDAD VIAL LABORAL, la cual entraria de lleno dentro del ambito de la prevencion de RR.LL.

Aunque es cierto que la Ley de Prevencién de Riesgos Laborales no menciona de una manera explicita la Se-
guridad Vial Laboral como una disciplina sometida a su dmbito normativo, no es menos cierto que a través del
RDLeg.39/97, se encuentra el acomodo juridico necesario a aquellas dreas que no venian recogidas en la Ley
31/95 (PR.L.). El mencionado RDLeg. Reconoce la Seguridad Vial Laboral como una“Técnica afin’, y la declara como
materia que debe ser conocida por los Técnicos Superiores de Prevencién de Riesgos Laborales. Ello comporta la
consiguiente obligacidn que afecta a las Empresas en materia de formacién a los conductores con el objetivo de
minimizar los riesgos especificos derivados de la conducciéon de los vehiculos. Formacion que, por otra parte, y a
juicio de la Inspeccién de Trabajo, se queda muy corta con el tiempo que la norma le adjudica, pues establece un
minimo de 5 horas.

A tal efecto, y con el objetivo de establecer un Manual de Procedimiento para los Organos de la Inspeccion de
Trabajo, el Ministerio de Trabajo e Inmigracion dié luz verde a la publicacién de la Guia para las actuaciones de la
Inspeccion de Trabajo y Seguridad Social en materia de Seguridad Vial en las Empresas, que incorpora, ademas de
los contenidos generales que recoge la norma en PR.L., contenidos de caracter especifico en materia de Seguridad
Vial Laboral. En ambos aspectos, el general y el especifico, la Guia de Actuaciones antes referida, otorga una enor-
me discrecionalidad a los Inspectores de Trabajo que en orden al desempeio de funciones que la norma les con-
fiere, tienen capacidad, incluso, para actuar y valorar la influencia que pueden ejercer en la Prevencién de RR.LL
en materia de Seguridad Vial Laboral, factores tan dispares como el camién que se conduce o las rutas a seguir.

Resalta, por su importancia, el grado de responsabilidad en el que incurre el empresario, si no garantiza una
formacién tedrico-practica en materia preventiva de Seguridad Vial Laboral adecuada. Aunque no existe preci-
sion en cuanto a los aspectos que deben ser objeto de esa formacion, del propio examen de la norma se podria
concluir que:

- La formacién debe de ser tedrico-practica.
- La formacién no puede limitarse a informar a los trabajadores de los riesgos y de cudles son las medidas

preventivas, sino que debe ser una formacién suficiente y adecuada de manera que se garantice de forma
eficaz la proteccion y la salud de los trabajadores.



Postura Empresarial

« Asimismo, la referida formacion debera proporcionarse en el momento de la contratacién, es decir, antes
del inicio de la prestacion efectiva del trabajo, con independencia del tipo de contrato, ya sea indefinido o
por tiempo limitado.

- Finalmente, dicha formacion se actualizara de forma periddica adaptandose a la evolucion de los riesgos,
asi como al caso de que aparezcan riesgos nuevos.

Todos los condicionantes antedichos con respecto a la formacién estan reforzados, ademas, por la circunstancia
de que la misma debe de estar referida de forma especifica al puesto de trabajo o funcién que desemperie el
trabajador.

En el caso concreto del Transporte de Mercancias por Carretera, existen diferentes subsectores y, aunque todos
ellos tienen aspectos comunes, también es cierto que tienen notas diferenciadas en funcién de circunstancias
especificas referidas al tipo de Transporte en cuestion. Asi, no entrafarian los mismos riesgos los Transportes de
Mercancias Peligrosas, que los de Mercancias Perecederas, o los Transporte Generales. Cada uno de ellos en fun-
cién de su especificidad debera requerir un mayor o menor grado de formacién en la Prevencién de RR.LL en
Seguridad Vial Laboral.

Sin que se pueda establecer un contenido minimo de formacion vélido para todos los conductores, recae sobre
la Empresa, tras la evaluacion de los riesgos de cada caso en particular, determinar las necesidades formativas de
cada trabajador conforme a su puesto y especialidad. Ahora bien esta formacion debe de hacer referencia a ciertas
materias de manera inexcusable. Tales materias son:

a) Los factores que suponen riesgos para la conduccion:

+ Riesgos en cuanto al consumo de alcohol, drogas o farmacos.
« Riesgos en cuanto a la fatiga.

« Riesgos en cuanto a las distracciones.

« Riesgos en cuanto a la velocidad.

« Riesgos en cuanto a las Rutas o Itinerarios a seguir.
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b) Los riesgos derivados del tipo de Transporte.
¢) Los riesgos derivados de la carga/estiba o de la descarga/desestiba.

d) Riesgos derivados de la concurrencia de vehiculos en centros de trabajo, almacenes, puertos, parques logisti-
Cos, .., etc.

Finalmente, y en cuanto a los aspectos practicos de la formacion resultard, de obligado cumplimiento la conduc-
Cion, ya sea real o mediante simuladores, en situaciones dificiles como lluvia, nieve, viento, etc.

A la vista del contenido obligacional en los aspectos formativos que supone para las Empresas la Guia para las
actuaciones de la Inspeccién de Trabajo en materia de Seguridad Vial Laboral se deduce, rdpidamente, el enorme
margen de discrecionalidad en la interpretacion, desarrollo y finalmente acciones correctoras que son potestad y
competencia de los Inspectores de Trabajo en materia de la formacién preventiva que afecte a la Seguridad Vial
Laboral, pues serd a juicio del Inspector la estimacion de si la Empresa ha formado correctamente, o no, y confor-
me a las variables exigibles, a su personal y en especial a los conductores.

Pero, la mencionada Guia de actuaciones, no solamente se ocupa de la formacién en cuanto que constituye un
elemento prioritario de la Prevencion de RR.LL, sino que va mas all3, y en ese sentido considera como elementos
que pueden afectar a los RR.LL, los tipos de contratos, e incluso el sistema de remuneracién que se prevea en los
mismos para el personal, incluidos los conductores, e incluso la jornada laboral que, a juicio de la Inspeccion, pu-
diera entrafiar algun tipo de riesgo para el personal mévil de las Empresas.

Para ello, para acreditar que estos elementos pueden ser causas distorsionantes que afecten a los RR.LL, se acude
ala Legislacion especifica en materia de Transportes, tanto Comunitaria R(CE) 561/2006, como la Nacional a través
del RD 1561/95.

También afecta la Guia antedicha, a la evaluacion de los riesgos inherentes a la Ruta prevista o previsible para los
vehiculos. En este aspecto, la discrecionalidad de la que dispone la Inspeccién para la apertura de expedientes
es tan desmesurada que podria llegarse a la indefensién de las Empresa Transportistas objeto de las actuaciones.




Postura Empresarial

La Guia plantea diferentes preguntas. A titulo de ejemplo citaremos una de ellas. ;Se ha evaluado el riesgo de
la Ruta?. A esta pregunta la Administracion no da una respuesta. Es mas, dicha respuesta, de haberla, no seria mas
que una mera sucesion presunciones de hechos que, por su complejidad, no estan al alcance de la informacion que
puede llegar a las empresas de Transporte. Resulta paraddéjico que la Guia de actuaciones dé por supuesto que los
factores de riesgo que pueden afectar en ruta a los vehiculos, son conocidos de antemano por los Servicios de Pre-
vencién de RR.LL de las Empresas, pero nada mas lejos de la realidad, son muy numerosas las ocasiones, por no decir
todas, en las que las incidencias de las rutas no estan recogidas en las paginas webb de los Organismos encargados
de difundirlas, y otras en las que su difusion es tardia y no llega en el momento preciso a los Transportistas.

El Legislador considera que “cualquier caracteristica” de las condiciones de trabajo, lleva aparejado un riesgo labo-
ral y hace recaer en el Empresario, conforme a lo dispuesto en el Arte. 14.2 de la Ley de PR.L., la responsabilidad de
acuerdo con el deber de éste de garantizar la seguridad y salud de los trabajadores. El mismo precepto sefala que
en el marco de sus responsabilidades, el Empresario “realizara la prevencién” mediante la actividad preventiva y
“adopciéon de medidas” Nuevamente el Legislador, establece la obligatoriedad para el Empresario, tasando cuales
deben de ser las medidas preventivas, pero no tasa los supuestos en los que, en caso de incumplimiento de la nor-
ma, seria responsable el Empresario. La discrecionalidad parece ser el denominador comun en este aspecto, pues
cabria preguntarse ;jcuales deben de ser las medidas a adoptar para cumplir con la norma?, o, ;Cudl es el limite
de la actividad preventiva?. En ambos casos, subyace un marcado caracter subjetivo en el que, sin duda, entraria
a conocer la Inspeccion de Trabajo considerando, muy posiblemente de manera discrecional, que ninguna de las
medidas adoptadas han sido lo suficientemente eficaces, pues de haberlo sido, el accidente laboral no se habria
producido o, incluso, que las consecuencias del mismo se podrian haber minimizado.

En cualquier accidente, incluso en los de caracter laboral, intervienen factores y elementos materiales y personales
enddgenos y exdgenos. La armonizacién de todos ellos y su justa valoracion constituirian, sin duda, la base sobre
la que aplicar la norma de una manera mas equilibrada, pero su redaccién y también la redaccion de la Guia de
actuaciones en materia de Seguridad Vial Laboral deja poco margen pues hace recaer, de forma general, la respon-
sabilidad en el Empresario, olvidando que en muchas ocasiones las normas y los procedimientos se han seguido,
pero el otro elemento personal interviniente, es decir, los trabajadores hacen dejacién de sus obligaciones y no
respetan la disposiciones legales ni el contenido de los manuales que, de forma preventiva junto con la formacién,
les son facilitados por los empresarios.

En definitiva, y por terminar, los Transportistas de Mercancias por Carretera damos un rotundo Si a la Seguridad
Vial Laboral. Una afirmacién que encierra la concienciacién de nuestro Sector con respecto no sélo al cumplimien-
to de las normas, sino que va mas all4, en la medida de que nuestras Empresas adoptan las medidas de Prevencién
y Formacién continua de nuestros trabajadores. Sabemos cual es nuestro deber, y lo cumplimos. Pero también hay
que decir, también, que ni se puede criminalizar a los Empresarios por accidentes laborales en materia de Seguri-
dad Vial Laboral, ni tampoco se puede admitir la capacidad discrecional de la que se dota a la Administracién en
la valoracion de los asuntos que son el objeto del tema que da titulo a esta Jornada.
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Conclusiones

ISABEL MESEGUER LLORET
Responsable Gabinete Prevencion de Riesgos Laborales CIERVAL

A través de la presente publicacién, CIERVAL ha pretendido abordar la Seguridad Vial Laboral desde distintos pun-
tos de vista, aun sabiendo el mucho camino por recorrer y la necesidad de esclarecer algunas dudas y dificultades
para poder delimitar adecuadamente la capacidad de actuacién y responsabilidad empresarial en esta materia.

Como organizacion empresarial, consideramos que las empresas deben asumir las responsabilidades derivadas
de la Ley de Prevencion de Riesgos Laborales, aun entendiendo que dichas responsabilidades, deben guardar
relacion con la capacidad de control y actuacién del empresario.

La Seguridad Vial Laboral comprende los accidentes “in itinere” y los accidentes “en misién”, pero el empresario
sélo tiene capacidad de control sobre aquellos accidentes que se producen en jornada de trabajo y con los equi-
pos facilitados por la propia empresa. En consecuencia, sélo debe exigirse su responsabilidad con respecto a di-
chos accidentes.

El accidente “in itinere” no tiene origen laboral, y por tanto no conlleva la exigencia de responsabilidad empresa-
rial. Aunque en Espafia se considera accidente de trabajo a efectos de proteccion social, la propia Ley de Preven-
cién de Riesgos Laborales en su Disposicion Adicional Primera, distingue las definiciones utilizadas en el ambito
de la Seguridad Social de las que se utilizan en el ambito preventivo.

El empresario no puede prevenir lo que no es posible preveer, ni puede actuar fuera de su dmbito de control.
Toda actuacién empresarial derivada de un “accidente in itinere” responde a una actitud voluntaria de las empre-

sas, teniendo en cuenta la repercusion positiva que conlleva para la salud laboral, sin que ello permita responsabi-
lizar al empresario de cuestiones que exceden de dicha salud laboral, de la que si es responsable.
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“Debemos pues, diferenciar el accidente de trabajo des-
de una optica preventiva, que conlleva una responsabi-
lidad empresarial, frente al que se encuentra fuera del
ambito de control del empresario, en cuyo caso unica-
mente es exigible la vertiente de proteccién social y no la
responsabilidad preventiva empresarial”

“Entendemos que, la responsabilidad en los accidentes
laborales de trafico mas alla de lo que determinen las
leyes, es tarea de todos. Toda la sociedad en su conjunto
debe implicarse en que la cultura preventiva forme parte
de la misma, empezando por el sistema educativo y ha-

III

ciéndola extensiva al ambito labora
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