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PRESENTACION DECANO

Las muertes y los lesionados por accidentes via-
les son un grave problema familiar, social, econé-
mico e incluso politico, que desde la sociedad civil
y en concreto desde los colegios profesionales de-
bemos contribuir a resolverlo en un marco de coo-
peracion, colaborando con las autoridades publicas
competentes.

Convencidos de que hay un campo en el que las
iniciativas de prevencidon pueden tener mayor ren-
tabilidad, los ingenieros industriales y los profesio-
nales de su entorno estan haciendo esfuerzos para
abordar simultdneamente las tres ramas que gene-
ran mayor accidentalidad: el trafico, el transporte y el
trabajo, todo ello en un marco de calidad y sostenibi-
lidad que todo el mundo reclama.

El Colegio de Ingenieros Industriales de Catalufia
(COEIC), que viene ofreciéndose como espacio de
encuentro y de trabajo en un contexto de unificacion
de objetivos comunes con otros colegios o colecti-
vos profesionales, ha abierto tres grupos de trabajo
relacionados con la mejora de la seguridad vial, en
sintonia con las administraciones publicas respon-
sables y con las entidades de la sociedad civil im-
plicadas, haciéndose eco del interés de potenciar la
seguridad laboral vial, la de los profesionales de la
formacion vial y la del trafico urbano, que gozan del
apoyo de cuatro comisiones del Colegio implicadas:
la Comision de Movilidad y Transportes, la Comision
de Prevencioén y Seguridad, la Comisién de Urbanis-
mo y la Comisién de los Ingenieros en las Adminis-
traciones Publicas.

Las nuevas tecnologias invaden los sectores in-
dustriales y dentro de ellos llegan con importantes
aportaciones al sector del trafico con una amplia
gama de posibilidades que, de manera directa e in-
directa, pueden incidir en la seguridad o inseguri-
dad vial, sea sobre el vehiculo, sobre la via y el en-
torno, sobre la organizacién de la circulacion o sobre
la propia conduccién. Los ingenieros industriales de
empresa, asi como los responsables de movilidad
en los entes publicos, afrontan con sus conocimien-

tos estos retos de nuevos sistemas de produccion,
de organizacion y de gestion que se ponen a dispo-
sicion con facilidad, pero sin haber podido evaluar el
alcance de costes y consecuencias positivas o ne-
gativas que puede presentar su aplicacion. Todo ello
hace necesario abrir una linea de anélisis y de in-
vestigacion sobre los efectos de las nuevas tecno-
logias en la seguridad laboral y vial de la mano de
las universidades y de las representaciones de los
profesionales, que aporten los aspectos positivos de
estas innovaciones tecnolégicas para acercar nues-
tro territorio a la “Vision cero” accidentes europea
que compartimos y proponemos acelerar.

En este contexto, hemos priorizado la prevencion
de riesgos laborales viarios aprovechando la amplia
plataforma de conexion de los ingenieros industria-
les con otros colegios y asociaciones de profesiona-
les colaboradores, y entre todos se ha creido oportu-
no generar una serie de guias técnicas de seguridad
laboral vial sobre temas clave y realizadas por un
amplio equipo de especialistas en la materia, a fin
de facilitar la mejor aplicacion de medidas preventi-
vas y buenas practicas en el mundo laboral, mas alla
de las exigencias reglamentarias existentes, como
la formacion en prevencién de riesgos laborales via-
rios, el coste-beneficio de la accion preventiva en
este campo, la evaluacion de riesgos y los planes de
movilidad, que seran las primeras guias que veran
la luz en un plazo inmediato.

Al frente, hemos considerado necesaria una pri-
mera Guia sobre el marco conceptual de la segu-
ridad laboral vial, en la que se justifique esta nueva
coleccion de guias y se aclaren puntos prioritarios y
de necesaria definicion y justificacion.

Como decano del Colegio de Ingenieros Indus-
triales de Catalufa, tengo la satisfaccion de encabe-
zar esta primera guia con el orgullo del trabajo bien
hecho, que ponemos a disposicion de todos los pro-
fesionales de la seguridad laboral y de la seguridad
vial en particular.

Jordi Guix
Decano del Colegio de Ingenieros Industriales
de Cataluia
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GUIA TECNICA SOBRE
MARCO CONCEPTUAL EN MATERIA

DE RIESGOS LABORALES VIALES

(JULIO DE 2015)

Redaccion

Este documento ha sido revisado y aprobado por el Grupo de Trabajo multidisciplina-
rio sobre Seguridad Laboral Vial del Colegio de Ingenieros Industriales de Catalufia, con
representacion de especialistas de diferentes ambitos, entidades privadas, agentes so-
ciales, centros de formacion, profesionales de la prevencion y responsables de preven-
cion de empresas implicadas en los riesgos de movilidad de sus trabajadores. Dentro de
este Grupo se ha dispuesto de un Subgrupo de Trabajo de Guias Técnicas que ha ela-
borado los borradores de este documento.

Resumen

Esta Guia recoge de manera sintética el marco conceptual y terminolégico de la
prevencion de riesgos laborales viales, también denominados viarios, con la fina-
lidad de esclarecer ideas esenciales que faciliten la comprension de la problema-
tica que estos generan y los medios esenciales para prevenirlos, propiciando un
lenguaje comun. Todo ello con la finalidad de facilitar la necesaria accion conjunta
de todos los agentes implicados, y en especial de quienes actuan en el ambito de
la seguridad y salud laboral. Este documento también pretende facilitar a los pro-
fesionales de la prevencion de riesgos laborales y a las organizaciones, criterios
basicos para poder prevenir danos derivados de los riesgos laborales viales bajo
una perspectiva integral de seguridad y salud laboral y de responsabilidad social.
Esta Guia, de caracter generalista, se complementa con sucesivas guias que pro-
fundizan en temas clave. El valor de esta Guia es meramente didactico y de orien-
tacion, y no representa exigencia reglamentaria alguna.
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INTRODUCCION

Los accidentes de trafico constituyen un importante problema en nuestra sociedad,
con alta implicacion en el ambito laboral. Tras las patologias no traumaticas, represen-
tan la segunda causa de muerte por accidente laboral, a pesar de los esfuerzos realiza-
dos en su reducciodn, que si se ha producido. A su vez, los accidentes de trafico siguen
siendo la segunda causa de muerte no natural en nuestro pais y la primera en el tramo
de edades comprendida entre los 15 y 24 anos.

Los vehiculos y demas equipos de trabajo moéviles constituyen de por si las maquinas
mas peligrosas de nuestra sociedad por los continuos dafos que generan, y son multi-
ples los factores de riesgo a eliminar y controlar que estan en su origen. Dependen del
propio vehiculo, de las infraestructuras viarias, del entorno y, evidentemente, de aspec-
tos humanos y organizacionales vinculados a las necesidades y circunstancias persona-
les y de la actividad econémica. Los vehiculos privados se utilizan en demasia para los
desplazamientos al trabajo, con los consiguientes inconvenientes adicionales de tiem-
pos perdidos y danos al medio ambiente. Daflos ambientales significativos son la con-
taminacion ambiental del aire por gases y particulas en suspension. El sector del trans-
porte participa en mas de un tercio del total de emisiones de CO2, con el consiguiente
efecto invernadero. Cabe destacar, también, la contaminacién por derivados nitrosos y
las particulas toxicas de la combustion del gasoil.

Los vehiculos forman parte del propio trabajo, y en mayor medida en el sector servi-
cios, por lo que estan implicados en muchisimos accidentes. Pero son los profesionales
de la conduccion los que mayormente los sufren, especialmente los conductores de ca-
miones, autobuses y maquinaria moévil, ya que a pesar de su profesionalidad estan cons-
tantemente expuestos al riesgo.

Tal como la Comisién Europea propugna, la seguridad vial es una responsabilidad
compartida entre los agentes publicos y privados y, por ello, es necesaria la estrecha co-
laboracion de las administraciones competentes y la participacion de todos los colecti-
vos afectados: organismos técnicos, asociaciones profesionales, empresas y trabajado-
res. La Carta Europea de la Seguridad Vial facilita dicho camino y, afortunadamente, las
iniciativas de cooperacion interinstitucional en estos ultimos afnos en nuestro pais han
sido multiples. Se han creado, a nivel estatal, dos grupos de trabajo: el de la Comision
Nacional de Seguridad y Salud en el Trabajo (CNSST), con representacion de los agen-
tes sociales (organizaciones sindicales y empresariales), la Administracién General del
Estado y las administraciones autonémicas, y cuya secretaria desempenfa el Instituto
Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo (INSHT). Asimismo, esta también el GT-
68 del Consejo Superior de Trafico, también con una amplia participacion de institucio-
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INTRODUCCION

nes publicas y privadas. El Observatorio Estatal de Condiciones de Trabajo (OECT) del
INSHT realiza el andlisis especifico de los accidentes laborales de trafico por encargo de
la citada CNSST. Existe también un acuerdo de cooperacion entre el Ministerio de Em-
pleo y Seguridad Social y el Ministerio de Interior, a través de sus respectivos érganos:
el INSHT vy la Direccion General de Trafico (DGT), del que han surgido proyectos como
la Guia metodoldgica del Plan tipo de seguridad vial en la empresa.

La implicacion institucional de la Generalitat de Catalunya en esta materia es, a su
vez, relevante. El Servei Catala de Transit (SCT) del Departamento de Interior de la Ge-
neralitat de Catalunya tiene sus planes de seguridad viaria bianuales y un plan estraté-
gico en sintonia con los objetivos de la Unidon Europea de rebajar al 50% el numero de
muertes en accidente de trafico en Europa entre 2010 y 2020. El SCT ha creado la Co-
mision Catalana de Seguridad Vial con la presencia de todos los responsables de 6rga-
nos de la Generalitat con capacidad de influencia en los programes de disminucion de
los accidentes de trafico. También ha creado un grupo de trabajo sobre seguridad laboral
vial con amplia representatividad para avanzar en este campo, del que forma parte una
representacion del Grupo de Trabajo del Colegio de Ingenieros de Catalunya sobre esta
materia, redactor de esta Guia. Una de las primeras acciones emprendidas por este gru-
po liderado por el SCT es el apoyo a la formacién en las empresas.

Desde los 6rganos publicos competentes en materia de trabajo ha prevalecido la sé-
lida linea normativa de prevencién de riesgos laborales, iniciada con la Ley 31/1995 y
desplegada profusamente a través de reales decretos, 6rdenes reglamentarias y guias
técnicas en todos los ambitos del mundo laboral pero con una limitada atencién a la li-
nea laboral vial. Probablemente, la unica excepcion ha sido el RD 404/2010, que por pri-
mera vez ha incluido los planes de movilidad de las empresas como uno de los factores
a considerar para la bonificacion en las cuotas de cotizacion de la Seguridad Social. Las
estrategias de seguridad y salud en el trabajo, tanto a nivel estatal como catalan, se han
desarrollado en plazos quinquenales, siempre bajo la aprobacion y tutela de los agentes
sociales. En Catalunya, la Comision de Seguridad y Salud Laboral, en la que participan
los agentes sociales, ha contemplado el fomento de acciones de atencion a los riesgos
asociados a la movilidad. Ya el Consejo de Relaciones Laborales catalan, integrado por
representantes de la Generalitat de Catalunya y el Institut de Seguretat i Salut Laboral y
los agentes sociales, ha venido desarrollando una significativa tarea para la mejora de
las condiciones de trabajo en Catalunya, en la que se incluye la prevencion de riesgos
laborales viarios. La linea de los érganos responsables ha sido inscribir la seguridad la-
boral vial en el contexto de la obligacion de las empresas de evaluar los riesgos y con-
templarlos en los programas de accién preventiva para evitarlos o controlarlos, en bene-
ficio de la seguridad y salud de los trabajadores. El Departamento de Empresa y Empleo
de la Generalitat de Catalunya i el Servei Catala de Transit han elaborado los textos: Ma-
nual per a la identificacio i avaluacio de riscos laborals en la conduccio en el transport
per carretera (2009) y Seguretat en la conduccid durant la jornada laboral (2012). Las
mutuas colaboradoras con la Seguridad Social han realizado por su parte acciones en
este campo; la mas notoria ha sido la elaboracion de manuales o guias sobre esta ma-
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INTRODUCCION

teria para sus empresas asociadas, prestando el apoyo pertinente en su aplicacion. La
Direccion General de la Inspeccion de Trabajo y Seguridad Social central elaboré en el
ano 2011 la Guia de actuacion sobre sequridad laboral viaria para su cuerpo técnico.
También ha desarrollado campanas especificas de riesgos derivados de la seguridad
vial: http://www.empleo.gob.es/itss/web/Que_hacemos/Estadisticas/doc/Memoria_2013/
Memoria_2013.pdf.

Son también influyentes, por las repercusiones que tienen en la seguridad laboral vial,
las acciones de los 6rganos de carreteras del Ministerio de Fomento, del Departamento
de Territorio y Sostenibilidad de la Generalitat de Catalunya y de los entes locales, tan-
to de las unidades de vias locales de las diputaciones provinciales como incluso de los
ayuntamientos en la parte vial que les corresponde. Y también aquellas que tienen in-
fluencia directa en la seguridad del vehiculo que corresponde a las unidades adminis-
trativas de Industria, que en Catalunya estan inscritas en el Departamento de Empresa
y Empleo. Por su parte, el sector del transporte de mercancias y de viajeros por carrete-
ra, entorno metropolitano y urbano, ha incorporado, tanto desde la vertiente normativa
como ejecutiva, con los correspondientes controles, una linea de accion preventiva tam-
bién de transcendencia en el sector laboral.

La Estrategia Espanola de Movilidad Sostenible en su apartado 6.1.18, “Planes de mo-
vilidad para empresas y poligonos industriales o empresariales’ hace referencia a que
las empresas de mas de 400 trabajadores han de elaborar planes de movilidad en el tra-
bajo. A su vez, la Ley de Calidad de Aire espafola obliga a ello a partir de estas mismas
dimensiones. Por su parte, la Ley de Movilidad del Parlamento de Catalunya aplicada por
los 6rganos correspondientes del Departamento de Territorio y Sostenibilidad, ha mar-
cado una pauta reglamentaria fundamental para ordenar el movimiento y transporte de
personas, incluidas en el Plan director de Movilidad del Area Metropolitana de Barcelo-
na. Se trata del Acuerdo GOV/127/2014, de 23 de septiembre, por el que se aprueba el
Plan de Actuacion para la Mejora de la Calidad del Aire en las Zonas de Proteccion Es-
pecial del Ambiente Atmosférico. El ambito de aplicacién de este Plan de actuacion esta
constituido por los municipios declarados zonas de proteccion especial del ambiente at-
mosférico por el Decreto 226/2006, de 23 de mayo, y por el Acuerdo *GOV/82/2012, de
31 de julio. Entre las medidas propuestas esta la redaccién de planes de movilidad sos-
tenible a los centros de trabajo (PMST) o plan de desplazamiento de empresa (PDE) a
partir de 500 trabajadores.

El sistema de prevencion de riesgos laborales implementado en todas las organiza-
ciones deberia integrar plenamente los riesgos laborales de trafico y los derivados de la
movilidad de personas y materiales, sin descuidar los desplazamientos al trabajo, a pe-
sar de que no existe la misma responsabilidad empresarial en cuanto a los accidentes
in itinere y los accidentes en jornada de trabajo. Los riesgos laborales viales deben ser
evaluados y controlados a través de su planificacion preventiva, integrando a la misma
el Plan de Seguridad Vial e incluso el de Movilidad. Existe una clara responsabilidad le-
gal de la empresa en los desplazamientos en jornada de trabajo y un deseable compro-
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INTRODUCCION

miso moral y social en los desplazamientos in itinere. Las empresas tienen, por tanto,
responsabilidades en los temas: legales, sociales, ambientales y econémicos. Los profe-
sionales de la prevencion especializados en esta materia pueden y deben dar una res-
puesta efectiva a tales responsabilidades. La utilizacién de un lenguaje comun que ayu-
de a clarificar conceptos y criterios, que esta Guia plantea de manera didactica, puede
ser de utilidad para facilitar el entendimiento y la cooperacion, y avanzar con mayor ri-
gor y celeridad en este campo.

Por su capacidad de sintesis, se ha incluido un glosario con las definiciones termino-
I6gicas asumidas. También se desarrollan los conceptos derivados de los términos em-
pleados para clarificar ideas en vistas a un mejor entendimiento tanto de los problemas
existentes como de sus posibles soluciones. Se ha cuidado de que los términos utiliza-
dos sean coherentes con las definiciones legales existentes o las ya expresadas por ad-
ministraciones publicas u organismos de reconocida solvencia.

En sucesivas guias técnicas se desarrollaran aspectos especificos de seguridad y
salud laboral derivados de la movilidad de personas y materiales. Las siguientes guias
mas inmediatas versaran sobre formacion, evaluacion de riesgos laborales viarios y pla-
nes de seguridad laboral vial y movilidad. Otras futuras guias versaran sobre las buenas
practicas de movilidad sostenible, y sobre el impacto socioeconémico de la seguridad la-
boral vial y la movilidad sostenible.
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ACCIDENTABILIDAD
LABORAL DE TRAFICO

Los accidentes de trafico son una de las consecuencias negativas del aumento expo-
nencial que ha experimentado en las ultimas décadas el numero de vehiculos en circu-
lacion y de desplazamientos que se realizan cada dia, mayoritariamente en vehiculo pri-
vado. La concentracion de la poblacion y la consiguiente interaccion entre las distintas
redes de movilidad que conviven en el entorno urbano o en las carreteras, aumenta la
probabilidad de tener un accidente. Los desplazamientos de ida y vuelta al trabajo repre-
sentan mas del 30% de los desplazamientos que se realizan diariamente.

Puesto que muchos ciudadanos utilizan su vehiculo privado para desplazarse de for-
ma habitual para ir al trabajo y volver, la movilidad se ha convertido en un factor de ries-
go laboral anadido para miles de personas. Perder tiempo de descanso o de ocio con el
fin de evitar embotellamientos en las horas punta, soportar las condiciones de tension y
estrés en momentos de congestion de trafico, conducir con la preocupacioén de llegar tar-
de al trabajo o de no encontrar sitio para estacionar, o respirar los compuestos contami-
nantes por la concentracion de los vehiculos a motor, son algunos de los efectos nega-
tivos que soportan diariamente muchisimos trabajadores.

La Ley General de la Seguridad Social (Real Decreto Legislativo 1/1994, de 20 de ju-
nio) recoge, en su articulo 115, el concepto de accidente de trabajo. Lo define como “toda
lesion corporal que el trabajador sufra con ocasién o por consecuencia del trabajo que
ejecute por cuenta ajena’ La norma también senala que tiene consideracion de acciden-
te de trabajo “los que sufra el trabajador al ir o al volver del lugar de trabajo” Estos son,
precisamente, los que se conocen como accidentes in itinere. El empresario debe decla-
rar tanto los accidentes que se producen durante la jornada laboral como los accidentes
in itinere, y deben quedar todos incluidos en un registro. El andlisis de este registro debe
permitir estimar cual es el peso de los accidentes de trabajo relacionados con la movi-
lidad en el puesto de trabajo. Los accidentes de trafico en jornada laboral y por motivos
de trabajo se denominan también accidentes en mision.

Segun datos del Ministerio de Empleo y Seguridad Social, de manera resumida y a
titulo orientativo, se constata lo siguiente respecto a los accidentes laborales de trafico
(ALT) en los ultimos afios. Son ALT:

1 de cada 10 accidentes de trabajo, LEVES

1 de cada 5 accidentes de trabajo, GRAVES
1 de cada 3 accidentes de trabajo, MORTALES
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ACCIDENTABILIDAD

LABORAL DE TRAFICO

La proporcién entre la gravedad de los accidentes de trafico apunta que por cada fa-
llecido hay 5 heridos graves y 282 leves, si la cuenta la hacemos considerando ALT en
jornada + ALT in itinere (datos del 2013), lo que demuestra la especial gravedad de ta-
les accidentes.

Si bien en los ultimos anos las cifras de accidentes laborales con baja y los siniestros
mortales han ido disminuyendo, con los accidentes in itinere no ha sucedido de la mis-
ma manera, tanto por el hecho de que el nimero y la distancia de los desplazamientos
se ha incrementado, como porque las estadisticas de los organismos oficiales contem-
plan tales aspectos con mayor detalle. Segun datos de evolucion de la siniestralidad en
el periodo 2009-2014 del Departamento de Empresa y Empleo, del 86,61% de acciden-
tes laborales que suceden en jornada de trabajo, el 2,65% son de trafico, y del 14,39%
restante que son in itinere, el 8,6% son de trafico. El indice de incidencia de los acciden-
tes laborales viarios en jornada de trabajo es 1,9 veces mayor que in itinere. También la
gravedad es mayor: del conjunto de accidentes mortales de trafico, el 31,87% son in iti-
nerey el 68,13%, en jornada de trabajo. Segun datos de la Il Encuesta Catalana de Con-
diciones de Trabajo del Departamento de Empresa y Empleo, el 17% de los trabajadores
utiliza un vehiculo durante la jornada laboral.

De forma aproximada, dos terceras partes de los accidentes in itinere se producen du-
rante el viaje de ida al trabajo, y una tercera parte durante el de vuelta. La disminucion de
la accidentabilidad laboral de trafico ha sido paulatina en la ultima década, aunque lo ha
sido de una manera mas notoria la reduccion de la accidentabilidad laboral en general.

Los accidentes de trafico ya no recaen tanto en los jovenes como sucedia antes. Los
accidentes de jovenes en fines de semana se han reducido sustancialmente; en la ac-
tualidad predominan los accidentes en horario laboral o en los tiempos de los desplaza-
mientos de ida y vuelta al trabajo. No obstante, tienen menos de 34 anos el 48% de los
accidentados en los ALT en jornaday el 51% de los ALT in itinere. El indice de incidencia
disminuye sustancialmente con la edad, especialmente a partir de los 40 anos (Fuente:
Observatorio Estatal de Condiciones de Trabajo, OECT).

La fatiga y el suefio son dos de las principales causas de distraccion al volante que es-
tan en el origen de muchos accidentes de trafico. La distraccion, como factor concurren-
te, esta presente en el 40% de los accidentes mortales en carretera y no deja de incre-
mentarse. La distraccion al volante, también generada por el uso de teléfonos moviles u
otros factores de desatencion en la conduccion, ha ido incrementando su incidencia en
los accidentes, en comparacion al exceso de velocidad que aun sigue siendo factor de
riesgo relevante. Los factores disuasorios han sido determinantes para que el exceso de
velocidad haya ido perdiendo peso en la siniestralidad.

Por su parte, la somnolencia suele ser debida principalmente al cansancio, la ingesta

considerable de alimentos y la toma de medicamentos, en especial los psicofarmacos.
La toma de alcohol, que contribuye a la somnolencia y a la limitacién de capacidades
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ACCIDENTABILIDAD

LABORAL DE TRAFICO

cognitivas, es aun bastante frecuente en conductores afectados por accidentes viales.
Las empresas no deberian ser ajenas a problemas como el alcoholismo en el trabajo y
los malos habitos en la toma de productos de influencia negativa en la conduccion.

Por otra parte, el estrés, en parte de origen laboral, incrementa la tension y la fatiga y
dificulta el descanso normal. Hay que tener también en cuenta la tension a la que se ven
sometidos los conductores a causa, por ejemplo, de las congestiones habituales de tra-
fico o la pérdida de horas de descanso. La movilidad es, por lo tanto, un factor de riesgo
laboral —que se anade al del propio puesto de trabajo— que tiene consecuencias tanto
sobre la salud de los trabajadores afectados como sobre la competitividad de las empre-
sas a consecuencia de los dias de baja y del tiempo no productivo.

La contratacién temporal es también un factor de riesgo. El indice de Incidencia de
los trabajadores temporales es 1,7 veces mayor que en los indefinidos. (Fuente: OECT).
Ademas, las ocupaciones con mayor siniestralidad laboral de trafico y agentes materia-
les afectados son las siguientes (afo 2014):

ALT en ALT in

jornada itinere
Conductores vehiculos 29,3% 3,8%
Trabaj. servicios proteccion 9,4% 3,7%
Restauracion y comercio 7,5% 18,2%
No cualificados y peones 11,8% 16,8%
Atencion al publico 3,8% 8,5%

Es obvio que los conductores de vehiculos sean los que mas accidentes sufren de-
rivados de su continuada actividad, aunque su profesionalidad sea una ventaja que no
tienen los otros tipos de conductores. Por ello, los conductores profesionales tienen mu-
chos menos accidentes in itinere. Pero debe hacernos reflexionar que las personas del
sector de la restauracion y el comercio, el personal poco cualificado y las personas que
atienden publico sean las que mas accidentes in itinere sufren, posiblemente debido en
parte a una mayor indefension ante factores de estrés a los que puedan estar expues-
tos. Las actividades con mayores indices de incidencia de ALT en jornada de trabajo son
las actividades postales y de correos, y de transporte terrestre, con indices de incidencia
respectivamente de 1.702 y 538. El indice promedio fue de 399 (afio 2014).

Los agentes materiales mas implicados en los ALT son:

% en jornada % in itinere
Automoviles 46,4 % 55,1 %
Motocicletas 13,3 % 10,6 %
Camiones, autobuses 8,3% 2,4 %
Camionetas, furgonetas 5,0 % 1,1 %
Otros vehiculos ligeros 8,0 % 6,1 %
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ACCIDENTABILIDAD

LABORAL DE TRAFICO

Es légico que los automdviles sean los mas afectados por los ALT, ya que el parque
automovilistico es muy superior y es, ademas, el medio de desplazamiento mas utiliza-
do. Hay que destacar que los equipos moviles de trabajo como la carretilla elevadora, el
tractor agricola, la maquinaria para el movimiento de tierras junto al dumper utilizado en
la construccién, ofrecen una especial peligrosidad y estan implicados en muchos acci-
dentes de trabajo aunque no sean de trafico.

Los factores de riesgo de los ALT son multiples. Desde la perspectiva laboral se inclui-
rian en tres ambitos: la organizacion, el vehiculo y la persona. Las vias de circulacion
generan factores de riesgo significativos, si bien las organizaciones tienen limitada ca-
pacidad de intervencion ante las mismas, aunque deberian preocuparse de que los iti-
nerarios de los desplazamientos y la conduccién sean seguros.
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Accidente de trabajo derivado de la movilidad

Accidente laboral de trafico

Es toda lesién corporal que sufre un trabajador con ocasion o por consecuencia del
trabajo que ejecuta y en el cual intervenga un vehiculo en movimiento en via publica
afectada por la legislacion de trafico, cuando circulen vehiculos a motor. Quedarian en-
tonces excluidos los accidentes producidos en vias interiores de centros de trabajo.

Accidente de trabajo in itinere

La jurisprudencia ha definido de modo preciso lo que se considera por accidente in iti-
nere, puesto que puntualiza lo siguiente:

El accidente debe producirse en el recorrido habitual entre el lugar de residencia y el
de trabajo.

No deben producirse interrupciones durante dicho recorrido habitual.

Hay que tener en cuenta que no todos los accidentes de trabajo in itinere son acciden-
tes de trafico; también hay caidas, patologias no traumaticas, etc.

Accidente de trabajo de conductores profesionales

Es aquel sufrido o provocado por el trabajador que utiliza el vehiculo como centro de
trabajo para cumplir su tarea; es el caso de transportistas, mensajeros, conductores de
servicios de trasportes o0 personas que realizan con vehiculo propio o de la empresa ta-
reas comerciales y de atencién a clientes. Se incluyen también en este grupo aquellos
accidentes en los que estan implicados vehiculos y que ocurren en centros de trabajo
como las obras, grandes fabricas, zonas de estacionamiento, etc.

Accidente de trabajo en mision

Es aquel sufrido por el trabajador que utiliza el vehiculo de forma no continuada, pero
que debe realizar desplazamientos fuera de las instalaciones de la empresa para cum-
plir con su mision.
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Movilidad y vias de circulacion

Accesibilidad

Es la capacidad de desplazarse con facilidad y sin obstaculos fisicos a un lugar con-
creto. Es un concepto vinculado a los lugares, a la posibilidad de obtencién de un bien,
de un servicio o contacto deseado desde un determinado espacio. Se valora con rela-
cion al coste o a la dificultad de desplazamiento que requiere la satisfaccion de necesi-
dades o deseos.

Aparcamiento

Es la superficie de suelo, ya sea publico o privado, destinado al aparcamiento tempo-
ral de vehiculos, especialmente privados, aunque pueden encontrarse areas para cual-
quier otro tipo de vehiculos o equipos moviles de trabajo.

Itinerario seguro

Son aquellas rutas o caminos que ofrecen seguridad o una mayor seguridad en los
desplazamientos, ya que evitan el paso por puntos criticos en su recorrido, son entornos
de movilidad mas segura o bien evitan situaciones conflictivas de circulacién como posi-
bles atascos u otros problemas de trafico. Estos términos se han utilizado normalmente
para designar aquellos recorridos urbanos protegidos que facilitan la movilidad y acce-
sibilidad de un determinado grupo de ciudadanos, como peatones y ciclistas, mas vul-
nerables al trafico, especialmente en las ciudades. Dentro de tales itinerarios estan los
carriles reservados, adaptados al uso exclusivo del transporte publico o de la bicicleta,
como es el carril bus/taxi y el carril bici, respectivamente. Son carriles 0 caminos des-
tinados exclusivamente a este fin y que no pueden ser compartidos ni por peatones ni
por otro tipo de vehiculos. En general no suelen ser habituales en poligonos industriales.

Movilidad

La movilidad es un concepto relacionado con las personas que se desplazan, tenien-
do en cuenta que ello representa el ir de un lugar a otro. La movilidad se utiliza para ex-
presar la facilidad de desplazamiento o como forma de medicion de los propios despla-
zamientos (pasajeros-km, medios de transporte, nimero de viajes, distribucion modal de
los viajes, numero de trabajadores por vehiculo estacionado en el recinto de la empresa
o particular de los trabajadores, etc.).

Movilidad sostenible en el trabajo

La definicion que da al respecto el World Business Council for Sustainable Develop-
ment (WBCSD), es que es aquella movilidad capaz de satisfacer las necesidades de la
sociedad de moverse libremente, acceder, comunicarse, comercializar o establecer re-
laciones sin sacrificar otros valores humanos o ecolégicos basicos actuales o de futuro.
Es decir, sin comprometer el bienestar de las generaciones futuras, esencia del propio
concepto de sostenibilidad. De una manera mas sintética podriamos decir que también
es aquella movilidad eficiente, segura, equitativa, saludable, participativa y competitiva,
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qgue en estos mismos términos define el Instituto Sindical de Trabajo, Ambiente y Salud
(ISTAS).

Puntos criticos en las vias de circulacion

Los puntos criticos o puntos negros son aquellos lugares de las vias de circulaciéon
gue muestran especial peligrosidad a la vista de los accidentes de trafico que en ellos
han acontecido.

Via de circulacién

Las vias de circulacién pueden ser publicas y privadas. Las publicas, cuya gestion re-
cae en las diferentes administraciones, son todas aquellas infraestructuras compuestas
por calles en los ambitos urbanos y residenciales, carreteras, redes ferroviarias y otras
vias de trafico, con sus diferentes tipologias en ambitos territoriales, que facilitan el des-
plazamiento de vehiculos y el transporte de personas y mercancias. Se diferencian de
las vias peatonales dedicadas exclusivamente al transito de personas. En cambio, la se-
guridad de las vias privadas de circulacion de vehiculos es responsabilidad de sus pro-
pietarios.

Medios de transporte

Autobus

El autobus es el medio de transporte publico de pasajeros por superficie, de uso urba-
no o interurbano. Cabe citar la modalidad de autobus exprés lanzadera, que es un ser-
vicio de autobuses urbanos o discrecionales de empresa que realizan trayectos directos
recogiendo viajeros en alguna estacion o parada de transporte publico cercana hasta la
empresa o las empresas de destino. Para reducir gastos de mantenimiento y lograr una
mayor explotacion del servicio, cabe la posibilidad también de alquilar el autobus a una
empresa de transporte publico en los horarios 0 momentos oportunos.

Automovil

Es el vehiculo a motor destinado principalmente al transporte de personas, sea en el
ambito privado, publico —como los taxis— 0 mixto. Los vehiculos de uso privado también
suelen denominarse turismos.

Bicicleta

Es un vehiculo de dos ruedas accionado a pedal, que al girar transmite movimiento a
una de ellas para desplazarse.
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Camién

Es el vehiculo destinado principalmente al transporte de mercancias por carretera.
También puede habilitarse para realizar determinados trabajos como los de auxilio en
carretera, transporte militar y otros.

Ferrocarril

El ferrocarril es el sistema de transporte terrestre guiado por carriles o rieles. El ferro-
carril, junto a los restantes sistemas de transporte publico ferroviario, como el metro y el
tranvia, son los medios mas eficientes en términos energéticos y de calidad ambiental.
No obstante, no todo es inocuo: la electricidad utilizada proviene de otras fuentes ener-
géticas que pueden ser mas 0 menos contaminantes.

Flota de vehiculos compartidos, carsharing

Es otra forma de acceder en coche privado al trabajo mediante el sistema de flota
compartida de vehiculos, si se es socio de una comunidad de usuarios. Es una forma re-
gulada de compartir un coche suministrado por una empresa gestora.

Motocicleta
Es el vehiculo a motor de dos ruedas.

Reparto modal de los desplazamientos

Se entiende como la distribucion de los ciudadanos en cuanto a sus habitos de movi-
lidad utilizando unos medios de transporte y sistemas de desplazamiento determinados.
Tal reparto modal, que puede ser modificable con vision de sostenibilidad, deberia po-
ner en equilibrio los intereses personales y colectivos.

Transporte publico
Es el conjunto de medios de transporte de personas, de titularidad o concesién publi-
ca, gestionado por empresas publicas, privadas o mixtas.

Vehiculo compartido, carpooling y vanpooling

El carpooling es el sistema que permite compartir los gastos del desplazamiento en-
tre los usuarios que realizan el mismo trayecto, cuando no haya otro medio para despla-
zarse al trabajo. Cuando el vehiculo es facilitado por la empresa y ésta costea los gas-
tos —por ejemplo, tipo lanzadera desde una parada de transporte publico— se denomina
vanpooling. En este ultimo caso, la empresa adquiere el vehiculo o lo alquila; general-
mente es una furgoneta. En cuanto a la conduccion, la empresa puede contratar a un
conductor especializado o simplemente otorgar esta funcién a uno de los trabajadores
del grupo que comparte el coche.
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Organizacion y conduccion sequra

Conduccion segura

Se entiende como conduccion segura la adopcion natural y continuada de habitos se-
guros y saludables en la conduccién de vehiculos y maquinaria mévil, a la vez que se
sabe dar, ademas, la respuesta idonea ante cualquier adversidad que surja en el proce-
so de conduccidn y transporte de personas 0 mercancias.

Encuesta de movilidad

Recopilacion de datos e informacién sobre los habitos de desplazamiento de los tra-
bajadores y sobre la demanda y oferta de servicios de transporte e infraestructuras de
movilidad existente.

Gestor de movilidad
Persona encargada de coordinar y facilitar el conjunto de actuaciones en el seno de la
organizacion en pro de una movilidad mas segura y sostenible.

Plan de Seguridad Laboral Vial

Se entiende como Plan de Seguridad Laboral Vial el conjunto de acciones planifica-
das y en proceso de implementacion para evitar y controlar los riesgos laborales viales
derivados de la movilidad de personas y materiales durante la jornada laboral, sean en
el interior del centro de trabajo o en una via publica. El Plan de Seguridad Laboral Vial
debe ser el resultado de la evaluacion de los riesgos laborales viales. El Plan de Segu-
ridad Laboral Vial de una empresa es la versién pormenorizada que pretende minimizar
los riesgos en via publica de sus trabajadores en circunstancias reconocidas reglamen-
tariamente como laborales.

Plan de Movilidad

Se entiende como Plan de Movilidad de una organizacién el conjunto de acciones pla-
nificadas y en proceso de implementacion para mejorar la movilidad de personas a fin de
gue sea lo mas segura, eficiente y sostenible posible, bajo una perspectiva de respon-
sabilidad social, y mas alla de las exigencias reglamentarias de seguridad y salud labo-
ral de los desplazamientos que realizan los trabajadores durante la jornada laboral. Todo
Plan de Movilidad de una determinada colectividad debe ser el resultado del estudio de
los habitos y pautas de desplazamiento de los miembros de la misma, asi como de sus
necesidades. Podran desarrollarse planes de movilidad de empresas, de municipios y de
ambitos territoriales mas amplios.

El Plan de Seguridad Laboral Vial y el Plan de Movilidad deben estar integrados en
cualquier organizacion en aras de una mayor efectividad.
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MOVILIDAD

Y VIAS DE CIRCULACION

El territorio es el soporte fisico en el que se produce la movilidad. Las infraestructuras
viarias, los diferentes servicios de transporte publico colectivo, al que se suman los me-
dios privados de transporte, los carriles-bici, las vias peatonales y el resto de itinerarios
qgue confluyen en el espacio publico configuran unas redes de movilidad complejas que
facilitan los desplazamientos cotidianos de la poblacién. La movilidad actual no puede
entenderse sin el flujo permanente de desplazamientos en diferentes medios de trans-
porte, especialmente a motor.

Los lugares de residencia y de trabajo se han ido separando y alejando, lo cual ha he-
cho cada vez mas dificil el poder vivir y trabajar en un entorno préximo. Se ha diluido el
concepto histérico de ciudad compacta en la que confluian arménicamente actividades
civicas/culturales, econdmicas y residenciales, y han ido surgiendo barrios o incluso ciu-
dades consideradas dormitorio con limitaciones en infraestructuras de servicios y ale-
jadas de los centros civicos y de produccién. Ha habido una gran concentracion urbana
de la poblacion en grandes ciudades, atraida por la actividad econémica que ha ido de-
sarrollandose en sus periferias 0 en sus areas metropolitanas. El desarrollo urbanistico
y la separacion de actividades se ha basado en la movilidad por carretera, favorecida en
parte por el bajo coste del petrdleo en su momento, y con el automévil como el verda-
dero protagonista en tal proceso de crecimiento, en detrimento del ferrocarril, medio de
transporte ecosostenible por excelencia en el que se fundamenté el progreso en el siglo
XIX'y buena parte del siglo XX. Se han construido miles de poligonos industriales y tam-
bién centros comerciales y de ocio que requieren necesariamente el automavil para su
acceso, con el impacto socioecondmico y ambiental que ello genera. En Catalunya exis-
ten mas de mil setecientos poligonos industriales, mientras que los municipios son cer-
ca de mil. Aunque el ferrocarril de cercanias y el metropolitano sigue teniendo un peso
relevante en los desplazamientos en algunas grandes urbes y sus periferias, en nues-
tro pais se ha hecho una importante apuesta por el ferrocarril de alta velocidad para per-
sonas entre grandes ciudades. En cambio, el transporte de mercancias en el interior se
sustenta totalmente en la carretera.

Como se ha mencionado, las estadisticas muestran que la movilidad del conjunto de
ciudadanos y de los trabajadores en particular exige cada vez mas tiempo, energia y es-
fuerzo, lo que repercute en la calidad de vida individual, en el bienestar colectivo, con un
impacto socioecondmico considerable. Segun datos que aporta la Encuesta de Movili-
dad de las personas residentes en Espana (MOVILIA, del 2006-2007) del Ministerio de
Fomento, las personas por razones de trabajo realizan como promedio la mitad del nu-
mero total de desplazamientos, de los cuales mas de un 60% corresponde a viajes de
ida o vuelta del trabajo. El coche y la motocicleta son los medios mayormente utilizados
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(63%). Aproximadamente un 20% se desplazan a pie o con bicicleta y sélo un 13%, en
transporte publico. Las diferencias son sustanciales si nos referimos a grandes urbes
que requieren largos desplazamientos o0, en cambio, a pequefas ciudades, en donde las
distancias son mucho menores, siempre que el trabajo sea en el mismo entorno, lo que
no siempre sucede. Razones de incremento del coste de la vivienda también han contri-
buido a que las personas vivan en lugares alejados de los lugares de concentracion re-
sidencial y de actividad econdémica.

Es necesario que las diferentes administraciones e instituciones publicas, pero tam-
bién las instituciones privadas y las empresas, presten atencion a desarrollar una movili-
dad que sea lo mas sostenible posible. Ante ello, se hace imprescindible una educacion
para tal movilidad, que sea instrumento clave para mejorar la capacidad de las perso-
nas a ejercer habitos saludables en sus desplazamientos en beneficio de su salud y de
la colectiva. No se trata sélo de asumir el conjunto de normas de trafico, sino de cambiar
la manera de pensar para incorporar los valores propios de una movilidad sostenible y
segura, es decir, el civismo, el respeto al medio ambiente y la tolerancia y consideracion
a todos los medios de transporte y sistemas de desplazamiento que conviven en la ciu-
dad. Hay que procurar utilizar preferentemente medios publicos de transporte y mucho
menos el automdovil en la medida que ello sea posible, bien potenciando la intermodali-
dad en los desplazamientos o compartiendo vehiculo.

Para distancias inferiores a dos kilémetros, ir a pie es el medio de transporte mas sa-
ludable y eficiente. Teniendo en cuenta que la velocidad media andando suele ser de un
metro por segundo, o0 sea, se tarda 15 minutos en recorrer un kildmetro, puede resultar
la mejor manera de desplazarse en determinadas horas del dia y ante congestiones de
trafico. Dado que tal ejercicio es bueno para el cuerpo y la mente, vale la pena practicar-
lo diariamente y estimularlo dentro de las acciones de promocién de salud de las empre-
sas. No obstante, en el caso de los poligonos industriales, el ir a pie desde los nucleos
urbanos no es viable por su lejania o por razones de inseguridad, pero si deberia resul-
tar provechoso aproximar el transporte publico a través de estrategias de cooperacion
con los ayuntamientos y entre empresas, asi como con una estudiada intermodalidad
del transporte. En general, la eleccion del medio de transporte es el resultado de con-
frontar las necesidades de movilidad con las circunstancias personales que condicionan
esta eleccion y, sobre todo, con la oferta de transporte publico y también de un espacio
publico adaptado a los desplazamientos seguros, ya sean a pie o en bicicleta.

Si realmente se quieren reducir los desplazamientos en vehiculo privado dentro del
reparto modal existente, es necesario actuar en varios frentes: tomando conciencia de
que los desplazamientos con este medio, a pesar de la comodidad inicial que puede re-
presentar —-muchas veces mas aparente que real— conlleva multiples desventajas (ma-
yor tension y fatiga, coste econdémico, pérdida de tiempo que podria dedicarse a activi-
dades mas relajadas y enriquecedoras de ir en transporte publico, etc.). Las alternativas
de potenciacion y de un mejor aprovechamiento del transporte publico, que a veces pue-
de complementarse con medios de transporte puntuales tipo lanzadera para acercar al
lugar de destino, y la promocion del transporte a pie y en bicicleta, con espacios publi-
cos y de accesibilidad e infraestructuras idoneas que lo favorezcan, deberian ser estu-
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diadas para que resulten beneficiosas a los trabajadores y también en pro de una movi-
lidad mas sostenible.

Han sido notorios los avances generados en nuestro pais, apoyados en la mayoria de
los casos por la reglamentacién, para permitir la movilidad de todas las personas en las
vias urbanas y la accesibilidad a medios de transporte colectivo y a edificios publicos,
cuando éstas presentan dificultades que les limitan los desplazamientos a pie. En cam-
bio, la accesibilidad a centros de trabajo que requieran el uso exclusivo del vehiculo pri-
vado puede verse limitada o imposibilitada para tales personas, lo que indudablemente
es un factor de exclusion laboral generador de desigualdad a intentar evitar por razones
constitucionales y morales. Por otra parte, tener que disponer de vehiculo privado para
poder ir a trabajar no deja de ser también un factor de desigualdad, al haber trabajado-
res que no pueden disponer de él y mantenerlo.

La accesibilidad universal se garantiza cuando cualquier persona, sea cual fuere su
estado fisico, puede desplazarse a su lugar de trabajo a pie, en transporte colectivo, con
bicicleta o en vehiculo adaptado, sin poner en riesgo su integridad y la del resto de ciu-
dadanos. Ello demanda una serie de requisitos tales como que:

Las aceras y vias peatonales han de estar adaptadas a personas con movilidad redu-
cida y no presentar obstaculos.

Los desplazamientos en bicicleta deben poder ser realizados de manera segura me-
diante carriles bici o elementos que protejan a los ciclistas, vulnerables a accidentes por
otros medios de transporte que circulen colateralmente.

Debe haber disponibilidad de medios de transporte colectivo cuando las personas no
puedan desplazarse a pie 0 en vehiculo propio y la distancia entre el punto de origen y
de llegada sea considerable. En todo caso, los medios de transporte colectivo habrian
de estar adaptados a las personas con movilidad reducida.

En los casos de poligonos industriales y centros de actividad econdmica, también es
necesario generar itinerarios seguros que favorezcan la movilidad a pie de trabajado-
res y trabajadoras, tanto para acceder a ellos desde los nucleos urbanos cuando estén
cercanos, como para permitir que se puedan efectuar los desplazamientos desde las
paradas de transporte publico. Es habitual encontrarse en entornos laborales con una
movilidad a pie peligrosa al carecer de aceras, estar deterioradas o bien ocupadas por
vehiculos aparcados incorrectamente.

Vias de circulacion

Las infraestructuras viarias y ferroviarias han sido desde siempre un elemento clave
para el desarrollo socioeconémico de los territorios y de sus asentamientos humanos
al haber facilitado el transporte de personas y de mercancias, algo imprescindible para
mantener la actividad econdmica de las propias urbes y la convivencia social.
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Aunque la planificacién, construccién y gestién de las vias publicas, como también su
incidencia en el trafico, escapan de las posibilidades de decision de los empresarios, és-
tos pueden decidir los itinerarios mas seguros para su personal y reclamar mejoras via-
les a las autoridades pero, sobre todo, conseguir la maxima seguridad infraestructural
de las vias privadas de su responsabilidad donde hayan vehiculos, maquinas y perso-
nas en movimiento.

La planificacion de tales infraestructuras bajo criterios de sostenibilidad y de calidad
de vida, respetando valores ecoldgicos, ambientales, paisajisticos e histérico-culturales,
permite el desarrollo armonico de los territorios y la intercomunicacion entre los mismos.
Por tanto, el objetivo de toda politica de infraestructuras bajo esta perspectiva no ha de
basarse en un crecimiento ilimitado de carreteras y vias rapidas de superficie, sino que
se han de poder armonizar las necesidades y demandas de comunicacion existentes,
con un desarrollo sostenible y otros intereses colectivos asociados al bien comun. Es de-
cir, poner el acento en la gestion de la demanda de transporte y no de la oferta.

Como se ha indicado anteriormente, en las ultimas décadas la expansion de las ciu-
dades y entornos metropolitanos, junto con la dispersion de la actividad econémica, con
el consiguiente aumento de las distancias entre si, ha requerido una ampliacion cons-
tante de las infraestructuras viarias. Al crecer exponencialmente el parque automovilis-
tico y verse facilmente saturadas las vias de circulacién existentes, se han necesitado
nuevas ampliaciones o modificaciones de las mismas, en un proceso que pareciera no
tener limite. Tengamos en cuenta que se ha ocupado mas superficie territorial en los ul-
timos veinte afos (previamente a la crisis econdmica internacional) que todo lo que se
habia edificado anteriormente por la humanidad. Ademas, un modelo de crecimiento de
concentraciones urbanas de baja altura y de alta ocupacion superficial genera altos cos-
tes, no sdlo en infraestructuras viarias, sino también en servicios municipales a cubrir.
Todo ello ha estimulado la movilidad con vehiculo privado y la demanda de carreteras en
un circulo vicioso insostenible. La apuesta por infraestructuras viarias en detrimento de
las ferroviarias ha ocasionado que la mayoria de desplazamientos se hagan por carrete-
ra con el consiguiente aumento del consumo de combustibles fésiles y de la contamina-
cion, que afecta al cambio climatico global.

Las vias de circulacion requieren una serie de caracteristicas de disefio y de dimen-
sionado en funcioén de su finalidad, pero también de su densidad de uso. Son frecuen-
tes los atascos en los accesos a las ciudades en momentos u horas punta con los con-
siguientes accidentes y efectos negativos en la poblacién que deben ser, en lo posible,
aminorados ofreciendo formulas alternativas para tales desplazamientos. La informacion
oportuna a los conductores ayuda a paliar, en parte, dichos problemas. Evidentemente,
las diferencias entre una carretera local, comarcal, nacional, autovia o autopista son no-
torias, y los aspectos materiales que las han de conformar, también. Las autovias y au-
topistas son mucho mas seguras que las otras vias porque mantienen completamente
separados los dos sentidos de circulacién. Los aspectos de seguridad vial son determi-
nantes en su concepcion y los organismos publicos responsables de las mismas deben

21ngs



MOVILIDAD Y VIAS DE CIRCULACION

hacer todo lo posible, obviamente, para aplicarlos y mantenerlos. No obstante, son mul-
tiples las causas de accidentes de trafico que se generan por limitaciones en el disefio o
estado de las vias de circulacion, que pueden ser de muy diversa indole:

* La propia complejidad geografica que atraviesan y los conflictos de trazado que
deben resolverse muchas veces con dificultad.

e La poca visibilidad en algunas zonas o puntos criticos.

* Lugares de entrecruzamiento de vehiculos, no siempre perfectamente resueltos.

e Trafico excesivo.

e Cierta incompatibilidad entre medios de transporte como, por ejemplo, entre bici-
cletas y otros vehiculos en una misma via.

e Ausencia de arcenes o areas de descanso o aparcamiento ante necesidades que
puedan surgir de improviso.

e Mal estado del pavimento o presencia circunstancial de objetos o de agentes agre-
sivos o deslizantes.

e Fallos de senalizacién, etc.

Agentes ambientales por adversidades climaticas (lluvia, nieve, viento, etc.) pueden
alterar sensiblemente la seguridad de las vias de circulacion. Las sefales de trafico
aportan constantemente informacién vital para minimizar las consecuencias negativas
que pudieran generarse, pero aunque resulten esenciales no pueden suplantar otras
medidas materiales del todo necesarias ante el potencial error humano. En base a la ex-
periencia de accidentes generados en las vias de circulacion, se generan puntos negros
o criticos que deben ser en lo posible, subsanados y, mientras tanto, conocidos por los
conductores para mantener la alerta ante los mismos. La autoridad de trafico es respon-
sable de conocer dicha informacion para ponerla a disposicion de quien pueda serle util.
También el ciudadano debe comunicar las deficiencias que detecte para que puedan ser
subsanadas por quien corresponda. Las empresas deben informar a sus trabajadores
de tales puntos criticos en los desplazamientos en mision y también in itinere.

Un principio esencial de seguridad en el disefio de las vias de circulacion es diferen-
ciarlas de las vias peatonales. El proyecto urbanistico del Ensanche de Barcelona de II-
defonso Cerda, disefiado a mediados del siglo XIX, ofrece entre muchas de sus virtudes
un tratamiento ejemplar de la movilidad de personas y vehiculos, que sigue mostrando
tal valor en este siglo XXI. El que en una misma via confluyan vehiculos y personas al
mismo tiempo es un factor de riesgo que puede ser grave. El riesgo se acrecienta cuan-
do se producen entrecruzamientos de ambos tipos de movilidad, por lo que es impres-
cindible minimizarlo. Ello se resuelve en las ciudades diferenciando completamente di-
chas vias cuando ello es posible. Las aceras son una buena manera de resguardar al
peatén y es necesario proteger y sefalizar los lugares de paso en los que éste deba cru-
zar una via de circulacion.

Lamentablemente, en la mayoria de ocasiones, en los centros de trabajo las aceras
desaparecen y las vias de circulacion y las vias peatonales quedan diferenciadas, en el
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mejor de los casos, sélo mediante sefalizacion. Las vias de circulaciéon en el interior de
los centros de trabajo deben tener las caracteristicas y dimensionado acordes a las ne-
cesidades de movilidad y tipos de vehiculos. Ademas, deben estar bien senalizadas. El
Reglamento de Lugares de Trabajo, RD 486/1997, y su correspondiente Guia técnica del
INSHT establecen las condiciones minimas de seguridad de estas vias interiores de cir-
culacion.

Las estadisticas sobre accidentabilidad viaria que aporta la autoridad de trafico mues-
tran como los accidentes en las carreteras han ido disminuyendo de ano en afo, mien-
tras que han ido en aumento en las zonas urbanas, y los peatones han sido los mayor-
mente afectados. Por ello es necesario asegurar una velocidad reducida de los vehiculos,
en funcidn de los entornos, y proteger a los colectivos vulnerables, teniendo siempre pre-
ferencia el peatdn frente al vehiculo. Los escolares, en sus desplazamientos a los cen-
tros docentes, deben disponer de itinerarios seguros para acceder a los mismos y a todo
su entorno en el que puedan desenvolverse. La seguridad de los colectivos mas vulne-
rables que se desplazan en el medio urbano, en especial, ninos, personas mayores y
personas con movilidad reducida, deben ser objetivos fundamentales de las politicas de
planificacion y gestiéon de los espacios y vias publicas.

Asociado a las vias de circulacién, se han de considerar las areas de aparcamiento
con el fin de poder estacionar los vehiculos al llegar a su punto de destino. La realidad
demuestra que la mayoria de vehiculos estan la mayor parte de su vida util aparcados,
ocupando un espacio casi siempre con este unico fin, por lo que resulta ser un medio de
transporte poco eficiente en términos energéticos y de ocupacion de espacio.

El uso generalizado de los vehiculos como medio de transporte cotidiano para ir a tra-
bajar viene favorecido por la amplia oferta de aparcamiento en los recintos de las empre-
sas, sean poligonos industriales o centros de actividad econémica. Gran parte del suelo
que dedican las empresas y los poligonos industriales a aparcamiento suele ser consi-
derable respecto al dedicado a produccion. Se estima que aproximadamente de los casi
20.000 poligonos industriales en Espana, mas de un 25% de su superficie esta dedica-
do a aparcamiento. Ello es debido a que el planeamiento urbanistico de los municipios
obliga a reservar una parte importante de espacio de los poligonos industriales a dicha
finalidad. Las situaciones que pueden encontrarse en los aparcamientos en el ambito la-
boral son muy diversas. Para reducir en lo posible el uso del automovil para ir a traba-
jar es conveniente limitar la oferta de aparcamiento siempre que existan vias alternati-
vas de movilidad. Es responsabilidad de las empresas organizar la asignacion de plazas
de aparcamiento en sus centros de trabajo y, en este sentido, podrian establecerse cri-
terios de preferencia para personas con limitaciones de movilidad, vehiculos comparti-
dos, plazas para bicicletas y motocicletas, etc. En todo caso, se trata de que la gestion
del espacio de aparcamiento contemple medidas de estimulo de la movilidad sostenible.
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Los medios de transporte utilizados en el ambito laboral son varios. Nos referiremos a con-
tinuacion a aquellas cuestiones mas relevantes desde la perspectiva de la seguridad vial y la
movilidad sostenible del transporte publico y de determinados vehiculos de uso generalizado.

Sea cual fuere el vehiculo a motor, debe asegurarse que tenga las caracteristicas de
seguridad intrinsecas al mismo, con las tecnologias de seguridad actuales. Ademas debe
efectuarse un buen uso del mismo y un mantenimiento preventivo de sus partes criticas,
de acuerdo a lo que el fabricante haya establecido. Se debera velar por la realizacion de
las revisiones reglamentarias periodicas, las inspecciones técnicas de vehiculos (ITV). El
envejecimiento del parque automovilistico debe alertar a que dichas revisiones se ejecu-
ten. Las empresas no solo deberian controlar que estas revisiones se realicen en su flo-
ta de vehiculos, sino también favorecer que sus trabajadores y aquellas empresas con las
gue cooperen, sean proveedores o distribuidores, también lo hagan.

Los aspectos ergondmicos son esenciales en la conduccion de vehiculos y, en especial,
para quienes la conduccion es su profesion. Los fabricantes han efectuado valiosas apor-
taciones al respecto, pero empresas usuarias y profesionales del sector del transporte de-
ben hacer esfuerzos para lograr la mayor adaptabilidad del entorno del puesto de trabajo
a la persona y tener la educacion y formacién necesarias para autocontrolar su calidad de
vida laboral asociada a la conduccién.

Aunqgue —como se dijo al tratar sobre la siniestralidad laboral viaria— la somnolencia, la fa-
tiga, los psicofarmacos, el alcohol y el estrés laboral contribuyan a la distraccion o a la pér-
dida de capacidades cognitivas, presentes en muchisimos accidentes, el exceso de veloci-
dad sigue siendo un factor de riesgo importante a evitar y que requiere de riguroso control.

La red de transporte publico garantiza el derecho de movilidad universal de los ciudada-
nos para acceder a los diferentes equipamientos publicos y centros de ocio, poligonos in-
dustriales y centros de actividad econdmica, y es responsabilidad de las administraciones
publicas dar respuesta a esta necesidad colectiva.

El concepto de transporte publico colectivo incluye diferentes medios que facilitan el
desplazamiento de los ciudadanos a un coste energético mucho mas bajo si se compara
con el automovil y la motocicleta. En las grandes ciudades y areas metropolitanas se sue-
len arbitrar formulas para integrar las diferentes redes de transporte colectivo en un sis-
tema unico de tarifas y asi facilitar el uso a los ciudadanos a través de la intermodalidad
de medios de transporte. Esta intermodalidad habria de permitir acceder con mayor faci-
lidad a centros de trabajo y, ademas, podria enriquecerse o complementarse con la cola-
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boracion de empresas interesadas. Se suele denominar intercambiador el area destinada
de forma permanente a facilitar el intercambio de pasajeros entre distintos medios y mo-
dos de transporte.

El autobus tiene la ventaja de ser un medio muy flexible de transporte respecto a los iti-
nerarios urbanos e interurbanos y, ademas, de gran variabilidad de capacidad. En cambio,
el ferrocarril, que tiene una capacidad de transporte mayor, carece de dicha flexibilidad.
Ahora bien, la eficiencia energética tanto del autobus como del ferrocarril es superior res-
pecto al coche privado. En cambio, el autobus produce emisiones contaminantes que afec-
tan a la calidad del aire urbano, por lo que se debe procurar que este efecto nocivo sea el
minimo posible, utilizando fuentes energéticas como el gas natural o una combinacion de
combustible fsil y electricidad en los que serian los autobuses hibridos.

El autobus comparte las vias de circulacion por las que también circulan otros vehicu-
los a motor. En las vias urbanas su velocidad media es baja, lo que reduce su eficiencia
energética e incrementa las emisiones. Mediante carriles reservados para el transporte
publico se agiliza su movilidad, lo cual es necesario para aminorar tiempos de los despla-
zamientos y estimular asi que las personas dejen de utilizar con tanta frecuencia sus vehi-
culos privados. En los autobuses interurbanos, la creacién de vias especiales de alta ocu-
pacion por las que también pueden circular otros vehiculos con varios pasajeros también
facilita su movilidad.

El autobus es el medio idéneo para comunicar los nucleos urbanos con los centros de
actividad econémica, incluidos los poligonos industriales, precisamente debido a su flexi-
bilidad en el disefo fisico y temporalidad de los itinerarios. Su combinacién con otros me-
dios de transporte como el ferrocarril y el uso combinado de diferentes medios de trans-
porte enriquece enormemente sus posibilidades. Medidas provechosas que se adoptan
en poligonos para mejorar la calidad del servicio de autobuses y favorecer su uso, son las
siguientes:

Coordinar los horarios de las lineas de transporte con la entrada y salida de trabajadores.

Situar las paradas de autobuses cerca de las entradas de las empresas, especialmente
las que tienen mas trabajadores.

Adecuar el mobiliario de las paradas para que ofrezcan proteccion ante inclemencias
meteoroldgicas, asiento, buena iluminacion e informacién de horarios de circulacion de las
lineas o servicios que pudieran haber.

Evitar obstaculos en los itinerarios entre las paradas y los centros de trabajo para facili-
tar el transito peatonal.

Los autobuses o microbuses de empresa pueden ser una solucidn en determinadas si-
tuaciones; se debe buscar, en todo caso, la colaboracion del ayuntamiento y empresas
cercanas del mismo poligono o, incluso, fuera de él, para poder conformar dicho servicio
de uso exclusivo o bien compartido. Del dialogo y con espiritu de cooperacién surgen ini-
ciativas muy provechosas para todas las partes.

En nuestro pais, el ferrocarril esta considerado el medio de transporte que genera me-
nos costes por unidad transportada, aproximadamente unas cinco veces menos que el
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transporte por carretera de mercancias y unas tres veces menos que el transporte de
personas también por carretera. Globalmente, el transporte ferroviario genera menos del
0,1% de las emisiones totales de CO,. Su alta eficiencia energética se debe a la eficacia
de los motores eléctricos de traccion, a los sistemas de recuperacion de la energia y al li-
mitado rozamiento de las ruedas con los carriles, diez veces inferior al que se genera en-
tre neumaticos y asfalto. Asi, el rendimiento puede ser entre tres y cinco veces superior al
del automdvil convencional, a parte de la alta ocupacion que permite.

En base a que el transporte de mercancias se realiza mayormente por carretera, el ca-
mion es el vehiculo mas utilizado, aunque se complementa muchas veces con la furgo-
neta para el transporte de menores cantidades de materiales y para una distribucion de
proximidad. Las capacidades de transporte son muy variadas. Para aminorar los costes
de traslado y cubrir grandes distancias existen camiones de grandisimo tonelaje que cru-
zan paises.

El camion se ve afectado por muchisimos accidentes laborales viarios por los factores
de riesgo que afectan a todo tipo de vehiculos, pero ofrece un riesgo mayor. En su caso
particular, surgen factores de riesgo derivados de las caracteristicas especiales del propio
vehiculo, de la peligrosidad de las mercancias que pueda transportar y de su estabilidad
de carga, de los grandes recorridos a realizar en circunstancias climaticas bien diversas
y de las exigencias del propio trabajo, asi como de factores personales del transportista.
El régimen de vida y de trabajo del conductor de camién es complejo y requiere un equi-
librio entre su tiempo de trabajo y de necesario descanso, con las correspondientes pau-
sas obligadas, una dieta alimentaria saludable ya que debe comer frecuentemente en la
carretera, y un ejercicio fisico adecuado para compensar el extraordinario tiempo en posi-
cion sentada. Aunque los camiones deben disponer de un medidor de los tiempos de cir-
culacion para evitar una conduccion excesiva, se constata que a veces es vulnerado por
el propio conductor por el hecho de que prefiera extender su recorrido para poder llegar a
dormir en su domicilio o en un determinado lugar que le sea mas cémodo.

El marco reglamentario del transporte por carretera es especifico del sector y regula las
condiciones de seguridad del propio camion, del transporte, segun el tipo y la cantidad de
mercancias a transportar, de la organizacién del trabajo y, finalmente, los factores de pro-
fesionalidad y de seguridad del transportista para que adopte comportamientos preven-
tivos en todo momento y sepa cdmo actuar en caso de accidente 0 de emergencia. Los
empresarios y empresas del sector deben velar por un riguroso cumplimiento de la regla-
mentacion existente.

En nuestro pais, el sector del transporte tiene la peculiaridad de que la mayoria de trans-
portistas son empresarios autobnomos y las empresas de transporte suelen ser pequenas,
a diferencia de otros paises, lo cual dificulta la accion global preventiva. En el otro extre-
mo estd los EE.UU., donde el transporte por carretera suele ser gestionado por empresas
con grandes flotas de vehiculos; ademas, el transporte por ferrocarril tiene una cuota mo-
dal de aproximadamente el 40%. Por su parte, la seguridad en el transporte con furgone-
tas requiere una especial atencion por sus multiples factores de riesgo y su vulnerabilidad.
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El automavil, vehiculo mayoritario en los desplazamientos, suele tener una baja capaci-
dad de transporte, normalmente entre cinco y siete personas como maximo. Como se ha
indicado anteriormente, en comparacién con los otros sistemas de transporte y de despla-
zamiento, es el mas ineficiente desde el punto de vista energético y el que mas emisiones
contaminantes produce. Los niveles altos de contaminacién son debidos a las caracteris-
ticas de los motores de combustion con un rendimiento energético bajo. Afortunadamente
se han producido sustanciales avances en la reduccién del consumo de combustible fésil,
la aminoracion del efecto contaminante y el empleo de otras formulas de suministro ener-
gético, como los vehiculos hibridos que simultanean el consumo de combustible y de ener-
gia eléctrica mediante dos motores, y los completamente eléctricos, de los cuales aun no
se ha generalizado su uso pero tienen grandes perspectivas de futuro, especialmente para
los desplazamientos urbanos e interurbanos. También contribuye a la alta contaminacion
la importancia del parque automovilistico y que, ademas, segun la DGT, supera el 70% del
numero total de vehiculos; y las congestiones de trafico, que reducen sustancialmente la
eficiencia del motor y hacen aumentar las emisiones contaminantes. Las empresas debe-
rian procurar adquirir vehiculos de bajo consumo y de minima contaminacién para sus flo-
tas de automoviles y furgonetas.

En paises desarrollados como el nuestro, el ratio de propiedad de automdviles se esta
acercando a uno por cada habitante, muy diferente al que pueda existir en paises menos
desarrollados, donde el transporte no motorizado realiza una funcién relevante. Alrededor
de una tercera parte de los desplazamientos en dicho medio de transporte recorren distan-
cias inferiores a los 3 km con una media de ocupacion que no llega a 1,5 personas, aun-
que aproximadamente un 80% de los vehiculos circulan sélo con el conductor.

Se han producido y se siguen produciendo relevantes avances tecnolégicos en la fabri-
cacion de automoviles para evitar y prevenir accidentes de trafico a sus conductores y ocu-
pantes, y minimizar sus consecuencias. Bien cierto es que ello ha contribuido notoriamen-
te a la reduccion de la siniestralidad. Aunque los avances tecnolégicos mas relevantes se
centran al principio en coches de mas alta gama, paulatinamente las mejoras van acce-
diendo también a los coches mas sencillos € incluso utilitarios. Estos aspectos habrian de
ser considerados y valorados en la adquisicion de un vehiculo, sea de uso privado o de
empresa. Cabe destacar el logro del uso generalizado del cinturén de seguridad, que ha
evitado muchisimos accidentes graves, lo que evidencia que pueden introducirse facilmen-
te habitos seguros y saludables que formen parte de la cultura de una sociedad.

Pero, por otra parte, se han ido incorporando a los vehiculos nuevas tecnologias de la
informacion que son de extraordinaria utilidad, como los localizadores de rutas, equipa-
mientos y lugares en general, equipos informaticos y de telefonia, etc., que han convertido
el coche casi en una comoda oficina mévil, pero que con un mal uso se generan distrac-
ciones y accidentes muy graves. Sélo una educacion en el buen uso de tal equipamiento y
un riguroso control de su cumplimiento, también por parte de las empresas hacia sus tra-
bajadores, hara posible que la conduccién pueda ser segura y los avances tecnoldgicos
no vayan en su detrimento.
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La motocicleta, en la que se incluiria el ciclomotor, se ha convertido por su facilidad de
movimiento, rapidez en los desplazamientos, coste, y también facilidad de aparcamiento,
en el medio de transporte mas utilizado en las ciudades. La motocicleta es considerada
extremadamente peligrosa por su mayor vulnerabilidad frente al automévil. La conviven-
cia de automdviles y otros vehiculos con la motocicleta en una misma via de circulacién
con intenso trafico urbano, acrecienta el riesgo. El porcentaje de accidentados ha aumen-
tado considerablemente en los ultimos anos. También es cierto que su utilizacion se ha in-
crementado enormemente, en parte favorecida por la aficion al deporte de dos ruedas con
lideres mundiales en nuestro pais. De ahi que la Administracién focalice campafas para
mejorar la seguridad en la movilidad de estos vehiculos y en su conduccion. La obligato-
riedad del empleo del casco protector, afortunadamente ya implantado culturalmente, ha
contribuido a reducir los accidentes graves en este tipo de vehiculos.

La bicicleta es un medio de transporte eficiente, saludable y no contaminante, lo que
ayuda enormemente a reducir la contaminacion en la ciudad. Pero es peligrosa en convi-
vencia con otros vehiculos en entornos urbanos y en carretera. En entornos urbanos ofre-
ce grandes ventajas y pueden plantearse como alternativa de desplazamiento, o combi-
nada con el transporte publico colectivo para determinados recorridos de mayor longitud
para muchas personas. Es destacable el éxito de estos vehiculos puestos a disposicion
por ayuntamientos como el de Barcelona y Sevilla, que ha tenido un éxito extraordinario.
La bicicleta puede ser un medio de transporte mas rapido que el automavil por ciudad si
se tiene en cuenta el tiempo de puerta a puerta, ya que el tiempo invertido por el coche en
congestiones de trafico y aparcamiento puede ser considerable.

Aunqgue el uso de la bicicleta no es factible para todo el mundo, se considera que puede
ser adecuada para distancias inferiores a 8 km, circunstancias en las que puede sustituir
facilimente al vehiculo privado. Tengamos en cuenta que su velocidad media en zona urba-
na puede oscilar entre 10 y 20 km/h. La incorporacion de un pequeio motor eléctrico per-
mitiria utilizarla en trayectos mas largos y con una mayor comodidad. Espafna es aun uno
de los paises con menor uso de la bicicleta; en cambio, paises como los Paises Bajos, Di-
namarca, Bélgica, Alemania, Suecia y Finlandia, van muy por delante.

Muchos poligonos industriales y centros de trabajo se encuentran demasiado alejados
de los centros urbanos para ir a pie, pero puede ser ideal para hacerlo en bicicleta. No obs-
tante, la promociodn de la bicicleta requiere la adopcion de medidas tales como:

e Disponer de itinerarios seguros, como carril bici.

e Facilitar que se puedan aparcar y guardar en aparcamientos destinados a tal fin, res-
guardados de agentes meteorolégicos adversos y de intrusos.

e Tener la posibilidad de ducharse y cambiarse de ropa en el centro de trabajo.

e Adquirir bicicletas que los trabajadores puedan utilizar para realizar gestiones en un
entorno préximo y durante la jornada laboral. También podrian disponerse las mis-
mas bicicletas como vehiculos lanzadera desde las estaciones de ferrocarril.
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Los aspectos materiales de seguridad en vehiculos y vias de circulacion son esen-
ciales, pero se requiere que el comportamiento del conductor y de las personas de su
entorno sea seguro y saludable en todo momento y en coherencia a cada situacién. La
actividad de conducir requiere una completa concentracién para poder dar en todo mo-
mento la respuesta adecuada. Factores adversos pueden surgir con facilidad. Ello re-
quiere unas cualidades fisicas y mentales idoneas, ademas de una capacidad de aten-
cion permanente, que eviten los multiples factores de distraccion que puedan generarse.
El fallo humano puede suceder con relativa facilidad, y por ello factores personales y or-
ganizacionales del trabajo deben tratar de minimizarlo.

La disponibilidad del permiso de conduccién reglamentario es la garantia minima de
que la persona disponia el dia del examen de conducir de las capacidades y condiciones
necesarias para conducir un determinado tipo de vehiculo, y que sus cualidades fisicas
y mentales siguen siendo, en principio, las adecuadas para dicha funcién. Evidentemen-
te, es la experiencia la que permite adquirir las destrezas y los habitos para una conduc-
cion segura. Con el tiempo pueden adquirirse rutinas y ciertos habitos de la conduccion
gue no sean los mas idéneos, sin que la persona sea consciente de ello. Los conducto-
res no profesionales deberian actualizar, con cierta periodicidad, sus conocimientos y
destrezas para una conduccién segura.

Por tanto, es necesario que las personas que conducen vehiculos, especialmente
cuando conducir forma parte total o parcial de su actividad laboral, reciban una forma-
cion continuada tedrico-practica para poder enfrentarse a los riesgos laborales a los que
estan expuestos, entre los que deben tenerse en cuenta los derivados de la movilidad en
su trabajo, tal y como establece el articulo 18 de la Ley de Prevencion de Riesgos Labo-
rales. La empresa es responsable de ello y debe arbitrar los mecanismos para que pue-
da realizarse y mantenerse de una manera agil y sencilla. No se trata de suplir o volver a
impartir lo que se supone que formaba parte de la formacién inicial para la conduccion,
sino de enriquecer conocimientos y complementarlos de manera eminentemente prac-
tica, de acuerdo a las necesidades del puesto de trabajo y de la actividad empresarial.
Ademas, para que la conduccién sea segura debe ir acompafnada de habitos de vida y
de trabajo saludables que lo hagan posible. En el apartado sobre siniestralidad laboral
viaria, y también en los anteriores, se han efectuado algunas reflexiones sobre las cau-
sas que estan en su origen y que entorpecen una conduccion segura.

Los profesores de formacion vial acreditados para la obtencién del permiso de con-

duccion reglamentario no tienen competencias en materia de seguridad laboral, aunque
luego sean muchos los que complementan su formacion en la universidad y se han cua-
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lificado en la materia. Por otro lado, los profesionales de la prevencién de riesgos labora-
les tienen conocimientos limitados en riesgos viales, a la vista de la formacién superior
recibida en su especializacion, y menos aun en practicas viales. Por tanto, es necesario
acrecentar los conocimientos de unos y otros para que puedan participar exitosamente
en el proceso formativo para la prevencion de riesgos laborales viales que hayan de rea-
lizar las organizaciones, complementandose entre si cuando ello se estime convenien-
te. La formacion de los formadores en seguridad vial laboral es un tema que genera con-
troversia en los foros de debate. La postura del INSHT en este tema defiende que es el
técnico de prevencion, convenientemente especializado, el que debe asumir este papel
y responsabilizarse de la calidad de la formacion impartida.

En la siguiente guia técnica dedicada a la formacion en seguridad laboral viaria se de-
sarrollan conceptos esenciales para que se desarrolle una formacién en la empresa que
cumpla unos requisitos minimos de calidad y eficacia. Desde luego, la formacion es el
instrumento fundamental con el que poder mantener habitos para conducir de forma se-
gura. La direccion de cualquier organizacién debe poner los medios para que esta for-
macion se realice con la calidad y el rigor necesarios. Mostrar especial interés por la sa-
lud del trabajador a fin de que conduzca de forma segura, incide directamente en que
ello pueda ser alcanzable.

Por supuesto, la direccidon de toda organizacion debe responsabilizarse para que los
trabajadores conduzcan de manera segura a través de un plan de formacién, en base
tanto a las responsabilidades legales por el necesario control de los riesgos laborales
viales derivados de su actividad, como por el compromiso moral y social que también
conlleva una movilidad saludable y sostenible. El Plan de Formacion debe ser el resulta-
do de la evaluacién de riesgos laborales viales.

Evaluacion de riesgos laborales viales

Los riesgos laborales viarios deben ser evaluados tal como la reglamentacion exige.
Para hacerlo, y en base a la gravedad de sus consecuencias, deben aplicarse metodo-
logias especificas que faciliten el proceso evaluador y que permitan seleccionar y priori-
zar las medidas preventivas a aplicar. Dada la gravedad de las consecuencias, no seria
aceptable utilizar metodologias convencionales simplificadas que no permitieran iden-
tificar factores de riesgo propios de la actividad con los que poder estimar, en base a
su grado de presencia e incidencia, la probabilidad de acontecimiento del accidente en
cuestion, aunque sea de manera orientativa.

La evaluacion de riesgos laborales es, junto con la consiguiente planificacion preven-
tiva, instrumento esencial del Plan de Prevencion, cuya finalidad principal es la integra-
cion de la prevencion en el sistema general de gestion de toda organizacion. En el caso
de los riesgos laborales viarios, la evaluacion debe ser realizada por el servicio de pre-
vencion y a cargo de la persona competente en esta materia. Los factores de riesgo a
considerar deben contemplar:
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* Elfactor material de la seguridad de los vehiculos y de la carga a transportar si la hubiera.

e El factor ambiental de las vias de circulacion y del entorno fisico, junto con posi-
bles condicionantes meteoroldgicos adversos en que pueda realizarse la movili-
dad y la organizacion pueda intervenir.

e El factor humano, asociado al comportamiento de las personas en el proceso de
conduccion y el control de las variables que lo condicionan.

e El factor organizativo derivado de aspectos organizacionales, como horarios, car-
ga de trabajo, urgencias, prevision de descansos, etc.

El Departamento de Empresa y Empleo de la Generalitat de Catalunya y el Servei Ca-
tala de Transit han elaborado los textos: Manual per la identificacio i avaluacio de riscos
laborals en la conduccio en el transport per carretera (2009) y Seguretat en la conduc-
cid durant la jornada laboral (2012), que deberian ser tenidos en cuenta como marco de
referencia para realizar la evaluacion. Esta metodologia de evaluacion, a la que se dedi-
carda una proxima guia técnica especifica, aunque ha sido concebida para el transporte
por carretera, puede generalizarse a la actividad de conduccion en general, incorporan-
do las necesarias matizaciones.

Plan de Sequridad Laboral Vial

El histérico concepto de Plan de Seguridad Vial, utilizado por las autoridades respon-
sables de la seguridad vial de un territorio (departamentos de Interior), se ha referido
siempre a los programas de prevencion para disminuir al maximo los riesgos de acciden-
te de trafico sobre las vias publicas con algun vehiculo en movimiento que pueda produ-
cir lesiones a las personas o dafnos a las cosas. El Plan de Seguridad Vial de una em-
presa seria la version pormenorizada que pretende minimizar los riesgos en via publica
de sus trabajadores en circunstancias reconocidas reglamentariamente como laborales.

El Plan de Seguridad Vial (PSV), que debe ser realizado por el servicio de prevencion,
formaria parte de la planificacion preventiva para el control de los riesgos laborales, de
acuerdo a los resultados de la evaluacion de riesgos. Evidentemente, dicho Plan se rea-
lizara cuando existan riesgos laborales viales derivados de la actividad laboral y requie-
ran adoptarse medidas de control de los mismos. Como tal, dicho PSV deberia integrar-
se en el Plan de Prevencién de la empresa de la manera que se estime conveniente, ya
sea dando sélo las oportunas referencias al mismo, o bien destacandose algunos as-
pectos esenciales de dicho PSV y los procedimientos a aplicar. Recordemos que el Re-
glamento de Servicios de Prevencion, al desarrollar el contenido del Plan de Prevencion,
destaca que en uno de sus apartados se indicaran los diferentes procesos productivos
con los correspondientes procedimientos preventivos a aplicar, sean los ya existentes o
los que hayan de implementarse en el periodo de prevista vigencia y actualizacién de di-
cho Plan. Luego, queda suficientemente claro que el PSV, por su trascendencia, deberia
ser contemplado en el Plan de Prevencién
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La Guia del INSHT-DGT para la elaboracion de planes de seguridad laboral vial esta-
blece una serie de criterios de actuacion que, como puede apreciarse, integran plena-
mente aspectos para una movilidad mas segura y sostenible. Con ello se aboga por la
conveniente integracion de los planes de seguridad vial y los planes de movilidad, aun-
que la empresa tiene la libertad de hacer lo que crea oportuno al respecto. En la siguien-
te figura extraida de dicha Guia se muestran sus elementos fundamentales.
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Esta guia propone, para la elaboracion del Plan de Seguridad Vial, una fase prelimi-
nar para lograr la implicacion de la direccion y los agentes participantes, asignar a los
responsables del Plan y movilizar a la organizacion en la linea establecida. Y luego es-
tablece cinco etapas para su implantacion, partiendo de la identificacion de las principa-
les caracteristicas de la organizacion respecto a este tema; del analisis de la movilidad;
de la gestion de los desplazamientos; del andlisis de los accidentes, y del analisis de las
condiciones reales de la conduccion. Véase la siguiente figura
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Las medidas preventivas que surjan del PSV y fruto de la evaluacion de riesgos po-
dran ser a titulo orientativo de los siguientes tipos: (Habrian de especificarse las medi-
das dirigidas a profesionales de la conduccion y las dirigidas a los que no lo son pero uti-
lizan vehiculos en sus desplazamientos de trabajo.)

Medidas materiales

Gestion de la flota de vehiculos de una organizacion. Criterios de seguridad y de res-
peto al medio ambiente en la adquisicion y renovacion de vehiculos. Disponibilidad de
los elementos de seguridad y salud laboral necesarios. Programa de mantenimiento y re-
vision del buen estado de vehiculos, de acuerdo a exigencias reglamentarias e internas
de la organizacion. Control de la carga de vehiculos y su estabilidad. Medidas de segu-
ridad en vias internas de circulacion y de acceso a la empresa. Medidas favorecedoras
del transporte publico y vehiculos compartidos, etc.

Formacion para la conduccion segura

Plan de formacién continuada para asegurar una conduccién segura y saludable. Pro-
grama de concienciacion y educacion para la movilidad segura y sostenible. Seguimien-
to de la eficacia formativa. Normas de actuacion en la conduccién de vehiculos con me-
didas a seguir y prohibiciones, etc.

Medidas organizativas

Procedimientos de trabajo para una conduccion segura y saludable. Programa para la
reduccion de la movilidad. Sefalizacién de seguridad vial en el centro de trabajo. Rutas e
itinerarios seguros. Informacién puntual sobre el estado de la circulacion. Flexibilidad de
horario, especialmente en horas punta de acceso y salida del trabajo. Descansos en la
conduccion. Organizacion de la carga de trabajo. Prevision de urgencias en la movilidad.
Alimentacion saludable con limitacion y control en el uso de alcohol y psicofarmacos.
Pautas en la eleccion del transporte. Gestion de aparcamientos. Campanas periddicas
de seguridad laboral vial. Protocolos de actuacion ante accidentes laborales viales, etc.

Plan de Movilidad

El Plan de Movilidad de una organizacion debe incorporar la dimension social, am-
biental y econémica para optimizar la movilidad de personas como algo propio del mis-
mo. Es obvio que por razones de practicidad y afinidad de la informacién a recabar y las
soluciones a adoptar, el Plan de Movilidad habria de integrarse en lo posible en el Plan
de Seguridad Vial, ya que es normal que surjan mejoras preventivas comunes, aunque
la evaluacion de riesgos viarios y la evaluacion de la movilidad tengan de por si objeti-
vos diferentes. En el primer caso, el poder establecer medidas preventivas materiales y
organizativas para evitar accidentes y demas dafos derivados del trabajo y, en el segun-
do caso, el poder minimizar dafos de todo tipo, y optimizar recursos en lo relativo a la
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movilidad. La accion preventiva para reducir accidentes laborales in itinere formaria par-
te natural del Plan de Movilidad por su dimension no reglamentaria, aunque podria for-
mar parte del Plan de Seguridad Laboral Viaria o de un unico plan de accién integrado.
Una medida como la de reducir desplazamientos con el automévil privado, que estaria
incluida en el Plan de Movilidad, esta contribuyendo indirectamente a mejorar la seguri-
dad al reducirse la exposicion al riesgo de accidente con dicho medio de transporte. Aun-
que el Plan de Movilidad puede ser realizado por una persona que tenga las necesarias
competencias en movilidad, es aconsejable que en lo posible dicha funcién sea también
asumida por el servicio de prevencion o responsable de la empresa en materia de pre-
vencion de riesgos laborales o, en su defecto, cooperando debidamente en esta materia.

La finalidad de un plan de movilidad sostenible es reconducir los desplazamientos re-
currentes que se efectuan todos los dias por motivo de trabajo hacia modos de trans-
porte social y ambientalmente mas sostenibles. La gestion de la demanda de transporte
actua de forma eficaz en los centros que provocan esta movilidad por motivo de trabajo.
Para ello es necesario planificar de forma racional cada una de las medidas que se pro-
ponen en forma de Plan de Movilidad Sostenible, en el que se disefan propuestas adap-
tadas a las necesidades de cada centro de trabajo y a las circunstancias de los propios
trabajadores. Este Plan es un método eficaz que permite mejorar las condiciones de mo-
vilidad generadas en los centros de actividad, colaborando a reconducir los efectos no
deseados de estos desplazamientos, como la congestion, los accidentes o la contami-
nacion. Por eso se ofrecen alternativas reales que ayudan a reducir el numero de vehicu-
los motorizados que acceden hacia los centros de trabajo. La mayoria de las empresas
son un lugar idéneo para analizar, evaluar y optimizar la movilidad, porque la mayoria
de los trabajadores participan en varios aspectos comunes: los horarios son similares, la
oferta de transporte publico puede ser amplia y comun para todos, etc. Un Plan de Movi-
lidad Sostenible es, por tanto, un compromiso mutuo entre la direccion de los centros de
actividad y los trabajadores, que se caracteriza por la busqueda de la racionalidad des-
de el punto de vista social, econémico y ambiental.

En base a ello, los principales objetivos de un Plan de Movilidad Sostenible son:

e Reducir la movilidad motorizada individual y potenciar otros tipos de movilidad.

e Disminuir los impactos ambientales producidos por el desplazamiento al trabajo,
reduciendo el consumo energético del desplazamiento al centro de trabajo.

e Bajar el nivel de congestion circulatoria.

e Contribuir a reducir el numero de accidentes de trabajo in itinere al disminuir la ex-
posicion.

e Procurar la equidad en el acceso al puesto de trabajo.

e Para alcanzar estos objetivos sera necesario incidir en medidas dirigidas a:

* Fomentar el uso de medios no motorizados.

e Promover la transferencia de los modos de transporte privados individuales a los
publicos colectivos.

* Aplicar el sistema de coche compartido, cuando sea conveniente ante limitaciones
en el transporte publico.
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A la vista de ello, el Plan beneficia a los trabajadores, porque la mejora de la acce-
sibilidad del transporte al centro de trabajo les permite mejorar la calidad de vida y las
condiciones de trabajo. Un desplazamiento libre del coste psicoldgico y de la ansiedad
producida por la congestién diaria permite a los trabajadores beneficiarse de numero-
sas ventajas de un desplazamiento relajado en el trabajo. Ademas, les permiten un aho-
rro econémico. También beneficia a la direccion de los centros de trabajo, porque se lo-
gra una mejora generalizada de la actividad laboral: mejora la puntualidad, se reduce el
absentismo laboral, disminuye la ansiedad de la congestion, permite un clima de traba-
jo mas relajado y productivo, etc. Ademas, es un indicador de que la empresa se preocu-
pa por la calidad ambiental y las condiciones laborales de los trabajadores, o que mejo-
ra la imagen general del centro de trabajo.

Desarrollar una movilidad mas sostenible no se ataja sélo con educacion; es necesa-
rio gestionarla debidamente en el seno de las organizaciones. Habra que partir en las
organizaciones de una encuesta de movilidad que permita conocer los habitos de des-
plazamiento de los trabajadores y la demanda y oferta de servicios de transporte. El por-
centaje de poblacion que utiliza cada medio de transporte en un ambito territorial con-
creto o para acceder a un lugar determinado, como un centro de trabajo, constituye una
informacion fundamental al analizar el comportamiento de un determinado colectivo en
relacién a sus habitos de movilidad. Ello permite detectar puntos fuertes y carencias o li-
mitaciones que es posible subsanar con férmulas bien diversas, muchas de ellas com-
plementarias entre si y surgidas de la cooperacion. A partir de dicha informacion y del
correspondiente balance socioeconémico y ambiental, considerandose obviamente la
opinién de los trabajadores, se podra elaborar y desarrollar el correspondiente plan de
movilidad, aportando los medios que se consideren oportunos a cada situacién y a tenor
también de las posibilidades. Lo cierto es que cuando se inicia un proceso de reflexién al
respecto en el seno de las organizaciones, surgen multiples ideas sencillas de facil apli-
cacién y que son agradecidas rapidamente por sus beneficiarios.

Puede ser aconsejable plantearse la figura del asesor de movilidad, que es una per-
sona que proporciona informacion personalizada concerniente a unos determinados tra-
yectos, o bien es alguien que facilita el desarrollo y seguimiento de los planes de movili-
dad por tener experiencia al respecto. Al desempenar dicho papel, al asesor se le suele
llamar gestor de movilidad o coordinador de movilidad —especialmente cuando traba-
jan para un lugar determinado. Puede ser aconsejable, también, constituir una comisién
de movilidad para acometer un trabajo colectivo y de seguimiento de esta materia en el
seno de una organizacion, de trascendencia si la movilidad es algo relevante de la acti-
vidad laboral.

Indudablemente, el Plan de Movilidad, por la dependencia que tiene con la red de in-
fraestructuras viarias, es conveniente que vaya en lo posible asociado a las politicas mu-
nicipales y territoriales en esta materia, asi como a los servicios de movilidad puestos
a disposicion de la ciudadania. De ahi la importancia que los planes de movilidad es-
tén abiertos a la negociacion con ayuntamientos y grupos de interés que pudieran verse
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afectados. Todo ello en beneficio mutuo y del bien comun.

El Plan de Movilidad debe ser el resultado, como se ha dicho, del estudio de proble-
mas de movilidad en aras a que esta sea sostenible y también mas segura. O sea, redu-
cir la dependencia del vehiculo privado, mejorar los servicios de transporte colectivo, fo-
mentar la accesibilidad con medios de transporte mas eficientes o de una manera mas
eficiente, asi como estimular el uso de la bicicleta y el desplazamiento a pie en la medi-
da de sus posibilidades.Y, ademas, debera efectuarse un plan de seguimiento y evalua-
cion de la eficacia y calidad de las actuaciones que formen parte de dicho Plan.

El Plan de Movilidad, al situarse en muchas ocasiones mas alla de lo reglamentaria-
mente exigible, es una excelente manera de mostrar un compromiso responsable con los
trabajadores y la sociedad, que ademas beneficia también a la propia empresa por un in-
cremento de reputacion y por las posibles mejoras de la cuenta de resultados. Una préxi-
ma guia técnica se dedica expresamente a planes de seguridad laboral vial y movilidad.
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