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1. PROLOGO

Antes de comenzar con el desarrollo de este trabajo, el autor quisiera
explicar de forma resumida el porqué del interés por la Prevencion de Riesgos
Laborales y especialmente en Seguridad Vial, campo en el cual le gustaria seguir

desarrollandose profesionalmente.

El doctorando termind sus estudios de Ingeniero Técnico de Obras Publicas
en el afo 2002, tras lo cual comenz6 a trabajar en Asistencia Técnica a la Direcciéon
de Obra en un tramo de AVE en Valencia, para posteriormente dar el salto a una
Empresa Constructora en Murcia como Jefe de Obra, hasta el afio 2011, fecha en la

que ya se apreciaba una profunda crisis, y el trabajo se termind.

Fue entonces cuando decidi¢ seguir formandose, ampliando sus estudios en
el Grado de Ingenieria Civil y posteriormente al Postgrado, con el Master en

Prevencion de Riesgos Laborales.

Fue a partir de aqui donde el doctorando empez6 a interesarse por el campo
de la Prevencion, sobre todo el de accidentes en el trabajo y mas concretamente
el de accidentes laborales de trafico, dado las cifras tan tragicas que se vienen
registrando en los ultimos afos y el escaso niumero de profesionales en el campo
de la Prevencion que se dedican a la Seguridad Vial, ya que se trata como un
problema ajeno al mundo de la Prevencion, por lo que decidi6 seguir formandose
y ampliar sus conocimientos en esta materia, realizando la presente Tesis

Doctoral.
Actualmente estd trabajando como Técnico de Prevencion de Riesgos

Laborales en las obras de construccién de la Autovia A-33 a su paso por Yecla
(Murcia).
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2. INTRODUCCION

Utilizar el coche para desplazarse a trabajar se ha convertido en una
practica habitual y necesaria en millones de personas, que realizan a diario este
trayecto sin pensar en las tremendas causas que puede desencadenar. Esta
practica produce cada dia un nimero muy elevado de lesiones, hasta el punto de

que siete de cada diez accidentados son “in itinere”.!

Las normas de circulacion deben ser aprendidas y conocidas por todos los
usuarios de las carreteras, como si de una parte de su trabajo se tratara,
asumiendo sus responsabilidades y prevaleciendo el uso de conocimientos y

normas de conductas.

Por tanto, entendemos la Seguridad Vial' como aquella disciplina que
estudia y aplica las acciones y mecanismos tendientes a garantizar el buen
funcionamiento de la circulacién en la via publica, previniendo accidentes de
transito. (Accidentes de transito: es un hecho fortuito en el cual se involucra el
factor humano, el vehiculo y la via dentro de un ambiente determinado, para
producir una colision o choque que trae como consecuencia danos materiales,

lesionados y hasta muertes.)

El término Seguridad Vial se refiere a la prevencion de los accidentes de
trafico y a actuar significativamente en el comportamiento que las personas han
de tener en la via publica, intentando buscar en todo momento la seguridad

integral del conductor y la de los demas usuarios.

La Direccion General de Trafico define la Educacion Vial “como parte de la
Educacion Social, siendo una eficaz base de actuacion ciudadana, dado que trata
de crear habitos y actitudes positivas de convivencia, de calidad de vida, calidad

medioambiental y la Seguridad Vial”.2

Los resultados de accidentalidad publicados en los ultimos afios, revelan
que la seguridad vial es un aspecto a tener muy en cuenta, ya que los accidentes
de trafico, en términos generales, constituyen uno de los problemas sociales y

econdmicos mas importantes en nuestra sociedad.
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En términos generales los accidentes laborales-viales constituyen un

fendmeno social relevante por su magnitud.

Aproximadamente un 50% de las victimas de trafico estdn asociadas a
riesgos laborales-viales. Desde el punto de vista de la seguridad vial en torno al

35% de los accidentes laborales mortales son laborales-viales.?

Asi, podemos definir la Seguridad Vial laboral al conjunto de actuaciones
que se llevan a cabo para promover un desplazamiento seguro utilizando un

vehiculo en la carretera producido como consecuencia de la actividad laboral.

El sistema de la seguridad vial estd compuesto por muchas variables, tales
como infraestructuras, vehiculos, peatones, asi como corporaciones y

organizaciones o el marco legislativo.*

La Seguridad Vial, es por tanto, un tema imprescindible que tienen que
incorporar las empresas en su sistema preventivo como medida fundamental para
reducir la siniestralidad laboral, formando a los trabajadores e incluyendo

medidas preventivas en sus planes de prevencion.

En mas del 90% de los accidentes, el factor humano esta presente,
incumpliendo alguna norma de circulaciéon, como el exceso de velocidad,
distracciones, consumo de drogas, etc. En muchos casos, muchas de las normas
que se incumplen es por desconocimiento de las mismas por parte de los
conductores, como es el caso de las senales de tréafico: prioridades de paso,
velocidad, alumbrado, normas de paradas y estacionamientos, ubicacion y

sistemas de retencion para pasajeros y nifios — pasajeros, etc.”

Los accidentes no son casuales, ocurren por alguna causa y en la mayoria de
las causas son evitables. Con los datos aportados en las tltimas décadas, poco a
poco se van determinando las causas que los producen y las medidas a emplear

para evitarlos en un alto porcentaje.

La prevencion de los riesgos laborales esta basada en el trabajador, la
maquina y el entorno, al igual que en los accidentes laborales de trafico, donde
influyen el factor humano, el factor vehiculo y el factor via. Por tanto, la mejora de
la seguridad de los desplazamientos tanto “in itinere” como en mision, constituye
una linea de accion estratégica tanto de la politica de seguridad vial como de la

politica de prevencion de riesgos laborales, por lo que se considera
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imprescindible incorporar la cultura de la Seguridad Vial a las empresas como

una herramienta fundamental en la prevencion de riesgos laborales.

Desarrollar esta cultura de Seguridad Vial en el trabajo integrandola en la
prevencion de riesgos, supone la maxima colaboracion entre todas las
Administraciones competentes y la participacion de todos los sectores afectados:
empresas, sindicatos, organismos técnicos especializados y los propios

trabajadores.®

La educacion en materia de Seguridad Vial debe ser de obligado
conocimiento entre toda la poblacion, sobre todo hay que fomentarlo en el
colectivo de gente joven, para que adquieran esa cultura desde edades tempranas
y puedan aplicar los conocimientos adquiridos en la edad de produccion. De esta
manera, se evitarian muchos accidentes laborales, pues la mentalidad esta sujeta a
otros habitos de movilidad y no se veria el uso de transporte publico o el del
coche compartido como un gran problema, tal y como se ve en la sociedad

trabajadora actual.

2.1. ANTECEDENTES

Desde que en el afio 1960 se empezaran a guardar los primeros datos
estadisticos sobre siniestralidad vial, se puede observar en el siguiente grafico
como ha ido aumentando el numero de fallecidos afio tras ano, alcanzando la cifra
mas alta entre los afos 1988 y 1992 y como desde el ano 2006, cuando se
empezaron a tomar medidas al respecto, la cifra de fallecidos fue disminuyendo

ano tras ano.’
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Grafico 1. Evolucion de vehiculos y conductores desde 1960. Fuente: DGT.

Los datos que vemos en la grafica son realmente esperanzadores: si tenemos
en cuenta que en el afo 1960, el nimero de vehiculos en las carreteras Espafiolas
era de 1 millon y tenian permiso de conducir 2,2 millones de conductores,
produciéndose entonces 1.300 fallecidos, en el afio 2013 con 31,2 millones de
vehiculos y 26 millones de conductores fallecieron un total de 1.128 personas, lo
que quiere decir que estamos en el mejor dato de la historia, aun teniendo en
cuenta que el nimero de vehiculos y conductores es muchisimo mas elevado que

en el ano 1960 y que cada dia va en aumento.

La tendencia a la baja que se tenia hasta el afio 2013, se rompi6 en el afio
2014 con 42.000 accidentes mas que en el afo anterior, lo que quiere decir que se
usa mas el vehiculo privado. También se observa un mayor numero de
accidentados graves y mayor nimero de muertos, por lo que no se debe bajar la

guardia en ningtin momento.

Esto quiere decir que se ha trabajado mucho en materia de seguridad vial,
pero tenemos que ser conscientes de que aun queda mucho por hacer y no se

parara de trabajar hasta conseguir el objetivo que todos deseamos, OBJETIVO 0.
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Desde el afio 2003 se ha apreciado un cambio en el comportamiento de los
usuarios, velando mas por su seguridad y con una mentalidad diferente. En el
ano 2003 se registraron un total de 5.399 fallecidos en accidentes de trafico y
26.305 heridos graves, cifras que parecian normales y deberiamos aceptar

simplemente por el hecho de desplazarnos.”

Entre los afios 2003 y 2009 se apreci6é una mejora del nivel de seguridad en
Espafia, reduciéndose el nimero de fallecidos en un 50%. Esto se refleja en el
aumento de los sistemas de seguridad de los vehiculos, como el cinturén de
seguridad, asi como el uso del casco en los motoristas, que han pasado de cifras

en torno al 70% a mas del 90% en ambos casos.”

Si nos centramos en la accidentalidad vial laboral, hay que decir que esta se
ha reducido en torno a un 60% desde el afo 2005. A pesar de este descenso, aun
no se ha conseguido el objetivo buscado y se debe de seguir trabajando

conjuntamente.’

2.2. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

Se plantea un objetivo general y varios objetivos especificos para esta Tesis

Doctoral, que se enumeran y se desarrollan a continuacion.

El objetivo general de esta Tesis Doctoral es analizar la problematica de
estos singulares accidentes laborales, los accidentes laborales de trafico, conocer
su etiologia y profundizar en la bateria de actuaciones que atafien a las empresas

a la hora de prevenirlos conforme a la legislacion vigente en la materia.

Lo que se pretende en esta Tesis Doctoral es estudiar los métodos mas
adecuados para los trabajadores, que les permita desplazarse a sus centros de
trabajo de manera segura, realizar planteamientos de cambios en sus habitos de
desplazamientos, planificacion de rutas seguras o cambiar los habitos del
conductor hasta su centro de trabajo.

Una vez expuesto el objetivo general, a continuacion se destacan una serie
de objetivos especificos:

- Validar un cuestionario sobre movilidad realizado especificamente a
trabajadores y que sirva como aportacion de datos para estudiar la

problematica del accidente de trafico laboral.
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Entender y aplicar la Seguridad Vial como un punto mas dentro de la
Prevencion de Riesgos Laborales y no como algo ajeno a ello e integrarlo
en las medidas preventivas de las empresas.

Establecer unos parametros que definan una estrategia de Seguridad Vial
laboral para proteger y ayudar a los trabajadores en sus desplazamientos
hasta sus centros de trabajo.

Involucrar a las empresas a cambiar la sistematica establecida hasta
ahora con sus trabajadores, con ayudas en transporte publico,
flexibilidad horaria, uso compartido de vehiculo, comedores en centros

de trabajo, etc.

2.3. METODOLOGIA

Para el desarrollo del proceso de investigacion de esta Tesis Doctoral, la

metodologia a seguir se ha basado en los aspectos que a continuacion se

describen:

Realizaciéon de encuestas.

Recopilacién y analisis de la informacion recibida.

Tratamiento estadistico de los datos obtenidos con el Programa
Estadistico SPSS.

Analisis minucioso de los datos obtenidos.

Discusion de los resultados de la investigacion.

Exposicion de conclusiones.

2.3.1. Diseno del cuestionario

El cuestionario ha sido disefiado por el Doctorando, con el objetivo

fundamental de la investigacion del accidente “in itinere”, al ser este, el accidente

de trafico laboral que mas sufre la poblacion actual, con una siniestralidad que

supera el 70% del total de los accidentes laborales de trafico registrados, mientras

que el accidente en mision presenta unas cifras de siniestralidad mucho menores,

siendo el 23% de los accidentados los que tienen lugar como consecuencia del

accidente laboral de trafico, de ahi que el Doctorando haya centrado el estudio de
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investigacion de esta Tesis Doctoral en la problematica que se sufre, desde hace

ya algunos afios, con el accidente “in itinere”.

Al ser considerado el accidente “in itinere” como un gran problema en la
sociedad actual, es necesaria su investigacion para poder analizar los elementos
derivados del accidente, recopilar datos de la investigacion del accidente con uso
de todos los recursos de la investigacion cientifica y asi poder ser utilizados estos

como medio estadistico.

Otro motivo para investigar los accidentes in “itinere”, no es otro que el alto
porcentaje de accidentes leves que se producen y con notable frecuencia
repetitiva. Estos a su vez tienen un riesgo potencial de originar lesiones graves y
algunos de ellos presentan causas no bien conocidas, por lo que es de vital
importancia el poder investigar este tipo de accidentes para que el alto porcentaje
de ellos que se sufre en la actualidad pueda ser rebajado de manera significativa

en los proximos afos, de lo contario la tendencia sera al alza.
El disefio del cuestionario se estructura en los siguientes bloques:

- Bloque sobre los datos generales del trabajador
- Bloque sobre el horario de trabajo

- Bloque sobre los datos de desplazamiento

Las caracteristicas del cuestionario se basan en un modelo rdpido de
contestar, facil de entender y que recoge informacion del mayor nuimero de

indicadores posibles, coherentes con el estudio a realizar.

El cuestionario presenta un primer bloque, en el que se pregunta sobre la
edad, el sexo, la experiencia en conduccion, el lugar de residencia, los kilémetros
diarios recorridos para ir a trabajar (ida y vuelta) y el tiempo medio que emplea el
trabajador para desplazarse a su centro de trabajo (suma total de los trayectos de
ida y vuelta). En el segundo bloque se pregunta sobre el horario de trabajo que
tiene el trabajador, asi como si dispone de flexibilidad horaria a la entrada y/o
salida del trabajo y si recibe bonificaciones por cumplimientos de objetivos. Por
ultimo, en el tercer bloque relativo a los datos de desplazamiento, es donde el
entrevistado expone el medio de desplazamiento que utiliza a diario, los
principales factores de riesgo con lo que se encuentra, los inconvenientes a utilizar

otro medio de transporte, las zonas que considera mas peligrosas de sufrir un
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accidente y si ha sufrido alguna vez un accidente “in itinere”, explicando en caso

afirmativo, las causas y circunstancias.

Para poder observar lo anteriormente comentado, el modelo de encuesta se

presenta en el apartado de Anejos de la presente Tesis Doctoral.

Como se puede observar, en el cuestionario existen variables categoricas,
como el sexo, que no se pueden cuantificar numéricamente y variables
cuantitativas, como la edad y los afos de experiencia en conduccion, que se

pueden cuantificar numéricamente.

Las cuestiones planteadas en el cuestionario surgen como consecuencia de
los manuales y resto de documentos manejados para la realizacion de esta Tesis
Doctoral, concluyendo el Doctorando cuales se consideran de vital importancia
para la obtencion de datos relevantes, y por lo tanto, necesarias de incluir. Como
se puede observar, las cuestiones planteadas en el cuestionario nos proporcionan
informacién suficiente como para determinar en qué circunstancias se producen
los accidentes, y en qué drea de mejora se podria trabajar actualmente para evitar

dichos accidentes.

Para la preparacion del cuestionario se elabord un primer borrador, el cual
fue puesto a prueba durante una primera fase con el fin de comprobar la facilidad
de comprension y respuesta de las preguntas planteadas o ver la necesidad de

introducir mejoras y/o cambios en el cuestionario, como asi ha sido.

2.3.2. Procesamiento y preparacion de datos

Para la recopilacion y andlisis de la informacion recibida, se ha trabajado
con los resultados de las encuestas enviadas a toda una poblacion de trabajadores
en activo, de diferentes sectores y a nivel nacional, que se desplazan a diario a

trabajar de una forma determinada a sus centros de trabajo.

El procedimiento de muestreo utilizado para la seleccion de la muestra ha
sido aleatorio, entre toda una poblacion de trabajadores que dependen del uso del
vehiculo a diario para llegar a su lugar de trabajo, mediante encuesta remitida por
correo electronico, habiendo llegado a todos, tanto los que viven cerca como lejos,
o atraviesan zonas urbanas o interurbanas para llegar a su trabajo, tratando de

asegurar asi la mayor representatividad de la muestra.
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El ambito geografico que se ha considerado en esta investigacion ha sido a
nivel nacional, aunque un alto porcentaje de los encuestados pertenecen a la
Region de Murcia. De esta manera, los resultados obtenidos presentan un mayor
contraste y representatividad del porqué de los accidentes “in itinere” en las

carreteras de nuestro pais.

Una vez realizado todo el trabajo de campo, todas las respuestas recibidas
son almacenadas en una cuenta de “Google Drive”, hasta un total de 1.328
encuestas. Estas son tratadas, con el Programa Estadistico “Statistical Package for
the Social Sciences” (SPSS) para Windows. A continuacion se explica como se ha

trabajado con este programa y cual es la finalidad del mismo.

Las pruebas estadisticas estdn encaminadas a verificar la veracidad o error
de una hipoétesis estadistica. La hipotesis estadistica que se quiere contrastar
recibe el nombre de hipoétesis nula y se simboliza por Ho. Junto a esta hipodtesis se
plantea su hipdtesis complementaria que recibe el nombre de hipotesis

alternativa y que se simboliza por H1.?

La probabilidad de rechazar la hipdtesis nula cuando es verdadera se
representa por «. El valor mas pequefio de a para el que se rechazaria la hipdtesis
nula se llama nivel de significacion. Es habitual tomar como nivel de significacion
0.05, de manera que por convenio, se considera significativo todo desvio con

probabilidad igual o inferior a 0.05.

Nuestro propdsito, es la obtencion en el estudio de los posibles factores de
los que depende el hecho de haber sufrido o no un accidente, por lo que se
llevaran a cabo pruebas estadisticas de independencia que permitan verificar, a
partir de una muestra en la que se observa una relacion entre las variables, si

dichas variables estan o no relacionadas en la poblacion.

El objetivo de las pruebas de independencia es estudiar la asociacion entre

dos variables en una tinica poblacion.

Los resultados estadisticamente no significativos sélo indican que los datos
no consiguen aportar suficientes pruebas para dudar de la validez de la hipotesis

nula.

Un resultado estadisticamente significativo, por el contrario, indica que no

es compatible con la hipdtesis nula porque es muy poco verosimil.’
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Cuando se desea estudiar la asociacion entre dos variables categoricas o
comparar dos o mds grupos de sujetos, los datos suelen representarse en tablas de

contingencia.

Para estudiar de qué factores puede depender el hecho de haber sufrido un
accidente, estudiaremos distintas tablas de contingencia que contendran la
variable asociada al hecho de haber sufrido o no accidente con otras variables

asociadas a los posibles factores de los que depende.

Se tratard de comparar la proporcion de personas que han sufrido o no
accidente en las distintas categorias que componen cada una de las variables
seleccionadas y que podrian constituir factores de los que depende haber sufrido

0 no un accidente.

Pearson (1900) propuso el indice X? para medir la discrepancia entre las

frecuencias observadas y las frecuencias esperadas.?

Este estadistico, que permite medir la distancia entre las distribuciones

observada y esperada, es:

c T

2
¥ = Z (0 — e;)
1 €y

j=1 i=

Es facil comprobar que cuando la distribucién observada y la esperada son
idénticas (0;; — e;;) , el indice X?=0 y que este valor va aumentando a medida que
las diferencias entre las frecuencias observadas y esperadas se hacen mds grandes

y es siempre positivo, ya que es el resultado de una suma de cuadrados.

El esquema de la prueba de independencia entre dos variables categdricas

utilizando el estadistico X? es el que se muestra a continuacion:

0;j= Frecuencias observadas
Total fila xTotal columna

e;j= Frecuencias esperadas =
Total general

Estadistico del contraste:
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Grados de libertad: (c-1) - (r-1)
Contraste de hipotesis con riesgo o

Si: X2 < X%lLa, entonces nada se opone a aceptar la hipdtesis de

independencia.

Si: X2> X%gla, entonces se rechaza la hipotesis de independencia con riesgo

También se lleva a cabo la prueba de la razon de verosimilitud es una
prueba clasica en el andlisis de datos categdricos fundamentada en la teoria de la
estimacion de maxima verosimilitud. Se trata de una prueba de independencia
construida con un valor X? muy proximo al valor X? de Pearson cuando las

muestras son grandes:

gl=(e-1)(r-1)

Los grados de libertad de esta prueba coinciden con los grados de libertad
de la prueba X? de Pearson, es decir, con el numero de casillas independientes de
la tabla (c-1)(r-1).

Este es el esquema de la prueba de independencia entre dos variables

categdricas basada en la razén de verosimilitud:

0;j= Frecuencias observadas
Total fila XTotal columna

e;j= Frecuencias esperadas =
Total general

Estadistico del contraste:
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Grados de libertad: (c-1) - (r-1)
Contraste de hipotesis con riesgo o

Si: X2 < X2%lLa, entonces nada se opone a aceptar la hipodtesis de
g P P p

independencia.

Si: X2> X%gl,a, entonces se rechaza la hipotesis de independencia con riesgo

2.3.3. Calculo del tamano de la muestra

El calculo del tamafo de la muestra es uno de los aspectos concretados en
las fases previas de la investigacion, para determinar el grado de credibilidad que

concederemos a los resultados obtenidos.

La férmula mas extendida que orienta sobre el calculo del tamanio de la

muestra, para datos globales es la siguiente:

_ kz.p.q.N
(e2-(N—1))+k2-p-q

Donde:

N: tamafio de la poblacién o universo (nimero total de encuestados, en

nuestro caso, todos los trabajadores a los que se les ha enviado la encuesta).

k: constante que depende del nivel de confianza que asignemos. El nivel de
confianza indica la probabilidad de que los resultados de nuestra investigacion
sean ciertos: un 95,5 % de confianza, es lo mismo que decir que nos podemos

equivocar con una probabilidad del 4,5%.
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Los valores k mas utilizados y sus niveles de confianza son:

K 1,15 128 144 165 196 2,00 | 258

Nivel de confianza
75% 80% 85% 90% 95% 95,5% 99%

Tabla 1. Valores de K y niveles de confianza. Fuente: Significancia de la Seguridad
Vial en un desarrollo sostenible. Analisis del escenario multirriesgo. Autor: Dr. D. Pedro
de los Santos Jiménez Meseguer.

-e: error muestral. El error muestral es la diferencia que puede haber entre
el resultado que hemos obtenido, con la poblacién trabajadora que ha contestado,

y el que obtendriamos si hubiera contestado el total de ella.

-p: proporcién de poblacidn que poseen la caracteristica de estudio. Se
entiende que en nuestra encuesta es el total de ella, pero actuaremos de forma
conservadora, como se suele hacer en otros estudios y consideraremos que solo la
posee un 50% de los encuestados, por lo que p=g=0.5, que es la opciéon mas

segura.
-q: proporcion de individuos que no poseen esa caracteristica, es decir, es
1-p.

-n: tamano de la muestra (nimero de encuestas que hemos recibido)."

En nuestro caso, los valores son:

N=7.183 (numero total de encuestas remitidas)
n=1.328 (ntimero total de encuestas recibidas)

k= 2,00 (adoptamos un nivel de confianza del 95,5 %)
p=0,5

q=0,5

Con estos valores y despejando el valor de e segtin la férmula anterior, se

obtiene que:
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. PP N=m)
h n-(N—1)

e=0,0247, o lo que es lo mismo, 2,47% es el error muestral, el cual se estima
totalmente asumible para considerar los datos de la muestra obtenida con la que

vamos a trabajar como muy satisfactorios.
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3. ESTADO DEL ARTE

3.1. INTRODUCCION

A continuacién se realiza una revision de las publicaciones mas
significativas que presentan resultados de trabajos de investigacion que han
servido de referencia para el inicio de la elaboracién de esta Tesis Doctoral.
Ninguno de estos trabajos utiliza las técnicas empleadas en esta Tesis,
utilizdndose exclusivamente la informacion publicada para conocer la situacion

actual del estado del arte.

e El libro titulado “Investment of the development of road-build means,
automatic and informational systems to increase traffic safety in
vehicle systems”, estudia el sistema de transporte moderno mediante la
creacion de vehiculos, pavimentos de carreteras y sistemas de
organizacion de la gestion del trafico. Los autores de este estudio,
consideran como base fundamental la tarea de optimizacion de
inversiones durante la construccion de sistemas automaticos e
informativos para el aumento de la Seguridad Vial en los sistemas de

transporte, originando de esta manera cero accidentes.?

e El articulo “Responsible change of vehicle driver's driving behaviours”
pone de manifiesto la necesidad del transporte como condicion necesaria
para el acceso al trabajo y, por lo tanto, para que las regiones se puedan
desarrollar. Una infraestructura de transporte eficiente, econdémica y
segura es una condicion previa esencial para la movilidad sostenible. El
comportamiento del conductor es una condicion fundamental para
desarrollar un transporte seguro. En las estadisticas de accidentalidad de
cada pais, se puede ver si se goza de una buena calidad de
infraestructura y el uso eficiente de la misma. El problema del estudio
radica en la influencia negativa de los conductores en el comportamiento
que muestran en la carretera y la necesidad de proponer soluciones para

cambiar estos habitos. 13


https://apps.webofknowledge.com/full_record.do?product=UA&search_mode=GeneralSearch&qid=1&SID=X21pmaQ9xut1d3mrHev&page=1&doc=9&cacheurlFromRightClick=no
https://apps.webofknowledge.com/full_record.do?product=UA&search_mode=GeneralSearch&qid=1&SID=X21pmaQ9xut1d3mrHev&page=1&doc=9&cacheurlFromRightClick=no
https://apps.webofknowledge.com/full_record.do?product=UA&search_mode=GeneralSearch&qid=1&SID=X21pmaQ9xut1d3mrHev&page=1&doc=9&cacheurlFromRightClick=no
https://apps.webofknowledge.com/full_record.do?product=UA&search_mode=GeneralSearch&qid=1&SID=X21pmaQ9xut1d3mrHev&page=1&doc=10&cacheurlFromRightClick=no
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e El articulo titulado “Safety outcomes of internationalization of

domestic road haulage: a review of the literature”, relata que debido a
la creciente internacionalizacion de la produccion en los paises de la U.E,,
es necesario establecer la seguridad en las carreteras para el transporte
de mercancias y los posibles factores de riesgo de accidentes de los
transportistas extranjeros. Se muestra que el riesgo de accidentes de
vehiculos pesados varia con un factor de hasta diez en paises Europeos y
que el riesgo de accidentes de vehiculos pesados extranjeros es
aproximadamente dos veces mayor que la de los camiones nacionales en

los paises europeos estudiados.

El articulo “Age related annual crash incidence rate ratios in
professional drivers of heavy goods vehicles”, plantea que no es tan
evidente el riesgo de accidente en conductores de vehiculos pesados de
mas edad. Se investigd el resultado de accidentalidad entre conductores
de mediana y larga edad que manejaban camiones rigidos y
articulados. Las conclusiones obtenidas demuestran que los conductores
profesionales de edad avanzada en los vehiculos pesados tienen un
menor riesgo de accidentes en vehiculos rigidos, posiblemente debido a
la experiencia en la conduccion y a la auto-seleccion de conductores

sanos para trabajar.!®

El libro “Policy prescriptions to preserve mobility for seniors A dose of
realism”, propone un cambio en tres aspectos claves: la infraestructura,
los permisos de conducir, y el acceso a los recursos privados para
alternativas de transporte. En la infraestructura, se insta a los politicos a
invertir en proyectos de ingenieria modernos para el disefio de autovias
y autopistas que hagan los desplazamientos mas seguros. En cuanto al
permiso de conducir, se deben de contemplar unas capacidades minimas
(visual, mental y fisica) para la obtenciéon del permiso y sobre todo,
revisarlas de una manera frecuente en personas de mayor edad. Se deben
de crear incentivos para la utilizacion de recursos privados y, para ello,
se tiene que ayudar a las comunidades a que tengan acceso a la mano de

obra y al capital y asi poder proponer soluciones de movilidad.'®


https://apps.webofknowledge.com/full_record.do?product=UA&search_mode=GeneralSearch&qid=1&SID=X21pmaQ9xut1d3mrHev&page=2&doc=13&cacheurlFromRightClick=no
https://apps.webofknowledge.com/full_record.do?product=UA&search_mode=GeneralSearch&qid=1&SID=X21pmaQ9xut1d3mrHev&page=2&doc=13&cacheurlFromRightClick=no
https://apps.webofknowledge.com/full_record.do?product=UA&search_mode=GeneralSearch&qid=1&SID=X21pmaQ9xut1d3mrHev&page=3&doc=21&cacheurlFromRightClick=no
https://apps.webofknowledge.com/full_record.do?product=UA&search_mode=GeneralSearch&qid=1&SID=X21pmaQ9xut1d3mrHev&page=3&doc=21&cacheurlFromRightClick=no
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e En el articulo titulado “Road safety in work commuting for primary
care profesionals”, se estudia el comportamiento que muestran los
profesionales sanitarios en la seguridad de las carreteras, asi como la
incidencia de los accidentes de trafico que estos sufren. Analizando
diferentes variables (sociodemografica, el trabajo, tipo de viaje...) y con
un 54,3% de los trabajadores sometidos al estudio, se obtuvo que un
84,5% de estos, utilizan el coche como medio de transporte para ir a
trabajar y las principales infracciones cometidas fueron; conducir
después de dormir poco, exceso de velocidad o ir con prisas para llegar
al trabajo, por lo que se concluye que los profesionales sanitarios corren

un alto riesgo de sufrir accidentes y es percibido por ellos.?”

e En el articulo “Preventive Function of Work Inspection in
the Road Transport in Slovakia”, se estudia como en la Republica
Eslovaca la combinacion de diversos factores son causa de los accidentes
de trafico. Entre los factores de riesgo y de estrés se encuentran la
organizacion en el trabajo, el ruido, las sustancias peligrosas, las horas de
trabajo inusuales, etc., presionando sobre las autoridades para tomar
medidas en cuanto a su gestion y prevencion. Considera de especial
importancia el papel que desempenan los inspectores de trabajo en el
campo del transporte por carretera en la legislacion social como

herramienta indispensable en el ambito de la prevencion y educacion.®

e El articulo “Women in the Driver's Seat: An Exploratory Study of
Perceptions and Experiences of Female Truck Drivers and Their
Employers in South Africa”, revela la escasez de conductores de
camiones capacitados para el transporte de mercancias a la que se
enfrenta Africa del Sur. Para ello, se estd contratando el servicio de
mujeres al volante, extrayendo las experiencias de los empresarios y de
las propias mujeres. Los resultados revelan que las mujeres son
conductores mas seguros que los varones, mds conscientes, menos
probable que pongan en peligro la seguridad publica y menos propenso

a participar en situaciones de riesgo con comportamientos inadecuados,


https://apps.webofknowledge.com/full_record.do?product=UA&search_mode=GeneralSearch&qid=1&SID=X21pmaQ9xut1d3mrHev&page=3&doc=24&cacheurlFromRightClick=no
https://apps.webofknowledge.com/full_record.do?product=UA&search_mode=GeneralSearch&qid=1&SID=X21pmaQ9xut1d3mrHev&page=3&doc=24&cacheurlFromRightClick=no
https://apps.webofknowledge.com/full_record.do?product=UA&search_mode=GeneralSearch&qid=1&SID=X21pmaQ9xut1d3mrHev&page=4&doc=33&cacheurlFromRightClick=no
https://apps.webofknowledge.com/full_record.do?product=UA&search_mode=GeneralSearch&qid=1&SID=X21pmaQ9xut1d3mrHev&page=4&doc=33&cacheurlFromRightClick=no
https://apps.webofknowledge.com/full_record.do?product=UA&search_mode=GeneralSearch&qid=1&SID=X21pmaQ9xut1d3mrHev&page=4&doc=33&cacheurlFromRightClick=no
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por lo que el empresario se inclina en su contratacion dejando a un lado a

sus colegas masculinos. '

e En el articulo titulado “Lesiones por accidentes de trabajo relacionados
con el trafico ocurridas en los trabajadores de una entidad bancaria
(2007-2013)”, se revelan los accidentes laborales de trafico ocurridos
desde el 2007 al 2013 en trabajadores de una entidad bancaria en Espana.
De los accidentes de trabajo sucedidos en ese tiempo, el 27% fueron de
trafico, siendo el 1,3% de ellos considerados como graves o mortales. En
el sexo y la edad se obtienen relaciones significativas. Las lesiones en
copilotos, las LATT "in itinere" y el diagnostico "esguinces/torceduras"
son mas frecuentes en las mujeres. Las LATT "en desplazamiento” y el
diagnostico "fracturas cerradas" son mas frecuentes en los hombres. En
conclusion de este estudio, se obtiene que la frecuencia del accidente
laboral de trafico es tres veces mayor que el accidente de trabajo con
respecto a la poblacion laboral en general de Espafia y la gravedad de

estos accidentes relacionados con el trafico es menor.2

e Y por ultimo, el articulo “El sistema de permiso de conduccion por
puntos y sus implicaciones en el ambito laboral”, recoge que los
accidentes de trafico son un problema en nuestra sociedad y repercuten
de manera muy importante en el entorno laboral, ya que muchos de
estos accidentes laborales son en realidad accidentes de trafico. Segun
datos de la DGT y la CEE, los accidentes laborales relacionados con el
trafico son los que mas han crecido en los ultimos afos y las medidas
preventivas para combatirlos son ain escasas, por lo que se tienen que

emplear actuaciones a fin de combatir esta tremenda siniestralidad.?

3.2. MARCO NORMATIVO, LEGAL Y POLITICO

3.2.1. Presentacion

Los proyectos mas destacados sobre los que se ha trabajado en los tltimos

anos y que han manifestado la importancia del accidente laboral son:
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PRAISE (Preventing Road Accidentes and Injuries for the Safety os
Employees), que cuenta con participantes como el Consejo de Seguridad
Vial Aleman, el Consejo Suizo y la Fundacion MAPFRE y cuyo objetivo
principal es potenciar la seguridad vial en el ambito laboral potenciando
el uso de buenas practicas.

DRIVING FOR BETTER BUSINESS, gestionado por Roadsafe y
financiado por la Secretaria de Estado de Transportes de Gran Bretafia, se
encarga de promover los beneficios que obtienen las empresas por hacer
una buena gestion de la Seguridad vial en el entorno laboral. Entre las
partes que lo componen, se encuentran expertos de seguridad vial
laboral, altos cargos empresariales y representantes de la industria del

transporte.

El pasado 27 de Septiembre de 2011, el parlamento Europeo dicté una

resolucion que se conoce como “Objetivo cero 2011-2020” planteando una

estrategia donde se consiga evitar cualquier victima mortal relacionada con el

trafico en el entorno laboral. En esta resolucion se hace especial mencion sobre los

accidentes “in itinere” y se pide a los Estados Miembros y a la Comisién

incentivar el uso de planes de movilidad y seguridad vial en las empresas.®

3.2.2 Marco legal aplicable

Los principales textos normativos que componen el marco legal y politico

de referencia en la Seguridad Vial en el ambito laboral de esta Tesis Doctoral, son

los siguientes:

“La Ley General de la Seguridad Social (Real Decreto Legislativo 1/1994, de
20 de junio) introduce el concepto de accidente de trabajo y accidente de trifico
laboral”. ¢

“La Ley 31/1995, de 8 de noviembre, de Prevencion de Riesgos Laborales
que supuso un importante impulso para la prevencion de los riesgos laborales”. ©
“Real Decreto 404/2010, de 31 de Marzo, por el que se regula el
establecimiento de un sistema de reduccion de las cotizaciones por contingencias
profesionales a las empresas que hayan contribuido especialmente a la

disminucion y prevencion de la siniestralidad laboral”. ©
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“El acuerdo entre el Ministerio de Interior y el Ministerio de Trabajo
para la prevencion de los accidentes de trdfico relacionados con el trabajo,
firmado el 1 de Marzo de 2011”.°

“Ley 42/1997 de 14 de Noviembre, Ordenadora de la Inspeccion de Trabajo y
la Seguridad social”. ©

“Norma UNE-ISO 39001: Sistemas de gestion de la seguridad vial. Publicada
a finales de 2012, por parte de la Organizacion Internacional de Normalizacion
(ISO), como una herramienta que ayuda a las organizaciones a reducir, y en
ultima instancia eliminar, la incidencia y riesgo de las muertes y heridas graves
derivadas de los accidentes de trdfico”.*

“Orden circular 35/2014; sobre criterios de aplicacion de sistemas de
contencion de vehiculos. Esta orden circular entrd en vigor el pasado dia 2 de
Junio de 2014. Afecta, entre otros sistemas, a los compuestos por elementos
prefabricados de hormigén que se instalen de manera permanente en los
mdrgenes y medianas de carreteras (barreras) y en los laterales de puentes
(pretiles) de la Red General de Carreteras del Estado”.?

A continuacidn, se explica de forma mas detallada el contenido normativo.

“Ley General de la Seguridad Social (Real Decreto Legislativo 1/1994, de 20
de junio): Se entiende por accidente de trabajo, de acuerdo con lo dispuesto en el
articulo 115 de la Ley General de la Seguridad Social (Real Decreto Legislativo
1/1994, de 20 de junio), toda lesién corporal que el trabajador sufra con ocasion o
por consecuencia del trabajo que ejecute por cuenta ajena. En el apartado 2 a)
del mismo articulo se establece lo siguiente: Tendrin la consideracion de
accidentes de trabajo los que sufra el trabajador al ir o volver del lugar de
trabajo”.

De la definicién anterior, se puede concluir que los accidentes laborales

viales pueden ser de dos tipos:??

¢ Los accidentes “in itinere”; son aquellos que se producen en el trayecto

entre el domicilio del trabajador y su puesto de trabajo.

Los accidentes “en mision”; son aquellos que se producen durante la
jornada laboral por motivos de trabajo, realizando propiamente una
mision (un transportista, un trabajador que se desplaza a representar a su

empresa, agentes comerciales, etc.).
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La Ley 31/1995 de Prevencion de Riesgos Laborales. Con esta Ley, Espafia
crecid y se situd en los primeros puestos en materia prevencion de riesgos
laborales, al igual que el resto de paises de la Union Europea.? (Esta Ley tiene por
objeto promover la seguridad y la salud de los trabajadores mediante la
aplicacion de medidas y el desarrollo de las actividades necesarias para la

prevencion de riesgos derivados del trabajo.

A tales efectos, esta Ley establece los principios generales relativos a la
prevencion de los riesgos profesionales para la proteccion de la seguridad y de la
salud, la eliminaciéon o disminucién de los riesgos derivados del trabajo, la
informacién, la consulta, la participacion equilibrada y la formacién de los
trabajadores en materia preventiva, en los términos senalados en la presente
disposicion.

Para el cumplimiento de dichos fines, la presente Ley regula las actuaciones
a desarrollar por las Administraciones publicas, asi como por los empresarios, los

trabajadores y sus respectivas organizaciones representativas.)
Real Decreto 404/2010, de 31 de Marzo

“Entre los objetivos operativos y lineas de actuacion recogidos en la «Estrategia
Esparfiola de Seguridad y Salud en el Trabajo 2007-2012», fruto del Didlogo Social y
aprobada por el Consejo de Ministros en su reunion del dia 29 de junio de 2007, y
reproduciendo lo sefialado en este sentido en la disposicion adicional sexagésima primera
de la Ley 42/2006, de 28 de diciembre, de Presupuestos Generales del Estado para el afio
2007 figura el estudio por el Gobierno de la posibilidad de establecer sistemas de reduccion
de la cotizacion a la Seguridad Social por contingencias profesionales en los supuestos de
empresas que acrediten que su indice de siniestralidad es reducido en relacién con el que
corresponde a su sector de actividad, una vez establecidos los indices de siniestralidad de
los diferentes sectores respecto de dicha cotizacion, tras la aplicacion de la nueva tarifa de
primas para la cotizacion por las mencionadas contingencias, aprobada por la disposicion
adicional cuarta de la Ley 42/2006, de 28 de diciembre, y que ha sido objeto de

actualizacion hasta la fecha en las sucesivas Leyes de Presupuestos.

Por ello, este real decreto viene a desarrollar las previsiones contenidas en los
citados articulos 73 y 108 del texto refundido de la Ley General de la Seguridad Social,
mediante el establecimiento de las condiciones y requisitos que han de concurrir en las

empresas para poder acceder al incentivo que en él se regula, consistente en una reduccion
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de las cotizaciones por contingencias profesionales a dichas empresas por su contribucion
eficaz y contrastable a la reduccion de la siniestralidad laboral, y que han de conjugar
necesariamente dicha disminucion de siniestralidad con el desarrollo de actuaciones,
objetivas y eficaces, en materia de prevencion de los accidentes de trabajo y de las

enfermedades profesionales, en los términos y condiciones que se establecen. **

El acuerdo entre el Ministerio de Interior y el Ministerio de Trabajo “para
la prevencion de los accidentes de trifico relacionados con el trabajo, por el que se establece
el contenido minimo de un Plan de movilidad y seguridad vial. Dicho contenido estd

formado por”:

- El compromiso de la empresa para reducir la siniestralidad laboral vial.

- La organizacion de la gestion de la movilidad y la seguridad vial en la
empresa

- El sistema de informacion sobre la movilidad y los accidentes viales en la
empresa.

- Una evaluacion de los riesgos de la empresa.

- Las medidas de prevencion de riesgos.

- Un sistema de evaluacion y seguimiento.

En dicho acuerdo de colaboracion, firmado el 1 de Marzo de 2011, se recoge
la reduccidon de las cotizaciones por contingencias profesionales a las empresas
que implanten planes de movilidad y colaboren a disminuir y prevenir la
siniestralidad vial laboral, promoviendo de esta forma a que las empresas
adquieran una cultura de prevencién en materia de Seguridad Vial desconocida

hasta el momento y se puedan alcanzar los objetivos planteados.®

Ley 42/1997 de 14 de Noviembre, Ordenadora de la Inspecciéon de Trabajo y

la Seguridad social.

Esta Ley regula las funciones del sistema de inspeccién y los cometidos
competenciales y facultades de los funcionarios que lo integran, recogiéndose
aspectos normativos basicos y acordes con los Convenios 81 y 129 de la
Organizacidon Internacional del Trabajo e incorporando nuevas férmulas de

organizacion y desarrollo de la accion inspectora.®
Norma UNE-ISO 39001.

La “Norma ISO 39001 Sistemas de gestion de la seguridad vial” es creada

como herramienta que permita mejorar dicha gestion. Esta norma se crea en el
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seno el Comité Técnico de Normalizacion Internacional ISO/TC 241 “Road-Traffic
Safety Management Systems”, encargado del desarrollo de la Norma ISO
39001:2012 “Road traffic safety management systems-Requirements with guidan-
ce for use”, en el seno de la Organizacion Internacional de Normalizacion (ISO).

Dicha norma se publica en octubre de 2012.

Lo que pretende ISO 39001, es ser una herramienta flexible, de facil manejo,
que ayude a reducir, y en ultima instancia, a eliminar los fallecimientos y las
lesiones graves consecuencia de los accidentes de trafico, tanto en el ambito
publico como en el privado. Para conseguirlo, las organizaciones tienen que poner
mucho de su parte y mejorar en gestiones que aporten resultados en la seguridad
vial, como pueden ser el factor humano, el factor vehiculo y el factor via, asi como

aspectos organizativos y respuesta ante emergencias.

Factores de desempefio: ISO 39001 considera como primordial los factores

que a continuacion se citan:

a) Factores de exposicion al riesgo: distancia recorrida y volumen de tréfico,
desglosando por tipo de vehiculo y usuario de la via, vengan o no afectados por
la organizacion.

b) Factores finales de resultado de sequridad vial: como pueden ser, el niimero
de muertos o heridos graves.

c) Factores intermedios de resultado de seguridad vial: se refieren a la
planificacién, disefio y uso seguros de la red viaria y los productos y servicios
dentro de la misma, servicios y usuarios, asi como la recuperacion y rehabilitacién

de las victimas de los accidentes de trafico. Estos son:

- disefo vial y velocidad segura.

uso de vias adecuadas, en funcidn del tipo de vehiculo, usuario, carga y

equipamiento.

- uso de equipos personales de seguridad, que se refieren a los sistemas de
proteccion personales, como por ejemplo, el cinturdn de seguridad,

- velocidad de conduccion segura, teniendo en cuenta tipo de vehiculo,

trafico y condiciones meteorologicas.

- condiciones en que se encuentran los conductores, centrandose

fundamentalmente en las causas que determinan los accidentes
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producidos por el factor humano (la fatiga, la distraccion, el alcohol y las
drogas).

- planificacion segura del viaje, teniendo en cuenta el modo de transporte,
la eleccion de la ruta, el vehiculo y el conductor.

- seguridad de los vehiculos, considerando en especial la proteccion de los
ocupantes asi como la de otros usuarios de la via, inspeccion técnica de
vehiculos (ITV) y la capacidad de carga del vehiculo.

- autorizacion adecuada al tipo de vehiculo que se conduce.

- respuesta producida una vez sucedido el accidente, en cuanto a la llegada
de primeros auxilios, emergencias, y la fase de recuperacion posterior al

accidente y rehabilitacion.

Contexto de la organizacion Roles, responsablbdades y autoridades de fa organizaciin

Indicad
desempeno

Meora continua

MNo conformidades
y acclones comectivas

Revision por & Direccitn

Auditoria interma

|' Revisitin por
Ia Direccidn

Coordinacion

Y Implementacion ]

Y operacion

Sequimilento, med
analisis y evalua

Comunicacion

Figura 1. Requisitos que conforman el sistema de gestion de la Seguridad Vial.
Fuente: Articulo Técnico publicado en revista Seguridad Laboral en Diciembre de 2013.
Autor: D. Agustin Sanchez- Toledo Ledesma.
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La metodologia de Planificar-Hacer-Verificar-Actuar es propia del sistema
de gestion de la seguridad vial de la norma ISO 39001, también conocida como
ciclo PDCA (Plan-Do-Check-Act).?

El ambito de aplicacion de esta norma es general, ya que se puede aplicar en
cualquier organizacion, sobre todo es de interés en empresas donde los
trabajadores estan expuestos a los peligros de la carretera a diario, como pueden
ser empresas de transporte y también en empresas donde simplemente sus
trabajadores utilizan el vehiculo por vias urbanas para realizar su trabajo, como

puede ser un comercial que visita a sus clientes.

En todos estos ejemplos citados, las empresas deben adoptar las medidas de
seguridad necesarias, en cuanto a Seguridad Vial se refiere, para que los
trabajadores realicen sus trabajos de forma segura y estén protegidos ante la

posibilidad de sufrir un accidente laboral vial.

Las empresas que implanten esta norma ISO 39001 se veran recompensadas
en la reduccion de cuotas a la seguridad social, ya que estan contribuyendo a la
implantacion de Planes de Movilidad dentro de la empresa, y con ello a la

reduccidon de accidentes laborales.26

Orden circular 35/2014 sobre criterios de aplicacion de sistemas de

contencion de vehiculos.

La normativa correspondiente a los sistemas de contencion de vehiculos se
viene desarrollando desde el afio 1991. En normas posteriores, se han mejorado
los criterios sobre seguridad viaria, introduciendo nuevos conceptos de vehiculos
y sobre todo de sistemas de contencion, especialmente disehados para un grupo
tan vulnerable como son los motoristas, los cuales sufren cada dia mas accidentes

mortales en nuestras carreteras.?”

Las barreras de seguridad, también conocidas como guarda railes, son
sistemas de contencidn que se instalan en los margenes y medianas de la

carretera.

Los pretiles son también sistemas de contencion de vehiculos pero
especialmente disefiados para su instalacion en los margenes de tableros en pasos

superiores, viaductos, obras de fabrica u otras obras de esta tipologia.
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Figura 2. Imagen de un pretil en puente en el tramo de la Autovia A-33 a su paso
por Yecla (Murcia). Fuente: Elaboracion propia.

Figura 3. Imagen de barrera de seguridad en carretera tras sufrir un impacto.
Fuente: www.circulaseguro.com



http://www.circulaseguro.com/
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Los sistemas de contencion instalados deben de cumplir con las mimas
disposiciones de seguridad y resistencia que los empleados durante la fase de

ensayo, segun lo indicado en la norma UNE-EN 1317.

Queda justificada la instalacién de sistemas de contencién de vehiculos en

los siguientes casos:

- Zonas que presenten desniveles o elementos de riesgo proximos a la
calzada, asi como alta probabilidad de accidentalidad y haya que
descartar alguna de las soluciones alternativas previstas anteriormente.

- Zonas cuya proteccion haya sido incluida entre las medidas correctoras
derivadas de una Declaracion de Impacto Ambiental (como lagos,
humedales, etc) aun cuando no haya un obstaculo o desnivel en las

proximidades del borde de la calzada.”’

3.2.3 Marco legal y politico de referencia

La Ley 2/2011 de Economia Sostenible, de 4 de marzo

Esta ley fue aprobada por el Consejo de Ministros en Noviembre de 2009 y

nace con el objetivo de impulsar la Estrategia de Economia Sostenible.®

Lo que se pretende con esta politica es fomentar los transportes con menor
coste social y ambiental, asi como que la sociedad pueda manifestarse en
decisiones que afecten a la movilidad. La consideracion de esos principios debera
realizarse en los planes de movilidad sostenible, estando sujeto a la concesion de
subvenciones del gobierno para que el transporte publico urbano o metropolitano

pueda ponerse en marcha e integrarse en estos planes.

La Estrategia Espafiola de Seguridad Vial 2011-2020.

El 25 de febrero de 2011, se aprueban las lineas basicas de la politica de
seguridad vial 2011-2020 por el Consejo de Ministros. Dicha Estrategia establece 6
prioridades, 11 4reas de actuaciéon y 172 medidas. Entre las prioridades
mencionadas se encuentran: proteger al grupo mas vulnerable, incrementar la
seguridad de los ciudadanos en zonas urbanas, mejorar la seguridad de los
motoristas, mayor seguridad en las carreteras convencionales, que es un punto
critico de accidentalidad de nuestra red de carreteras, mejorar la seguridad en los

“”

desplazamientos relacionados con el trabajo, es decir, desplazamientos “in
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itinere” y en misidn y controlar de manera mas eficaz a los conductores que se
vean afectados por el consumo de drogas y bebidas alcohélicas y por supuesto, el

exceso velocidad.¢

La Estrategia Espafiola de Seguridad v Salud en el Trabajo 2007-2012.

Esta Estrategia recoge entre sus objetivos:

¢ Fomentar una cultura de prevencion en la sociedad espanola, a todos los

niveles, pero sobre todo en el &mbito de la Seguridad Vial.

* Mayor eficacia en los sistemas de informacion e investigacion en los

accidentes ocurridos, ya que la mayoria no se investigan.
¢ Potenciar la formacién en materia de prevencion de riesgos laborales.

* Mayor refuerzo en los organismos dedicados a la prevencion de riesgos

laborales.6

3.2.4 Derechos y obligaciones de la LPRL

La Constitucion Espanola propone cambios en materia de prevencion de
riesgos laborales, velando por la seguridad en el trabajo. Es asi como aparece la
Ley 31/1995 de Prevencion de Riesgos Laborales (LPRL), modificada por la Ley
54/2003, de 12 de diciembre, de reforma del marco normativo de la prevencion de

riesgos laborales. %

Segun se prescribe en la citada ley “las empresas deben velar por la sequridad de
los trabajadores a su servicio durante la jornada laboral, garantizando su seguridad y
salud en todos los aspectos relacionados con el trabajo”. Sin embargo, el problema de
que la seguridad vial no se considere como un factor mas a tener en cuenta dentro
de la prevencion de riesgos laborales, nace precisamente en que esta Ley apenas

hace mencién de la misma a lo largo de todo su articulado.?”

Hasta ahora, no existe en el mundo laboral una vinculacidén directa entre los
accidentes viales de trabajo y la Prevencién de Riesgos Laborales, estando
limitados a la proteccion de los mismos como un resultado pero no como un
objetivo.

El accidente de trafico laboral no ha sido considerado por los técnicos de

prevencion, como cualquier otro accidente sufrido por un trabajador en su centro
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de trabajo, y por lo tanto no ha sido ni entendido como tal ni investigado, por
entender que esa prevencion corresponde mas al campo de la Seguridad Vial que
a los mecanismos de gestion de la Prevencion de Riesgos Laborales que la
legislacion impone al empresario como responsable de una organizacion

productiva compleja sobre la que tiene el poder de control y direccion.

En conclusion de todo esto, se puede manifestar que la Seguridad Vial, no
puede considerarse, bajo ningtin concepto, ajena a la Prevencion de Riesgos
Laborales. La Prevencion de Riesgos Laborales debe actuar en el campo de la
Seguridad Vial si se quiere tener una politica de prevencién que actie
correctamente y de manera segura sobre los trabajadores. Las empresas deben
asumir esa integracion y velar por la seguridad y salud de sus trabajadores y esta
es la mejor forma. Si se consigue esto, la reduccién en la siniestralidad serd el

premio a esta integracion.?

3.3 EL TRAFICO COMO RIESGO LABORAL

3.3.1 La dimension del problema

Las cifras de siniestralidad demuestran que en la ultima década la
Seguridad Vial ha evolucionado de una manera muy favorable en nuestro pais,
con una reduccién en mas del 50% en victimas mortales hasta el afio 2010, aunque

hemos de recordar que esto es solo el comienzo y aun queda mucho por hacer.®

Con estos datos, Espana se sittia entre los primeros paises de la Union
Europea y el duodécimo en el mundo en siniestralidad vial, con similares cifras
de motorizacién y exposicion al riesgo, por delante de paises como Francia,

Austria, Australia, Bélgica, Canada o Estados Unidos.

Ademas, es uno de los 28 paises que dispone de una legislacién adecuada
para reducir la siniestralidad viaria. Su politica esta basada en los cinco factores

que se consideran fundamentales en los accidentes de trafico. Estos son: *

e Exceso de velocidad.
e Conduccién bajo los efectos del alcohol.
e No utilizar el casco en motocicleta.

e Uso del cinturdn de seguridad.
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e Sistemas de retencidon infantil.

Estas cifras han sido posible gracias a la integracion en todos los niveles de
la cultura de prevencién en materia de Seguridad Vial pero sobre todo es de
especial importancia como las empresas van integrando poco a poco la Seguridad
Vial dentro de sus planes de prevencion de riesgos laborales. El vehiculo privado
es el medio de transporte mas utilizado en el dia de hoy en la mayoria de los
casos, constituyendo una herramienta imprescindible de trabajo y que es utilizado
a diario en sus desplazamientos a sus lugares de trabajo por millones de

trabajadores, o en el desarrollo de su actividad profesional. >

En los ultimos afios ha aumentado de manera muy considerable el uso del
vehiculo en el entorno laboral, ya sea en el entorno privado para desplazarse de
su domicilio hasta el centro de trabajo o en el dmbito profesional, es decir, los
profesionales dedicados al transporte terrestre por carretera. Si tenemos en cuenta
que los parques empresariales estan cada vez mas descentralizados del ntcleo
urbano y se acercan a zonas metropolitanas o alrededores, es entendible el uso
masivo del vehiculo privado para desplazarse hasta el lugar de trabajo. Si a esto
unimos el enorme crecimiento del parque de vehiculos y la edad de estos, nos
lleva al aumento de los accidentes laborales de trafico con respecto la

siniestralidad laboral en general. 3

Por este motivo, la seguridad vial laboral debe tenerse muy en cuenta
dentro del marco de la prevencion de riesgos laborales y adoptar las medidas

necesarias para evitar estos accidentes dentro del mundo de la empresa.

Desde el afio 2003 ya es posible distinguir en los partes de accidente de
trabajo los relacionados con el trafico y las cifras revelan la gran importancia de
estos accidentes, ya que considerando en conjunto los accidentes de trabajo en
misién e “in itinere”, los relacionados con el trafico suponen en Espafia

aproximadamente un 10% del total.*

La cifra de accidentes mortales relacionados con el trafico se eleva casi al
40% si se consideran conjuntamente los accidentes en jornada de trabajo, es decir,
en mision y los “in itinere”, lo que nos hace ver que estd mas que justificado el
interés por realizar formaciones dirigidas a los trabajadores de empresas en

materia de formacion en Seguridad Vial .
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Cada dia fallecen alrededor de 3.500 personas en las carreteras y 100.000
resultan heridas, lo que convierte a los accidentes de trafico en una de las
principales causas de muerte a nivel mundial, con 1,3 millones de personas

fallecidos cada afio, segin datos de la Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS).

Aunque en la ultima década se ha reducido en mas de un 50% el nimero de
victimas mortales en nuestro pais, las cifras de muertos y heridos graves se sittian
en porcentajes muy altos para la sociedad y son casi 250.000 familias afectadas
para siempre el precio que se ha pagado por el uso del vehiculo en los ultimos

diez anos. Est4 claro que aun queda mucho por hacer.

La OMS ya ha advertido de la gravedad del problema y si no se toman las
medidas adecuadas de manera urgente, el nimero de muertos y de accidentados
graves ira en aumento en todos los paises del mundo, ya que la tendencia del
parque de vehiculos es que vaya en aumento, lo que se convertiria como la quinta
causa principal de defuncidn las muertes generadas por accidentes de trafico en
el afno 2030. Actualmente es la novena causa, por lo que se escalarian cuatro

puestos en la clasificacién en menos de 15 anos.3

Si nos centramos en nuestro pais, las cifras que se manejan son
preocupantes, aunque hay que tener en cuenta, tal y como hemos comentado, que
en la ultima década las cifras de accidentalidad han sido positivas. Segun datos de
la DGT, se ha pasado de 9.000 muertes y 170.000 heridos en 1989 a 5.500 muertos

y 150.000 heridos de media en los tltimos afios.®

En Espana, cada hora se producen diez accidentes de trafico con victimas,
mas de la mitad tienen lugar en el ndcleo urbano y las victimas mortales se
concentran en carreteras convencionales, mas del 78%, donde mueren de media
unas 6 personas al dia y 172 resultan heridas. Aunque las victimas suelen ser
pasajeros o conductores, los peatones también estdn muy presentes en estas cifras
y de hecho, cada hora un peaton es victima de un accidente de trafico en las calles

de nuestro pais.*

De los datos anteriores se desprende que en la actualidad los accidentes de
trafico son un problema de salud con una gran trascendencia tanto politica como
socialmente, adquiriendo un dramatico protagonismo en los indices de
mortalidad. Los accidentes de trafico se caracterizan por ser el problema de salud

publica que ha experimentado el incremento mas elevado en tasas de mortalidad.
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Esta no es una situacién actual o reciente, sino que se conocia desde hace muchos
anos lo que estaba ocurriendo, y fue un médico Francés, el Dr. Simonin, quien en
1955 afirmaba que "el automovil ha reemplazado al microbio como agente

principal de morbilidad y mortalidad de las modernas sociedades".*

3.3.2 El concepto de accidente

El accidente de un trabajador en carretera es, a la vez, accidente de

circulacién y accidente laboral.?
Accidente de circulacion (AC)

Se denomina accidente de circulacion a aquel que tiene lugar en una via con
legislacion sobre tréfico, circulacion de vehiculos a motor y seguridad vial y que

se vea implicado al menos un vehiculo en movimiento.
Accidente laboral de trafico (ALT)

Es toda lesién corporal que sufre un trabajador con ocasién o como
consecuencia del trabajo que realiza, ya sea en el trayecto de su domicilio al

centro de trabajo o viceversa (“in itinere) o durante su jornada laboral (en misién).

El concepto de accidente de circulacion es mas amplio que el de accidente

de laboral de tréafico pero a su vez es mas restrictivo.

En algunos casos, los accidentes de trabajo que se producen en el entorno de
la circulacién de vehiculos no se califican como accidentes de trafico y también
existen los casos que los accidentes de trafico no se consideran accidentes de
trabajo aunque produzcan lesiones a los trabajadores, afectando a la relacion

laboral. En multiples casos, en cambio, existe concurrencia.

Ya sea un caso u otro, para que se considere siniestro tienen que existir
lesiones que se relacionen con el accidente. En el accidente de circulacion basta
con que las lesiones sean producidas en bienes, cosas y/o personas mientras que
en el accidente laboral, se tienen que producir obligatoriamente lesiones sobre
personas, que sean trabajadoras y que en ese momento el siniestro tenga relacion

con motivo del trabajo.

Por lo tanto, la diferencia radica en la consideracion juridica de la relacion
de casualidad, ya que en el accidente de trafico da lo mismo la naturaleza de las

lesiones siempre y cuando sean causadas por un objeto o vehiculo, mientras que



3. ESTADO DEL ARTE 39

en el accidente laboral el origen de esas lesiones corporales corresponde a la
relacion juridica laboral que el trabajador en esos momentos tenga con el

empresario.

La diferencia hay que encontrarla en la relacion de causalidad:

Accidente = lesiones
Accidente de trafico = lesiones a cosas y/o personas
Accidente de trabajo = lesiones a personas con/sin incapacidad para el

trabajo.

La Seguridad Vial se ocupa de la prevenciéon de las personas como
ciudadanos: el binomio vehiculo-conductor determina la responsabilidad de este,

cuando hay nexo causal con las lesiones.

La Prevencion de Riesgos Laborales se ocupa de las personas como
trabajadores: el binomio lesiones-trabajo determina la responsabilidad del

empresario cuando hay nexo causal entre ambos.?

Se necesita seguir avanzando para definir ain mas estos conceptos, ya que
con estas definiciones, aunque van acercando la cuestién, dejan algunas dudas

que pueden derivar en conflictos juridicos.

El accidente de trabajo, al definirse como concepto legal, pertenece al
sistema de proteccidn de la Seguridad Social. Las lesiones que sufre un trabajador
“al ir o al volver de trabajar” se consideran accidentes de trabajo ligados al
sistema de Seguridad Social por contingencias profesionales, que es lo que nos
interesa si tenemos en cuenta las definiciones anteriores. Sin embargo, si nos
centramos en la Ley de Prevencion de Riesgos Laborales, el concepto de accidente
de trabajo viene recogido en su art4 como “dafos derivados del trabajo, las

enfermedades o patologias sufridas con motivo u ocasion del trabajo”.

En consecuencia y de acuerdo con lo expuesto, se puede concluir que el
concepto de accidentes de trabajo en el campo de la Seguridad Vial son aquellos
accidentes de trafico que generan lesiones en los propios trabajadores y en los que
se mantiene la relacion de causalidad entre la relaciéon laboral y el accidente que
origina las lesiones. Ello supone que los accidentes de trabajo “in itinere” son

relevantes para la Seguridad Vial pero no son tanto para la Prevencion de Riesgos
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Laborales en cuanto estan excluidos del concepto prevencionista de los dafios en
el trabajo que implican, como se ha visto, que exista una capacidad de control y

direccion del empresario en el acontecimiento que genera las lesiones.?

3.3.3 Accidente “in itinere”

Los accidentes “in itinere” son aquellos que se producen en el trayecto entre

el domicilio del trabajador y su puesto de trabajo.

Pese a que la normativa de Seguridad Social califique el accidente “in
itinere” como accidente laboral, no se puede obviar que el accidente “in itinere”
se produce “en tiempo y espacio que la empresa no puede materialmente
controlar”.®

Accidentes de trabajo: toda lesién corporal que el
trabajador sufra con ocasién o por consecuencia del
trabajo que ejecute por cuenta ajena.

e — Accidente de trafico laboral: aquel que sufre un

trabajador durante su jornada de trabajo o en los
trayectos ida y vuelta domicilio-trabajo.

Accidente de trafico Accidente de trafico

“in itinere”: aguel que se en jornada laboral:
produce en el trayecto entre el aquel que se produce durante
domicilio del trabajador y su la jornada laboral por motivos
puesto de trabajo. de trabajo.

in itinere en mision

Figura 4. El accidente “in itinere”. Fuente: RACE. Plataforma de Movilidad y
Seguridad Vial en la Empresa.

Hay tres elementos que han de concurrir, para que un accidente sea

considerado “in itinere”:

e Que ocurra en el camino de ida o vuelta al trabajo.
e Que no se produzcan interrupciones temporales en el
desplazamiento de entrada o salida del trabajo.
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¢ Que se emplee el itinerario habitual.

El accidente de trabajo en general, y el accidente “in itinere” en particular,
presentan una doble dimensién: por un lado estd la dimensidn reparadora y por
otro la dimensidn preventiva. Asi, la prevencion de accidentes constituye un pilar
basico del Derecho del Trabajo y de la Seguridad social, de manera que las
normativas que existen en el &mbito sociolaboral manifiestan su preocupacion por
proteger al trabajador frente a los riesgos profesionales desde la Optica
preventiva. Desde entonces y hasta el dia de hoy, el concepto de accidente de

trabajo y su tratamiento preventivo han evolucionado de forma paralela.

La Ley de accidentes de trabajo de 1900 incluy¢6 la definicién de accidente
de trabajo y que se plasma en el vigente art. 115.1 LGSS: “toda lesion corporal que
el operario sufra con ocasion o por consecuencia del trabajo que ejecute por
cuenta ajena”. No fue hasta 1966 cuando la Ley de Bases de la Seguridad Social,
reconociera que el accidente que sufre el trabajador al ir o al volver del lugar de
trabajo es accidente laboral (con denominacién “in-itinere”). Ese reconocimiento
se conserva en el actual art.115.2a) LGSS que lo incluye dentro de la categoria
general de accidente de trabajo, puesto que se produce “con ocasién” de la
prestacion de servicios (causalidad indirecta), cumpliendo asi la condicion
impuesta por el art.115.1 LGSS.3

Dentro de los accidentes laborales nuestra jurisprudencia ha incluido los
denominados accidentes “in itinere”, que podriamos definirlo como aquel que
tiene lugar al ir o al volver del lugar de trabajo, siempre que este ocurra en un
tiempo proximo a la hora de entrada o salida del mismo, que tenga lugar en el
itinerario habitual que se emplee a diario desde el domicilio propio y que no se
produzcan desvios para realizar otras actividades propias del trabajo o de regreso

al domicilio.?

Hasta este punto esta definido lo que es un accidente “in itinere”, aunque
sobre esta definicion existen multiples causas donde las -circunstancias
concurrentes en cada caso determinaran si los Juzgados y Tribunales consideran
que se ha producido un accidente “in itinere”, y por lo tanto laboral, o por el
contrario no reune algunas de las caracteristicas acontecidas y no puede ser

catalogado como tal.
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Histdricamente se han venido considerando como accidentes laborales “in

itinere” los acaecidos en las siguientes circunstancias: ¥

- Caidas en las zonas comunes del edificio de la propia vivienda (pasillos,
escaleras, garajes), siempre y cuando el accidentado ya hubiera abandonado su
propio domicilio para ir a trabajar o todavia no hubiera cruzado la puerta del

mismo al volver del trabajo.

- Desvio en el trayecto habitual siempre que sea con motivos laborales,
como puede ser el caso para ir a cobrar la ndmina o para realizar una gestion de
caracter laboral. También tienen esta consideracion el que ocurre tras una fiesta

de despedida de un companiero o al finalizar la cena de navidad de la empresa.

- Salida o regreso desde el domicilio habitual o de fin de semana, o incluso
si fuera desde una segunda residencia. También se considera que existe accidente
de trabajo si en el desplazamiento se hubieran producido paradas, como por

ejemplo, para comer o ir al aseo.

Por el contrario, nuestros Juzgados y Tribunales han considerado que no

existia accidente “in itinere” en supuestos como los siguientes: ¥’

- Los desplazamientos para ir o volver de trabajar realizados desde una
vivienda no habitual, como por ejemplo pudiera ser la vivienda de los suegros, el

de un amigo o el de los abuelos.

- Los que suceden cuando el trabajador abandona el centro de trabajo antes
de finalizar la jornada laboral y sin permiso del empresario, o los que se producen
cuando en el trayecto empleado el trabajador realiza gestiones personales, aunque

sea con conocimiento y consentimiento empresarial.

- Tampoco es considerado accidente “in itinere” si el trabajador se ha
desviado de su trayecto habitual para dejar o recoger a sus hijos del colegio o al

lugar de trabajo de su pareja.

- Tampoco es considerado accidente el que ocurre en el propio domicilio del
trabajador o en lugar cerrado, asi como si ocurriera en las escaleras, en el garaje o

sOtano si se trata de una vivienda unifamiliar.

Atendiendo exclusivamente a los criterios sustentados por el Tribunal
Supremo a través del recurso de casacion para la unificacion de doctrina pueden

destacarse los siguientes:
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- “No hay accidente de trabajo cuando el trabajador fallece por lesion
cardiovascular que sobreviene mientras descansa en un hotel al
regreso de su actividad”.3®

- "“Las enfermedades o dolencias (como el infarto de miocardio)
acaecidas “in itinere” no deben calificarse como accidentes de trabajo,
salvo que se acredite la concurrencia del preceptivo nexo causal, pues
la presuncién de laboralidad no les alcanza”.*

- “El hecho de que el trabajador hubiera sufrido un primer infarto
calificado como accidente de trabajo no enerva la anterior
conclusion”.*

- “No es accidente laboral el sobrevenido cuando el trabajador,
terminada la jornada del viernes y como solia hacer todas las semanas,
se dirige a casa de su abuela, domiciliada en localidad diversa a la de
su residencia y sede de la empresa”.**

- “No es accidente laboral el sobrevenido cuando el trabajador,
terminada la jornada, se dirige a casa de la mujer con la que convive,
domiciliada en localidad diversa a la de su residencia y sede de la
empresa”.*

- “No es accidente laboral la muerte por agresion de un tercero en el
momento de iniciarse el camino hacia el centro de trabajo y por
razones personales que no guardan ninguna relacion con el trabajo”.*

- “No es accidente laboral el accidente de trafico sufrido por el
trabajador cuando se dirigia a su puesto de trabajo después de visitar
a sus padres, accidente que ocurre a gran distancia del centro de
trabajo y en un trayecto que no es el habitual para incorporarse al
mismo”.*

- “No es accidente “in itinere” el acaecido yendo al trabajo desde la casa
(domicilio de la novia) donde se habia pernoctado
excepcionalmente”.*

- “Es accidente de trabajo el sufrido bajando las escaleras del propio
domicilio, para acudir al trabajo”.*

- “No es accidente laboral el sufrido por el trabajador durante el
desplazamiento para realizar una consulta médica, aunque medie

autorizacion de la empresa y se produzca en tiempo de trabajo”.*’
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- “Es accidente de trabajo el ocurrido en la parcela del trabajador,
después de salir de la vivienda que habita para dirigirse al centro de

trabajo”.*®

Hace unos anos, se conocio la STS 26 diciembre 2013 (rec. 2315/2012),
dictada por el Pleno de la Sala Cuarta del Tribunal Supremo, que considera
accidente “in itinere” el sufrido por el trabajador como motivo del
desplazamiento durante el fin de semana (un domingo por la tarde) desde el
domicilio en el que se encuentra los fines de semana hasta el lugar en el que
reside los dias laborables por razén de su trabajo, para acudir al dia siguiente

(lunes por la manana) a trabajar.*

Segin esta resolucion, el lugar de trabajo deja de ser un elemento
imprescindible del concepto, pues se considera accidente “in itinere” el ocurrido
en el trayecto entre dos domicilios (el de los fines de semana y el de los dias
laborables), siempre que la finalidad principal del viaje esté determinado por el

trabajo. *

3.3.4 Accidente en mision

Los accidentes “en mision” sonlos que se producen durante la jornada

laboral fuera del centro de trabajo v encomendados a realizar un mandato por
y

parte del empresario (transporte de mercancias, transporte de pasajeros,

desplazamientos de representacion o comerciales, etc.).?’
En este sentido podemos diferenciar entre:

e Conductor profesional: es aquel conductor que utiliza el vehiculo de
manera continua para cumplir con las tareas propias de su actividad
laboral, caso de transportistas, comerciales, mensajeros o conductores
de servicios de transporte.

e Conductor esporadico: es aquel conductor que utiliza el vehiculo de
forma no continuada, pero realiza desplazamientos fuera del centro
de trabajo para cumplir con las tareas de su trabajo impuestas por el

empresario.

Al igual que ocurre con los accidentes “in itinere”, la aportacion de los

accidentes laborales en desplazamiento es bastante reducida si se comparan las
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estadisticas de frecuencia de accidentalidad en jornada de trabajo en un

cuatrienio.

Es por lo tanto evidente, que desde el punto de vista de la severidad, los
accidentes por desplazamiento tienen una presencia mucho mas significativa

cuanto mayor es la gravedad del accidente.

La siniestralidad debida a los desplazamientos durante la jornada de trabajo
supone alrededor de un 4% de la siniestralidad laboral total en jornada de

trabajo.”

En base a lo expuesto, la jurisprudencia dicta la necesidad de concurrencia
de dos elementos esenciales que tienen que darse durante la actividad laboral por

parte del trabajador para encontrarnos ante un accidente en mision:

¢ Que exista un desplazamiento para cumplir la mision, esto es, salir
fuera del &mbito del lugar habitual de trabajo.

e Larealizacién del trabajo en qué consiste la misién.

A dia de hoy, existe cierta confusion de como deberia operar el articulo

115.3 de la LGSS si el accidente ocurre durante el cumplimiento de una mision.>

En muchos casos se ha considerado que durante todo el tiempo en el cual el
trabajador se encuentra desplazado realizando la misién encomendada por el
empresario, aunque no coincida con su horario habitual de trabajo, el trabajador
se encuentra bajo el mandato que le impone el empresario y sometido a las
decisiones que este adopte, puesto que mientras que se encuentra realizando esta

misién no puede hacer disfrute de su vida personal.

En el articulo 14 de la Ley 31/1995 de Prevencion de Riesgos Laborales, se
recoge que el empresario tiene el deber de proteger al trabajador frente a
cualquier riesgo laboral al cual pudiera estar sometido, ante lo cual ha existido
una corriente que califica como accidente de trabajo las situaciones que se
produzcan durante la mision aunque estén fuera del horario de trabajo y del

desempefio laboral.
El concepto jurisprudencial del accidente en mision

En la sociedad actual y en el &mbito laboral en el que nos encontramos a

dia de hoy, son muchas las actividades laborales que requieren una movilidad del
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trabajador de una forma mas o menos constante. En algunos casos se trata de

conductores profesionales y en otros casos de conductores esporadicos.”!

Estos accidentes, los definidos en misién, se pueden tratar como una
prolongacién o extension de los accidentes “in itinere”, pues si la Legislacion que
en los trayectos de ida y vuelta al trabajo y los riesgos que esto conlleva debe de
existir una proteccion de la empresa hacia el trabajador, con mas motivo esta
proteccion debe extenderse cuando el trabajador esta realizando una actividad

laboral y no puede regresar a su domicilio al acabar la jornada laboral.

En muchas ocasiones es dificil distinguir el accidente en mision del
accidente “in itinere”, y mas cuando se trata de un colectivo de trabajadores como
pueden ser viajantes, comerciales o aquellos que tienen una jornada

indeterminada o flexibles.

Asi, la jurisprudencia ha creado el denominado concepto de accidentes en

mision, el cual abarca un gran abanico de posibilidades, como pueden ser: 5!

- Trabajos en otras localidades.

- Encuentros con clientes.

- Llevar a compafieros de trabajo con el coche de la empresa.

- Gestiones propias del trabajo (ir a una oficina de un companero por
motivos de trabajo)

- Desplazarse al domicilio del empresario por mandato de este

En definitiva, sea de un modo u otro, no deja de tratarse de un accidente
laboral puro y duro, ya que al igual que un trabajador cumple con su actividad
laboral dentro del recinto de la empresa, también lo hace aquel que se desplaza

incluso a otras ciudades por mandato del empresario.

A continuacion vamos a diferenciar dos grupos de sentencias de todos los

pronunciamientos judiciales que se han emitido. Estos son:

Sentencias a favor

Este grupo defiende que el trabajador que realiza un desplazamiento, no
se encuentra sometido a las limitaciones propias del accidente “in itinere”, como

pueden ser, trayecto, medios, etc.>!
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Se considera que la relacion de casualidad es mas amplia y flexible, por lo
que se excluye la necesidad de reintegrarse al lugar donde se realizan las tareas

profesionales, puesto que tal lugar no es abandonado al concluir.

El trabajador que realiza trabajos en mision, se encuentra en ese itinerario
desde que sale de la puerta de su domicilio hasta que regresa a él, que es cuando
ha terminado el desplazamiento motivo de la mision. De esta manera tiene dicha
consideracion, siempre y cuando se produzca en el lugar en el que se encuentra
desplazado por motivo de la actividad laboral que realiza, aunque legalmente

hubiera terminado su horario de trabajo.

Se amplia la presuncion de laboralidad al tiempo total en el que el
trabajador se encuentra realizando la prestacion de servicios mandados por la
empresa, incluso sobre su alojamiento o medio de transporte. Esto es lo mismo
que decir, que el deber empresarial sobre la responsabilidad de mantener al
trabajador en las mejores condiciones de seguridad en el trabajo que realiza,
abarca todo el desplazamiento y la actividad laboral que realice durante todo ese
tiempo.

Sentencias en contra

El segundo grupo es el que defiende que el concepto de centro de trabajo
tiene que estar mdas acotado y marcar unos limites. Asi, cuando el trabajador se
encuentra realizando una mision, solo sera considerado centro de trabajo el lugar
donde se realiza la prestacion de servicios propiamente dicha y no el hotel donde
se hospede o en los periodos de descanso del trabajador. Por supuesto, si en el
hotel donde se encuentra hospedado el trabajador, este estuviera realizando
actividades propias relacionadas con el trabajo en mision, entonces si tendria la

consideracién de accidente laboral.>!

Por lo tanto, con esta teoria se mantiene que, aunque el trabajador se
encuentre realizando trabajos en mision, dentro de ese trabajo se pueden
diferenciar los periodos de tiempo en los que el trabajador esta obligado a realizar
sus tareas propias de la actividad encomendadas por la empresa de aquellos
periodos de tiempo de los que disfruta de descanso o puede emplearlos como
tiempo de ocio. De este modo, la presuncion de laboralidad no debe generalizarse
a todo el periodo de tiempo comprendido desde que el trabajador sale de casa

hasta que regresa a la misma.
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Hay ocasiones en la que es ciertamente complicado el poder distinguir
entre tiempo de trabajo y de descanso, como puede ser el caso de actividades en

las que se unen la actividad social y la laboral.

La interpretacion de este segundo grupo de sentencias, en definitiva, es
aplicar al trabajador desplazado o en mision el régimen comdn del accidente
laboral. Asi, tendra la consideracion de accidente de trabajo el acaecido en el
recinto del lugar de trabajo en la localidad donde se encuentra desplazado y en el
horario o jornada laboral que alli deba cumplir. Siendo aplicable el régimen del
accidente “in itinere” a los trayectos de ida y vuelta entre el lugar de hospedaje y
el lugar de trabajo, como si se tratara de su residencia habitual y, por tanto, muy

importante, sin la aplicacion de la presuncion de laboralidad. **

3.4 FACTORES DE RIESGO DEL TRAFICO EN LA EMPRESA 32

3.4.1 Factor humano

En la mayoria de los accidentes ocurridos, el principal factor que
interviene es el factor humano. En primer lugar es el conductor el que decide
tener un coche o no, realizarle las revisiones oportunas para mantenerlo en buen
estado, salir de viaje con inclemencias climatoldgicas desfavorables o quedarse en
casa o conducir con cierta educacion vial. Pero en el caso del entorno laboral el
conductor se encuentra con una situacion en la que influyen factores ajenos a su
eleccién y que pueden influir de manera muy negativa hacia su persona, con unos

factores de riesgo que no puede controlar.5

Normalmente, ante un hecho que no es comun, este suele catalogarse de
“accidente”, pero la realidad es que muy pocos hechos, en este caso, siniestros de
circulacion, son causados de manera accidental, sino que la mayoria tienen sus

causas.

En el siguiente grafico se muestran cuales son los principales factores de

riesgo en el entorno laboral y que se atribuyen al factor humano.
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Figura 5. Factores de riesgo asociados al factor humano. Fuente: Elaboracién propia.
Las distracciones:

Cuando estamos conduciendo, realizamos multitud de acciones que no
son propias de la conduccion, como por ejemplo poner musica, hablar por
teléfono, encender un cigarro o buscar algo en la guantera, que llevan al
conductor a apartar la vista de la carretera durante un par de segundos o poder

distraerse en la conduccion.

También es muy frecuente encontrarnos fuera de nuestro vehiculo factores
que nos ayuden a distraernos, como puede ser el paisaje o elementos publicitarios
que llamen la atencién. Y no solamente nos puede distraer lo que hay dentro o
fuera del vehiculo, también la carga o estrés en el trabajo que tenga un conductor

puede ser una causa muy importante para bajar la guardia en la conduccion.
Las principales fuentes de distraccion externas son:

- Uso del teléfono moévil y navegadores GPS. Numerosos estudios
realizados acerca de estos dispositivos, nos muestran que tras un
minuto y medio de conversacidn, incluso con manos libres, el
conductor deja de percibir el 40% de las sefiales, el ritmo cardiaco se

acelera de forma considerable, la velocidad media se reduce sobre un
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12% y los tiempos de reaccidon se incrementan. El uso de teléfonos
moviles mientras se conduce, multiplica por cuatro el riesgo de sufrir
un accidente, aunque se utilice el dispositivo de manos libres. Lo
mismo pasa con el empleo de navegadores GPS, que en muchos de los
vehiculos de hoy en dia ya vienen instalados de fabrica y aunque
dispongan de un sistema de voz y no haga falta usar las manos, puede
distraer al conductor debido a los numerosos mensajes que transmite
durante la conduccion o manipularlo mientras el vehiculo se
encuentra en marcha.

- Manipulacién de la radio-Cd: fijar la mirada durante un segundo para
sintonizar una emisora o buscar una cancién, provocan serias
distracciones que desencadena en numerosas ocasiones el accidente
de tréfico.

- Temperatura en el interior del vehiculo: las altas temperaturas en
interior del vehiculo merman las cualidades del conductor y producen
falta de reflejos, produciendo incluso suefio, por lo que es muy
importante mantener una temperatura adecuada.

- Excesiva concentracion de senales en las vias. Cuando nos
encontramos en una carretera con varias sefiales a la vez en un corto
periodo de tiempo, puede desencadenar en un error debido al poco
tiempo que tiene nuestro cerebro en recibir tanta informacion.

- Uso del WhatsApp mientras se conduce. Es una practica que se ha
puesto muy de moda y que podemos observar de manera muy
frecuente entre los usuarios de vehiculos. Una vez que la tecnologia
lanzo el uso del dispositivo manos libres, el problema actual radica en
la mensajeria instantdnea, ya que son muchos los usuarios que
emplean esta técnica de comunicacion en lugar de una conversacion

de voz.

Son muchas las campanas publicitarias de concienciacion acerca de la
peligrosa accion de utilizar mensajeria mientras se conduce un vehiculo. Y no solo
van destinadas a los conductores, ya que ultimamente son muchos los peatones
accidentados e incluso muertos por hacer uso de esta practica en pasos de

peatones, pasos a nivel, etc., produciéndose un desenlace fatal.
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El presidente de la Fundacion Espafiola para la Seguridad Vial (FESVIAL),
Luis Montoro, ha mostrado su preocupacion debido al aumento de siniestralidad
que se ha registrado en los ultimos afios debido al uso de la tecnologia que
incorporan los teléfonos moviles. El uso de WhatsApp se ha multiplicado y

provoca muchas situaciones de peligro.>

El uso de estas herramientas no se recoge en el cddigo de circulacion. En
su articulo 18 se prohibe el uso de telefonia mdvil o cualquier otro medio de
comunicacion mientras se conduce, excepto cuando esta se produzca sin emplear

las manos ni usar auriculares o instrumentos similares.

«La conduccion es una actividad de riesgo que requiere de la maxima
atencion y de las mejores condiciones psicofisicas. Y eso es incompatible con
dedicarse a otra cosa», sefiala Mario Arnaldo, presidente de Automovilistas
Europeos Asociados al diario ABC. «No hay catdlogo ni paginas suficiente para

poder regular todos los supuestos que pueden provocar distraccion», insiste.

«El problema es que esta situacion no se resuelve con multas», critica. En
ese sentido, los expertos coinciden en que de igual manera mantener una
conversacion telefénica puede provocar desatencion. Arnaldo da con la clave de
esta situacion: «Ya en la vida diaria de las personas, mientras se esta, por ejemplo,
comiendo con otra persona se estdn enviando mensajes. Se estd creando unos
habitos que se trasladan a otros momentos de la vida como la conduccion.
Muchos de los vicios que se han incorporado a la conduccién se debe a que

hemos convertido el habitadculo del coche en un apéndice de la oficina».*
El 15% de los espafioles usa el movil en el coche.

Seguin diversos estudios, se estima que el 15% de los conductores
espafioles utiliza un «smartphone» al volante y se calcula que escribir un mensaje
de WhatsApp mientras se conduce, supone que el conductor aparte su mirada de
la carretera una media de 4,6 segundos. Es tal el punto de desconocimiento de la
gravedad de la situacion, que se ha dado el caso que el mensaje enviado no recibe
el famoso «doble check», que advierte al conductor de que se ha enviado
correctamente, y este se mantiene esperando observando la pantalla hasta que lo

recibe.

Seguin otro estudio elaborado por la revista «Autopista», la practica de leer

y escribir mensajes mientras se conduce se ha convertido en algo tan usual y a la
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vez igual de peligroso que conducir bajo los efectos del alcohol, llegando a
triplicar el tiempo de reaccion. Unas 6 décimas de segundo de media de tiempo

de reaccion se convierten en 1,3 segundos.®

La velocidad:

Muchos de los accidentes que se producen en nuestras carreteras son en
zonas urbanas y se producen por colision. Cuanto mas elevada es la velocidad,
mayor es la gravedad del accidente. Los ultimos avances de la tecnologia han
disefiado vehiculos capaces de proteger a sus ocupantes con velocidades que

oscilan entre 30 y 65 km/h, segun pruebas realizadas.”

La velocidad excesiva o inadecuada afecta de manera muy negativa sobre la

conduccidn.

En caso de accidente de tréfico, es primordial respetar las distancias que a

continuacion se detallan para minimizar el impacto:

e Distancia de detencion o de seguridad: es la distancia recorrida por el
vehiculo desde el momento que el conductor detecta una emergencia
hasta que reacciona. Esta es la suma de la distancia de reaccion mas la
distancia de frenado.

e Distancia de reacciéon: es la distancia necesaria para detener el
vehiculo desde que se percibe el peligro hasta que se pisa el pedal de
freno.

e Distancia de frenado: es la distancia que recorre el vehiculo desde que
se pisa el freno hasta que se detiene el vehiculo.

A medida que aumenta la velocidad, el campo visual del conductor

disminuye y menor serd la capacidad para ver y analizar lo que sucede alrededor.

A mayor velocidad mayor severidad del accidente. A 50 km/h, el riesgo de
sufrir lesiones graves es tres veces mayor que a 30 km/h y a 65 km/h este riesgo se

multiplica por cinco.>

La fatiga:

La fatiga es un factor que incide mucho en el factor humano dentro de la

conduccién y que provoca dificultad en la concentracién, aumentando los
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tiempos de reaccion y llevando a cometer mas errores tanto a la hora de percibir

informacién como a la hora de calcular distancias.>?

Las jornadas de trabajo de mas de 8 h son muy perjudiciales a la hora de
conducir con seguridad y los sintomas suelen aparecer al final de la jornada, por

lo que es de gran importancia en los conductores profesionales.

A continuacién se describen una serie de consejos basicos que nos ayudaran

a prevenir la fatiga:

- Cuando se realicen viajes largos, se debe parar cada 2 horas o 200 km,
hidratarse con zumos o refrescos y realizar estiramientos.

- Ajustar el asiento del conductor y el volante de forma correcta para
sentirse comodo. Esto nos ayudara, aparte de prevenir la fatiga, a
evitar lesiones graves en caso de colision.

- Evitar siempre los atascos y salir del trabajo con margen de tiempo
suficiente que nos genere prisa por llegar a casa. Asi evitaremos la
fatiga.

- Respetar los tiempos de descanso marcados por la empresa conforme

a la legislacion vigente y segtn el convenio de los trabajadores.

El sueno:

Es sin duda un mal aliado para la conduccion y el responsable de muchos
accidentes de trafico en relaciéon con el trabajo. Aproximadamente un 10% de la

poblacién adulta lo sufre en el momento de conducir.>

Conducir con sueno afecta a los tiempos de reaccidn, a la percepcion de
informacién, distancias, pérdida de agudeza visual, mermando en general las

capacidades de la persona y trastornando el estado de animo.
Consejos basicos para su prevencion: >

- Descansar antes de iniciar un viaje largo.

- Parar cada 2 horas 0 200 Km.

- Mantener el habitaculo a una temperatura adecuada.

- No comer comidas copiosas antes de viajar.

- No tomar alcohol ni medicamentos contraindicados para la
conduccion.

- Evitar musica relajante.
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- En caso de no evitar el suefio con ninguna de las recomendaciones

descritas, lo mejor es para a dormir.

El estrés:

Es sin duda uno de los principales problemas de la sociedad moderna y que
genera situaciones muy negativas en la conduccion. La mayoria de los
trabajadores que emplean periodos de tiempo largos hasta llegar a sus centros de
trabajo, tienen la sensacion que es tiempo no productivo y que es una pérdida de
tiempo en general, de ahi que se aproveche el tiempo en muchas ocasiones
mientras se conduce, para realizar llamadas de teléfono o consultar la agenda.
Esto desemboca en un aumento de velocidad, y por lo tanto, mayor riesgo en la

conduccién.
Consejos basicos para su prevencion:

- Salir con antelacion en los desplazamientos y no fijarse una hora de
llegada. Las prisas son malas consejeras.

- Realizar una correcta gestion de la carga de trabajo.

- Circular por zonas con poca densidad de trafico.

- Ser comprensible y entender que hay factores externos ajenos a
nosotros que no podemos controlar, como el trafico que se genera
cuando ocurre un accidente, cuando se ejecuta una obra, por lo que se
deben aceptar estas demoras como parte del trabajo.

- Ante una situacién que nos pueda provocar un estado de nervios, lo
recomendable es parar el vehiculo en un lugar recomendado, relajarse

y pensar sobre los riesgos a los que nos enfrentamos en esa situacion.

Edad:

Los jovenes de edades comprendidas entre los 18 y 24 afios son los que mas
accidentes de trafico sufren. Esto puede deberse a la juventud e inexperiencia al
volante, que unido en la poca responsabilidad que demuestran en la mayoria de
los casos, hace que aumenten los riesgos en los que incurren. Las estadisticas

dicen que son los varones jévenes quienes mas asumen esos riesgos.

Estas son algunas de las caracteristicas mas comunes que inciden en los

jovenes y que influyen a la hora de conducir:
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- La falta de personalidad del individuo, ya que a esa edad ain no esta
del todo desarrollada y busca en el vehiculo alcanzar un estereotipo
que permita afianzarse como persona.

- Muchos de los jovenes intentan demostrar su habilidad al volante con

maniobras peligrosas, cuando precisamente se carece de experiencia.

Si hablamos de lo contrario, es decir, de los conductores con mas edad, estos
son también el segundo grupo mads vulnerable a sufrir accidentes de trafico

debido a la pérdida de facultades psicofisicas propias de la edad.

El 90% de la informacion necesaria para conducir en condiciones 6ptimas es
de cardcter visual y son los propios oftalmologos quienes demuestran que la
capacidad visual se ve mermada en torno a un 30% entre los 30 y 65 afios y las
consecuencias son una reduccion del campo visual, peor calculo en las distancias,
mayor distracciones (en muchos casos circulan por sentido contrario en autovias)
y mayor facilidad para el deslumbramiento nocturno. Diversos estudios han
demostrado que por cada 13 afios de envejecimiento en una persona, esta necesita

el doble de iluminacidn para mantener la misma sensacién luminosa.>

Alcohol:

Son muchos los efectos que puede provocar la ingesta de alcohol en la
conduccidn; menor concentracidon, pérdida de reflejos, un aumento de euforia,
somnolencia, percepcion de circular a menor velocidad que la real, distracciones,
etc, Como es de sentido comun, todos estos efectos resultan especialmente

peligrosos si se maneja un vehiculo.*

Estd mas que demostrado que el consumo de alcohol es totalmente
incompatible con la conduccion y en el entorno laboral la tinica tasa para conducir
seguro es “0,0”.

No existe ninguin producto que elimine los efectos del alcohol, por lo que lo
unico que se puede hacer para remediar estos efectos es dar un paseo, beber
mucha agua y dejar pasar el tiempo necesario para que el higado elimine el
alcohol ingerido (entre 0,1 y 0,2 gr. por hora). Esto es lo principal antes de ponerse

al volante.
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Drogas:
Todas las drogas dificultan enormemente la capacidad de conducir.

Las principales drogas de consumo entre la sociedad actual son el cannabis,
el hachis, la cocaina, las anfetaminas, la heroina o el éxtasis. El cannabis, es la

droga ilegal mas consumida en Espafia en menores de 30 afios.

En los siniestros de mayor gravedad, se detecta un porcentaje del 10% de

consumo de estas sustancias.

Todas las sustancias que alteran nuestras funciones psiquicas (ya sean

legales o ilegales) se clasifican en tres grandes grupos: %

- Depresoras: provocan un adormecimiento cerebral. Estas son: alcohol,
hipnéticos, opio y derivados, etc.

- Estimulantes: aceleran el funcionamiento normal del cerebro y son las
anfetaminas, cocaina, speed, nicotina, etc.

- Perturbadoras: trastocan el cerebro y provocan alucinaciones. Son el

hachis, marihuana, éxtasis, inhalantes, etc.

Entorno al 40% de los accidentes que ocurren en las carreteras espafiolas
estan presentes el alcohol y las drogas. Su consumo puede producir una falsa
sensacion de control, de disminucion de la fatiga y de disminucion del suefio. El
éxtasis por ejemplo afecta directamente a la percepcion y atencion a la hora de
conducir, mientras que las anfetaminas producen hiperactividad, disminucion de
sensacion de fatiga y eleva el exceso de confianza, por lo que resultan

tremendamente perjudiciales para la conduccion.?

Medicamentos:

Muchos medicamentos son drogas, que aunque sean legales pueden alterar
la capacidad para conducir. Los medicamentos estan hechos para beneficiar a las
personas, pero en el caso de la conduccion hay que prestar mucha atencién con lo
que se consume. Es recomendable leer detenidamente el prospecto antes de
ponerse al volante para asegurarse si su consumo puede tener efectos negativos

sobre el conductor.
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Aunque parezca increible, un 75% de las personas que consumen
medicamentos regularmente, no han recibido la suficiente informacion como para

saber si su consumo es compatible con la conduccion.

Si se mezclan alcohol y medicamentos, da lo mismo su tipologia, puede
producir alteraciones bruscas y disminuir las capacidades necesarias de un

conductor. Peor es aun, si se mezclan con drogas.

CONDUCTORES ‘
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Figura 6. Alcohol y drogas en la conduccion. Fuente: Academia Internacional de
Investigadores Forenses. Autor: D. José Maria Gonzalez.

3.4.2 Factor vehiculo

Posicion al volante

Antes de empezar a conducir, lo primero que tenemos que hacer es ajustar
el asiento del conductor a una distancia correcta, ni muy lejos ni muy cerca del
volante, de manera que las piernas queden semiflexionadas y se llegue a los
pedales con soltura. Esto es fundamental para que el conductor adopte una

posicion adecuada y realice una buena conduccion.>

Asi, se conducird mas cémodo y relajado, lo que hard que el cuerpo no se
canse tanto y en caso de colision los elementos de seguridad del vehiculo (como
puede ser el airbag) nos protegera adecuadamente, reduciendo las lesiones de

una forma importante.
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Es recomendable seguir los siguientes consejos para adoptar una buena

posicion al volante:

¢ El conductor debe de estar sentado en posicién normal, ni muy recto
ni con la espalda curvada.

e Se extenderan los brazos encima del volante y se observara que la
posicion es la adecuada cuando el aro quede a la altura de las
munecas.

e La pierna izquierda debe quedar ligeramente flexionada cuando se
pise el pedal de embrague.

e La posicion de las manos al volante es como si se tratara de un reloj y
lo tuviéramos de frente, siendo las agujas nuestras manos; la correcta
posicion seria las 9:15 (mano izquierda las nueve y derecha las tres) o

también las 10:10 (mano izquierda las diez y derecha las dos).

Los vehiculos llevan instalados unos elementos de seguridad que debemos
conocer. Su uso debe ser el adecuado para que en caso de accidente nos puedan
proteger. Estos elementos pueden ser de seguridad activa o pasiva, segiin su
finalidad.

- Seguridad activa

La seguridad activa de un automovil estd compuesta por aquellos
elementos o mecanismos que tienen como finalidad disminuir el riesgo de que se
produzca un accidente. Dichos elementos pueden ser los frenos, neumaticos,

amortiguadores, alumbrado, direccion, etc.
Sistema antibloqueo de frenos. ABS
Este sistema permite que las ruedas no se bloqueen cuando se realiza una

frenada. Solo acttia cuando la rueda se bloquea, es decir, cuando existe exceso de

presion enviada por el conductor al neumatico.>

El ABS es mas eficaz en superficies deslizantes que en superficies
adherentes. La explicacion es que cuanto mas bajo es el coeficiente de adherencia

del suelo, mas facil es que una rueda se bloquee al frenar.
Control de estabilidad. ESP

El ESP es un control de estabilidad del automodvil que mejora el

comportamiento del mismo en todas las maniobras criticas. A través de unos
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sensores, el coche detecta si se estd produciendo un derrape del eje delantero

(subviraje) o del eje trasero (sobreviraje) cuando se esta cogiendo una curva.®

Si el coche subvira, el sistema ESP lo que hace es frenar la rueda interior del

tren trasero para ayudar a cerrar la trayectoria.>

Sin ESP

Figura 7. Control de estabilidad ESP. Fuente: Guia para la prevencion de riesgos
laborales viales y la promociéon de la movilidad sostenible.

Si el coche sobrevira porque falta adherencia en el tren trasero, el sistema
frena la rueda exterior delantera para abrir la trayectoria.

Sin ESP

Con ESP

Figura 8. Control de estabilidad ESP. Fuente: Guia para la prevencion de riesgos
laborales viales y la promocion de la movilidad sostenible.
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Neumaticos

Es el tnico elemento del vehiculo que estd en contacto con el asfalto de la
carretera. Se encargan de asegurar la adherencia tanto en la aceleracién como en
la frenada, de que la direccion del vehiculo sea la que desee el conductor y de que

la amortiguacion sea la correcta en las irregularidades de los pavimentos.

Son pocos los usuarios que se preocupan por mantener unos neumaticos en
condiciones éptimas para la conduccion. Tanto una adecuada presion de inflado,
como una correcta profundidad del dibujo, son aspectos claves para evitar
accidentes. Cuando la profundidad llegue al limite de 1,6 mm se recomienda

cambiar los neumaticos.?
Iuminacion

Es otro elemento de seguridad activa muy importante en los vehiculos y

1

que permite satisfacer la funcién de “ver y ser vistos”. Su importancia queda
demostrada en el hecho de que, como ya se ha dicho anteriormente cuando
hablabamos de la edad, el conductor percibe el 90% de los datos necesarios para
una buena conduccién a través de la vista, mientras que el 10% restante se recibe

por el oido y el sentido del equilibrio.>

Por lo tanto, es muy importante dotar al vehiculo con unos buenos faros

tanto delanteros como traseros.>
Consejos basicos sobre el sistema de iluminacién:

e Es recomendable cambiar las ldamparas de los faros cada 40.000 km o
dos afios, ya que se reduce la intensidad.

e Las ldmparas se deben cambiar de dos en dos, ya que en casi todos los
casos el uso es simétrico.

e Las lamparas que se pongan tienen que ser de calidad. De este modo
seran mas duraderas y su iluminacion serd mas eficiente.

e Hay que mantener siempre limpias las Opticas; faros y pilotos.
Cuando ya tienen cierta antigiiedad, es recomendable pulir los faros.

e Siempre que se pueda y el vehiculo lo soporte, es recomendable poner
luces xendn. Su luz es mas intensa y se parece a la luz natural y su
duracion es mucho mas larga. A dia de hoy, casi todos los vehiculos

salen de fabrica con este tipo de iluminacion.
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- Seguridad pasiva

Son los elementos encargados de reducir al minimo los dafios que se

pueden producir cuando el accidente es inevitable. A continuacion se describen:
Cinturdn de seguridad

Son imprescindibles para cualquier viajero y se encargan de retener y
proteger los cuerpos de los ocupantes en caso de impacto, evitando los golpes en

el interior del vehiculo o incluso que el cuerpo salga despedido a la carretera.>

Es el elemento mas importante de la seguridad pasiva, ya que es el freno de

nuestro cuerpo si se produce un choque.

En caso de choque frontal, el cinturéon de seguridad reduce en un 90% el
riesgo de muerte y de lesiones graves en la cabeza y en un 75% el riesgo de

heridas leves, fracturas u otro tipo de lesiones.>

Aparte de ponérselo, es muy importante como hacerlo, por lo que conviene

recordar:

e Se debe ajustar correctamente y sin holguras. La banda horizontal se
situard lo mas bajo posible y nunca sobre el estémago. La banda
diagonal debe sujetar el hombro por encima de la clavicula y cruzar el
pecho sobre el esternon.

¢ No se debe apoyar la espalda sobre cojines o llevar abrigos gruesos, ya
que en caso de impacto la eficacia del cinturén se reduce.

e La cinta nunca debe estar doblada o retorcida.

e Es muy importante una correcta posicion del asiento para que el
cinturén haga su funcién, ya que si el cuerpo va “tumbado en el
asiento” la banda se escurre y presiona peligrosamente sobre el

abdomen y el cuello.
Reposacabezas

Es la proteccion fundamental que tiene la persona frente al “latigazo
cervical”, por lo que es muy importante su ajuste con el de la persona que vaya

sentada.

Su objetivo es controlar el desplazamiento de la cabeza hacia atrds en caso

de impacto y evitar las lesiones cervicales. Son las lesiones mas comunes en los
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accidentes que se producen, ya que la mayoria son de caracter leve y tienen como

lesion comun la cervical.

El reposacabezas debe situarse lo mas cerca posible de la parte posterior de

la cabeza, a una distancia maxima de 4 cm aproximadamente.

Para colocarlo correctamente, la parte superior de la cabeza y la del

reposacabezas deben quedar a la misma altura.

Nunca debe viajar un pasajero en un coche sin reposacabezas, ya que en

caso de impacto le puede originar incluso la muerte por “desnucamiento”.

Figura 9. Distancia correcta en el reposacabezas. Fuente: Guia para la prevencién de
riesgos laborales viales y la promocién de la movilidad sostenible.

Las lesiones que se pueden producir en caso de impacto y por un mal ajuste
del reposacabezas son muy variables, desde una simple lesién cervical, caso del
esguince cervical o una luxacion, hasta lesiones medulares y fracturas de algunas
de las siete vértebras que componen el cuello, produciendo tetraplejias y
paraplejias.

Airbag

Este sistema de seguridad pasiva complementa al cinturén de seguridad y
consiste en una bolsa de aire que se infla rdpida y automaticamente en caso de
colision.

Su principal misién es frenar el movimiento de los cuerpos que chocan
contra él, llenando el espacio que existe entre el ocupante y el volante o

salpicadero.*
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En caso de impacto frontal reduce el riesgo de muerte en un 30%. Para que
el airbag se dispare debemos de circular a una velocidad superior a los 30 km/h y
que la direccion del choque se encuentre dentro de un angulo de 30 grados a
ambos lados del eje longitudinal del coche. %

Mantenimiento

Teniendo en cuenta que la edad media de los vehiculos se sittia actualmente
en Espafia en doce afos y que el 53% del parque automovilistico tiene mas de
once anos, es fundamental un correcto mantenimiento del vehiculo, sobre todo en

el entorno laboral, ya que su uso es mayor y necesita mas su puesta a punto.

Seguin datos estadisticos, el 25% de los conductores espafoles retrasa la
revision entre uno y dos afos, lo que hace aumentar el riesgo de fallo del
vehiculo. De ahi que el factor vehiculo sea la segunda causa de accidentalidad

después del factor humano.?

Es muy importante hacer una revision del vehiculo antes de realizar

trayectos largos, sobre todo esto suele darse en verano y en navidades.

El 33% de los defectos detectados en las inspecciones de vehiculos (ITV)

afectan al tridngulo de la seguridad, es decir, frenos, neumaticos y suspensiones.>

En el caso de vehiculos para uso profesional, se recomienda su
mantenimiento una vez al mes, aunque sea por el conductor revisando la presion

de los neumaticos, niveles de liquidos y estado de las luces.

- Seguridad terciaria

La seguridad terciaria estd compuesta por los elementos que acttian tras el
siniestro para tratar de conseguir que la gravedad de este sea la menor posible.
Algunos de estos sistemas son los que hacen que tras el accidente no se produzca
un incendio. Por eso, los depdsitos de combustible estan disefiados de manera

que, en caso de accidente, el liquido no pueda derramarse por la carretera.’

Otro de los dispositivos consiste en que las puertas se puedan abrir sin
dificultad después del impacto, evitando que el habitadculo se convierta en una

trampa.

Aparte de los sistemas mencionados, es de vital importancia el sistema de

llamada de emergencia automatica o eCall, concebido para acelerar la llegada de
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los servicios de emergencia en caso de accidente. Este dispositivo se activa
automaticamente en el caso de que se produzca un accidente, realizando una
llamada a los servicios de emergencia y enviando a la vez informacion sobre el
accidente, como puede ser la severidad del mismo o la localizacion exacta del

vehiculo.

3.4.3 Factor via

El factor via esta considerado el tercer factor causante de accidentes en las
carreteras Espaﬁolas. Dentro del mismo, se van a tener en cuenta a aspectos tales

como el diseno de la via y la construccion de esta.

Dentro del factor via y para nuestra seguridad tendremos en cuenta los

siguientes aspectos:

e Eleccion de la ruta
¢ Factores meteorologicos

e Trayectos frecuentes

Eleccion de la ruta

Antes de salir con el vehiculo, es necesario planificar la ruta teniendo en
cuenta cuales son las vias mas seguras para el usuario, intentando siempre que

sea posible circular por autopistas y autovias.’

Siempre que se planifique una ruta, esta debe hacerse por autovias y
autopistas, ya que son las carreteras mds seguras y donde menos accidentalidad
hay.

Tres de cada cuatro fallecidos en nuestras carreteras se producen en
carreteras convencionales. Si se tuviera que describir como es este tipo de
carreteras con tanta siniestralidad mortal, se diria que corresponde a una
carretera convencional de tinica calzada, con intersecciones al mismo nivel y cuya
intensidad media diaria de trafico (IMD) se encuentra por debajo de los 10.000

vehiculos/dia, es decir, poco transitadas.

El tipo de accidentes que se producen en estas carreteras son por salida de

via (dos de cada cinco) y por colisiones frontales (uno de cada cinco).
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La salida de la via es el tipo de accidente mas comtin en nuestras carreteras,
estando presente en dos de cada cinco victimas mortales. Le siguen las colisiones
frontales, que es la segunda causa de accidentalidad mortal y grave, con

aproximadamente un 25% de los casos.
Factores meteorologicos

Lo ideal ante condiciones climatoldgicas adversas es no salir a la carretera,
pero si se tuviera que hacer por motivos de trabajo u otra causa importante lo
fundamental es planificar bien la ruta, eligiendo aquellas que nos ofrezcan una
mayor seguridad y tener pensadas posibles rutas alternativas por si estuviera

cortada alguna carretera.

Hay que tener en cuenta que conducir ante condiciones climatologicas
adversas, nos hace que aparezca antes la fatiga y mas fuerte, por lo que es muy

importante tener previsto los tiempos de descanso.

También es muy importante, sobre todo en invierno con la presencia de
nieve, llevar el depodsito bien lleno de combustible, algtin alimento y agua, asi
como ropa de abrigo, ya que no se puede descartar el poder quedarse atascado en

medio de una carretera ante una situacion de emergencia.
Para evitar los accidentes ante estas situaciones, se debe tener en cuenta:

¢ Encender siempre las luces de cruce.

e Utilizar en el interior del habitaculo el sistema de ventilacién para
evitar que se produzca vaho y empane los cristales, reduciendo de
este modo la visibilidad.

e Poner en funcionamiento el limpiaparabrisas, la luneta trasera térmica
y los faros antiniebla (delanteros y traseros) cuando la situacion
obligue a ello.

e Ante cualquier incidencia que pudiera surgir, encender de inmediato
las luces de emergencia. De esta manera alertaremos al resto de
usuarios.

e Ante la presencia de nieve, tener en cuenta la limpieza de faros y
guardabarros, ya que se acumula en estos sitios impidiendo una
buena visibilidad y un giro correcto de las ruedas, por lo que se debe

de limpiar a menudo.
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Trayectos frecuentes

Es muy frecuente realizar a diario el mismo trayecto, sobre todo en el

entorno laboral.

Es aqui precisamente, cuando el trabajador baja la guardia y la percepcion
de riesgo es menor, ya que al ser el trayecto habitual a diario no lo considera
peligroso, de ahi que sea en este tipo de trayectos donde la accidentalidad es

mayor.

Conocer la ruta “de memoria” puede llevar al conductor a tener una falsa
sensacion de seguridad, disminuye su nivel de concentracién, lo que le hace
cometer mas errores y a asumir mads riesgos que si circulara por otra carretera

menos conocida y también aumenta la velocidad de circulacién.

El problema en estas situaciones es cuando el conductor se encuentra ante
un cambio producido en la via, como puede ser cambios en la sefializacion o la
presencia de gravilla, donde el conductor se encuentra en una situacion distinta a

la habitual y no se encuentra preparado.>

3.5 LA PSICOLOGIA EN LA CONDUCCION

3.5.1 El comportamiento humano en la conduccion

El conducir un vehiculo se ha convertido en la sociedad actual en una
practica muy habitual para una gran parte de la poblacién, que puede aprenderse

en unos meses y sin muchas dificultades.

Aun asi, han pasado mas de 30 afos de que se constituyera como disciplina
formal la de los factores humanos y todavia no existe un modelo global
satisfactorio que recoja como las personas aprenden esta habilidad y la llevan a

cabo.
Los tres niveles de actividad en la conduccion

La conduccion se desarrolla en tres niveles diferentes: por un lado esta el
nivel de control, por otro el nivel de maniobra y por ultimo el nivel de

planificacion.
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Estos niveles implican al conductor a mantener el vehiculo en una
trayectoria especifica, maniobrar (evitar otros vehiculos, girar...) y planificar un

desplazamiento.

Michon (1985) también sefald otra diferencia entre niveles, que afecta a la
escala temporal en la que se desarrollan: “mientras el nivel de control abarca
apenas unos milisegundos, el nivel de maniobra se desarrolla en una escala de
segundos, hasta finalmente el nivel estratégico, que implica una duracion
mayor” .5

Atencion y conduccion

Ante la enorme cantidad de informacién que recoge nuestro sistema
cognitivo, este no puede procesar toda esa informacion y solo se queda con una
pequena parte.

Una parte de esa capacidad cognitiva es la atencion, que es la responsable
de conseguir la eficiencia mayor de nuestros recursos de procesamiento de la

informacion y asi estar acostumbrados a estar en un entorno complejo.

e Aspectos de la atencién:

- Alerta (activacion). Es un mecanismo que dispone el organismo
para procesar la informacion que recibimos del exterior e
implica unos cambios conocidos como “activacion”.

- Capacidad (recursos). La atencion seria una reserva de los
recursos de procesamiento, que se entiende como capacidad y
puede emplearse en el procesamiento de la informacion.

- Selectividad. También se puede entender la atenciéon como un
filtro de la informacion, permitiendo la seleccion y
procesamiento de una parte de esa informacion, mientras que el

resto de ella quedaria amortiguada.

e Modalidades de evaluacion de la atencion:

Existen varias alternativas para el estudio y la evaluacién del proceso

atencional. Estas modalidades de estudio son:
- Medidas de actividad psicofisiologica.

- Electroencefalografia, potenciales evocados, actividad

electrodérmica, EMG, pupilometria, neuroimagen,...
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- Medidas de la conducta motora. Ejemplos: Respuesta de
orientacion, movimientos oculares, etc.
- Medidas de la actividad cognitiva, evaluada a través del

rendimiento en una tarea o situacion-problema.

e Tipos de atencion:

- Atencién selectiva. Es la que exige centrarse en determinados
aspectos externos y omitir otra informacién menos relevante.

- Atencion dividida. Es la que se presta a varias fuentes de
informacion de una forma simultanea.

- Atencion sostenida. Es aquella que interviene cuando es
necesario mantener la atencion durante un largo periodo de
tiempo.

En un experimento realizado por Kobayashi y Murata (1972), se analiz6 el
porcentaje de fijaciones y su duraciéon media respecto a distintos elementos del

entorno del conductor. El resumen de los resultados es el siguiente: 5

Frecuencia de
Duracion media
fijacion
Elementos de la via 54,3 % 210 ms
(bordillos, marcas viales..)
Senalizacion 4.8 % 400 ms
Otros vehiculos 6,7 % 410 ms
Velocimetro 13,8 % 740 ms
Otros 18,3 %

Tabla 2. Fijacion de los conductores en diferentes elementos. Fuente: Elaboracion
propia en base a datos de “El comportamiento humano en la conduccion: factores
perceptivos, cognitivos y de respuesta”.

Segiin estos resultados, se puede concluir de este estudio que los

conductores se fijan muy poco en las sefiales de trafico, aunque si se fijan en el
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resto de pardmetros de la conduccién. Los elementos en los que mas se fija el
conductor, son de duraciones cortas, aunque continuas, como puede ser el caso

del velocimetro.

3.5.2 Los habitos del conductor

Cuando hablamos de hdbitos, nos estamos refiriendo a las tareas que se

realizan de una forma sistematica, sin tener que pensar en los pasos a seguir.

La conduccidon tiene un gran componente automatico, pero se pueden
desarrollar habitos muy positivos y otros que lo son menos y que suponen riesgos

al volante. 54

Las normas que se exigen cumplir estrictamente son: no conducir después
de haber consumido alguna droga (98,8%); llevar puesto el cinturén de seguridad

(98,5%) y usar sistemas de retencion infantil (97,9%).

Asi mismo, se dispone de tres normas de circulacion que el conductor
admite cumplir en menor medida: no conducir después de haber ingerido una o
dos bebidas alcoholicas (73%); usar los cinturones en los asientos de atras (79,85) y

no conducir hablando por el teléfono movil sin sistema de manos libres (82,3%).5

3.6 PLANES DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL EN LAS EMPRESAS

3.6.1 Elaboracion del plan de movilidad en la empresa

Conducir para ir a trabajar se ha convertido en el dia de hoy en una
actividad imprescindible, pero el hecho de utilizar el vehiculo propio para ir o
volver del trabajo o para realizar una misién propia del mismo, supone estar
expuesto a una serie de riesgos que ha llevado a que se cree la problematica tan
especial que se esta incrementando en los ultimos afos: “El accidente laboral de
trafico”.

Tanto los accidentes “in itinere” como en mision, constituyen una parte
importante de la totalidad de accidentes laborales registrados. Suelen destacar

por la gravedad de las lesiones que suelen causar.
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El contenido minimo fijado en el “Acuerdo entre el Ministerio del Interior y
el Ministerio de Trabajo e Inmigracion para la prevencion de los accidentes de
trafico relacionados con el trabajo”, firmado el 1 de marzo del 2011 en desarrollo y
aplicacion del RD 404/2010 de 31 de marzo, estd repartido en seis puntos que se

trataran a continuacion: 5

e Compromiso de la empresa para reducir la siniestralidad laboral vial.

e Organizacion de la gestion de la movilidad y la seguridad vial en la
empresa.

e Sistema de informacién sobre la movilidad y los accidentes viales en
la empresa.

e Evaluacion de Riesgos.

e Medidas de prevencion.

e Evaluacion y seguimiento del Plan.

Dichos puntos serdn fundamentales para la redaccién y aplicacion del Plan

de Movilidad en las empresas.
1. Compromiso de la empresa para reducir la siniestralidad laboral vial.

En este primer punto la empresa reconoce la importancia del problema y se
dispone a contribuir para minimizarlo todo lo posible mediante el plan de
actuacion, asi como el compromiso de suscribir la “Carta Europea de Seguridad
Vial”.

Mediante la suscripcion a esta carta, cada empresa se compromete a llevar a
cabo las acciones recomendadas para lograr el objetivo previsto, que no es otro
que, reducir el numero de victimas mortales y de gravedad en el accidente de

trafico laboral.

Cualquier empresa que se suscriba a este compromiso, puede establecer un
Plan de Movilidad Vial, aunque un existe un campo para que cada empresa tome
su propia iniciativa, como es, informar a los trabajadores sobre Seguridad Vial

mediante los medios necesarios, impartir cursos de conduccion segura, etc.%

2. Organizacion de la gestion de la movilidad y de la seguridad vial en la

empresa.
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La movilidad se puede entender como el conjunto de habitos que emplea un
trabajador en sus desplazamientos y los medios que este emplea. Pues bien, para
eso se crea un Plan de Movilidad, para modificar esos hdbitos en los casos
necesarios y para que se convierta en la herramienta fundamental de trabajo en la

empresa para reducir la siniestralidad vial laboral.

La Gestion de la Movilidad tiene que plantearse como un objetivo
prioritario de la empresa y que tiene que ser impulsado desde la Direccion,
designando personas que lo lleven a cabo e involucrando a todo aquel que se
comprometa a conseguir el objetivo, haciéndolos asi participes de las decisiones a

tomar.>

3. Sistema de informacion sobre la movilidad y los accidentes viales en la

empresa.

Para disenar e implantar un Plan de Movilidad en una empresa, lo primero
es recoger toda la informacidn necesaria que nos permita realizar un diagndstico
actual de los desplazamientos que realizan los trabajadores; medio utilizado,
frecuencia, motivo, tipo de via, distancia, tiempo, misiones encomendadas, etc., es

decir, analizar todas las variables del desplazamiento en cuestion.*

A la hora de organizar toda la informacién obtenida, se recomienda
distinguir entre aquellos desplazamientos que puedan originar un accidente “in

itinere” de aquellos otros que pudieran ocasionar un accidente en mision.

Figura 10. Imagen de un conductor al volante. Fuente: Guia para la implantacién de
un Plan de Movilidad. Mutua Gallega.
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4y 5. Evaluacion de riesgos y medidas de prevencion.

Para que una evaluacién de riesgos pueda ser recogida en un Plan de

Movilidad, esta debe recoger, como minimo, los riesgos considerados como mas

comunes cuya existencia pueda desembocar en un accidente vial.

Dichos riesgos son los siguientes:

Riesgos relacionados con la organizacion y gestion de los
desplazamientos.

Riesgos relacionados con el factor humano (alcohol, uso del cinturén
y del casco, la velocidad, las distracciones, uso del movil y del

navegador, fatiga...).
Riesgos relacionados con el vehiculo.

Riesgos relacionados con la via.

6. Evaluacion y seguimiento del plan.

Una vez establecido en la empresa el Plan de Movilidad, es necesario que

este documento sea revisado, actualizado y consultado de manera continua,

identificando puntos de mejora y susceptibles a cambios que lleven a crear nuevas

acciones y que todo esto se traduzca en la empresa en la consecucion de los

accidentes viales como causa del trabajo.

La empresa que establezca un Plan de Movilidad debera ser sistematica en

su revision y actualizacion, siguiendo el ciclo PDCA (Plan; Do; Check; Act). >

Medidas a incluir en un plan de movilidad

Las medidas que integre un Plan de Movilidad deben adaptarse al tipo de

empresa, ya que no es lo mismo implantar medidas a una empresa grande que a

una pequefia 0 a una empresa cuya sede esté en el centro urbano de una ciudad

que la que tenga su centro en el drea metropolitana.

Estas medidas son:

Utilizar el transporte publico
Implantar rutas de empresa
Servicios exprés/lanzaderas
Incentivar el uso de la bicicleta
Estimular el desplazamiento a pie

Promover el uso del coche compartido
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e Gestionar el aparcamiento
¢ Flexibilidad horaria
e Teletrabajo >

Seguridad vial y sistema bonus

Se define Sistema BONUS como: “Bonificaciones en las cotizaciones por
contingencias profesionales a las empresas que demuestren una contribucion a la
PRL (RD 404/2010 y Orden TIN 1448/2010)". %

e Las empresas que demuestran que contribuyen con la Prevencion de
Riesgos Laborales para prevenir los accidentes laborales de trafico se
podran beneficiar de una reduccion en su cotizacion por contingencias
profesionales. Esta reduccion variard dependiendo de la inversion
realizada por la empresa en la prevencion de accidentes.

e Para poder optar a esta bonificacion la empresa tendra que cumplir
con unos requisitos obligatorios, como por ejemplo, estar al corriente
de pago de la SS y otros dos requisitos opcionales, como puede ser la
existencia de un Plan de Movilidad en la empresa para prevenir los

accidentes “in itinere” y en mision.

De esta forma, la puesta en marcha de programas de Seguridad Vial
laboral puede suponer un incentivo econémico porque ayudaria a beneficiarse de

la bonificacidon por dos motivos:

e porque las actuaciones se pueden considerar como inversiones en PRL
y su coste podria ser bonificado.
e por la elaboracion de un plan de movilidad, como requisito opcional a

cumplir de entre los dos obligatorios.
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VICEPRESIDEMNCIA PRIMERA

MINISTERIO
DEL INTERIOR

Sequridad laboral vial

Las empresas que realicen planes de
movilidad y seguridad vial podran reducir las
cotizaciones a la Seguridad Social

* Los ministros de Interior y Trabajo firman un acuerdo de
colaboracion para prevenir los accidentes de trafico relacionados
con el trabajo

+ En 2009 se produjeron 68.833 accidentes de trifico laborales

MADRID, 1 de marze de 2011.- El vicepresidente primero del Gobierno y
ministro del Interior, Alfredo Pérez Rubalcaba y el ministro de Trabajo e
Inmigracién, Valeriano Gamez, han firmado esta martes un acuerdo de
colaboracion para prevenir los accidentes de frafico relacionados con el
trabajo, tanto los gue tienen lugar al ir o al volver del trabajo, los llamados
“accidentes in itinere”, como los gue ocurren durante la jornada laboral,
“accidentes en mision”.

©
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En el acto de Ia firma han estado acompafiados por los representantes de la
CEOE, CEPYME, CCOO, UGT y los responsables de prevencion de riesgos
laborales de las Comunidades Autdnomas

Figura 11. Acuerdo firmado en Marzo de 2011 entre el Ministerio de Interior y el
Ministerio de trabajo e Inmigracidon. Fuente: Seguridad Vial Laboral. Marco de actuacion.
Plan de Movilidad. SGS. Ano 2013.

La firma de este convenio es continuacion del Real Decreto 404/2010 de 31
de Marzo, que regula el establecimiento de un sistema de reduccion de las
cotizaciones por contingencias profesionales a las empresas que contribuyan a

disminuir y prevenir la siniestralidad laboral.
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Plan de Movilidad y Seguridad en la empresa

Toda empresa que desee contribuir a reducir los accidentes de trafico en el
ambito laboral y asi beneficiarse de la reducciéon de las cotizaciones a la
Seguridad Social, debe desarrollar un Plan de movilidad y seguridad vial en
el que se incluyan, como minimo, los siguientes puntos:

El compromiso de la empresa en reducir la siniestralidad laboral vial y el
deber de suscribir la Carta Europea de Seguridad Vial. Para ello, la
empresa debera reconocer la importancia de la accidentalidad vial laboral y
la voluntad de minimizarlo mediante el desarrollo de un plan de actuacion.
La necesidad de que un departamento de la empresa sea el responsable
del desarrollo del plan, asi como los procedimientos de participacidn de los
trabajadores.

La recopilacion de informacion sobre la movilidad de los trabajadores, asi
como una compilacién de estadisticas e investigaciéon de los accidentes
sufridos.

Una evaluacion de riesgos, tanto de la organizaciéon y gestiéon de los
desplazamientos, como del factor humano (alcohol, uso del mévil,
navegador, fatiga, uso del casco...), el vehiculo, la infraestructura e incluso
los riesgos ambientales.

Puesta en marcha de medidas concretas de prevencion, entre las que
destacala formacién de los trabajadores.

Evaluacion y seguimiento del Plan.

Figura 12. Acuerdo firmado el 31 de Marzo de 2010. Fuente: Seguridad Vial
Laboral. Marco de actuacion. Plan de Movilidad. SGS. Afio 2013.

3.6.2 Elaboracion del plan de Seguridad Vial en la Empresa

Para que un Plan de Movilidad tenga éxito en una Empresa, deben de

participar todos los implicados en dicho Plan, dependiendo de la responsabilidad

que se le asigne a cada uno. Es muy importante que todos se sientan parte del

Plan, desde el personal de Direccidn hasta los niveles mas bajos en el escalafén de

la empresa.°

A continuacién se detallan las funciones a cumplir y desarrollar por los

distintos niveles de una empresa:

El empresario

Sus responsabilidades y tareas serian:

- Liderar la iniciativa para la elaboracion del Plan.

- Implicarse en su financiacién, creando un presupuesto acorde con

las medidas preventivas a adoptar.
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- Crear un ambiente dindmico para que el proceso se haga mas agil y
llevadero, consiguiendo mayor eficacia en la participacion de
trabajadores.

- Dar a los grupos de trabajo el tiempo necesario que necesiten para
llevar a cabo sus funciones, asi como a los trabajadores su tiempo

para rellenar cuestionarios.

Para que la direccion de la empresa se implique de manera efectiva en la
elaboracion de un Plan de Movilidad, es fundamental que lo considere como un
elemento positivo y de rentabilidad dentro de su empresa. Mas que como un

gasto, debe tener claro que se trata de una inversion.

Los trabajadores, el comité de empresa v los sindicatos

Para poder demostrar que el Plan no es una imposicién, tiene que estar
implicado todo el personal, desde los trabajadores hasta sus representantes

sociales (comités y sindicatos).

Los representantes de los trabajadores desempefian un papel fundamental

en todo esto, ya que se encargan de: ¢

- Elaborar propuestas y promover iniciativas.

- Servir como negociadores con la direccion

- Intervenir en la puesta en marcha y evolucién de las medidas
impuestas.

- Impulsar al mayor nimero de trabajadores a implicarse en el Plan.

Los grupos de trabajo v el comité de seguimiento

Los resultados de un Plan no se obtienen de manera inmediata, por lo que
hay que mantener vivo el interés de todos los implicados en el mismo y evitar que
no desaparezca el grado de compromiso, para lo que es recomendable recurrir a

los grupos de trabajo y al comité de seguimiento.

El marco de gestion.

Los elementos integrantes del marco de gestion para el desarrollo de una
politica de seguridad vial en la empresa son: una politica de salud y seguridad
que la integre, la identificacion de responsabilidades y un elevado nivel de

implicacion de los distintos agentes, una adecuada organizacion que coadyuve a
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la consecucién de los objetivos establecidos y unos procesos y sistemas de

informacion que den soporte a las actividades a realizar.®

Estas son algunas de las iniciativas que acompafian a los Planes de
Seguridad Vial:

Imparticion de cursos sobre Seguridad Vial para empleados de la
empresa por parte de profesionales.

Realizacién de un plan de sensibilizacion, mediante realizacion de
charlas, distribucion de folletos, informacion en pagina web, etc.
Entrega de un manual a los empleados de la empresa con
contenido sobre Seguridad Vial.

Divulgacion de estudios técnicos sobre Seguridad Vial.

Dotar de mas formacién e informacién a aquellos trabajadores que
hayan demostrado tener una alta siniestralidad laboral.

Hacer un seguimiento periddico del comportamiento de los
conductores.

Crear, dentro de la pagina web de la empresa, un apartado
especifico que contenga informacion sobre Seguridad Vial, asi
como la posible participacion en foros.

Proporcionar ayuda psicoldgica a los afectados de accidentes de

trafico.

Las cinco etapas (mas una fase preliminar inicial) que se muestran a

continuacion, son necesarias para la elaboracién de un plan de seguridad vial:

Fase preliminar:

Paso 1: Implicar a la direccién y agentes participantes
Paso 2: Asignar a los responsables del plan
Paso 3: Movilizar a la organizacién
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Etapa 1. Diagnédstico.

Paso 1: Identificar las principales caracteristicas
Paso 2: Analizar la movilidad

Paso 3: Analizar los accidentes

Paso 4: Analizar las condiciones reales de la
conduccion

Paso 5: Analizar la gestion de los desplazamientos

Etapa 2. Evaluacion de riesgos.

Paso 1: Asignar el nivel de exposicién al riesgo
Paso 2: Seleccionar colectivos prioritarios

Etapa 3. Elaboracion del plan.

Paso 1: Definir los objetivos a alcanzar
Paso 2: Seleccionar acciones
Paso 3: Buscar sinergias y apoyos

Etapa 4. Implantacidn del plan.

Paso 1: Planificar las actividades a desarrollar

Paso 2: Comunicacidn inicial a la organizaciéon

Paso 3: Adecuacidn, en su caso, de instalaciones y
equipos

Paso 4: Establecimiento de procesos para la gestion
Paso 5: Adaptacion de la organizacién a los cambios
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Etapa 5. Seguimiento y evaluacién.

Paso 1: Definir los indicadores del plan de seguridad

E vial
’ ’ . Paso 2: Obtener el valor de los indicadores
Paso 3: Analizar y evaluar el resultado de los
j indicadores

Paso 4: En su caso, establecer medidas correctivas o
revisar las ya adoptadas.¢

Figura 13. Etapas de un Plan de Seguridad Vial. Fuente: Plan tipo de
Seguridad Vial en la Empresa. Guia metodologica.

3.6.3 Gestion de los desplazamientos “in itinere”

Los desplazamientos que se producen a diario entre el domicilio del
trabajador y su centro de trabajo, son uno de los aspectos que mas determinan la
calidad de vida del propio trabajador, con un alto riesgo que asume cada dia, por
lo que la empresa debe de prevenir esos riesgos y minimizarlos al maximo
mediante la implantacion de una serie de medidas preventivas que mejoren la

movilidad del trabajador.>®

Tanto empresas como trabajadores deben reflexionar de manera urgente
sobre los hdbitos de transporte, efectuando un juicio critico y justo sobre su
persona en las alternativas de transporte utilizadas, valorando tanto los elementos

positivos como negativos percibidos y, especialmente, su efectividad a diario.

Son varias las alternativas que se pueden emplear en la movilidad a diario
de un trabajador, con objeto de implantarlas en el entorno laboral y prevenir los

riesgos de accidentes laborales de trafico. Se exponen algunas:
Disminucion de la movilidad

Los avances tecnoldgicos de los que se dispone hoy en dia, no hace
obligatorio que el realizar una gestion o satisfacer una necesidad tenga que ir
ligado a realizar un desplazamiento.

Es muy importante fomentar el teletrabajo. Para ello, la empresa solo tiene
que realizar un estudio determinando que puestos de trabajo permiten al

trabajador alcanzar sus objetivos mediante el empleo de la tecnologia y asi no
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tener que acudir a diario a su centro de trabajo, evitando el desplazamiento. De
esta manera, se podria ofrecer al trabajador el poder acogerse de una forma total o
parcial a una organizacion del trabajo a distancia, de pendiendo de sus

necesidades laborales.
Beneficios: 38

- Mejora de la calidad de vida del trabajador.

- Disminucién del estrés generado por el trafico.

- Disminucién de los costes del desplazamiento al trabajo.

- Ausencia de dias de baja producidos por accidente.

- Reduccion de costes en la estructura de la empresa.

- Mayor gestion del tiempo y, por lo tanto, mayor rentabilidad.
- Trabajo por consecucion de objetivos.

- Mejor conciliacion familiar.

- Mejora de la imagen corporativa.

Ordenacion de la movilidad

Es muy importante gestionar bien los tiempos tanto a la entrada como a la
salida del trabajo, para evitar asi las aglomeraciones en las horas punta. Con
objeto de disminuir los tiempos de desplazamiento evitando los atascos, la
empresa podria analizar que puestos de trabajo pueden disponer de una
flexibilidad horaria mayor y que no afecte a la rentabilidad del trabajador. Asi, se
podria ofrecer a los trabajadores, adaptar su horario de trabajo a sus necesidades
personales, realizando los desplazamientos en las horas valle y asi evitar el riesgo

de accidente y el estrés entre otras cosas.*
Beneficios:

- Mejorar la calidad de vida del trabajador.

- Contribuir a evitar atascos, con efectos positivos sobre:
0 el estrés.
0 los costes de transporte.
0 el riesgo de baja por accidente.

- Mejorar la gestion del tiempo.

- Mejorar la conciliacion familiar.

- Mejorar la imagen corporativa.
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Gestion del transporte
- Incremento del uso del transporte colectivo

En primer lugar tendriamos que determinar los grupos que demandan el
uso del transporte publico. Es muy util ofrecer informacién al trabajador sobre las
distintas formas de transporte existentes, con mapas, paradas existentes, horarios,

frecuencia de los viajes e itinerarios.
- Lanzaderas

La empresa puede contribuir a mejorar los enlaces para que los
desplazamientos desde los centros de intercambio modal y estaciones de tren,
hasta el centro de trabajo sean mas faciles para el trabajador. Este servicio de
transporte discrecional es interesante para aquellas empresas alejadas de nudos
de transporte importantes, ya que ofrece un trayecto rdpido y directo que
disminuye los tiempos de desplazamiento y los riesgos de accidente de trafico

laborales.
- Rutas de empresa

Con el fin de incentivar la seguridad del transporte y mejorar los despla-
zamientos al trabajo, la empresa puede realizar un estudio sobre las necesidades
de desplazamientos de los trabajadores para comprobar si existen rutas que
coincidan y asi se puedan beneficiar un mayor niimero de personas de un servicio

de transporte discrecional adaptado a los horarios de entrada y salida.
- Coche compartido

El uso del coche compartido es una tendencia cada vez mas fomentada
entre trabajadores de empresas, donde las mismas pueden gestionar el didlogo
entre los trabajadores para que organicen el poder compartir vehiculo del

domicilio al centro de trabajo y viceversa.

Una opcidn es desarrollar una aplicacion informatica donde los trabajadores
pueden introducir su lugar de residencia y su deseo de compartir coche, de modo
que los trabajadores de la misma zona pueden contactar para ponerse de acuerdo

sobre desplazamientos.
- Gestidn del aparcamiento

La empresa puede promover habitos de movilidad mas seguros si gestiona

bien el uso del aparcamiento.
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La prioridad de estas plazas de aparcamiento seria para:

- Personas con discapacidad.
- Vehiculos de empresa de uso intensivo.

- Usuarios del vehiculo compartido.

- Motos, ciclomotores y bicicletas.>

Figura 14. Diferentes tipos de desplazamientos alternativos. Fuente: Guia de
Movilidad Sostenible y Prevencion de Riesgos Laborales de Trafico para Empresas.

3.6.4 Gestion de los desplazamientos en mision

Es beneficioso que los trabajadores conozcan las pautas de actuacion fijas de

las que dispone la empresa en cuanto a prevencién de riesgos en el trafico.

Las propuestas que se exponen a continuacion, estan pensadas para que los

trabajadores mejoren los desplazamientos dentro de su jornada laboral.
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Mapas de rutas seguras

Esta recomendacion es de vital importancia para empresas que realizan

recorridos habituales, donde los puntos de destino se repiten casi a diario.

Estos mapas ofrecen recorridos que son mas seguros para el trabajador,
circulando por autopistas y autovias, en vez de por carretera convencional y
evitando, o al menos informando de ello al trabajador, de los tramos de con-

centracion de accidentes. 8

W

Figura 15. Mapa de ruta segura. Fuente: Guia de Movilidad Sostenible y
Prevencion de Riesgos Laborales de Trafico para Empresas.

Gestion del trabajo

Si se gestiona bien el trabajo desde una empresa, esta contribuye de manera
muy importante en la prevencion de accidentes de trafico. Para ello es
recomendable no exceder la carga de trabajo, coordinar operaciones tan sencillas
como la carga y descarga del material o valorar correctamente el rendimiento de

un trabajador.

Con medidas como estas, el empresario ayuda a disminuir los factores de

riesgo en el trafico.
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Normativa interna de Seguridad Vial

Es interesante también regularizar el comportamiento del conductor

mediante una relacién de las principales medidas de Seguridad Vial que deben

cumplirse dentro de la politica de prevencion de riesgos de la Empresa, y que se

aplicard a todos los vehiculos, sin perjuicio de la obligatoriedad de cumplir con

las normas de trafico.

Algunos de los puntos mas importantes que contienen dicha normativa

interna, son los que se enumeran a continuacion:

Obligatoriedad del uso del cinturén de seguridad para todos los
ocupantes del vehiculo.

Uso obligatorio del casco de seguridad en vehiculos de dos ruedas.
Reglaje correcto del reposacabezas.

Uso del teléfono movil con el coche parado. Si se utiliza el teléfono
mientras se conduce, es obligatorio la utilizacion del sistema de manos
libres, por un tiempo maximo de conversacion de tres minutos.
Introduccién de la ruta en el navegador en parado.

Nunca superar el nimero de viajeros para el cual el vehiculo esta

homologado.

Eleccion del modo de transporte

Cuando se trate de desplazamientos eventuales de trabajadores dentro de la

jornada laboral, la empresa adoptard como suyo un modelo de actuaciéon para

prevenir los riesgos en trafico. *°

A continuacién se exponen algunas medidas que pueden adaptarse a cada

Empresa:

Cuando se realice un desplazamiento de mas de 300 Km. en el mismo
dia, se recomienda utilizar tren o avion, evitando asi la exposicion al
riesgo del trabajador durante largos periodos de tiempo.

Si se alquila un vehiculo, las caracteristicas de éste deben adaptarse al
trabajo que se va a realizar y contar con las medidas establecidas por
la empresa.

Si la tarea para la que se realiza la mision excede de la hora de trabajo

habitual y se encuentra fuera de la provincia de origen, se entiende
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que ha concluido su jornada laboral y debe alojarse en el destino para
regresar al dia siguiente.
- Un conductor que alcance los 15.000 Km. anuales con vehiculo de

empresa, es considerado como conductor profesional.

3.7 INVESTIGACION PARA LA PREVENCION DEL ACCIDENTE LABORAL DE
TRAFICO

3.7.1 Causas de los accidentes

Concepto

J.S. Baker, define la causa de un accidente como "cualquier comportamiento,

condicién, acto o negligencia sin el cual el accidente no se hubiera producido”.*

Son muchas las causas que determinan un accidente, pero siempre existe
una que se podria llamar “Causa principal o causa eficiente” y sera aquella de
entre todas las causas intervinientes sin la cual no habria tenido lugar el

accidente.
Clasificacion
- Causas mediatas o remotas

Son aquellas que en si mismas no producen el accidente, pero contribuyen a

su materializacion, al ser condiciones previas al momento de producirse.
- Causas inmediatas o proximas
Son aquellas que intervienen en el momento del accidente.
Las mas frecuentes pueden ser las siguientes:
1. Velocidad u otras infracciones a las Normas de Circulacion.
2. Deficiencias en la percepcion.
3. Errores en la evasion.
4. Otras.®?
- Causa directa

Engloba el estudio de la actuaciéon de cada uno de los implicados en el

accidente. La investigacion de la causa directa va mds alld de buscar
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responsabilidades y de determinar culpables, sino que trata de averiguar, con
respecto a cada uno de los implicados en el mismo, porqué dicho accidente no

pudo evitarse y donde se produjo el fallo, es decir, si este se produjo:

- en la fase de reconocimiento que requeria una accién inmediata.
- al decidir qué accién tomar.

- al tratar de ejecutar la accion decidida.®

Factores implicados en un accidente

En un accidente aparecen implicados muchos factores. El accidente de
trafico se puede considerar como un error en la ejecucion de las habilidades
necesarias para conducir que posee un conductor o una alteracion importante de

las condiciones de la via o del vehiculo.

Los estudios revelan que entre el 70 y el 90 por ciento de los accidentes se
deben directa o indirectamente al factor humano. Sin embargo, cuando se habla
del factor humano, normalmente lo asociamos a elementos como: el alcohol, las
drogas, la fatiga o las distracciones, pero no es asi, como se vera a continuacion. El
factor humano esta vinculado a los cuatro grandes elementos del trafico y la
seguridad vial: los vehiculos, las infraestructuras, la supervision policial y sobre

todo y de manera muy importante, en el propio conductor. ¢

Muy pocos de los accidentes ocurridos son consecuencia de una mala
actuacion, ya que éstos se producen generalmente por tomar mal las decisiones, y
por ello este es un tema que se esta investigando, no sin pocas dificultades dada

su complejidad.
La importancia del problema.*

- Segun datos del ano 2009, se produjeron en Espafia un numero
aproximado de 700.000 accidentes de trabajo, de los cuales 80.000
fueron “in itinere”: 50.000 de ellos fueron accidentes de trafico.

- La suma de los accidentes de trafico en el trabajo (ATT), en mision
mas “in itinere”, alcanza los 69.000 ATT, lo cual supone aprox. 10%
del total de accidentes de trabajo con baja.

- La importancia de los ATT se ve mas clara aun si tenemos en cuenta
los accidentes de trabajo mortales: el 34% de los accidentes de trabajo

mortales son accidentes de trafico.
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- Importante nimero de trabajadores autébnomos del transporte (que no
hayan concertado la cobertura con la SS de AT/EP) no suman en las

estadisticas de accidentalidad de trafico laboral.

Actualmente parece que es posible reducir los accidentes actuando sobre los
ATT y es por ello que se ha convertido en un hecho prioritario dentro de la

prevencion de riesgos laborales.>
Conduccion en condiciones meteoroldgicas adversas

Cuando nos encontramos ante condiciones climatologicas desfavorables
hay que planificar bien la ruta para elegir aquélla mas segura y tener previstos

otros itinerarios por si nos encontramos con alguna carretera cortada.

Las condiciones meteoroldgicas adversas influyen notoria y negativamente
en la conduccion y requieren precauciones y técnicas especiales. Algunas de ellas,
con las que mas frecuencia puede encontrarse el conductor, son: sol, niebla, lluvia,
nieve, hielo, viento, rotura de direccion, fallo del freno de servicio, incendio,

rotura de parabrisas, presencia de animales en calzadas, derrape, etc. %

La conduccion preventiva

Los principios basicos de la conduccidén preventiva son lavision, la
anticipacion y el espacio. *

La idea basica y fundamental de la conduccion preventiva es que el

conductor tiene que estar preparado para reaccionar de forma inmediata ante un

imprevisto.

En la conduccién es preciso seguir unas reglas basicas para garantizar una

circulacion mas segura.

- Observar el entorno
- Advertir la maniobra

- Ejecutar la maniobra
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Frecuencia de mirar el retrovisor

Vias urbanas 5-10 segundos
Carreteras con trafico denso 5-10 segundos
Carreteras sin trafico 10-15 segundos
Autopistas o autovias 10-15 segundos

Tabla 3. Reglas en la conduccion. Fuente: Elaboracién propia en base a los datos de
es.slideshare.net/vigaja30/la-conduccion-preventiva. Fecha 30-8-2012.

La conduccion preventiva tiene como objeto fundamental la anticipacién a

posibles peligros ganando tiempo y espacio de reaccion. Ello se fundamenta en

las siguientes actitudes: %

Pensar de forma desconfiada en determinadas situaciones.
Estar preparado para reaccionar en menor tiempo.
Controlar el espacio, por delante, por detras, lateralmente y por

arriba.

Gestion del mantenimiento de los vehiculos en la practica

Las medidas para garantizar el buen mantenimiento de los vehiculos deben

planificarse y organizarse como si de cualquier otra actividad empresarial se

tratase. %

Garantizar que los vehiculos tienen un mantenimiento adecuado implica:

identificar a las personas responsables.

planificar el mantenimiento de los vehiculos. La frecuencia de las
revisiones dependera del uso que tenga el vehiculo.

controlar el estado de los vehiculos a diario.

los usuarios de los vehiculos deben informar ante cualquier incidencia
detectada a la persona responsable, de conformidad con
procedimientos establecidos.

una mayor participacion del personal, que debera realizar revisiones

diarias y semanales de los vehiculos. Algunas de las revisiones basicas
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a efectuar previas a un viaje son; estado de los neumaticos, frenos,
nivel de liquidos, direccion y limpieza de faros.
- instruir y formar al personal sobre las pautas de mantenimiento y los

procedimientos especificos para sus vehiculos.

3.7.2 Los costos generados por los accidentes

Todos los accidentes tienen un coste. Los accidentes de trafico laborales no
solo suponen unas enormes consecuencias tragicas, sino que estos generan
tremendos costes econdmicos tanto para las empresas, la Administracion, como

para la sociedad en general.

Sin embargo, es necesario calcular el impacto general que sobre la economia
de un pais o una region tienen los siniestros de circulacién. Sin ello, no se podria
decidir sobre las inversiones publicas o privadas destinadas a reducir los

accidentes de trafico.

La asignacion econdmica al coste humano no resulta facil. En general se

siguen estos dos sistemas: %

- Asignar la cuantia por la que se indemniza a las victimas,
denominado “método de las indemnizaciones”.

- Asignar la cuantia que la sociedad esté dispuesta a pagar por evitar
una victima. Es el método denominado “de disposicion al pago”, que
se basa en encuestas a los ciudadanos y que se sigue en los paises mas
avanzados en seguridad vial. En cierta manera este método refleja
cuanto la sociedad estd dispuesta a pagar de sus impuestos para las

politicas de Seguridad Vial.

Elementos que intervienen en el cdlculo del coste de la accidentalidad

vial.

En la estimacion del beneficio asociado a la prevencidon de accidentes de

trafico, se incluyen los elementos que se muestran a continuacion:
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Coste de los
accidentes

Costes
administrativos
(policias,
juzgados...)

Costes materiales
(vehiculos,
propiedades...)

Costes asociados a
las victimas

Pérdidas de

productividad Costes médicos Costes humanos

Figura 16. Calculo del coste de los accidentes. Fuente: Elaboracion propia en base a
los datos de “El valor de la Seguridad Vial. Conocer los costes de los accidentes de trafico
para invertir mas en su prevencidon”. Fundacién Instituto Tecnolégico para la Seguridad
del Automévil. Ao 2008.

Los costes administrativos incluyen el trabajo realizado por la policia, los
jueces y abogados, las compafias de seguros, etc., para “gestionar
administrativamente” los siniestros: informes, formularios, juicios... Si se
comparan con otros costes, los costes administrativos son substancialmente
menores en cuanto a su cuantia econémica, por lo que no suelen ser cuestionados

para eliminarlos.

Los costes materiales incluyen los costes de reparacion o sustitucion de los
vehiculos implicados en los accidentes, asi como los costes de reparacion de los
danos ocasionados en las vias de circulacion (sustitucion de las barreras de
seguridad afectadas, sefales de seguridad, elementos de alumbrado, limpieza de

la via....).

Los costes asociados a las victimas de los accidentes son los que mas interés
merecen. Estos costes incluye tanto los costes médicos asociados a la asistencia
sanitaria recibida en el lugar del siniestro, en el hospital y durante todo el proceso

de recuperacion, como los costes asociados a la pérdida de produccion a lo largo
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del periodo de baja laboral o, en el caso de los fallecidos o de los incapacitados
totales, a lo largo de la vida laboral que quedaba por delante y que ha resultado

truncada por el accidente.

Existen bdsicamente tres métodos para calcular los costes humanos

asociados a los accidentes de trafico: 6

A. El método de las indemnizaciones; basado en las indemnizaciones
medias pagadas por las compafiias aseguradoras a las victimas de accidentes o a

sus familiares.

B. El método del capital humano; se basa en calcular las pérdidas
productivas y, en ocasiones, anadir un cierto porcentaje a los costes resultantes
para con ello representar el dolor y el sufrimiento humano asociado a los

accidentes de circulacion.

C. El método de la disposicion al pago; basado en encuestas en donde se
pregunta a los entrevistados qué cantidad de dinero estarian dispuestos a pagar
para beneficiarse de una determinada reduccion en el riesgo de sufrir un

accidente.

El coste total de los accidentes de trafico en Espafa

Segtin un estudio encargado a la Universidad de Murcia por parte de la
DGT, un total de 1,4 millones de euros, es lo que pierde la sociedad en términos
econdmicos cada vez que una persona fallece en nuestro pais como consecuencia
de un accidente de tréfico, incluyéndose dentro de este coste los costes directos e
indirectos (gastos médicos, administrativos,...) y el precio asociado a las primas
que estaria dispuesta a pagar la sociedad por disminuir el riesgo de morir en un
accidente de trafico. De la misma forma se han calculado los costes asociados a un
herido grave, 219.000 € y un herido leve, 6.100 €. Estas valoraciones se han
actualizado a 2012 tomando como referencia la variacion nominal del Producto
Interior Bruto (PIB) per capita de forma que un fallecido supuso un coste de 1,372

millones de €, un herido grave un coste de 214.679 € y un herido leve 5.980 €.%

Aplicando los costes anteriores al nimero de fallecidos, heridos graves y
heridos leves en accidentes de trafico en el afio 2013, se obtiene que los costes
asociados a las victimas son un minimo de 5.158 millones de €, pero si exploramos

otros sistemas de informacién podrian ser de 9.640 millones de euros. Teniendo
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en cuenta que el PIB a precios de mercado en 2012 fue 1.029.279 millones de €, el
porcentaje del PIB que representan estos costes es como minimo un 0,5%, aunque

es mas que razonable asumir que es el 1%.%

Pensamos que invertir en Seguridad Vial es invertir en vidas. Por muy
costosos que sean los planes de Seguridad Vial, siempre serdn rentables; si con
ello, minimizamos las pérdidas que suponen las indemnizaciones a personas que

directa o indirectamente sufren un siniestro vial.®®

Sin embargo, calcular el coste de los accidentes de trafico es una de las
herramientas clave para justificar las inversiones en seguridad vial. En este
sentido, tiene su ldgica la creacion de carreteras inteligentes y seguras disefiadas
para reducir los accidentes mortales y los siniestros con lesionados. Por ejemplo,
la construccion de rotondas para sustituir un cruce peligroso, el desdoble de
calzadas, las circunvalaciones que rodean las grandes ciudades y la reordenacién
del casco urbano orientado cada vez mds a dar mayor cobertura a los peatones y

menos a los automoviles.

Los costes que ha asumido la sociedad Espafiola en los ultimos diez afios
como consecuencia de los accidentes de tréfico, se sitian entre 105.000 y 144.000

millones de euros.

Son costes que ninguna sociedad puede asumir, por lo que pone de
manifiesto la necesidad de aumentar el presupuesto financiero dedicado a la

prevencion de accidentes viales.

Figura 17. Circulacién segura en rotonda. Fuente: El valor de la Seguridad Vial.
Conocer los costes de los accidentes de trafico para invertir mas en su prevencion.
Fundacion Instituto Tecnoldgico para la Seguridad del Automévil. Afio 2008.
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3.7.3 Investigacion de los accidentes laborales viales

La finalidad de la investigacion de un accidente laboral vial, no es otra que

descubrir los factores que intervienen, buscando causas y no culpables.

En muchos de los accidentes ocurridos nos llegamos a preguntar cuestiones

tales como:

(Se investiga por el servicio de prevencion las circunstancias directas e
indirectas que pueden haber influido en el accidente laboral de trafico, tanto “in
itinere” como en mision?

¢Se ha tenido en cuenta en esa investigacion los factores aqui desarrollados

junto con los factores relacionados con la pericia del conductor o terceros?

Actualmente es habitual que los accidentes de trafico laborales no se
investiguen o que se haga siguiendo un procedimiento que no esta adaptado a las

caracteristicas de estos accidentes.>

Lo que buscan los investigadores en Seguridad Vial, es descubrir las causas
que originan los accidentes de trafico, como se han desarrollado y cudles son sus
consecuencias finales, para asi poder disefar una serie de estrategias preventivas
con el objetivo de reducir su nimero y minimizar sus consecuencias, aumentando

la Seguridad Vial en todo tipo de vias.

Investigar e informar son labores diferentes. Si hablamos de informacion,
nos estamos refiriendo a la obtencién de datos que nos indique las circunstancias
del accidente. Este tipo de datos son el lugar, el momento, personas y vehiculos

implicados. Estos datos son objetivos y nos ayudan a describir un suceso.

Por lo tanto, la investigacion es una labor mucho mas compleja que la
informacion, que no solo se basa en recoger datos, sino que una vez que estos se
obtienen hay que procesarlos para formular una serie de hipdtesis que

reconstruyan el accidente.
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4. GESTION DE RESULTADOS: DATOS DISPONIBLES.

4.1 RESULTADOQOS DE SINIESTRALIDAD

Los accidentes de trafico laborales “in itinere” y en mision, son responsables
de mas del 10% de la accidentalidad laboral total, y ademas constituyen un goteo
de accidentes que cada vez preocupan mas a las Administraciones, a las empresas
y a los propios trabajadores, ya que si cuantificamos el valor de una vida, cada
vez que perdemos a un trabajador en un accidente perdemos un potencial de 1,6
millones de euros, cifra nada desdenable dentro del momento econémico en el

que nos encontramos.?!

Desde el punto de vista de la seguridad vial, un 54% de las victimas de los
accidentes de trafico son laborales-viales; desde el punto de vista de la seguridad
laboral, un 34% de los accidentes laborales mortales son laborales-viales. Es un

problema que precisa de la intervencion de politicas publicas.®’

Para el estudio de este capitulo, recogemos como fuente los datos y
conclusiones ofrecidos por el informe sobre “Accidentes laborales de trafico
durante el ano 2012” elaborado por el Instituto Nacional de Seguridad e Higiene

en el Trabajo del Ministerio de Trabajo e Inmigracion.
Descriptivo general

En el ano 2012, en el Sistema Delta se contabilizaron 471.223 accidentes de
trabajo con baja, incluyendo este dato los accidentes de trabajo con baja en
jornada de trabajo (tanto en los centros de trabajo como en los desplazamientos
durante la jornada de trabajo) y los accidentes “in itinere” que suceden al ir o

volver del trabajo.

De estos accidentes, 52.411 fueron accidentes de trafico (ver gréfico 2),
siendo por ello denominados accidentes laborales de trafico (ALT). Suponen un
11,1% del total de accidentes de trabajo.

En el grafico que a continuacion se muestra, se ve de forma esquematica la

representacion de estos datos.
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Accidentes de trabajo totales

471.223
13,3 -,a/ \Bﬁ,? %

60,6% o 408.537 mmd 3,5%
Tr;ihco 62.686 . Trafico
Gl de Accidentes de
trabajo in itinere trabajo en jornada
de trabajo

52.411 Accidentes laborales de trafico

Grafico 2. Distribucion de los accidentes de trabajo segtin tipo de accidente. Fuente:
Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo. Afio 2012.

La mayoria de estos ALT ocurrieron en el trayecto entre el domicilio y el
trabajo (“in itinere”), concretamente el 72,5% (ver tabla 4), mientras que durante
la jornada laboral destacan los accidentes en mision, que suponen el 23,2% de los
ALT.

ACCIDENTE DE TRAFICO NUMERO PORCENTAJE
En jornada En centro habitual 2.008 3,8
En desplazamiento (en mision) 12.161 23,2
En otro centro 232 0,4
Total en jornada 14.401 27,5
“In itinere” Al ir o al volver al trabajo 38.010 72,5
TOTAL 52.411 100

Tabla 4.-Distribucion de los ALT segtn tipo de accidente. Fuente: Elaboraciéon propia
en base a los datos del Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo. Afio 2012.
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En términos de gravedad, la importancia del ALT es indudable, ya que su
porcentaje de apariciéon va aumentando segun crece la gravedad del suceso (ver
tabla 5).

LEVES GRAVES MORTALES TOTAL

Accidente N¢ % N¢ % N¢ % N¢ %
de trafico
SI | 51.152 11,0% | 1.079 22,7% | 180 31,9% 52.411 11,0%

NO | 414.745 89,0% | 3.683 77,3% | 384 68,1% 418.812 8,9%
TOTAL 465.897 100% 4.762 100% | 564 100% 471.223 100%

Tabla 5.- Distribucion de los ALT segtin gravedad. Fuente: Elaboracién propia en
base a los datos del Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo. Afio 2012.

En los accidentes de trabajo leves el peso porcentual del ALT es del 11%,
aumenta en el caso de los accidentes de trabajo graves al 22,7% y en el caso de los

accidentes de trabajo mortales los ALT representan casi el 32%.

En cuanto al origen de los accidentes, el factor humano esta presente en un
67% de los casos, el factor vehiculo en un 4% y la carretera y el ambiente en otro

4%. El resto, combinacién de factores.

Un 84% de los accidentes, se producen en tramos donde no hay
accidentabilidad previa importante, mientras que solo un 5% se produce en

tramos de concentracion de accidentes en la red de carreteras.58

En Espana, la evolucion de accidentabilidad va creciendo, estando por
delante de paises muy importantes. Si hablaramos de la Region de Murcia,
estariamos en los primeros lugares, gracias a las buenas infraestructuras que hay

actualmente en la Region.

En el afio 2013 hubo 29 dias en los cuales no se ha producido ningtin
accidente de trafico. Este dato es positivo si tenemos en cuenta que en afos
anteriores los dias sin siniestralidad en nuestras carreteras eran 4, 5 o 6 dias

Unicamente.®’
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Si hablamos de datos del ano 2013, los 108 accidentes mortales registrados
en dicho afio fueron "in itinere" (los que se producen en el trayecto de casa al

trabajo y viceversa), con un descenso del 3,6% sobre 2012.

Los accidentes de trafico fueron responsables de 81 fallecimientos, con un

aumento del 1,3% respecto a 2012.

En cuanto a la Regién de Murcia, el nimero de accidentes laborales con baja
se situa en 8.517 hasta julio del afio 2014. De ellos, 7.473 (87,7%) sucedieron
durante la jornada laboral, y el resto 1.044 (12,3%) ocurrieron al ir o al volver del

lugar de trabajo, accidentes “in itinere”.®

El nimero de accidentes laborales con baja en jornada de trabajo durante el
periodo Enero-Julio 2014 aumentd un 7,2% en comparacion con el afio anterior.
Referente a las enfermedades profesionales, se detectaron 225 durante este

periodo.

Por sectores de actividad, el sector servicios es el que presentd mayor
numero de accidentes registrados (3.488), seguido de agricultura (1.918), industria
(1.572), y construccion (495).

En cuanto a los accidentes mortales registrados en los seis primeros meses
del afo 2014, en jornada de trabajo se produce una disminucion de seis accidentes
en términos absolutos, pasando de doce accidentes registrados en el periodo
Enero-Julio 2013 a seis accidentes en el mismo periodo de tiempo del 2014, lo que
supone una reduccion del 50%, mientras que los “in itinere” no presentan
variacién si hacemos la misma comparativa y se sitian en cuatro en términos

absolutos.
Accidentes con baja “in itinere”

De los 1.044 accidentes con baja “in itinere” registrados en los siete primeros
meses de 2014, 1.032 fueron catalogados como leves, 8 como graves y 4 fueron de

caracter mortal.”

Al igual que los accidentes con baja en jornada laboral, el nimero de
accidentes con baja “in itinere” aumenté un 1,06%, pasando de 1.033 accidentes

en 2013 a 1.044 en 2014, lo que supone once accidentes mas.
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Segun gravedad, los accidentes leves aumentaron un 0,98%, al igual que lo
hicieron los graves, 14,29%. Por otro lado, los mortales no experimentaron

variacion con respecto a 2013 y se mantuvieron en cuatro en términos absolutos.”

Es relevante el saber, por ejemplo, que la principal causa de muerte de los
espafioles entre 15 y 24 afos en 2012, fueron las lesiones relacionadas con el
trafico, o que los varones perdieron 46.772 anos de vida y las mujeres 10.995 por
los accidentes de trafico en nuestro pais, o como el mayor numero de personas

fallecidas por estas lesiones tienen, en realidad, mas de 35 afios.

En 2013, el parque de vehiculos descendi6é un 1% respecto al afio anterior,
situdndolo en 32.616.105 vehiculos, produciéndose el mayor descenso en
turismos, aunque actualmente estos datos van a la alza. Por contra, el parque de

motos y el de otros vehiculos crecié un 1% respectivamente.”!

El censo de conductores en 2013 permaneci6 establece con respecto al afio
anterior, situandonos en 26.401.660. Ademds, se sigue observando un
envejecimiento paulatino de los conductores, que avanza en paralelo al

envejecimiento de la poblacion. El 13,6% de los conductores tiene 65 o mas afos.

En lo que se refiere a la red viaria, se estima que hay mas de 660.000 km. de
carreteras, de las cuales mas de 489.000 son vias urbanas que corresponden a los
ayuntamientos y mas de 165.567 a vias interurbanas, de las cuales el 2% (3.036
km.) corresponden a autopistas de peaje; el 7% (11.682 km.) a autopistas libres o
autovias; el 1% (1.640 km.) de carreteras de doble calzada y 149.209 km (90%) al

resto de vias convencionales.”?

4.2 COMPARATIVO DE ACCIDENTES: PERIODO 2009-2012

En términos generales los accidentes laborales-viales constituyen un
fendmeno socialmente relevante por su magnitud: en el afio 2009 se produjeron

en Espafia un total de 68.833, de los cuales 283 fueron mortales. 5

Sobre el total de los accidentes laborales-viales la mayoria, mas de un 70%,

concretamente 49.335, ocurren “in itinere” y el resto, en mision.

El 46% de los accidentes con victimas en 2009 se produjo en carretera,

ocasionando el 78% de los fallecidos y el 67% del total de heridos graves.
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Se mantiene practicamente estable la distribucion de accidentes con

victimas carretera-zona urbana con respecto a 2003.

Las motocicletas, representan el 8% del parque movil y registran una

accidentalidad elevada, con el 19,5% de fallecidos y el 11% de los accidentes con

victimas.
Laborales Laborales Total
no viales viales
En el centro habitual 543.256 2.921 546.177
En desplazamiento 24.950 16.245 41.195
En otro centro 29.736 332 30.068
Total en jornada 597.942 19.498 617.440
Al ir o volver del trabajo 29.802 49.335 79.137
TOTAL 627.744 68.833 696.577

Tabla 6. Accidentes laborales y laborales-viales (Espafia 2009): principales
magnitudes. Fuente: Elaboracién propia en base a los datos de la DGT.

La relevancia de los accidentes laborales-viales aumenta sensiblemente al
considerar los accidentes mortales: un 34,06% del total de los accidentes

laborales mortales son accidentes de trafico.

En el afio 2010 se notificaron 645.964 accidentes de trabajo, incluyendo
accidentes en jornada de trabajo (en el centro habitual, en otro centro y en
desplazamiento durante la jornada) e “in itinere” (al ir y volver del trabajo).
65.446 de los siniestros eran también accidentes laborales de trafico (ALT). Esto

representa un 10,1% de accidentes respecto al total.”

En los accidentes laborales de trafico se observa que una gran mayoria, el
71,6%, se produjeron al ir y volver del trabajo. Los siniestros producidos durante
el desplazamiento del trabajador en la jornada de trabajo ocuparon el segundo
lugar con un 23,7%. Menos del 5% de los ALT sucedieron en un centro de

trabajo.”
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FRECUENCIA %

En centro habitual 2.769 472
En desplazamiento 15.485 23,7
Al ir o volver del trabajo 46.869 71,6
En otro centro 323 0,5
TOTAL 65.446 100

Tabla 7. Distribucion de accidentes laborales de trafico, por lugar del accidente. Afio
2010. Fuente: Elaboracion propia en base a los datos de la DGT.

En el ano 2011, se registraron 581.150 accidentes de trabajo con baja. De
estos accidentes, 58.938 fueron accidentes de trafico, siendo por ello denominados
accidentes laborales de trafico (ALT). Suponen un 10,1% del total de accidentes de

trabajo.

La mayoria de estos ALT ocurrieron en el trayecto entre el domicilio y el
trabajo (“in itinere”), concretamente el 72,1%, mientras que durante la jornada

laboral destacan los accidentes en mision, que suponen el 23,2% de los ALT.

La juventud de las victimas es otra caracteristica de esta siniestralidad: los
accidentados laborales de trafico son, en media, 3,6 afios mas jovenes que los

accidentados laborales que no son de trafico.

En 2011, en Espafia, el 30,7% de los accidentes mortales de trabajo fueron
accidentes de trafico (264), lo que supone que tres de cada diez accidentes
laborales mortales son accidentes de trafico. Estos representan el 10% de los

accidentes mortales de trafico.”

En el afio 2012 se refleja un descenso tanto del nimero de accidentes como
de victimas respecto al afo anterior. Aun asi, una tercera parte de las muertes en
accidente laboral ocurre por un accidente de trafico. En este afio se declararon
52.411 accidentes de trabajo con baja relacionados con el trafico (un 11% menos
que en 2011) en los que fallecieron 180 personas y 1.079 resultaron heridas de
gravedad. Las muertes bajan un 18% y los heridos graves un 3,6%. Estas cifras
suponen un 11,12% con relacion al nimero total de accidentes de trabajo con baja.
Se puede decir que los accidentes de trafico suponen una parte importante de los

accidentes de trabajo, sobre todo de los mortales.”

En términos de gravedad, la importancia del ALT es indudable, ya que su

porcentaje de aparicion va aumentando seguin crece la gravedad del suceso: en los
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accidentes de trabajo leves el peso porcentual del ALT es del 11%, aumenta en el
caso de los accidentes de trabajo graves al 22,7% y en el caso de los accidentes de

trabajo mortales los ALT representan casi el 32%.7

La mayoria de estos ALT ocurrieron en el trayecto entre el domicilio y el
trabajo (“in itinere”), concretamente el 72,5%, mientras que durante la jornada

laboral destacan los accidentes en mision, que suponen el 23,2% de los ALT.

Los accidentes al ir o volver del trabajo, o en desplazamiento en 2012

supusieron el 20,6% del total de accidentes y un 46% de los mortales.”

A continuacion, se va a resumir en la siguiente tabla los datos comparativos
de los accidentes laborales de trafico que se recogen desde el ano 2009 hasta el
ano 2012.

ANOS
2009 2010 2011 2012
Accidentes de trabajo 696.577 645.964 581.150 471.223
Accidentes laborales viales 68.833 65.446 58.938 52.411
% Accidentes laborales 34,06% 34,8% 30,7% 31,9%
mortales de trafico
% Accidentes “in itinere” 71,6% 71,6% 72,1% 72,5%
% Accidentes en mision 23,6% 23,7% 23,2% 23,2%

Tabla 8. Resumen accidentes laborales viales afios 2009 a 2012. Fuente: Elaboracién
propia en base a los datos de la DGT.

4.3 EVOLUCION DE ACCIDENTES LABORALES-VIALES: PERIODO 2009-2012

En los ultimos diez anos, tanto los accidentes de trafico como los accidentes
laborales presentan nimero que van en disminucidn, particularmente en lo
referente a los accidentes mortales. Sin embargo, los accidentes laborales-viales
presentan en su conjunto tendencias crecientes: un 4,6% al afo, si bien los de

caracter mortal han disminuido un 0,9% anual.

Segun datos del Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo
(INSHT), en 2010 se produjeron 645.964 accidentes de trabajo con baja. Un 10,1%
fueron accidentes de trafico, tanto en jornada de trabajo como al ir o volver de él.
En cifras absolutas, este porcentaje se traduce en 65.446 accidentes laborales de

trafico notificados.s8
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Las cifras de accidentes laborales mortales de trafico en el periodo 2004-2010
muestran una evolucién positiva, con una reduccion del 60% en los que se
producen al ir y volver al trabajo, y del 50% en los mortales en jornada de trabajo.
La variacion con respecto al afio anterior registra porcentajes de descenso en
torno al 20%.%8
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=i—Accidentes mortales de trafico "in itinere”
Accidentes mortales de trabajo totales

Grafico 3. Evolucion de los accidentes laborales mortales. Fuente: Instituto Nacional
de Seguridad e Higiene en el Trabajo (INSHT). Afio 2010.

En el ano 2010, si tenemos en cuenta el nimero de accidentes laborales de
trafico sobre el niumero de trabajadores dados de alta en la Seguridad Social en
Espafia, el indice de incidencia de accidentes laborales de trafico asciende a 444,8
accidentes laborales de trafico por cada 100.000 trabajadores.

En Espana la accidentalidad vial laboral se ha reducido en torno a un 18%
durante los ultimos cinco afios. A pesar de este descenso, hay que seguir

trabajando conjuntamente en su prevencion para lograr cero accidentes laborales.

Otro dato a tener en cuenta, es el resultado de muerte en los accidentes de
trabajo. En el afio 2010 se produjeron en Espana 759 accidentes de trabajo
mortales, de ellos alrededor del 34,8% (264) fueron accidentes de trafico. La tasa
de incidencia (nimero de accidentes laborales de trafico por cada 100.000

trabajadores) por sexo y tipo de accidente laboral, muestra que las mujeres
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registran mayor numero de accidentes laborales de trafico en los desplazamientos
“in itinere”, mientras que los hombres se ven mas afectados por los accidentes en

misién y en el centro de trabajo.®
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Grafico 4. Incidencia de los accidentes laborales de trafico en jornada (en misién +
en el centro de trabajo). Fuente: Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo
(INSHT). Afio 2010.
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Grafico 5. Incidencia de los accidentes laborales de trafico “in itinere”. Fuente:
Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo (INSHT). Afio 2010.
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Grafico 6. Incidencia de los accidentes de trafico en jornada por sectores. Fuente:
Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo (INSHT). Afio 2010.
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Gréfico 7. Incidencia de los accidentes de trafico “in itinere” por sectores.
Fuente: Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo (INSHT). Afio 2010.

En los datos de incidencia por sectores, como se observa en los graficos, los
accidentes laborales de trafico durante la jornada laboral son mas elevados para el
sector de la construccion y los servicios y suelen ser conductores de camiones,
motocicletas y ciclomotores; mientras que los accidentes laborales “in itinere” son
mas elevados en el sector servicios (dependientes, auxiliares administrativos y

personal de limpieza) seguido de la construccion e industria.”

ANOS

2009 2010 2011 2012
Accidentes de trabajo 696.577 645.964 581.150 471.223
Accidentes laborales viales 68.833 65.446 58.938 52.411

Accidentes laborales viales 283 264 220 180

mortales
% Aumento o disminucion -23,72% 6,71% -16,6% -18,2%
respecto al ano anterior

Tabla 9. Evolucién de la siniestralidad laboral vial en el periodo 2009 a 2012.
Fuente: Elaboracion propia en base a los datos de la DGT.

Como resumen, se puede decir que actualmente tres de cada diez accidentes

laborales mortales se producen por causas de trafico.

En Espafa la accidentalidad vial laboral se ha reducido mas de un 60%
durante los ultimos afios. A pesar de este descenso, hay que seguir trabajando

conjuntamente en su prevencion para lograr cero accidentes laborales.”®



106 SALVADOR MARQUEZ PEREZ

4.4 LOS ACCIDENTES LABORALES-VIALES: ANOS 2013-2014.

De los 468.030 accidentes laborales con baja que se produjeron en el afio
2013, 52.129 fueron accidentes de trafico, lo que supone mas del 10%.”

Cada dia se producen en nuestro pais un total de 143 accidentes viales
laborales con baja (contabilizando también sabados y domingos).

De los accidentes viales laborales mortales que se produjeron en 2013, el
55,2% fueron “in itinere”, y el 44,8% durante la jornada de trabajo.”

Los accidentes laborales de trafico (ALT) suponen una parte importante de
los accidentes laborales mortales (32,4%), siendo mayoritarios los que se producen
en los desplazamientos de los trabajadores a sus puestos de trabajo.

Por lo tanto, 3 de cada 10 accidentes laborales mortales se producen por

causas de trafico.””

468.030 —

Accidentes trabajo con baja Accidentes laborales mortales ™.,

m 0 1

Accidentes trafico Accidentes mortales trafico
100 81
In itinere En misién

Gréafico 8. Accidentes de trabajo-trafico afio 2013. Fuente: Seguridad Vial Laboral.
www.seguridadviallaboral.es

En la siguiente tabla se representa como a medida que aumenta la gravedad

del accidente laboral, también aumenta su porcentaje en relacion con el tréfico.
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LEVES GRAVES MORTALES TOTAL

Accidente Ne % Ne % N¢ % Ne %
de trafico
SI | 51.013 11,0% 935  21,8% | 181 32,4% 52.129 11,1%

NO | 412179  89,0% | 3.345 82% | 377 67,6% 415901 88,9%

TOTAL 463.192 100% | 4.280 100% | 558 100% 468.030 100%

Tabla 9.- Distribucién de los ALT segtin gravedad. Fuente: Elaboracion propia en
base a datos del Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo (INSHT).

En los accidentes de trabajo leves el peso porcentual del ALT es del 11%,
aumenta en el caso de los accidentes de trabajo graves al 21,8% y en el caso de los

accidentes de trabajo mortales los ALT representan el 32,4%.””

Respecto al afio 2012, tanto el indice de incidencia de los ALT en jornada ha

aumentado el 6,8%, y el indice de ALT “in itinere” se ha incrementado un 5,9%.”

En el ano 2014 se registraron 491.099 accidentes de trabajo con baja, de los
cuales 54.416 fueron accidentes de trafico, siendo por ellos denominados
accidentes laborales de trafico (ALT). Esto supone un 11% del total de accidentes

de trabajo.”

Es interesante observar que no todos los accidentes “in itinere” notificados a
través del sistema Delt@ son considerados accidentes de trafico, aunque si la
mayoria (60,1%), el resto se deben a otras circunstancias como golpes,

sobreesfuerzos o choques contra objetos, los cuales no son objeto de este estudio.

A continuacién se muestra la distribucién de accidentes de trabajo del afio
2014.
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Accidentes de trabajo totales en 2014 (451.099)

13,5 % / \35.5 9

Accidentes de trabajo Accidentes de trabajo (424.625)
in itinere en jornada de trabajo '

lsﬂ,l% l 3,4%

Accidentes de tmbnjo Accidentes de trabajo|de trafico)

in itinere en jornada de trabajo
(39.939) (14.477)

54.416 accidentes Iabnralaslde traficn|
11 % de los accidentes de trabajo totales

(66.474)

Grafico 9. Distribucién de los accidentes de trabajo segun tipo de accidente. Fuente:
Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo (INSHT). Afio 2015.

De nuevo se observa en la tabla siguiente (tabla 10) la importancia del ALT
en términos de gravedad, ya que a medida que aumenta esta, mayor es su

porcentaje de implicacion con el entorno del trafico.

LEVES GRAVES MORTALES TOTAL

Accidente N¢ % N¢ % N¢ % N¢ %
de trafico
SI | 53.337 11,0% 909 21,6% | 170 29,3% 54416 11,1%

NO | 432969 89,0% | 3.304 78,4% | 410 70,7% 436.683 88,9%

TOTAL 486.306 100% 4.213 100% | 580 100% 491.099 100%

Tabla 10.- Distribucion de los ALT segtn gravedad. Fuente: Elaboracion propia en
base a datos del INSHT.
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En los accidentes de trabajo leves el peso porcentual del ALT es del 11%
(igual que en el 2013), aumenta en el caso de los accidentes de trabajo graves al
21,6% (21,8% en 2013) y en el caso de los accidentes de trabajo mortales los ALT
representan el 29,3 % (32,4% en 2013).”

Respecto al afio 2013, el indice de incidencia de los ALT en jornada ha
disminuido el 1% (en el 2013 aumentaba el 6,8%), y el indice de ALT “in itinere”

se ha incrementado un 4,2% (en el 2013 el aumento era del 5,9%).7”

4.4.1 Siniestralidad del ALT en jornada de trabajo

Respecto al sexo, en 2013 los varones sufrieron el 78,4% y las mujeres el
21,6% de los ALT en jornada de trabajo. Ademas, el sexo masculino presenta
mayor incidencia y por lo tanto mayor riesgo de sufrir este tipo de accidentes. En
2014, los varones sufrieron el 78,5% y las mujeres el 21,5%, datos practicamente

iguales a los del afio anterior.”

En lo que se refiere a la edad, la media de edad de los trabajadores que han
sufrido un ALT en jornada de trabajo en 2013 es de 37,8 afios, mientras que, en el
grupo de trabajadores que han sufrido un accidente de trabajo que no es ALT, la
media de edad es 42,4 afos, por lo que se puede decir que los accidentados
laborales de trafico en jornada de trabajo son, en media, 4,6 afios mas jovenes
que los accidentados laborales que no son de trafico. En 2014 los datos son muy
parecidos, siendo la media de edad de los trabajadores que han sufrido un ALT
en jornada de trabajo de 38 afios, mientras que, en el grupo de trabajadores que
han sufrido un accidente de trabajo que no es ALT, la media de edad es 41,5 anos,
por lo que se puede decir que los accidentados laborales de trafico en jornada de
trabajo son, en media, 3,5 afios mas jovenes que los accidentados laborales que no

son de trafico.

En el caso de los accidentes de trafico en jornada, la ocupaciéon que notifica
mas accidentes de este tipo son los conductores y operadores de maquinaria
movil, con el 28,1% en 2013 y el 28,9% en 2014. En cuanto a las profesiones con
mayor incidencia y, por tanto, mayor riesgo vuelven a destacar los conductores y
operadores de maquinaria movil junto con los trabajadores de los servicios de

proteccion y seguridad.”
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Conductores maquinaria movil 492.,2

Trab. Proteccion y seguridad | 452.6
Oficinistas sin atencion publico 1 94,6
Peones : 88,8
Trab. cualif. sector construccién | 84,3
Oficinistas atencién al publico 71,4
Técnicos de apoyo 1 64,1
Trab. no cualif. servicios : 63,8
Trab. cualif. sector construccién | 61,8
Operadores instalaciones y... 57,4
Trab. salud y cuidado personal 1 46,3
Trab. restauracion y comercio : 45,2
Gerencia | 30,8
Trab. cualif.sector primario 28,4
Cientificos e intelectuales : 25,1
Otros técnicos cientificos 21,7
0 100 200 300 400 500

Grafico 10. Tasas de incidencia del ALT en jornada segtin ocupacion. Fuente: INSHT.

En cuanto al tipo de contratacion, de los ALT en jornada registrados en
2013, el 72% los sufrieron trabajadores asalariados con contrato indefinido y el
28% trabajadores asalariados con contrato temporal. En 2014 estos datos varian
muy poco, siendo el 68,3% los trabajadores que sufrieron accidentes con contrato
indefinido y del 31,7% con contrato temporal. En la informacién que proporciona
la tasa de incidencia (TI: N® accidentes de trabajo/Poblacion asalariada segun la
Encuesta de Poblacion Activa) x 100.000) se observa que, para los asalariados
temporales la tasa de incidencia de ALT en jornada es 1,3 y 1,5 veces mayor que
para los asalariados con contrato indefinido (afios 2013 y 2014 respectivamente),
por lo que se considera que la poblacién asalariada con contrato temporal tiene

mayor riesgo de sufrir estos accidentes.”

Si hablamos del sector de actividad de la empresa, se observa que la gran

mayoria de los ALT en jornada de trabajo ocurren en el sector Servicios.

En los afios 2013 y 2014, el sector Construccion presenta el mayor indice de
incidencia en cuanto a los ALT en jornada de trabajo junto con el sector
Servicios, superando ambos la media en 1,4 y 1,1 veces (2013) 1,5 y 1,1 (2014),

respectivamente.”
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Grafico 11. Comparativa del indice de incidencia del ALT en jornada segtin sector.
Anos 2013 y 2014. Fuente: INSHT.

Para analizar con mayor detalle la influencia de la actividad econdmica de
la empresa en los accidentes laborales de trafico en jornada de trabajo, se detallan
a continuacion las diez divisiones de actividad (CNAE 2009 - 2 digitos) con mayor
indice de incidencia referido a los accidentes laborales de trafico en jornada (ver
grafico 12).

Se observa que las incidencias de los accidente de trafico en jornada de
trabajo son muy preocupantes en las actividades postales y de correos y el
transporte terrestre (tanto en 2013 como en 2014). Las restantes actividades que se
muestran en el grafico también tienen incidencias considerables, aunque el riesgo

es mucho menor que en las dos primeras mencionadas.
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Actividades postalesy de correos
Transporte terrestre y por tuberia
Admon Piblicay defensa
Descontaminacion y serv de gestion de residuos
Servicios de comidas y bebidas
Construccion especializada

Venta y rep de vehiculos de motor
Recogida y trat aguas residuales
Ingenieria civil

Recogida, trat y elimin residuos
Seguridad e investigacion
Captacion, depuracion y distribucion de agua
Servicios sociales sin alojamiento
Rep ordenadores, art domésticas
Actividades de alquiler

Comercio al por mayor

Otras act cientificas y técnicas

Act aux serv financieros

Juegos de azar y apuestas
Publicidad estudios de mercado
Total

1.401,5

0 500 1.000 1.500

Grafico 12. Divisiones de actividad que superan la media de la incidencia de ALT
en jornada. Afo 2013. Fuente: INSHT.
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Actividades postalesy de correos 1.329,1
Transporte terrestre y por tuberia
Recogida, tratamiento y eliminacion de residuos
Servicios de comidas y bebidas
Descontaminacion y otros servicios de gestion de...
Administracion Publica y defensa SS obligatoria 207,5
Reparac de ordenadores, efectos personales y... 206,9
Actividades de construccion especializada 197,9
Venta y reparacion de vehiculos de motor y... 187,9
Captacion, depuracion y distribucion de agua 186,4
Actividades de alquiler 181,3
Actividades de organizaciones y org extraterritoriales 166,7
Recogida y tratamiento de aguas residuales 162,7
Ingenieria civil 158,0
Servicios de informacion 152,2
Actividades de servicios sociales sin alojamiento 138,1
Actividades de seguridad e investigacion 137,8
Comercio al por mayor e intermediarios del comercio 134,5
Otras actividades profesionales, cientificas y técnicas 127,2
Silvicultura y explotacion forestal 125,7
Almacenamiento y actividades anexas al transporte 1254
Actividades de apoyo a las industrias extractivas 116,9
Actividades veterinarias 112,2
Otras industrias manufactureras 1116
Construccion de edificios 109,6
Reparacion e instalacién de maquinaria y equipo 108,8
Total 106,1
0 500,0 1000,0 1500,0

Grafico 13. Divisiones de actividad que superan la media de la incidencia de ALT en

jornada. Afio 2014. Fuente: INSHT.

Si se habla del agente relacionado con el ALT, segtn la distribucion de
agentes implicados en los ALT en jornada, el vehiculo mas frecuente es el
automovil, con un porcentaje muy alto, seguido de motocicletas, camiones y
furgonetas. En los siguientes graficos (anos 2013 y 2014) se puede apreciar la

incidencia en los ALT de los diferentes medios de transporte.
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8% vehiculos Resto
ligeros vehiculos
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Grafico 14. Distribucién porcentual de los agentes materiales implicados en los ALT
en jornada. Afio 2013. Fuente: INSHT.

Resto de
Furgonetas,
camionetas agentes
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2,8% 46,4%
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pesados: Motaocicletas
camiones, 13,3%
autobuses Ot'ro
vehiculos Resto
8,3% ,
ligeros vehiculos
8,0% 1,3%

Grafico 15. Distribucién porcentual de los agentes materiales implicados en los ALT
en jornada. Afo 2014. Fuente: INSHT.



4. GESTION DE RESULTADOS: DATOS DISPONIBLES 115

En cuanto al dia de la semana que tuvieron lugar los ALT en jornada,
podemos comprobar que en los dias laborables de lunes a viernes se producen
el 88% y 87% (afios 2013 y 2014 respectivamente) de los ALT en jornada de
trabajo.”

La distribucion semanal es bastante homogénea (sobre el 17%), aunque
sigue siendo el lunes el dia que mas accidentes hay (18%), excepto durante el fin
de semana, en el que la frecuencia con la que ocurren este tipo de accidentes es
mucho menor (ver graficos 16 y 17), ya que la poblacion que trabaja durante el fin
de semana disminuye considerablemente y las condiciones del trafico suelen ser

mejores.””

20,0 -
18,0 -

18,0 17,7 17,4 17,2 17,6
16,0 -
14,0 -
12,0 -
10,0 |
8,0 - 7,0
6,0 51
4,0 -
2,0
0,0 - T T T T T T

Lunes Martes Miercoles lJueves Viernes Sibado Domingo

Grafico 16. Distribucion porcentual de los ALT en jornada segtn dia de la semana.
Ano 2013. Fuente: INSHT.
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Grafico 17. Distribucion porcentual de los ALT en jornada segtn dia de la semana.
Ano 2014. Fuente: INSHT.

Respecto a las horas del dia, el patron de los ALT en jornada de trabajo (ver
grafico 18) indica como horas de maxima concentracion de accidentes las horas
centrales de la mafiana, observandose el maximo entre las 10 y las 12 horas (30%

de los ALT en jornada de trabajo), tanto en 2013 como en 2014.
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8,00 \
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i
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Grafico 18. Distribucion porcentual de los ALT en jornada de trabajo segin hora en
que se produjeron (afios 2013 y 2014). Fuente: INSHT.
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Si hablamos de los meses del afio con mayor ALT, su distribucion en
jornada de trabajo es bastante homogénea durante los meses del afo. En octubre
y noviembre es ligeramente mayor el porcentaje de accidentes producidos y en
agosto es ligeramente menor, coincidiendo con las vacaciones estivales de gran

parte de los trabajadores. Estos datos son iguales tanto en 2013 como en 2014.

12,00 -
10,00 -
8,00 -
6,00 -
4,00 -

2,00 -

0,00 -

Grafico 19. Distribucion porcentual de los ALT en jornada de trabajo segiin mes en
que se produjeron (afios 2013 y 2014). Fuente: INSHT.

4.4.2 Siniestralidad del ALT “in itinere”

Respecto al sexo, la distribuciéon de los ALT muestran unos porcentajes
similares entre hombres y mujeres: los varones sufrieron en 2013 el 49,4% y las
mujeres el 50,6% de los ALT “in itinere”, mientras que en 2014 la cifra fue del
49,9% en los varones y del 50,1% en mujeres. Teniendo en cuenta que la
poblacion trabajadora femenina es menos numerosa, esto se traduce en un indice

de incidencia de accidentes “in itinere” mayor en las mujeres.”

La media de edad de los trabajadores que han sufrido un ALT “in itinere”
en 2013 es de 37,2 afios y en 2014 de 37,4 afos, mientras que, en el grupo de
trabajadores que han sufrido un accidente de trabajo que no es ALT, la media de
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edad es 44 afios en 2013 y 41,5 afios en 2014, por lo que se puede decir que los
accidentados laborales de trafico “in itinere” son, en media, 6,8 afios en 2013 y 4,1
anos en 2014 mas jovenes que los accidentados laborales que no son de trafico. La
franja de 25 a 39 afios es la que acumula mayor porcentaje de ALT “in itinere”
(53% en 2013 y 52,4% en 2014).

En cuanto a la ocupacion del trabajador, los trabajadores de restauracion y
comercio reunen el 19,2% en 2013 y 19% en 2014 de los ALT “in itinere”,
destacando como ocupacion con mayor numero de estos accidentes. Las
ocupaciones que han presentado mayor riesgo de sufrir ALT in itinere (ver
grafico 20) son los Oficinistas con tareas de atencion al publico, los trabajadores
de Proteccion y seguridad y los Peones en el afio 2013, mientras que en el 2014 los
peones ocuparon el primer lugar (ver grafico 21), todos ellos muy por encima de
la tasa de incidencia media de ALT “in itinere” (221,2).””

420,6

Trab. Proteccion y seguridad 394,6
Peones 389,4

Operadoresinstalacionesy...

Oficinistas atencion publico

Trab. restauracion y comercio
Oficinistas sin atencion publico
Trab. no cualif. servicios

Trab. salud y cuidado personal
Trab. cualif. sector construccion
Cientificos e intelectuales
Técnicos de apoyo

Trab. cualif. sector construccion

Conductores maquinaria movil

Otros técnicos cientificos e... 91,6

Trab. cualif.sector primario 78,3
Gerencia 44,6
0 100 200 300 400 500

Grafico 20. Tasas de incidencia de ALT “in itinere” segin ocupaciéon. Afio 2013.
Fuente: INSHT.
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446,3
Oficinistas atencién al publico 419,2

Peones

Trab. serv proteccién y seguridad
Trab. restauracion y comercio
Operadores instalacionesy...
Oficinistas sin atencion al publico
Trab. salud y cuidado personal
Trab. no cualif. servicios

Trabajadores cualifindustrias...

Técnicos cientificos e... 183,5
Conductores maquinaria movil 171,2
Técnicos de apoyo 158,2
Trab. cualif. construccién 142,0

Trab. cualif.sector primario 97,8

Otros cientificos e intelectuales 93,2
Gerencia 47,3
0 100 200 300 400 500

Grafico 21. Tasas de incidencia de ALT “in itinere” seguin ocupacion. Afio 2014.
Fuente: INSHT.

Respecto al tipo de contratacidn, los trabajadores asalariados con contrato
indefinido sufrieron casi el 66% de los ALT in itinere registrados en 2013 y el
64% en 2014, mientras que los trabajadores con contrato temporal sufrieron algo
mas del 34% en 2.013 y el 36% en 2014. Sin embargo, son los asalariados
temporales quienes presentan una mayor tasa de incidencia (TI) de este tipo de
accidentes. En concreto, la TI de los asalariados temporales es 1,7 y 1,8 (afios 2013

y 2014) veces superior a la de los asalariados con contrato indefinido.”

La actividad econémica que realiza la empresa puede ser una variable
diferencial en la aparicién de ALT. La gran mayoria de los ALT “in itinere”
(81,6%) ocurren en el sector Servicios.

El sector Servicios también presenta el mayor indice de incidencia en cuanto
a los accidentes “in itinere”, siendo pues el sector prioritario, tanto por poblacién

afectada como por riesgo de sufrir estos accidentes.
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Grafico 22. Comparativa entre el indice de incidencia de ALT “in itinere” segtn
sector entre los afnos 2013 y 2014. Fuente: INSHT.

Con intenciéon de analizar en mayor profundidad la influencia de la

actividad econdémica de la empresa en los accidentes laborales de trafico, se

muestran a continuacion las diez divisiones de actividad (CNAE 2009 - 2 digitos)

con mayor indice de incidencia referido a los accidentes laborales de trafico “in

itinere” del afio 2013 (ver grafico 23).

Las actividades en las que la incidencia del accidente de trafico “in itinere”

es mayor, son las actividades relacionadas con el empleo, las actividades de

seguridad e investigacion y las actividades administrativas de oficina, todas

ellas superan la cifra de 500 ATL “in itinere” por cien mil trabajadores.”
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Act relacionadas con el empleo 680,2

5423

Seguridad e investigacion
Act administrativas de oficina 524,6

Servicios de alojamiento 420,9

Almacenamiento y act anexas al transporte 412,7
Actividades postalesy de correos 411,7
Publicidad vy estudios de mercado 363,5

Asistencia establecimientos residenciales 359,5
Recogida, trat y eliminacion de residuos 357,8
Serv de comidas y bebidas 355,0

Total 280,8

0 100 200 300 400 500 600 700 800

Grafico 23. Seleccion de las 10 divisiones de actividad con mayor indice de

incidencia de ALT “in itinere” del afio 2013. Fuente: INSHT.

En cuanto al afio 2014, las actividades en las que la incidencia del accidente

de trafico “in itinere” es mayor, son las actividades relacionadas con el empleo,

la extraccion de minerales metalicos, las actividades administrativas de oficina,

actividades de seguridad e investigacion y los servicios de alojamiento. Estas

cinco actividades superan la cifra de 400 ATL “in itinere” por cien mil

trabajadores (ver grafico 24).”
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Actividades relacionadas con el empleo

Extraccion de minerales metalicos
Actividades administrativas de oficina y otras
auxiliares

Actividades de seguridad e investigacion

Servicios de alojamiento
Actividades de organizaciones y organismos
extraterritoriales

Telecomunicaciones
Recogida, tratamiento y eliminacién de
residuos

Asistencia en establecimientos residenciales
Almacenamiento y actividades anexas al

transporte

Actividades postales y de correos

Servicios de comidas y bebidas
Venta y reparacién de vehiculos de motor y
maotocicletas

Publicidad y estudios de mercado
Transporte aéreo
Otras industrias manufactureras

Actividades de descontaminacion y otros
servicios de gestion de residuos

721,5
553,3
524,1
506,5
463,3
400,0
397,1
390,8
386,0
382,9
379,2
375,5
372,3
364,9
361,2
354,9

350,0

o}

100 200 300 400 500 600 700 800

Grafico 24. Seleccion de las divisiones de actividad cuyo indice de incidencia de
ALT “in itinere” es superior a 350. Afio 2014. Fuente: INSHT.

En cuanto al agente relacionado con los ALT, destacan los automéviles,
que estan implicados en el 58,4% de los ALT “in itinere” en el afio 2013 y en el
55,1% en el afio 2014, seguidos de las motocicletas, presentes en el 11,2% de los
ALT “in itinere” en el afio 2013 y en el 10,6% en el afno 2014. A continuacion se

representan estos datos en los graficos 25 y 26.7
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o Camionetas, Resto de
Vehiculos dos, furgones agentes
tres ruedas 1,2% 14,4%

4,2%

Vehiculos
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2,6%

Automoviles
58,4%

Otros vehiculos
ligeros
6,5%

Motocicletas

11,2% Resto vehiculos

1,6%

Grafico 25. Distribucion porcentual de los agentes materiales implicados en los ALT
“in itinere”. Afio 2013. Fuente: INSHT.
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Grafico 26. Distribucidn porcentual de los agentes materiales implicados en los ALT
“in itinere”. Afo 2014. Fuente: INSHT.
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Respecto al dia de 1a semana, el 90% de los ALT in itinere ocurren de lunes
a viernes. No existe gran diferencia entre estos dias, rondan el 18%, siendo de
nuevo el lunes el dia que mas accidentes ocurren (igual que en los ALT en
jornada). Durante el fin de semana este tipo de accidentes es menos frecuente (ver
graficos 27 y 28), dado que la poblaciéon que trabaja durante esos dias es

considerablemente menor y las condiciones del trafico suelen ser mejores.”
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Grafico 27. Distribucién porcentual de los ALT in itinere segin dia de la semana.
Ano 2013. Fuente: INSHT.
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Grafico 28. Distribucién porcentual de los ALT in itinere segtin dia de la semana.
Ano 2014. Fuente: INSHT.
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En cuanto a la hora del dia, los ALT “in itinere” tienen lugar
principalmente en las horas habituales de entrada y salida a los centros de
trabajo (ver grafico 29), observandose claramente dos picos, uno entre las 7 y las
9 horas (30,9% de los ALT in itinere) y otro, entre las 14 y las 15 horas (20,8% de
los ALT in itinere). Esto se repite en ambos afos, 2013 y 2014.”
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Grafico 29. Distribucion porcentual de los ALT “in itinere” segin hora en que se
produjeron (afios 2013 y 2014). Fuente: INSHT.

La distribucion de ALT es bastante homogénea durante los meses del afio,
no destacando ningin mes en particular, salvo la disminucién de siniestros en

Agosto, coincidiendo con el mes mas elegido para las vacaciones.”
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4.5 ULTIMOS DATOS PUBLICADOS EN LA REGION DE MURCIA. ANOS 2013-
2014.

Los ultimos datos publicados de la Region de Murcia para la elaboracion de
esta Tesis Doctoral, corresponden al afio 2014, los cuales proceden del Instituto de
Seguridad y Salud Laboral (ISSL) de la Regién de Murcia y de la Direccién
General de trafico (DGT), declarados a través del sistema DELTA.

A continuacién se muestra una representacion de los accidentes de trabajo
ocurridos en la Region de Murcia con implicacion del trafico, mostrando datos de

los dos ultimos afios de los que disponemos de datos:
ANO 2013

- Distribucion de accidentes de trabajo (AT) con baja (no trafico) y

accidentes laborales (AL) de trafico en la Region de Murcia.

FRECUENCIA %

No Trafico 11.795 88

Trafico 1.605 12
Total 13.400 100

Tabla 11. Distribucion de accidentes de trabajo. Fuente: Elaboracion propia en base
a los datos del ISSL.



4. GESTION DE RESULTADOS: DATOS DISPONIBLES 127

12%

EATT ® AT no trafico
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Grafico 30. Porcentajes de accidentes de trabajo. Fuente: ISSL.

- Distribucion del Accidente Laboral de Trafico (ALT) segun el lugar
del accidente.

Centro En mision In Otro Total
habitual itinere centro
Frecuencia 60 324 1.211 10 1.605

Tabla 12. Distribucién de accidentes laborales de trafico. Fuente: Elaboracién propia
en base a los datos del ISSL.
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- Distribucion de AT con baja (no trafico) y ALT por gravedad de la

lesion.
Trafico % No % TOTAL
trafico
Leves 1.577 98,3 11.728 99,4 13.305
Graves 20 1,2 53 0,5 73
Mortales 8 0,5 14 0,1 22
Total 1.605 100,0 11.795 100,0 13.400

Tabla 13. Distribucion de accidentes laboral de trafico segiin gravedad de lesion.
Fuente: Elaboracion propia en base a los datos del ISSL.

Leves Graves Muy
graves
Promedio dias baja ALT 41 214 501
Promedio dias baja resto AT 29 200 284

Tabla 14. Promedio de dias de baja segin gravedad de lesién. Fuente: Elaboracion
propia en base a los datos del ISSL.
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- Distribucion de los ALT segun sexo.

Hombres 18,8 8,1 913 56,9
Mujeres 93 58 599 37,3 692 43,1
Total 394 245 1211 75,5 1605 100

Tabla 15. Distribucion de accidentes laboral de trafico segtin sexo. Fuente: ISSL

- Distribucion de los ALT por edad.

16-19

20-24 40 10,2 131 10,8 10,7
25-34 124 31,5 407 33,6 33,1
35-44 129 32,7 337 27,8 28,9
45-54 71 18 232 19,2 18,9
55y mas 28 7.1 91 7.5 7.4
Total 394 100,0 1.211 100,0 100,0

Tabla 16. Distribucién de accidentes laboral de trafico segiin edad. Fuente: ISSL

- Incidencia de los ALT segun sexo.

- ---

Hombres 1375 279,5 416,9
Mujeres 52,6 338,8 391,6
Total 99,5 306 405,5

Tabla 17. Indice de incidencia de los ALT segun sexo. Fuente: ISSL



130 SALVADOR MARQUEZ PEREZ

- Indice de incidencia de los ALT segun sector de actividad.

i. Incidencia ALT

Agricultura 21,8 3284 350,18
Industria 59,9 335 394,9
Construccion 134,9 216 350,83
Servicios 123,4 301 424,36
Transporte 561,8 273,3 835,2

Tabla 18. Indice de incidencia de los ALT seguin actividad. Fuente: ISSL

- Evolucion del indice de incidencia.

—f—|.|. Trafico —¢=I.I. no trafico

450 4000
29801
430+ 4415 | 3000
420 2500
410 4055
2000
400
390 | 1500
1
380 3889 000
370 500
360 | : : 0
2010 2011 2012 2013

Grafico 31. Evolucion indice de incidencia. Fuente: ISSL Regioén de Murcia.
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- Tendencia accidentabilidad en la Region de Murcia.

Descenso de fallecidos del 2006 al 2013 en vias urbanas e interurbanas.

Acumulado de muertos

Del 1/1 al 31/12. Aio/s 2006 - 2007 - 2008- 2009- 2010- 2011- 2012- 2013

140
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Grafico 32. Descenso fallecidos afios 2006-2013. Fuente: ISSL Region de Murcia.

Muertos por tipo de via

Datos: desde 01/01/2013 hasta 31/12/2013

via urbana-interurbana: 49 fallecidos

2013

Urbana Interurbana
[a 2013 15 | 34 |

Grafico 33. Muertos por tipo de via afio 2013. Fuente: ISSL Region de Murcia.
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Muertos por tipo de via

via interurbana: 34 fallecidos

Autovia Convencional

[@ 2013 10 24
29.5% 70.5%

Grafico 34. Muertos por tipo de via afio 2013. Fuente: ISSL Regién de Murcia.

Como se puede apreciar, la mayoria de fallecidos corresponden a

carreteras convencionales, 70,5%, mientras que el 29,5% han sido en autovias.

De estos 34 fallecidos en via interurbanas, destacamos los siguientes datos:”

Edad 44% 31<60 anos
Sexo 73,5% hombres
Hora, dia, mes 61% de 8 manana a 8 tarde.
64% de lunes a viernes.
79% de septiembre a junio.
Tipo usuario  65% conductores; 15% peatones
Tipo vehiculo 41% turismos; 18% motocicleta; 6% ciclomotor; 12%
bicicleta, 6% vehiculos mercancias, 3% agricola
Tipo via 67% vias interurbanas; 70% vias convencionales
Tipo colisién 32% salida via
No uso cinturén 12% via interurbana

No uso casco 6% en via interurbana ciclomotor y moto

A continuacion, se representa en un grafico la mortalidad por dia de la

semana en via interurbana.
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Mortalidad por dia de semana

via interurbana

lunes jueves domingo 2013

[o_2013 | 6 I 6 | 6 | 2 | 3 | 6 | 5 |

Grafico 35. Mortalidad por dia de semana. Fuente: ISSL Region de Murcia.

En cuanto a la franja horaria, en horario laboral han fallecido 20 personas

segun el siguiente horario:

Via interurbana
Horario laboral: 20 fallecidos

07:00 - 20:00 h

14
41.17%

Grafico 36. Mortalidad por franja horaria. Fuente: ISSL Regién de Murcia.
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En el siguiente grafico, se representa cual es el medio de transporte mas

utilizado a nivel nacional, causante de los accidentes laborales de trafico:

Otros
3%

A pie o bicicleta
20%

Tren
3%

Autobus interurbano
2%

Autobis urbanoy -~
metro

9%

Coche o moto
63%

Los medios de transporte mas utilizados por las persona ocupadas
en sus desplazamientos son el coche y la moto, con un 63%

Grafico 37. Medios de transporte mas utilizados. Fuente: ISSL Region de Murcia.

Los fallecidos segun el tipo de vehiculo en la Region de Murcia, han sido

segun se muestra a continuacion:
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via interurbana

41%
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Muertos por tipo de vehiculo y afio
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Grafico 38. Fallecidos segun tipo de vehiculo. Fuente: ISSL Region de Murcia.

Heridos hospitalizados en la Region de Murcia desde el afio 2003 hasta el

ano 2013:

Ano de referencia respecto respecto
Heridos afo afio
graves anterior anterior
2003 - 700 76 12,18%
2004 509 -191 -27.29%
2005 581 72 14,15%
2006 651 70 12,05%
2007 556 -95 -14,59%
2008 441 -115 -20,68%
2009 310 -131 -29.71%
2010 218 -92 -29,68%
2011 226 8 3.67%
2012 140 -86 -38,05%
2013 124 -16 -11.,43%

Tabla 19. Heridos hospitalizados entre los afios 2003-2013. Fuente: ISSL Region de

Murcia.
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En el ultimo afio que aparece en la tabla, 2013, el nimero de heridos
hospitalizados (+24 horas) con accidente en vias interurbanas, ha ascendido a 124

personas, registrandose un ligero descenso con respecto al afio anterior.

Evolucion de heridos graves en carretera en los Gltimos 10 afios

700 W
600 - -
500 ) =

400
300 “m
200
100

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

= Heridos graves

Grafico 39. Evolucidn de heridos graves en carretera en los tltimos 10 afios. Fuente:
Direccion General de Trafico (DGT).

El objetivo de Espaiia en el afio 2020-2050: VISION 0 78
ANO 2014

A continuacién se muestran los datos relativos a los accidentes laborales de

trafico ocurridos en la Region de Murcia durante el ano 2014.7

- Distribucion de los ALT segun la gravedad de la lesion.

Grado de lesion
: Muy
Lugar del accidente Leve Grave Mortal il
grave
En el centro de trabajo 82 - - - 82
En desplazamiento en
_ L, 343 6 - 2 351
jornada (en misién)
In itinere 1.262 8 1 5 1.276
TOTAL 1.687 14 1 7 1.709

Tabla 20. Distribucion del ALT segun el lugar del accidente. Fuente: ISSL Murcia.
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- Distribucion de AT con baja (no trafico) y ALT por gravedad de la

Tabla 21. Distribuciéon de los AL de trafico y no trafico, segun grado de la lesion.

lesion.
Trafico No trafico
Grado Ne Ne
Leve 1.687 12.472
Grave-Muy grave 15 66
Mortal 7 13
TOTAL 1.709 12.551

Fuente: ISSL Murcia.

Tabla 22.
ISSL Murcia

Distribucion de los ALT segun sexo.

Sexo En jornada In itinere ALT Total
Hombres 346 651 997
Mujeres 87 625 712
TOTAL 433 1.276 1.709

Distribucion de los ALT en jornada y en “in itinere”, segun sexo. Fuente:
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Distribucion de los ALT por edad.

Jornada In Itinere ALT
Ne Ne Ne
16 a 19 afios 1 18 19
Entre 20 y 24 afios 40 105 143
Entre 25 y 34 anos 143 422 554
Entre 35 y 44 afios 119 419 529
Entre 45 y 54 afios 89 251 333
55 y mas afios 41 91 130
No consta 0 1 1
TOTAL 433 1.307 1.709

Tabla 23. Distribucién de los ALT en jornada y en “in itinere, segtin edad. Fuente:
ISSL Murcia.

Incidencia de los ALT segun sexo: Hombres = 405, Mujeres = 396 7

- Indice de incidencia de los ALT segfin sector de actividad.

Tabla
Murcia.

Afo 2013 Afo 2014

SECTOR I. Incidencia I. Incidencia
ALT ALT
Agricultura 360,2 421,9
Industria 419,6 345,1
Construccion 340,0 314,5
Servicios 4270 4448
TOTAL 411,8 421,2

24.

Indice de incidencia de los ALT segun sector de actividad. Fuente: ISSL
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- Gréfico con la evolucion del indice de incidencia.

EVOLUCION DEL INDICE DE INCIDENCIA
3000

2500
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1000
50 III
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2009 2010 2011 2012 2013 2014

o

EALT mI. INCIDENCIA

Grafico 40. Evolucion del indice de incidencia segiin afos. Fuente: Elaboracion
propia en base a datos del ISSL de Murcia.

- Heridos hospitalizados en la Region de Murcia 2003-2014

via interurbana

% VARIACION CON
P - HERIDOS HOSPITALIZADOS | VARIACION CON RESPECTO .
AHO DE REFERENCIA o i A T RESPECTO AL AfiO
ANTERIOR
2003 700 73

12,18
TTe = 191 27,29
SrE s 72 14,15
2008 651 T 12,05
e == a5 14,59
=T o 115 20,88
=T . 131 2968
2010 218 =L 24,68
2011 226 E =i

2012 140 -86 -36.05
2013 124 16 11,43
2014 138 i Lk

10.86% de los Heridos
Hopitalizados +24 h son de
accidente laboral (15)

Tabla 25. Heridos hospitalizados en la Region de Murcia del afio 2003-2014. Fuente
DGT.
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Se observa un ligero aumento, de 14 personas, con respecto al afio anterior.

Analizando los resultados sobre accidentes laborales viales en Murcia en los
anos 2013 y 2014, se puede observar que los accidentes laborales de trafico (ALT)
aumentaron en 2014 en 104 accidentes, de los cuales 65 fueron “in itinere”, 27 en

mision y 12 en el centro de trabajo.”

Los AL de no trafico también aumentaron en 756 accidentes durante el afio
2014. El unico dato que aparece como positivo en el 2014 frente al 2013 es el
namero de victimas mortales, ya que tanto en accidentes laborales de trafico
como en los de no trafico esta cifra disminuy6 en 1 persona (8 y 7 en ALTy 14y
13 en AL no trafico).

En cuanto al sexo, hay que destacar que el porcentaje de los ALT en varones
ha pasado del 56,9% en 2013 al 58,33% en 2014, mientras que en las mujeres la
cifra ha descendido de 43,1% en 2013 a 41,66% en 2014.78

Si hablamos de la edad, practicamente se mantiene la cifra de mayor
accidentados en la franja de los 25-34 afios tanto “in itinere” como en mision en

ambos anos.

Por ultimo, el indice de incidencia ha disminuido en los hombres de 416,9
en 2013 a 405 en 2014, mientras que en las mujeres ha aumentado de 391,6 en 2013
a 396 en 2014.78

Pues bien, con todos estos datos estadisticos obtenidos con las fuentes de
informacion de la Direccion General de Trafico (DGT) y del Instituto de
Seguridad y Salud Laboral de la Region de Murcia, nos disponemos a comenzar
la aportacion de datos en el proceso de investigacion de esta Tesis Doctoral y asi
poder concluir, si los datos estadisticos que hemos visto se asimilan a los
obtenidos en nuestro estudio o si por el contrario, se aprecian diferencias
significativas en los aspectos fundamentales que determinan la siniestralidad vial

laboral, asi como las medidas que se proponen para invertir en su prevencion.
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5. TRABAJOS DE INVESTIGACION

En este apartado se expone el desarrollo del proceso de investigacion, que
ha sido elaborado tras la toma de datos-trabajos de campo y su posterior
introduccion, a través del Programa Estadistico “Statistical Package for the Social
Sciences” (SPSS) para Windows. Se obtienen unos resultados, que seran objeto de
discusidon posteriormente y nos llevard a la emisién de las correspondientes

conclusiones finales.

5.1 TOMA DE DATOS

Para la realizacion de la toma de datos, se ha tomado como referencia la
encuesta que se detalla en el apartado de Anejos de esta Tesis Doctoral, que ha
sido elaborada por el Doctorando y se ha enviado por medio de “Google Drive” a
través del enlace que a continuacién se muestra, que conectaba al usuario

directamente con el formulario.

https://docs.google.com/a/murciaeduca.es/forms/d/19GIlcq6E23BGx86nUgM
250quHSOfvx]OyEK7GEV] aK8/edit

Esta encuesta ha sido respondida por un total de 1.328 personas, todos
trabajadores que tienen que desplazarse hasta su lugar de trabajo, de todos los
sectores y a nivel nacional, para que asi se puedan equiparar los resultados a la
realidad. Las respuestas son almacenadas en una cuenta de “Google Drive”,
desconociendo en todo momento la identidad del encuestado, aspecto

fundamental para no infringir la LOPD.

La encuesta estd disefiada para la investigacion del accidente “in itinere”, ya
que se ha considerado fundamental este tipo de accidente, por suponer mas del
70% de los accidentes laborales de trafico, por lo que se ha omitido la

investigacion del accidente en mision.

“”

Aparte de esta encuesta, también se han investigado 579 accidentes “in
itinere” ocurridos en la Regién de Murcia, en diferentes sectores en el periodo
comprendido entre el 01/01/2014 y el 4/12/2015. Este estudio ha sido realizado en


https://docs.google.com/a/murciaeduca.es/forms/d/19GIcq6E23BGx86nUgMg5QquHSOfvxJ0yEk7GEVJ_aK8/edit
https://docs.google.com/a/murciaeduca.es/forms/d/19GIcq6E23BGx86nUgMg5QquHSOfvxJ0yEk7GEVJ_aK8/edit
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grandes empresas de la Regién de Murcia, en los sectores de Servicios,
Construcciéon, Alimentacion y de la propia Comunidad Auténoma. Los datos
objeto de la investigaciéon han sido facilitados por una de las Mutuas de
accidentes de la Region de Murcia.

Para este estudio se han wutilizado datos de 9.136 trabajadores,
desconociendo la identidad personal del trabajador accidentado, cumpliendo en

todo momento con la LOPD.

De estos 9.136 trabajadores, se producen 579 accidentes “in itinere”, se
investigan y se obtienen resultados de dias de baja, gravedad del accidente,
jornadas perdidas y duracion media, asi como la edad y el sexo de los

accidentados.

En el apartado siguiente, se muestran los resultados obtenidos de la
encuesta, analizando las distintas variables y examinando los principales factores
de riesgo de los accidentes laborales de trafico “in itinere”, asi como los datos
itinere” mencionados

obtenidos del estudio de los 579 accidentes “in

anteriormente.

5.2 RESULTADOS DE LA INVESTIGACION

5.2.1 Resultados de la encuesta

A continuacion se presentan los resultados mas significativos en funcion de

las variables utilizadas para la obtencion de datos:

A) Estudio de los posibles factores de los que depende el hecho de haber
sufrido o no un accidente.

(Ha sufrido alguna vez un accidente de trafico en la ida o vuelta al trabajo?

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Validos Si 274 20,6 21,2 21,2
No 1019 76,7 78,8 100,0
Total 1293 97,4 100,0
Perdidos | Sistema 35 2,6
Total 1328 100,0
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¢Ha sufrido alguna vez un accidente de trafico en la ida o vuelta al trabajo?
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¢Ha sufrido alguna vez un accidente de trafico en la ida o vuelta al trabajo?
Grafico 41. Numero de accidentados encuestados. Fuente: Elaboracién propia con

programa estadistico SPSS en base a los datos de la encuesta.

Como se puede apreciar, mas del 21% de las personas encuestadas ha
sufrido alguin accidente “in itinere”, lo que quiere decir que algo mas de 1 de cada

5 personas lo han sufrido.

En caso afirmativo, explique las causas y circunstancias:

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Validos | choque por detras 158 57,7 60,3 60,3
cruce de animales 5 1,8 1,9 62,2
patinar por lluvia 33 12,0 12,6 74,8
quedarse dormido 16 5,8 6,1 80,9
reventdn de la 50 18,2 19,1 100,0
rueda
Total 262 95,6 100,0
Perdidos |Sistema 12 44
Total 274 100,0
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En caso afirmativo, explique las causas y circunstancias:

20077

1507

100

Frecuencia

507

1
[y T T T T T

choque por detras cruce de animales  patinar por lluvia  quedarse dormido reventén de la rueda

En caso afirmativo, explique las causas y circunstancias:

Gréfico 42. Causas de los accidentes producidos. Fuente: Elaboracién propia con
programa estadistico SPSS en base a los datos de la encuesta.

A continuacidén, se van a agrupar las causas que se muestran en el grafico
anterior en los tres grandes factores que se manejan en Seguridad Vial; factor

humano, factor vehiculo y factor via.

En caso afirmativo, explique las causas y circunstancias:

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Validos Humano 174 63,5 66,4 66,4
Via 38 13,9 14,5 80,9
Vehiculo 50 18,2 19,1 100,0
Total 262 95,6 100,0
Perdidos |Sistema 12 44
Total 274 100,0
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En caso afirmativo, explique las causas y circunstancias:
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En caso afirmativo, explique las causas y circunstancias:

Gréfico 43. Agrupacion de las causas de los accidentes en los tres grandes factores.
Fuente: Elaboracién propia con programa estadistico SPSS en base a los datos de la
encuesta.

Tal y como vemos en el grafico, el factor humano esta presente en mas
del 66% de los accidentes, siendo la principal causa de siniestralidad. En el
estudio de investigacion realizado, la principal causa dentro del factor humano es
el choque por detrds, que a su vez puede ser producido por exceso de velocidad,
distraccion, suefo, fatiga, estrés, etc., siendo todas ellas causas pertenecientes al
factor humano. Le sigue el factor vehiculo con un 19,1 % y por ultimo el factor via
con un 14,5%. Queda reflejado y se reafirma la informacién mostrada en los datos
de la DGT y el INSHT, donde el factor humano esta presente en la gran mayoria
de los accidentes laborales de trafico, con un porcentaje muy alto y con una

diferencia muy importante sobre los otros dos factores, tal y como se demuestra.
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¢(Ha sufrido alguna vez un accidente de trafico en la ida o vuelta al
trabajo? * Tiempo medio diario que utilizo para desplazarme entre mi lugar de
trabajo y mi domicilio (suma total trayectos ida-vuelta)

Resumen del procesamiento de los casos

accidente de trafico en la ida o
vuelta al trabajo? * Tiempo medio
diario que utilizo para desplazarme
entre mi lugar de trabajo y mi
domicilio (suma total trayectos ida-

vuelta)

Casos
Vilidos Perdidos Total
N | Porcentaje | N | Porcentaje| N | Porcentaje
¢Ha sufrido alguna vez un|i288| 97,0% 40| 3,0% |1328| 100,0%

Tabla de contingencia ;Ha sufrido alguna vez un accidente de trafico en laida o

vuelta al trabajo? * Tiempo medio diario que utilizo para desplazarme entre mi lugar

de trabajo y mi domicilio (suma total trayectos ida-vuelta)

Tiempo medio diario que utilizo para
desplazarme entre mi lugar de trabajo y

mi domicilio (suma total trayectos ida-

vuelta)
c = B 5 S
EOEl B E 3
= ] S | B
o o 3 =
o = Total
JHa sufrido | Si Recuento 112 115 26 14 7 274
alguna vez un %dentrode | 409%| 42,0%| 9,5%| 51%| 2,6%|100,0%
accidente de ;Ha sufrido
trafico en la alguna vez un
ida o vuelta al accidente de
trabajo? trafico?
% dentro de 17,4% | 25,3% | 24,3%| 22,2%| 38,9%| 21,3%
Tiempo medio
diario de
desplazamiento
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No| Recuento 533 340 81 49 11| 1014
% dentrode | 526%| 335%| 80%| 48%| 1,1%(100,0%
¢Ha sufrido
alguna vez un
accidente de
trafico?
% dentro de 82,6% | 74,7% | 757%| 77,8%| 61,1%| 78,7%
Tiempo medio
diario de
desplazamiento

Total Recuento 645 455 107 63 18| 1288

% dentrode | 501%]| 353%| 83%| 4,9%| 1,4%|100,0%
¢Ha sufrido

alguna vez un
accidente de
trafico?

% dentro de  |100,0% [100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Tiempo medio
diario de
desplazamiento

Tanto el valor del estadistico Chi-cuadrado de Pearson como el basado en la
razon de verosimilitudes tienen una significacion inferior a 0.05, por lo tanto,
existe una asociacion estadisticamente significativa entre el hecho de haber
sufrido alguna vez un accidente de trafico en la ida o vuelta al trabajo y el tiempo
medio diario que se utiliza para desplazarse entre el lugar de trabajo y el
domicilio.

Como es de suponer, las personas que realizan trayectos de mas de 2 h son
las que presentan mayor porcentaje de accidentalidad, puesto que pasan mas

tiempo en el coche (indice de incidencia mayor).

Observando los porcentajes en la tabla de contingencia, se puede apreciar
que el porcentaje total de personas que han sufrido un accidente es del 21.3%
frente a un 78.7% que no. Si observamos estos mismos porcentajes pero en cada
una de las columnas, se aprecia que los porcentajes correspondientes a la segunda
y quinta columna (periodos de tiempo de 31-60 min. y mds de 2 h) son los que

presentan mayor diferencia respecto del porcentaje de accidentados total (21,3%).
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Si realizdsemos la prueba chi cuadrado solo a la primera, tercera y cuarta
columna, obtendriamos el valor 0.274 para el estadistico X? que estd muy por
debajo del valor x%;0_05=5.99. Por tanto, la proporcion de accidentes no varia de
forma significativa en tramos de 0 a 30 minutos, 61 a 90 minutos o 91 a 120
minutos.

Si por el contrario realizamos la prueba eliminando estas tres columnas,
obtendriamos el valor )(2=5.6>)(§;0.05=3.84, deduciéndose que la proporcion de
accidentes varia de forma significativa en tramos de 31 a 60 minutos, con un

42% de accidentados y en tramos de mas de dos horas (casi un 40%).

Grafico de barras

Tiempo
medio diario
que utilizo
para
desplazarme
entre mi lugar
de trabajo y
mi domicilio
(suma total
trayectos ida-
welta)
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Grafico 44. Tiempo medio diario empleado para ir a trabajar. Fuente: Elaboracion
propia con programa estadistico SPSS en base a los datos de la encuesta.
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(Ha sufrido alguna vez un accidente de trafico en la ida o vuelta al
trabajo? * Horario de trabajo.

Resumen del procesamiento de los casos

vez un accidente de
trafico en laida o
vuelta al trabajo? *
Horario de trabajo

Casos
Vilidos Perdidos Total
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje
Hasufridoalguna | 1293 | 97,4% 35 2,6% 1328 | 100,0%

Tabla de contingencia ;Ha sufrido alguna vez un accidente de trafico en laida o

vuelta al trabajo? * Horario de trabajo

Horario de trabajo
() [¢F]
ol < o 173}
2 E| g EE EE g
E g o ol £ & E| § 2
5 s e el &8 gl 8 8] B &£
- 5 8l 2 gl 2 & F 8
= = Total
;Ha Si |Recuento | 108 6 0 102 41 17 274
sufrido % dentro | 394%| 2,2% 0% 372%| 15,0%| 6,2% |100,0%
alguna vez de ;Ha
un sufrido
accidente alguna
de trafico vez un
enlaidao accidente?
vuelta al % Horario| 196%| 158%| ,0%| 22,6%| 20,6%| 34,0%| 21,2%
trabajo? de trabajo
No |Recuento | 444 32 2 350 158 33 1019
%dentro | 436%| 3,1%| 2%| 343%| 155%| 3,2% [100,0%
de ;Ha
sufrido
alguna
vez un
accidente?
% Horario | 80,4% | 84,2% [100,0% | 77,4% | 79,4%| 66,0% | 78,8%
de trabajo
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Total Recuento

552

38

2 452

199 50 1293

% dentro
de ;Ha
sufrido
alguna
vez un
accidente?

42,7%

2,9%

2% | 35,0%

15,4%| 3,9% | 100,0%

% Horario
de trabajo

100,0%

100,0%

100,0% | 100,0%

100,0% | 100,0% | 100,0%

Tras los resultados obtenidos, el valor del estadistico Chi-cuadrado de

Pearson y el basado en la razén de verosimilitudes tienen una significacion

superior a 0.05, pero no muy alta. Esto significa que existe cierta dependencia

entre el hecho de haber sufrido un accidente “in itinere” y el horario de trabajo. Si

observamos los datos de la tabla, se observa que las personas accidentadas con

turnos de mafiana son las que presentan mayor porcentaje de accidentalidad, casi

un 40%, mientras que en analisis total (accidentados y no accidentados), las

personas con turnos rotativos son las que presentan un porcentaje de
accidentalidad mas alto (34%).

Grafico de barras
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Grafico 45. Horario de trabajo de los accidentados. Fuente: Elaboracién propia con
programa estadistico SPSS en base a los datos de la encuesta.
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(Ha sufrido alguna vez un accidente de trafico en la ida o vuelta al

trabajo? * Sexo

Resumen del procesamiento de los casos

vez un accidente de
trafico en laida o
vuelta al trabajo? *

Sexo

Casos
Validos Perdidos Total
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje
¢(Ha sufrido alguna 1285 96,8% 43 3,2% 1328 100,0%

Tabla de contingencia ;Ha sufrido alguna vez un accidente de trafico enlaida o

vuelta al trabajo? * Sexo

Sexo
Hombre | Mujer Total
¢Ha sufrido alguna vez | g4 Recuento 148 126 274
un afl:c1.ci1ente de icraﬁ;:o % dentro de ;Ha 54,0% 16,0% | 100,0%
enlaida ovue taa sufrido alguna vez un
trabajo? accidente de trafico en
la ida o vuelta al
trabajo?
% dentro de Sexo 22,8% 19,8% 21,3%
No Recuento 502 509 1011
% dentro de ;Ha 49,7% | 50,3% | 100,0%
sufrido alguna vez un
accidente de trafico en
laida o vuelta al
trabajo?
% dentro de Sexo 77,2% 80,2% 78,7%
Total Recuento 650 635 1285
% dentro de ;Ha 50,6% | 49,4% | 100,0%
sufrido alguna vez un
accidente de trafico en
la ida o vuelta al
trabajo?
% dentro de Sexo 100,0% | 100,0% | 100,0%
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De este nuevo analisis, se obtiene que el valor del estadistico Chi-cuadrado
de Pearson y el basado en la razén de verosimilitudes, tienen una significacion
superior a 0.05, pero no muy alta. Esto nos permite afirmar que podria existir
cierta dependencia. Si observamos los datos de la tabla comprobamos que entre
los accidentados, los hombres presentan un porcentaje de accidentalidad mas
alto (54%), mientras que el porcentaje de personas que han contestado que no han

sufrido nunca un accidente es ligeramente mayor en las mujeres (50,3%).

En el siguiente grafico, se representan los porcentajes obtenidos,
mostrandose la paridad que existe entre el varén y la mujer en el momento de
producirse un accidente de trafico laboral, siendo el porcentaje de accidentados

ligeramente superior en los varones.
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Grafico 46. Sexo de los accidentados. Fuente: Elaboraciéon propia con programa
estadistico SPSS en base a los datos de la encuesta.
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(Ha sufrido alguna vez un accidente de trafico en la ida o vuelta al
trabajo? * Km. diarios entre lugar de trabajo y domicilio (suma total trayectos
ida-vuelta).

Resumen del procesamiento de los casos

Casos
Validos Perdidos Total
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje
¢(Ha sufrido alguna 1284 96,7% 44 3,3% 1328 100,0%

vez un accidente de
trafico enlaida o
vuelta al trabajo? *
Km. diarios entre
lugar de trabajo y

domicilio (suma total

trayectos ida-vuelta)

Tabla de contingencia ;Ha sufrido alguna vez un accidente de trafico enlaida o
vuelta al trabajo? * Km. diarios entre lugar de trabajo y domicilio (suma total trayectos

ida-vuelta).

Km. diarios entre lugar de trabajo y
domicilio (suma total trayectos ida-
vuelta)
o
S | R B
© & ¥ \‘_é § Total
¢(Hasufrido |Si |Recuento 165 57 12 18 21 273
alguna vez un % dentro de | 60,4% | 20,9% | 4,4% | 6,6% | 7,7% |100,0%
accidente de JHa sufrido
trafico en laida o alguna vez
vuelta al trabajo? un
accidente?
% dentro de | 20,4% | 24,2% | 154% | 24,0% | 24,1% | 21,3%
Km. diarios
No | Recuento 643 179 66 57 66 1011
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% dentro de
(Ha sufrido
alguna vez
un

accidente?

63,6%

17,7%

6,5%

5,6%

6,5%

100,0%

% dentro de

Km. diarios

79,6%

75,8%

84,6%

76,0%

75,9%

78,7%

Total

Recuento

808

236

78

75

87

1284

% dentro de
¢Ha sufrido
alguna vez
un

accidente?

62,9%

18,4%

6,1%

5,8%

6,8%

100,0%

% dentro de

Km. diarios

100,0%

100,0%

100,0%

100,0%

100,0%

100,0%

Tanto el valor del estadistico Chi-cuadrado de Pearson como el basado en la

razon de verosimilitudes tienen una significacién superior a 0.05, y esto nos

permite afirmar que no existe una asociacion estadisticamente significativa entre

el hecho de haber sufrido alguna vez un accidente de trafico en la ida o vuelta al

trabajo y los Km. diarios entre lugar de trabajo y el domicilio, por lo que este

factor no seria una causa importante de accidentalidad entre los accidentados.
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Grafico 47. Kiléometros diarios recorridos de los accidentados. Fuente: Elaboracion
propia con programa estadistico SPSS en base a los datos de la encuesta.

(Ha sufrido alguna vez un accidente de trafico en la ida o vuelta al
trabajo? * ;Has recibido algun tipo de formacion en Seguridad Vial?

Resumen del procesamiento de los casos

vez un accidente de
trafico enlaida o
vuelta al trabajo? *
(Has recibido algiin
tipo de formacién en
seguridad vial?

Casos
Vilidos Perdidos Total
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje
¢Ha sufrido alguna 1278 96,2% 50 3,8% 1328 100,0%
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Tabla de contingencia ;Ha sufrido alguna vez un accidente de trafico enlaida o
vuelta al trabajo? * ;Has recibido algun tipo de formacioén en seguridad vial?

¢Has recibido algtn tipo
de formacién en

Seguridad Vial?
Si No Total
(Ha sufrido alguna |Si |Recuento 89 183 272
vez un accidente de % dentro de ;Ha 32,7% 67,3% 100,0%
trafico en laida o sufrido alguna vez
vuelta al trabajo? un accidente de

tréfico enlaida o
vuelta al trabajo?

% dentro de ;Has 21,3% 21,3% 21,3%
recibido algun tipo
de formacién en
seguridad vial?

No |Recuento 329 677 1006

% dentro de ;Ha 32,7% 67,3% 100,0%
sufrido alguna vez
un accidente de
trafico en laida o
vuelta al trabajo?

% dentro de ;Has 78,7% 78,7% 78,7%
recibido algun tipo
de formacién en
seguridad vial?

Total Recuento 418 860 1278

% dentro de ;Ha 32,7% 67,3% 100,0%
sufrido alguna vez
un accidente de
trafico en laida o
vuelta al trabajo?

% dentro de ;Has 100,0% 100,0% 100,0%
recibido algun tipo
de formacién en

seguridad vial?
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Como resultado de lo expuesto, ambos valores, el del estadistico Chi-
cuadrado de Pearson y el basado en la razon de verosimilitudes, tienen una
significacion muy superior a 0.05, por tanto no existe una asociacion
estadisticamente significativa entre el hecho de haber sufrido alguna vez un
accidente de trafico en la ida o vuelta al trabajo y el hecho de haber recibido
formacién en Seguridad Vial. En los porcentajes de la gente que si ha sufrido
accidentes se puede observar que los accidentados que si han recibido formacién
en Seguridad Vial es la mitad de los accidentados que no lo han recibido. Pero por
otro lado, estos mismos datos de formacion en Seguridad Vial se repiten con la
gente que no ha sufrido accidentes, por lo tanto este factor no influye
directamente en la accidentalidad, ya que los porcentajes de los que si han
recibido formacion y los que no la han recibido son idénticos en personas

accidentadas y sin accidentar.

Este factor puede ser objeto de discusion, pues en los datos manejados y
manuales consultados, siempre se considera la falta de formaciéon en seguridad
vial como causa de accidentalidad y como herramienta imprescindible a la hora

de prevenir accidentes.

Grafico de barras
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Grafico 48. Formacién en Seguridad Vial de los accidentados. Fuente: Elaboracion
propia con programa estadistico SPSS en base a los datos de la encuesta.
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¢(Ha sufrido alguna vez un accidente de trafico en la ida o vuelta al
trabajo? * ;Dispone de flexibilidad horaria para entrar y salir un poco antes o
después de la hora fijada?

Resumen del procesamiento de los casos

Casos
Validos Perdidos Total
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje
¢(Ha sufrido alguna 1277 96,2% 51 3,8% 1328 100,0%

vez un accidente de
trafico enlaida o
vuelta al trabajo? *
¢(Dispone de
flexibilidad horaria
para entrar y salir un
poco antes o después
de la hora fijada?

Tabla de contingencia ;Ha sufrido alguna vez un accidente de trafico en laida o
vuelta al trabajo? * ;Dispone de flexibilidad horaria para entrar y salir un poco antes o
después de la hora fijada?

¢Dispone de flexibilidad
horaria para entrar y salir
un poco antes o después

de la hora fijada?
Si No Total
¢Ha sufrido alguna |Si |Recuento 209 59 268
vez un accidente de % dentro de ;Ha 78,0% 22,0% 100,0%
trafico en la ida o sufrido alguna vez un
vuelta al trabajo? accidente de trafico en
la ida o vuelta al
trabajo?
% dentro de ;Dispone 22,0% 18,1% 21,0%
de flexibilidad horaria

para entrar y salir un
poco antes o después
de la hora fijada?
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No |Recuento 742 267 1009

% dentro de ;Ha 73,5% 26,5% 100,0%
sufrido alguna vez un

accidente de trafico en
la ida o vuelta al
trabajo?

% dentro de ;Dispone 78,0% 81,9% 79,0%
de flexibilidad horaria
para entrar y salir un
poco antes o después

de la hora fijada?
Total Recuento 951 326 1277
% dentro de ;Ha 74,5% 25,5% 100,0%

sufrido alguna vez un
accidente de trafico en
la ida o vuelta al
trabajo?

% dentro de ;Dispone 100,0% 100,0% 100,0%
de flexibilidad horaria
para entrar y salir un
poco antes o después
de la hora fijada?

En los resultados obtenidos en las tablas anteriores, de nuevo se obtienen
los valores tanto del estadistico Chi-cuadrado de Pearson como el valor basado en
la razén de verosimilitudes con una significaciéon superior a 0.05, pero no muy
alta. Esto nos permite afirmar que podria existir cierta dependencia. Si
observamos los datos de la tabla comprobamos que el porcentaje de personas que
han sufrido accidentes es mayor precisamente entre aquellas personas con
flexibilidad horaria (78%), lo que demuestra que no por disponer de flexibilidad
horaria se reduce el riesgo de accidentalidad, tal y como se comentaba en los
datos estadisticos. Siempre se reprocha la falta de flexibilidad horaria del
trabajador como posible causa de accidentalidad en la franja horaria de entrada y
salida (hora de comer) del trabajador. Con los datos estadisticos que se aportan se

demuestra lo contrario.
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Grafico 49. Flexibilidad horaria de los accidentados. Fuente: Elaboracion propia con
programa estadistico SPSS en base a los datos de la encuesta.

Indique las zonas que considera con mayor peligro de sufrir un accidente:

Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Vaélidos | Carreteras secundarias 23 8,4 8,4 8,4
Entrada y salida de 149 54,4 54,4 62,8
autovia
Rotondas 82 29,9 29,9 92,7
Paso de peatones 20 7,3 7,3 100,0
Total 274 100,0 100,0
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Indique las zonas que considera con mayor peligro de sufrir un accidente:

150

100

Frecuencia

50

0 T T T T
Carreteras secundarias Entrada y salida de Rotondas Paso de peatones
autovia

Indique las zonas que considera con mayor peligro de sufrir un accidente:

Grafico 50. Zonas con mayor peligro de sufrir un accidente. Fuente: Elaboracion
propia con programa estadistico SPSS en base a los datos de la encuesta.

Se puede observar, que de los 274 encuestados accidentados, el mayor
porcentaje, un 54,4% consideran las entradas y salidas de autovia como el mayor
peligro a la hora de sufrir un accidente y de hecho las personas que han
contestado esa opcion es porque el lugar donde han sufrido el accidente ha sido
ese. En segundo lugar se encuentran en las intersecciones giratorias como zonas

mas propensas a sufrir accidentes, casi con un 30%.

Con respecto a la pregunta de cuales zonas consideran los encuestados
accidentados propensas a encontrarse mas trafico denso o atascos, se muestran las

respuestas obtenidas:
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Indique las zonas donde suele encontrarse atascos o trafico denso:
Porcentaje Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje valido acumulado
Validos Centro ciudad 36 13,1 13,1 13,1
Entrada y salida de 193 70,4 70,4 83,6
autovia
Rotondas 31 11,3 11,3 94,9
Paso de peatones 14 51 51 100,0
Total 274 100,0 100,0

Indique las zonas donde suele encontrarse atascos o trafico denso:

200

150

100

Frecuencia

[ 1

T
Paso de peatones

T T
Entrada y salida de Rotondas

autovia

T
Centro ciudad

Indique las zonas donde suele encontrarse atascos o trafico denso:

Gréfico 51. Zonas con atascos o trafico denso. Fuente: Elaboraciéon propia con
programa estadistico SPSS en base a los datos de la encuesta.

Como se puede observar, un porcentaje muy alto, mas del 70%, vuelve a
responder la entrada y salida de la autovia como la zona madas propensa a
encontrarse atascos o trafico denso, de ahi la alta probabilidad de que ocurran los

accidentes en estas zonas, ya que como hemos visto anteriormente, la mayoria son
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alcances por detrads. En este caso, se encuentra en segundo lugar el centro de la

ciudad, es decir, una via tipo urbana, como segunda zona con mds probabilidad

de encontrarse atascos o trafico denso.

En esta investigacion, buena parte de los encuestados pertenecen a la

Region de Murcia, por lo que el nimero de los accidentados también se debe a un

porcentaje alto entre la poblacion encuestada.

A continuacion, se muestra una tabla donde se refleja cudles son las diez

localidades donde se han sufrido mas accidentes laborales viales de la Region de

Murcia de entre la poblacion accidentada.

Localidad de residencia

. . Porcentaje | Porcentaje
Frecuencia | Porcentaje 1
valido acumulado
Alcantarilla 8 2,9 2,9 2,9
Beniajan 1,5 1,5 44
Cartagena 10 3,6 3,6 8,0
Casillas 4 1,5 1,5 9,5
Churra 5 1,8 1,8 11,3
. Guadalupe 3 1,1 1,1 12,4
Validos
Las Torres de Cotillas 4 1,5 1,5 13,9
Molina de Segura 17 6,2 6,2 20,1
Murcia 124 45,3 45,3 65,3
Puente Tocinos 4 1,5 1,5 66,8
Otras 11 localidades 91 33,2 33,2 100,0
Total 274 100,0 100,0
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Grafico 52. Localidades con mas accidentalidad en la Regién de Murcia. Fuente:
Elaboracién propia con programa estadistico SPSS en base a los datos de la encuesta.

Tal y como se aprecia en el grafico anterior, de todas las localidades de la
Region de Murcia donde han ocurrido accidentes, aquellas que registran un
mayor numero de accidentes laborales relacionados con el trafico son Murcia
capital, Molina de Segura y Cartagena.

El mayor porcentaje sin duda, corresponde a Murcia capital, con mas de un
45% de los accidentes laborales viales registrados de entre los encuestados
accidentados, lo que demuestra que son muchas las medidas que se tienen que

llevar a cabo para reducir el indice de siniestralidad en la capital de Murcia.
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B) Estudio de posibles variables relacionadas con el uso del transporte

publico.

(Ha estudiado la posibilidad de utilizar su vehiculo compartido? * Sexo

Resumen del procesamiento de los casos

posibilidad de utilizar
su vehiculo
compartido? * Sexo

Casos
Validos Perdidos Total
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje
¢Ha estudiado la 1259 94,8% 69 5,2% 1328 100,0%

Tabla de contingencia ;Ha estudiado la posibilidad de utilizar su vehiculo

compartido? * Sexo

Sexo
Hombre [ Mujer Total
¢Ha estudiado la Si |Recuento 163 189 352
posibilidad de utilizar % dentro de ;Ha 46,3% | 53,7% | 100,0%

su vehiculo estudiado la
compartido? posibilidad de utilizar

su vehiculo

compartido?

% dentro de Sexo 25,4% 30,6% 28,0%

No |Recuento 478 429 907

% dentro de ;Ha 52,7% 47,3% 100,0%

estudiado la

posibilidad de utilizar

su vehiculo

compartido?

% dentro de Sexo 74,6% 69,4% 72,0%

Total Recuento 641 618 1259

% dentro de ;Ha 50,9% 49,1% 100,0%

estudiado la

posibilidad de utilizar

su vehiculo

compartido?

% dentro de Sexo 100,0% | 100,0% | 100,0%
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Con los resultados obtenidos en las tablas, se puede decir que tanto el valor
del estadistico Chi-cuadrado de Pearson como el basado en la razon de
verosimilitudes tienen una significacién inferior a 0.05, por tanto existe una
asociacion estadisticamente significativa entre el sexo y el hecho de haber
estudiado la posibilidad de utilizar su vehiculo compartido. Este porcentaje es
mayor en mujeres que en varones, es decir, las mujeres que han sufrido alguna
vez algun accidente de trafico a la ida o vuelta del trabajo, estarian mas
dispuestas a compartir su vehiculo que los varones, concretamente casi un 54%

de mujeres frente a un 46% de varones.

A continuaciéon se representa en el siguiente grafico los resultados

comentados en forma de porcentajes.

Grafico de barras
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Grafico 53. Posibilidad de compartir el vehiculo segtin el sexo. Fuente: Elaboracion
propia con programa estadistico SPSS en base a los datos de la encuesta.
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¢Usaria el transporte publico si su empresa la facilitara un bono
transporte mensual o le diera subvencion? * Sexo

Resumen del procesamiento de los casos

publico si su empresa
la facilitara un bono
transporte mensual o
le diera subvencion? *
Sexo

Casos
Validos Perdidos Total
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje
¢Usaria el transporte 1237 93,1% 91 6,9% 1328 100,0%

Tabla de contingencia ;Usaria el transporte publico si su empresa la facilitara un bono
transporte mensual o le diera subvencidn? * Sexo

Sexo

Hombre

Mujer

Total

¢Usaria el transporte
publico si su empresa
la facilitara un bono
transporte mensual o le
diera subvencion?

Si

Recuento

328

353

681

% dentro de ;Usaria el
transporte publico si su
empresa la facilitara un
bono transporte
mensual o le diera
subvencién?

48,2%

51,8%

100,0%

% dentro de Sexo

51,9%

58,3%

55,1%

Recuento

304

252

556

% dentro de ;Usaria el
transporte publico si su
empresa la facilitara un
bono transporte
mensual o le diera
subvencion?

54,7%

45,3%

100,0%

% dentro de Sexo

48,1%

41,7%

44,9%
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Total Recuento 632

605 1237

% dentro de ;Usaria el 51,1%
transporte publico si su
empresa la facilitara un
bono transporte
mensual o le diera
subvencién?

48,9% | 100,0%

% dentro de Sexo 100,0%

100,0% | 100,0%

Como resultado de los datos mostrados, el valor del estadistico Chi-

cuadrado de Pearson y el valor basado en la razén de verosimilitudes tienen una

significacion inferior a 0.05, por lo que existe una asociaciéon estadisticamente

significativa entre el sexo y la disposicion a usar transporte publico.

Los resultados demuestran que la mujer es mas susceptible que el vardn al

uso del transporte publico si se lo facilitara su empresa, quedando claro la gran

dependencia que tiene el sexo masculino a utilizar su propio

vehiculo para ir a

trabajar, de ahi la importancia de concienciar al trabajador varén para que haga

uso del transporte publico si recibe algtn tipo de ayuda de la empresa.

Grafico de barras
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Grafico 54. Predisposicidon del uso del transporte publico en varones y mujeres.

Fuente: Elaboracién propia con programa estadistico SPSS en base a los datos de la

encuesta.
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¢Usaria el transporte publico si su empresa la facilitara un bono
transporte mensual o le diera subvencion? * Edad

Resumen del procesamiento de los casos

Casos
Validos Perdidos Total
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje
¢Usaria el transporte 911 68,6% 417 31,4% 1328 100,0%

publico si su empresa
la facilitara un bono
transporte mensual o
le diera subvencion? *
Edad

Tabla de contingencia ;Usaria el transporte publico si su empresa la facilitara un bono
transporte mensual o le diera subvencion? * Edad

Edad
18-25 | 26-40 | 41-50 | Total
¢Usaria el transporte | Si | Recuento 23 241 247 511
publico si su % dentro de ;Usaria | 4,5% | 47,2% | 48,3% | 100,0%
empresa la facilitara el transporte ptiblico
un bono transporte si su empresa la
mensual o le diera facilitara un bono
subvencion? transporte mensual o
le diera subvencién?
% dentro de Edad 63,9% | 59,7% | 52,4% | 56,1%
No |Recuento 13 163 224 400
% dentro de ;Usaria 3,3% 40,8% | 56,0% | 100,0%
el transporte publico
si su empresa la
facilitara un bono
transporte mensual o
le diera subvencion?
% dentro de Edad 36,1% | 40,3% | 47,6% | 43,9%
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Total Recuento 36 404 471 911

% dentro de ;Usaria 4,0% 443% | 51,7% | 100,0%
el transporte publico
si su empresa la
facilitara un bono
transporte mensual o
le diera subvencién?

% dentro de Edad 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%

Los valores obtenidos del estadistico Chi-cuadrado de Pearson y de la razén
de verosimilitudes, tienen una significacion superior a 0.05, pero no alto, pues es
0.063, y esto nos permitiria afirmar que existe cierta asociacion entre la edad y la

disposicion a usar transporte publico.

La disposicion a usar transporte ptblico en términos generales (no solo de
accidentados) disminuye con la edad, tal y como se muestra en la tabla de
porcentajes, donde la mayor predisposicion la muestran los trabajadores de entre
18 y 25 afios casi con un 64%. Esto se puede asociar a que a mayor edad, mayor
comodidad y mayor solvencia econdmica, por lo tanto mayor dependencia del

vehiculo privado.

Otro factor que se puede asociar a esto, es la gran dependencia del coche
particular no solo para ir a trabajar, sino la necesidad de utilizarlo para antes y
después de ello, como por ejemplo dejar a los hijos en el colegio o a la mujer en su
trabajo o algn otro lugar antes de ir a trabajar o hacer lo propio a la salida del
trabajo, por eso no es comodo ni viable el uso del transporte publico en estas

edades en muchos de los casos.
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Grafico 55. Posibilidad del uso del transporte publico segin la edad. Fuente:
Elaboracion propia con programa estadistico SPSS en base a los datos de la encuesta.

(Ha estudiado la posibilidad de utilizar su vehiculo compartido? * Edad

Resumen del procesamiento de los casos

Casos
Validos Perdidos Total
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje
(Ha estudiado la 925 69,7% 403 30,3% 1328 100,0%

posibilidad de utilizar
su vehiculo
compartido? * Edad
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Tabla de contingencia ;Ha estudiado la posibilidad de utilizar su vehiculo
compartido? * Edad

Edad
18-25 | 26-40 | 41-50 | Total
(Haestudiadola |Si Recuento 19 148 110 277
posibilidad de % dentro de ;Ha 6,9% | 53,4% | 39,7% | 100,0%
utilizar su vehiculo estudiado la
compartido? posibilidad de
utilizar su vehiculo
compartido?
% dentro de Edad 54,3% | 36,2% | 22,9% | 29,9%
No |Recuento 16 261 371 648
% dentro de ;Ha 2,5% 40,3% | 57,3% | 100,0%
estudiado la
posibilidad de
utilizar su vehiculo
compartido?
% dentro de Edad 45,7% | 63,8% | 77,1% | 70,1%
Total Recuento 35 409 481 925
% dentro de ;Ha 3,8% 44,2% | 52,0% | 100,0%
estudiado la
posibilidad de
utilizar su vehiculo
compartido?
% dentro de Edad 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%

Tanto el valor del estadistico Chi-cuadrado de Pearson como el basado en la
razon de verosimilitudes tienen una significacion inferior a 0.05, por lo que se
confirma que existe una asociacion estadisticamente significativa entre la edad y

el hecho de haber estudiado la posibilidad de utilizar su vehiculo compartido.

El porcentaje de personas que ha estudiado la posibilidad de utilizar su
vehiculo compartido disminuye con la edad, es decir, a mayor edad es menor la
posibilidad de compartir el vehiculo y de plantarse la posibilidad, lo cual puede
ser debido, como se comentaba anteriormente, a factores como mayor solvencia
econdmica o la necesidad de tener que dejar a miembros de la misma familia en
centros educativos o trabajos, lo que impediria el poder compartir el vehiculo con

companeros de trabajo. La franja de edad en usuarios con mayor porcentaje que
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han estudiado la posibilidad de compartir su vehiculo esta situada entre 18 y 25

afnos, con casi un 55% de los casos.

Grafico de barras
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Grafico 56. Estudio de posibilidad de compartir vehiculo segtin la edad. Fuente:
Elaboracién propia con programa estadistico SPSS en base a los datos de la encuesta.

(Estaria dispuesto a compartir su vehiculo? * Edad

Resumen del procesamiento de los casos

Casos
Validos Perdidos Total
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje

¢Estaria dispuesto a 914 68,8% 414 31,2% 1328 100,0%
compartir su
vehiculo? * Edad
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Tabla de contingencia ;Estaria dispuesto a compartir su vehiculo? * Edad

Edad
18-25 | 26-40 | 41-50 Total
(Estaria dispuestoa |Si | Recuento 28 283 274 585
compartir su % dentro de ;Estaria | 4,8% 48,4% | 46,8% | 100,0%
vehiculo? dispuesto a
compartir su
vehiculo?
% dentro de Edad 80,0% | 69,9% | 57,8% | 64,0%
No |Recuento 7 122 200 329

% dentro de ;Estaria | 2,1% 37,1% | 60,8% | 100,0%
dispuesto a
compartir su

vehiculo?
% dentro de Edad 20,0% | 30,1% | 42,2% | 36,0%
Total Recuento 35 405 474 914

% dentro de ;Estaria | 3,8% 443% | 51,9% | 100,0%
dispuesto a
compartir su
vehiculo?

% dentro de Edad 100,0% [ 100,0% | 100,0% | 100,0%

Los valores del estadistico Chi-cuadrado de Pearson y el de la razén de
verosimilitudes tienen una significacién inferior a 0.05, afirmando que existe una
asociacion estadisticamente significativa entre la edad y la disposicion a

compartir vehiculo.

El porcentaje de personas dispuestas a compartir vehiculo disminuye con la
edad, como se puede apreciar en la tabla de contingencia. Tal y como se refleja en
la pregunta anterior, se repite el mismo dato estadistico de personas que estarian
dispuestas a compartir su vehiculo y son aquellas de entre 18 y 25 afios, con un
80% del total y a medida que aumenta la edad, la posibilidad de compartirlo va
disminuyendo, siendo la edad de 41-50 afios quienes menos estarian dispuestos a
compartirlo, con casi un 58%. Los motivos son los mismos que los indicados

anteriormente.

Como resumen de la anteriores cuestiones planteadas relacionadas con el

hecho de compartir vehiculo, tanto en la pregunta de estudiar la posibilidad de
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compartirlo como en la de llegar a compartirlo, desemboca en las mismas
actuaciones, siendo el perfil de la persona que esta dispuesta a ambas cosas la
que se sitia en la franja de 18 a 25 afios.

Grafico de barras
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Grafico 57. Disposicion a compartir vehiculo segtin la edad. Fuente: Elaboracion
propia con programa estadistico SPSS en base a los datos de la encuesta.
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5.2.2 Resultados de los accidentes investigados en la Mutua de Accidentes

Los datos obtenidos son los que a continuacion se representan en la tabla y

se muestran graficamente en porcentajes.

Empresas de

Empresas de

Empresas de

autobuses alimentacién constru‘cc.lon y CARM
urbanos servicios
Bajas 1-15 dias 0 (0%) 61 (46,5%) 14 (33,3%) 154 (39%)
Bajas 16-30
dias 4 (40%) 34 (26%) 10 (23,8%) 74 (18,7%)
Bajas +30 dias 6 (60%) 35 (26,7%) 18 (42,9%) 168 (42,3%)
Accidentes
leves 10 (100%) 130 (99,2%) 42 (100%) 396 (100%)
Accidentes
graves 0 0 0 0
Accidentes
mortales 0 1 (0,8%) 0 0
Por jornadas
perdidas 742 3.073 1.524 12.489
Por duracion
media 74 20 41 33
Edad media 41,7 45,4 48 39,6
Sexo
. V:100% V:36% M:64% | V:60% M:40% | V:28% M:72%
accidentados
Ne° de
trabajadores 391 6.050 1.684 1.011

Tabla 26. Resultados de accidentados en diferentes sectores en la CARM. Fuente:
Elaboracién propia con base a datos de Mutua de Accidentes.
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EMPRESAS DE AUTOBUSES URBANOS

= BAJAS 1-15 DIAS (0%) = BAJAS 16-30 DIAS (40%)
= BAJAS + 30 DIAS (60%)

Grafico 58. Dias de baja en empresas de autobuses urbanos. Fuente: Elaboracion
propia en base a datos facilitados por mutua de accidentes.

EMPRESAS DE ALIMENTACION

= BAJAS 1-15 DIAS (46%) = BAJAS 16-30 DIAS (26%)
= BAJAS +30 DIAS (28%)

Grafico 59. Dias de baja en empresas de alimentacion. Fuente: Elaboracion propia
en base a datos facilitados por mutua de accidentes.
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EMPRESAS DE CONSTRUCCION Y
SERVICIOS

= BAJAS 1-15 DIAS (33%) = BAJAS 16-30 DIAS (24%)

Grafico 60. Dias de baja en empresas de construccidn y servicios. Fuente:
Elaboracién propia en base a datos facilitados por mutua de accidentes.

CARM

= BAJAS 1-15 DIAS (39%) = BAJAS 16-30 DIAS (19%)
= BAJAS +30 DIAS (42%)

Grafico 61. Dias de baja en empresas de la CARM. Fuente: Elaboracién propia en
base a datos facilitados por mutua de accidentes.
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En este nuevo estudio de investigacidn, la cifra de accidentes leves vuelve a
ser de casi el 100%, es decir, de los 579 accidentes “in itinere” estudiados solo uno
fue mortal y el resto leves, con bajas de mas de 30 dias, debiéndose las lesiones a
golpes en el cuello, espalda y vértebras o a multiples colisiones en distintas partes

del cuerpo.

Esto hace que las recuperaciones sean lentas, de ahi la duracién en los dias
de baja. La lesion cervical es la mas comun, por lo que es muy importante el
ajuste del asiento del conductor, ya que en caso de colision por detras puede

incluso evitar que una persona quede parapléjica o tetrapléjica.

El mayor nimero de accidentes se produce en lunes o martes, sobre todo en
lunes, un 20% y en personas de entre 40 y 50 afios. El varon es el que tiene el
porcentaje mas alto en accidentalidad, con un 56% de los accidentes investigados,
reafirmando el dato obtenido de la encuesta anterior, donde el porcentaje era muy

similar, 54% en varones y 46% en mujeres.

Casi el doble de los accidentes de trafico se producen en el trayecto de ida
(un 60%) que a la vuelta (36%), y las causas son, en la mayoria de los casos, el

cansancio, las distracciones y las prisas, es decir, el factor humano de nuevo.

Obteniendo datos de las personas accidentadas, es de especial importancia
aportar este dato; mas del 50% de las personas afectadas, tuvieron que dejar a sus
hijos en el colegio/guarderia y a su pareja en su trabajo o en otro lugar antes de ir
al trabajo, lo que quiere decir que aumentan las prisas y el estrés, y por lo tanto,
las imprudencias. Esto unido a la poca flexibilidad horaria que hay en la mayoria

de los casos, desencadena en el accidente “in itinere”.

En las empresas de alimentacidon destaca el amplio porcentaje de accidentes
“In itinere”;

- Dos empresas de la Region (cuyas identidades se omiten en este
estudio) destacan sobre el porcentaje de accidentes “in itinere”, con un
12,9% y 4,4%. Hay que tener en cuenta, que se tratan de empresas con

un volumen muy elevado de trabajadores.
- En empresas de la construccion destaca una importante empresa de la
Region de Murcia con un 10,8% de accidentalidad, reflejando que no

es el sector mas accidentado.
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- La CARM tiene el porcentaje de accidentabilidad mas elevado, 396
accidentes “in itinere” sobre 1.011 trabajadores, es decir, un 39,17%,

un porcentaje demasiado alto y que corresponde al sector servicios.

5.3 DISCUSION DE RESULTADOS DE LA INVESTIGACION

Una vez finalizados y analizados los datos de analisis estadisticos, lo que se
pretende en este apartado es analizar los resultados obtenidos en los trabajos de
investigacién y discutir sobre aquellos resultados en los que hay diferentes
conclusiones con respecto a lo aportado en el capitulo namero tres de esta Tesis
Doctoral (Estado del Arte) con los datos estadisticos de la DGT y del INSHT.

El primer punto de discusién sobre los resultados obtenidos se hace sobre la
flexibilidad horaria. Si bien se habla en todo lo que se ha leido y estudiado en
esta Tesis Doctoral, de que la flexibilidad horaria es fundamental para el
trabajador a la hora de prevenir un accidente laboral (los horarios rigidos, mayor
velocidad por llegar a tiempo al trabajo, la productividad ligada al fichaje en una
hora exacta, etc.), los datos aportados de los trabajos de investigacién no
demuestran lo mismo, ya que el porcentaje de personas que han sufrido
accidentes es mayor precisamente entre aquellas personas que disponen de
flexibilidad horaria, por lo que se concluye que la flexibilidad horaria no
disminuye el porcentaje de accidentalidad.

Esto no significa que no haya que incluir la flexibilidad horaria como
medida fundamental en un plan de movilidad de una empresa, puesto que puede
ser un factor muy importante en muchos casos, aunque en el caso de nuestro

trabajo de investigacion no hay sido relevante.

Es de destacar como aspecto mas fundamental que la flexibilidad horaria, el
hecho de concienciar al trabajador a salir de casa 10 minutos antes de la hora
prevista, ya que se ha demostrado que la mayoria de los accidentados,
concretamente el 70%, se producen al ir al trabajo y en un porcentaje muy alto el
trabajador no va directo a su centro de trabajo, sino que tiene que dejar antes a su
pareja en el trabajo u otro lugar, a los hijos en el colegio o guarderia, etc., lo que
hace incrementar las prisas, generar una situacion de estrés, que suele conllevar la

asuncion de mayores situaciones de riesgo.
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Respecto a la causa de los accidentes, en el estudio de investigacion se
concluye que un 66,4% de los accidentes “in itinere” sufridos, son debidos al
factor humano, dato que se reafirma con respecto a los datos estadisticos de las

fuentes anteriormente mencionadas, que hablan de un 67%.

En lo que si existe gran diferencia y es objeto de discusion es en los
porcentajes del factor vehiculo y factor via, segunda y tercera causa de
accidentalidad respectivamente, ya que en los datos estadisticos que se han
consultado, se habla de un 4% en ambos factores y en los datos obtenidos de la
investigacion se aportan porcentajes de un 19,1% y un 14,5% respectivamente, es
decir, porcentajes algo superiores en ambos factores al que se dice, aunque
también es verdad, que parte de estos porcentajes pueden ser una mezcla de
varios factores y que no se deberian haber atribuido ni al factor vehiculo ni al

factor via, disminuyendo asi la cifra detallada.

Otro punto de discusion se hace sobre el sexo de los accidentados. De los
ultimos datos estadisticos de los que se ha dispuesto para elaborar esta Tesis
Doctoral, correspondientes al afio 2014, la cifra de varones que sufrieron
accidentes “in itinere” fue del 49,9% y del 50,1% en mujeres, practicamente el
mismo porcentaje. En el resultado de nuestra investigacion, el dato de
accidentados es mayor en los varones que en las mujeres, con un 54% y un 46% en
mujeres en la encuesta y de un 56% y un 44% en los datos de los accidentados de
la mutua de accidentes. Al ser la poblacion femenina menos numerosa, se traduce
en un indice de incidencia (nimero de accidentes laborales de trafico por cada

100.000 trabajadores) mayor en mujeres.

También seria objeto de discusién, las zonas donde se producen los
accidentes. En todos los datos estadisticos se habla de las carreteras secundarias
como el lugar mas inseguro para los conductores y donde se producen los
accidentes mortales, pero hay que recordar, y asi se afirma en el estudio, que entre
el 97,8% y el 99,6% de los accidentes “in itinere” investigados son leves y habria

que estudiar donde se producen, por eso se ha incluido en la encuesta.

En dicha encuesta se refleja que la mayoria de los accidentes “in itinere”
tienen lugar en el nudcleo urbano, con un 54,4 % en las entradas y salidas de
autovias y un 29,9% en intersecciones giratorias, por lo que habria que estudiar

como se solucionan estos problemas y no solo proponer como solucién principal
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el suprimir carreteras secundarias y sustituirlas por autovias, ya que en los

enlaces de entrada y salida de las mismas es donde radica el verdadero problema.

Otro punto de discusién es la posibilidad de utilizar transporte publico.
En el Estado del Arte de esta Tesis Doctoral, se aporta informacién que pone de
manifiesto que la mayoria de los conductores usan el vehiculo privado para ir a
trabajar, por no tener otra forma de utilizar otro medio. En nuestro trabajo de
investigacion se demuestra, que aproximadamente la mitad de la poblacién
estudiada, concretamente un 48,16% de varones y un 51,83% de mujeres, si que
estarian dispuestos a utilizar el transporte ptblico si la empresa le facilitara un
bono transporte o le diera una subvencion, por lo que el problema radica en la
falta de iniciativa de las empresas para incentivar el uso del transporte ptblico, no

en la mentalidad del trabajador.

Respecto a la edad de los accidentados, se aportan los datos obtenidos de
los accidentados de la mutua de accidentes, ya que en la encuesta el dato no es
fiable al no saberse si la edad se corresponde en el momento de contestar la

encuesta o cuando ocurri6 el accidente, por lo que este dato se omite.

El dato que se aporta respecto a la edad es de una franja entre 40-50 afios,
algo superior de lo que se dice en los datos manejados, donde se sittia la edad de
los accidentados entre 25 y 39 anos, siendo la media de 37,4 afos y en nuestro

caso es de 43,7 anos, 6 afios mas.

Y para finalizar con este punto, también seria objeto de discusion el hecho
de haber recibido formacion en Seguridad Vial para reducir la accidentalidad. En
el Estado del Arte se considera como una herramienta muy importante para
reducir los accidentes “in itinere” y que todas las empresas deberian dar a sus
trabajadores. En nuestro estudio de investigacion se demuestra que no lo es tanto,
ya que las personas que han sufrido accidentes alguna vez y las que no lo han
sufrido tienen el mismo porcentaje de haber recibido y no haber recibido
formacion en Seguridad Vial, por lo que no se considera una medida fundamental

en la prevencion de accidentes laborales viales.
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A continuacion y para finalizar la discusion de los resultados obtenidos, se

describen las principales conclusiones que se han obtenido del proceso de

investigacion que se ha llevado a cabo:

Algo mas de uno de cada cinco trabajadores encuestados, ha sufrido
alguna vez alguin accidente de trafico al ir o al volver al trabajo, por lo
que estamos hablando de un porcentaje de mas de un 20%.

Entre el 97,8% y 99,6% de los accidentes investigados son de caracter
leve, debiéndose en la gran mayoria a golpes por alcance (60%) y
produciendo bajas de mas de 30 dias. La lesién cervical es la mas
comun.

El factor humano estd presente en un 66% de los accidentes laborales
viales investigados, convirtiéndose sin duda, en la principal causa de
siniestralidad.

El dia de la semana que ocurren mas accidentes laborales viales es el
Iunes, con un 20% del total.

La edad de los accidentados se sitia en una franja de entre 40-50 afios,
siendo la media de edad de 43,7 anos.

En cuanto al sexo, los varones sufren mas accidentes “in itinere” que
las mujeres, aproximadamente un 55% de varones y un 45% de
mujeres.

En trayectos cortos, de tiempo 31-60 minutos y de distancia 0-20 km,
es donde se producen la mayoria de los accidentes. Todo hace indicar
que se debe al exceso de confianza y a la costumbre de utilizar
siempre el mismo itinerario, disminuyendo la atencion prestada y no
poniendo los cinco sentidos necesarios en la conduccion.

En cuanto a la jornada de trabajo, en los trabajadores que trabajan con
turnos rotativos, es donde se presenta mayor accidentalidad en
términos generales, con un 34%. Puede justificarse, en que el cuerpo
sufre los cambios de horarios, que influyen en la concentracion del
trabajador a la hora de conducir.

El hecho de que los trabajadores accidentados hayan recibido
formacién en Seguridad Vial no es relevante, ya que el porcentaje de

accidentados que lo han recibido es similar a los que no lo han
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recibido, por lo que no disminuyen los accidentes por disponer de
mayor formacion en Seguridad Vial.

- A mayor flexibilidad horaria, mayor accidentalidad. Aunque pueda
parecer contradictorio, esa situacion queda demostrada en el estudio
realizado en el desarrollo de la presente Tesis Doctoral.

- Las zonas con mayor peligro de sufrir un accidente, son la entrada y
salida de la autovia y en las glorietas, coloquialmente conocido como
rotondas.

- Las mujeres presentan una mayor predisposicion a compartir vehiculo
que los varones.

- También las mujeres estdn mas concienciadas a la hora de usar
transporte publico que los varones. El hombre presenta una mayor
dependencia del vehiculo privado que la mujer.

- La predisposiciéon a usar transporte publico disminuye con la edad.
Esto se puede deber a que a mayor edad mayor comodidad, mayor
solvencia econémica y mayores obligaciones (necesidad de utilizar el
vehiculo para desplazar a sus centros al resto de la familia).

- A mayor edad, también es menor la predisposicion a compartir
vehiculo. Los trabajadores que mdas compartirian se sitian en edades
de entre 18-25 anos.

- De todas las conclusiones obtenidas en esta Tesis Doctoral de
accidentes ocurridos “in itinere” y para evitar que en muchos casos
sucedieran, como se ha demostrado, es destacable como conclusién
fundamental el mentalizar al trabajador a salir de su casa al menos
con 10 minutos de antelacion sobre la hora prevista de salida y asi
evitar ir con las prisas que se han demostrado, que tienen la mayoria

de los trabajadores, por llegar a sus centros de trabajo.

5.4 PROPUESTA DE NUEVA NORMATIVA A LA VISTA DE LOS RESULTADQOS

Con las discusiones anteriormente presentadas, estamos en disposicion de
plantear una serie de propuestas que mejorarian la normativa actual y que a juicio

del doctorando son las siguientes:
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Modificacion del Real Decreto 404/2010 de 31 de Marzo, que regula
el establecimiento de un sistema de reduccion de las cotizaciones por
contingencias profesionales a las empresas que hayan disminuido de
manera considerable la siniestralidad laboral.

El sistema de reduccion de las cotizaciones y la utilidad del sistema de
incentivos esta fuera de toda duda con la aplicacién del citado Real
Decreto, conformdndose como un instrumento eficaz para la
disminucion de la siniestralidad, pero el procedimiento necesario para
su concesion presenta ciertas limitaciones y barreras que dificultan su
tramitacion a las empresas solicitantes. Solo se benefician de esto las
grandes empresas, quedando las pymes fuera de esta ayuda debido a
la gran cantidad de documentacién que se exige actualmente.

Esta situacion da lugar a que la modificacion que se efecttie tendria
que tener como objetivos, entre otros, agilizar y simplificar el proceso
de solicitud, reconocimiento y abono del incentivo y la implantacion
de un sistema objetivo centrado en el comportamiento de la
siniestralidad. Se contemplaria, paralelamente, la reduccién de las

cargas administrativas.

Modificacion de la Ley 31/1995 de Prevencion de Riesgos Laborales,
integrando la Seguridad Vial laboral como una parte fundamental
dentro de la Prevenciéon de Riesgos Laborales, evaluando los riesgos
de los accidentes tanto “in itinere” como en misiéon y promoviendo
medidas preventivas para evitar que estos sucedan. Esta Ley habla en
todo momento de la protecciéon del trabajador de los riesgos
profesionales y de los derivados del trabajo, por lo que es evidente
que se deberia reforzar la proteccion de los trabajadores en un campo
que tiene una siniestralidad muy alta con respecto a la siniestralidad
laboral total, como es la causada por los accidentes de trafico con
cardcter laboral. Otro aspecto a incluir en esta Ley, sin ningun tipo de
discusion, seria el ampliar la formacion de los Técnicos de Prevencion
en materia de Seguridad Vial, ya que, lamentablemente, la legislacion

actual exige solo cinco horas de formacién en el temario de un Técnico
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superior, sobre una materia que registra unos porcentajes muy altos

sobre el global de la siniestralidad laboral.

Modificacion de la Orden Circular 35/2014 sobre criterios de
aplicacion de sistemas de contenciéon de vehiculos. Esta orden
deberia ser revisada en cuanto a la instalacion de barreras de
seguridad se refiere, ya que en muchos casos en vez de salvar vidas, el
impacto contra estas barreras pueden acabar con ellas. Con esto, se
quiere hacer constancia, que la altura a la que dicha barrera quede
colocada es fundamental para la persona que sufre el accidente y
cuando las carreteras sufren alguna modificacion en la altura de la
capa de rodadura, esto tiene que incidir de manera directa sobre la
modificacion de la posicion en la que se encontraba puesta la barrera
de seguridad. El colectivo que se ve mas afectado por esto es el de los
motociclistas. Son cada vez mas las personas que pierden la vida en
un vehiculo de dos ruedas, por lo que desde aqui se insta a revisar de
manera profunda la Orden Circular existente y adaptarla a las

necesidades actuales en cuanto a las barreras de seguridad se refiere.

Propuestas sobre la investigacion de accidentes. Es necesario un
mayor esfuerzo y eficacia en la investigacion de los accidentes
ocurridos, ya que la mayoria no se investigan y es muy poca la
informacién que se obtiene de ellos. Para ello es necesario un mayor
trabajo en campo por parte de los técnicos especializados, para que
posteriormente se pueda llevar a cabo el tratamiento de los datos
obtenidos, mediante el uso de aplicaciones informaticas y asi se pueda
llegar a la reconstruccion del accidente. Esta labor es fundamental si

se quiere avanzar en este campo.

Propuestas para la implantacion en empresas. A continuacion se
detallan, las principales propuestas que deberian de cumplir todas las

empresas para poder integrar la Seguridad Vial dentro de la misma:
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e Existencia de planes de movilidad en todas las empresas, como
medida fundamental para prevenir los accidentes laborales de
trafico “in itinere” y en mision.

e Difusion de herramientas necesarias para que las empresas
puedan desarrollar planes de movilidad de una manera sencilla,
facil de utilizar y que no suponga un gran esfuerzo para la
persona que lo implante.

e DPara poner en practica lo comentado anteriormente, es condicion
indispensable que la empresa pueda contar con la figura de un
“Gestor de movilidad”, para asi poder dedicar todo el tiempo de
su trabajo al campo de la Seguridad Vial con los conocimientos
necesarios para ello.

e Desarrollo de aplicaciones informadticas capaces de detectar las
carencias en Seguridad Vial que tiene la Empresa, mediante la
realizaciéon de un simple check-list, evaluando los aspectos mas
relevantes en Seguridad Vial laboral y proponiendo la
informacidn necesaria para su realizacion y cumplimiento.

e Llevar a cabo revisiones de la flota de vehiculos en la Empresa
con una periodicidad controlada de forma exhaustiva por un
miembro de la misma, en la que se controlen de manera especial
los elementos de seguridad activa y pasiva destinados al uso

laboral.

Aparte de las propuestas anteriormente descritas, seria destacable plantear

otra serie de propuestas que la Comisién Europea sobre Seguridad Vial considera

que pueden afectar a la Prevencion de Riesgos Laborales. Estas son:

Establecer un marco de cooperacion estructurado y coherente,
basado en las mejores practicas en todos los Estados miembros, como
condicion necesaria para aplicar con efectividad las orientaciones
politicas de seguridad vial 2011-2020.7
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- Adoptar una estrategia sobre lesiones y primeros auxilios para
abordar la necesidad urgente y creciente de reducir el nimero de
heridos en accidentes de circulacion.”

- Mejorar la seguridad de los usuarios mas vulnerables de la
carretera, como son los motoristas, ciclistas y peatones, cuyas
estadisticas de accidentes son especialmente preocupantes.”

- Mejorar la educacion y la formacion de los usuarios de la carretera,
como el aprendizaje antes del examen en condiciones de seguridad
maxima. En el examen de conduccién se deberian de incluir
competencias de conduccion mas amplias e incluso una evaluacion de
valores y comportamientos relacionados con la seguridad vial.
También es de vital importancia examinar la formacién continua de
los conductores no profesionales tras la obtencién del permiso, sobre
todo, teniendo en cuenta el envejecimiento de la poblacién europea.”

- Promocion del uso de las tecnologias modernas para aumentar la
Seguridad Vial. Se deben proponer especificaciones técnicas
necesarias para intercambiar datos e informacion sobre vehiculos
(V2V), entre vehiculos e infraestructuras (V2I) y entre infraestructuras
(I2I). También es necesario seguir evaluando la posibilidad de ampliar
la aplicacion de sistemas avanzados de asistencia al conductor
(ADAS), tales como los sistemas de advertencia de abandono del

carril, advertencia anticolision o reconocimiento de peatones.”

Con los planteamientos anteriormente expuestos en la discusién de
resultados de nuestra investigacion, estamos ya en disposicion de plantear las

conclusiones a que todo ello nos conduce.
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La Seguridad Vial constituye, a dia de hoy, uno de los problemas mas

importantes en nuestro pais, tanto a nivel social como econdmico.

En el ambito laboral, este problema es también de gran magnitud, ya que a

pesar de la importante evolucién en el desarrollo de medidas preventivas en los

accidentes laborales de trafico, ain hay que seguir promoviendo acciones para

mejorar la prevencion y que disminuyan las victimas por dicho motivo.

En ese sentido y como final de la investigacion que ha supuesto el

desarrollo de esta Tesis Doctoral, se ha llegado a las siguientes conclusiones.

En primer lugar, se van a mostrar las principales conclusiones obtenidas del

estado del arte y que el doctorando reafirma tras el estudio realizado.

1)

2)

Mas del 50% de las victimas de trafico tienen relacién con accidentes
laborales viales y casi el 35% de los accidentes laborales mortales son
laborales viales.

En Espafia, la accidentalidad vial se ha reducido mas de un 60% en los
ultimos afios. A pesar de esto, las cifras son impactantes: 1 de cada 3
fallecidos por accidentes laborales es debido al trafico. Sobre un 73%
de los accidentes laborales de trafico se producen “in itinere” y un
23% en mision. Minimizar estas cifras es un objetivo fundamental, ya
que las repercusiones sociales, econdmicas, empresariales y
personales son muy graves.

Son muchos los factores que intervienen en el sistema de la Seguridad
Vial: vehiculos, infraestructuras, condiciones ambientales,
meteoroldgicas, etc., pero sobre todo, tenemos que incidir sobre el
factor humano, ya que es el principal agente por el que se producen
los accidentes laborales viales, estando presente en alrededor del 67%
de los casos.

La mayoria de los accidentes laborales viales no son fruto de la
casualidad, sino que hay un agente que lo provoca. Por tanto, hay que

trabajar de forma mas intensa en la Seguridad Vial dentro de la
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Prevencion de Riesgos Laborales y aplicarlo a la Empresa, ya que un
50% de las Empresas Espafolas no dispone de un Plan de Formacion
en Seguridad Vial para sus empleados y lo que es mas grave, un 40%
de todas ellas no consideran que los accidentes “in itinere” sean
accidentes de trabajo.

La estadistica sefiala que se sufre el doble de accidentes de trafico en
el trayecto de ida al trabajo (64%) que a la vuelta (33%). Esta situacion
tiene mucho que ver con lo comentado anteriormente, las prisas y la
escasa flexibilidad horaria. Para conseguir reducir esta situacion, es
fundamental fomentar el compromiso en Seguridad Vial a los mas
altos niveles de las Administraciones Publicas, Gobierno, Sindicatos,
Fundaciones e incentivar al empresario a que se implique de forma
directa, en el cumplimiento de la Ley. Es necesario incorporar una
cultura de Seguridad Vial dentro de la Empresa, que a dia de hoy no
se tiene. Para ello es fundamental la obligada incorporaciéon de la
figura de un “Gestor de Movilidad y Seguridad Vial”, (figura
desconocida hasta el momento), elaborar programas de Seguridad
Vial, planes de movilidad a los trabajadores y proponiendo medidas
adecuadas para prevenir riesgos. Si se consigue implicar a la Empresa
de manera directa, se habrd avanzado en gran manera en los aspectos
aqui investigados. Aparte de aumentar la seguridad de sus
empleados, se consigue una mayor rentabilidad, ya que se presentara
un menor numero de bajas y menos pérdidas econémicas al estar todo
el personal en sus procesos productivos.

Los accidentes de trafico suponen unos costes muy elevados a las
empresas, como el primer agente involucrado, pero también afecta a
las Administraciones (dafios en vias publicas, ambulancias, hospitales,
costos ambientales, etc.) y a la sociedad (pérdida de afios potenciales
de vida).

7) La sociedad pierde 1,4 millones de € cada vez que una persona fallece

en accidente de trafico (costes directos e indirectos). Invertir en
Seguridad Vial es invertir en vidas humanas. Aunque sean muy
costosos los Planes de Seguridad Vial y no se dispongan de las

herramientas necesarias que faciliten su implantacién, siempre van a
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ser rentables, si tenemos en cuenta que las pérdidas por
indemnizaciones serdn menores y lo mds importante de todo, que se
salvan vidas humanas. Es por ello que se debe considerar la
prevencion como una inversion y no como un gasto. En esa linea,
parece que la sociedad se ha acomodado a recibir las noticias de
fallecidos cada lunes y a asumir los costes, dejando la prevencion en

un segundo plano.

Una vez expuesto este primer grupo de conclusiones, a continuaciéon se
describen las principales conclusiones que se han obtenido tras el proceso de
investigacion llevado a cabo por el doctorando, clasificaAndolas en los siguientes

grupos:

> Datos generales y tipologia del accidente:

e Algo mas de uno de cada cinco trabajadores encuestados, ha
sufrido alguna vez alguin accidente de trafico al ir o al volver al
trabajo, por lo que estamos hablando de un porcentaje de mas
de un 20%.

e Entre el 98% y 99% de los accidentes investigados en esta Tesis
Doctoral son de caracter leve, siendo el 60% debidos a golpes
por alcances, produciendo la lesién cervical como la mas comun
y originando bajas laborales con una duracion media de mas de
treinta dias.

e El factor humano estd presente en un 66% de los accidentes
laborales viales investigados, convirtiéndose sin duda, en la

principal causa de siniestralidad.

> Perfil del accidentado:
e El 55% de los accidentes “in itinere” los sufren los varones y el
45% las mujeres. Este dato varia del recogido de las fuentes de
informacién mencionadas, donde sitian a la mujer como
persona mas accidentada en el accidente “in itinere”.
e La edad de los accidentados se recoge en la franja de edades

comprendidas entre 40-50 afos, siendo la edad media de 43,7
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anos, seis anos por encima de la edad que se obtiene de los datos
estadisticos recogidos de la DGT y del INSHT.

Los dias laborales de lunes a viernes es donde se producen la
gran mayoria de los accidentes laborales viales, siendo el lunes
el dia de la semana que mas accidentes se producen, con un
porcentaje del 20%.

En trayectos cortos, de tiempo 31-60 minutos y de distancia 0-20
km, es donde se producen la mayoria de los accidentes “in
itinere”. Todo hace indicar que se debe al exceso de confianza y
a la costumbre de utilizar siempre el mismo itinerario,
disminuyendo la atenciéon prestada y no poniendo los cinco

sentidos necesarios en la conduccion.

> Horario de trabajo y datos del desplazamiento:

e En cuanto a la jornada de trabajo, en los trabajadores que

trabajan con turnos rotativos, es donde se presenta mayor
accidentalidad en términos generales, con un 34%. Puede
justificarse, en que el cuerpo sufre los cambios de horarios, que
influyen en la concentracion del trabajador a la hora de
conducir.

El hecho de que los trabajadores accidentados hayan recibido
formacion en Seguridad Vial no es relevante, ya que el
porcentaje de accidentados que lo han recibido es similar a los
que no lo han recibido, por lo que no disminuyen los accidentes
por disponer de mayor formacion en Seguridad Vial.

En el trabajo de investigacion también se demuestra que a
mayor flexibilidad horaria, mayor accidentalidad, dato que se
muestra contradictorio si tenemos en cuenta la informacion
aportada por parte de las fuentes mencionadas (DGT e INSHT),
que indican que la flexibilidad horaria es un factor muy a tener
en cuenta y que el empresario tiene que asumir para que
disminuyan los accidentes laborales viales.

Las zonas con mayor peligro de sufrir un accidente son la

entrada y salida de las autovias y las intersecciones giratorias
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(comunmente denominadas “rotondas”). Es cierto, que las
carreteras convencionales registran el mayor numero de
accidentes mortales, pero si hablamos de accidentes registrados
de caracter leve, estos tienen lugar en las zonas de salida de las

grandes ciudades y en el nticleo urbano.

> Uso del transporte publico y coche compartido segtin sexo y edad:

e Las mujeres presentan mayor predisposicion que los varones a
compartir un vehiculo y a usar el transporte publico. El sexo
masculino presenta una mayor dependencia del vehiculo
privado que la mujer.

e La predisposicion a usar transporte publico disminuye con la
edad. Esto se debe a que a mayor edad mayor comodidad,
mayor solvencia econdmica y mayores obligaciones (necesidad
de utilizar el vehiculo privados para desplazar a sus centros al
resto de la familia antes de ir a trabajar).

¢ A mayor edad, también es menor la predisposicién a compartir
vehiculo.

e Los usuarios con edades comprendidas entre los 18-25 afios, son
los que muestran mayor disponibilidad tanto a usar transporte

publico como a compartir vehiculo.

De todas las conclusiones obtenidas en esta Tesis Doctoral de accidentes
ocurridos “in itinere” y para evitar que en muchos casos sucedieran, como se ha
demostrado, es importante destacar como conclusion fundamental el mentalizar
al trabajador a salir de su casa al menos con 10 minutos de antelacion sobre la
hora prevista de salida y asi evitar ir con las prisas que se han demostrado, que

tienen la mayoria de los trabajadores, por llegar a sus centros de trabajo.

De los accidentes “in itinere” investigados en este estudio, se han obtenido

una serie de datos desconocidos hasta ahora:

e La mayoria de los accidentados, en torno a un 65%, no habian

desayunado antes de salir de casa.
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e Alrededor del 60% de los accidentados, antes de ir al trabajo, tuvieron

que dejar a alguin hijo en el colegio/guarderia y/o a su pareja en su
trabajo o algun otro lugar, lo que pone de manifiesto que al ir con
prisa y tener que efectuar mayores recorridos, se puede llegar tarde al
trabajo, de ahi el accidente. Esta circunstancia nos demuestra que la
flexibilidad de horarios en la Empresa, es un factor muy importante

para prevenir el accidente “in itinere”.

Para finalizar estas conclusiones, el doctorando manifiesta haber cumplido

con todos los objetivos planteados al inicio del proceso de investigacion, para la

confeccidn de la presente Tesis Doctoral, destacando:

Se plantean métodos para que las empresas se involucren de manera
directa en fomentar el uso del transporte publico u otras medidas
propuestas, colaborando muy significativamente en reducir el
accidente “in itinere”.

La aportacién de nuevas conductas sobre los desplazamientos “in
itinere”, haciéndolos mas seguros. Esto queda reflejado en el
cuestionario enviado a los trabajadores encuestados, donde se recogen
unos parametros con la informacion suficiente como para llevar a
cabo una serie de cambios en los hdbitos de conduccién y que seria
asumido en todo momento por el trabajador.

La integracion de la Seguridad Vial Laboral dentro de los planes de
prevencion de las empresas, considerandolo como un aspecto
fundamental dentro de la Ley de Prevencion de Riesgos Laborales, tal
y como se ha demostrado en esta Tesis Doctoral, promoviendo las
medidas preventivas necesarias, como si de cualquier otro trabajo de

riesgo se tratara.

Por todo ello, es facil entender que no es posible reducir a cero el nimero de

muertos o heridos en nuestras carreteras de aqui al afio 2020, pero no se puede

aceptar de ninguna manera, que ninguna muerte o lesiéon grave sea inevitable.

Este objetivo se puede conseguir si se produce un cambio radical, por parte de

todos los actores intervinientes, en la forma de pensar acerca de la Seguridad Vial

y estar dispuesto a aceptarlo.®
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La Seguridad Vial es una meta que todos debemos alcanzar y para ello
tenemos que seguir trabajando hasta conseguir el objetivo “cero accidentes”. La
mayor recompensa que se puede obtener al final de la jornada laboral, tanto por
parte del empresario como del trabajador, es el llegar a la meta, llegar a nuestros
hogares y poder reencontrarnos con la familia. Esta serd la mejor manera de

constatar que el trabajo se ha realizado correctamente en todos los ambitos.

NUEVAS LINEAS DE INVESTIGACION

Con las conclusiones expuestas como resultado de la investigacion, a
continuacion se proponen las siguientes lineas de investigacion, que ayudard a

reducir la siniestralidad vial laboral:

+ Estudio de las aptitudes psicofisicas entre la poblaciéon general de
conductores.

+ Investigacion sobre el consumo de sustancias psicoactivas en los
conductores y su repercusion en las habilidades y aptitudes necesarias
para la conduccion.

+ Estudio de rentabilidad y produccién en las empresas que dispongan
de un plan de seguridad vial para sus empleados y de la figura de un
gestor de movilidad.

+ Investigacion en la reduccion de costes en accidentados por parte de
la Administracion, concediendo ayudas y subvenciones a las
empresas para implantar planes de movilidad.

+ Estudio de la repercusién que produce en la sociedad el hecho de
sufrir un accidente de trafico laboral.

+ Investigacion del uso de aplicaciones en empresas que detecten la
causa del accidente de trafico en el trabajo y su posterior
reconstruccion.

+ Investigacion sobre nuevos sistemas tecnoldgicos en vehiculos que
alerten al conductor ante situaciones adversas (fatiga, somnolencia,
etc.)

+ Estudio de las causas de accidentes entre los trabajadores
accidentados a la ida al trabajo y factores que les rodean.

+ Estudio de la problematica del uso de vehiculo compartido y de

transporte publico. Ventajas e inconvenientes para los trabajadores.
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Como resumen final, la elaboracién de esta Tesis Doctoral sirve como
documento de ayuda tanto a las empresas como a los Técnicos de Prevenciéon
para implantar la Seguridad Vial Laboral de una forma adecuada, dentro de los
Planes de Prevencion y asi poder llevar a cabo las medidas necesarias para
implantarlo de manera correcta, ya que se ha demostrado y detectado donde
radica el verdadero problema de la accidentalidad vial entre los trabajadores y

qué factores ayudarian a reducirlo de forma significativa.

Por ese motivo, el contenido de la presente Tesis se podria emplear como
documento divulgativo entre la poblacién trabajadora y asi concienciar a todos
los conductores, de cudl es la manera mas segura para desplazarse al centro de

trabajo.

En definitiva, se ha tratado de realizar un trabajo de investigaciéon para su
implantacion a la sociedad de manera directa, ante la problematica actual de los

elevados indices de siniestralidad vial laboral.

Murcia, Julio de 2016.

EL DOCTORANDO

Fdo. Salvador Marquez Pérez
Ingeniero Civil

Master en Prevencion de Riesgos Laborales
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ANEJOS

En este apartado se relacionan los documentos que han sido utilizados para
la elaboracion de esta Tesis Doctoral, encuestas, fichas, indices, porcentajes,
modelos de cuestionarios, etc, y que pueden ser de gran utilidad para la

elaboracion de Planes de Movilidad en Empresas.

DATOS GENERALES

Edad: []18-25[] 26-40 []141-50 [] >51 Sexo: [_] Hombre [] Mujer

¢Dispone de permiso de conduccién? Experiencia en conduccién:
[ ] Si [ ] No (Ahos)
Localidad de residencia: C.P:

Km. diarios entre lugar de trabajo y domicilio (suma total trayectos ida-vuelta):

] 0-20Km [J21-40km [ 41-60k [161-100km [] Mas de 100 km

Tiempo medio diario que utilizo para desplazarme entre mi lugar de trabajo y mi
domicilio (suma total trayectos ida — vuelta)

[ ] 0-30min []31-60min [ ]61-90min [ ] 91-120 min [] Masde2h

HORARIO DE TRABATO
Horario de trabajo:
[ ] Turno mafiana [ ] Jornada completa
[] Turno tarde [ ] Jornada partida
[_] Turno noche [_] Turnos rotativos

¢Dispone de flexibilidad horaria para entrar y salir un poco antes o después de la
hora fijada? (] Si  No []

¢éRecibe usted bonificaciones por cumplimientos de plazos/objetivos? Si[_] No []
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DATOS DE DESPLAZAMIENTO

¢En cuantas fases realiza usted su desplazamiento hasta el lugar de

trabajo?

[1una [ Mésdeuna

Medios de desplazamiento que utiliza (si emplea mas de una fase,
marcar las que correspondan) :

[ ] Andando [] Coche [_]Transporte publico [] Vehiculo compartido

[] Vehiculo de 2 ruedas[] Bicicleta[ ] Vehiculo colectivo de empresa

El vehiculo utilizado es:

[] Particular [] Empresa

¢Ha recibido algun tipo de formacién en seguridad vial?

[]si ] No

Principales factores de riesgo con los que se encuentra:
[ Intensidad de trafico [] Su vehiculo [] Su propia conduccién
[] Condiciones climatolégicas [] Su estado psicofisico

] Cumplir con los horarios entrada/salida [_] Estado de la via

[ ] Otros conductores [_] Otros:

Indique que medidas cree que puede facilitar y hacer mas seguros sus
desplazamientos:

[] Teletrabajo [_] Rutas de empresa [] Formacion en seguridad vial

[ Flexibilidad de horarios [ ] Ajustar horarios para evitar atascos
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[ ] Ayudas al uso de transporte publico [] Fomentar el uso de vehiculo
compartido

[ ] Otras:

Indique las razones por las cuales ha escogido ese medio de transporte:
[] Problemas de aparcamiento [_] Coste [_] No tengo carnet de conducir
[ ] Horario transporte publico no adecuado [ ] Comodidad
[] No hay parada de transporte publico cerca de casa [_] Rapidez
] No hay parada de transporte publico cerca del trabajo
[]Tengo que llevar/recoger a los nifios del colegio/guarderia
[] Lo necesito por viajes de trabajo

L] Otras:

En caso de usar vehiculo privado, indique las razones que le harian
cambiar a transporte publico:

[] Mayor frecuencia de paso del transporte publico

[1 Parada de transporte publico cerca de casa y/o trabajo

[] Menor coste ] Mayor Rapidez
[ ] Otras:
¢Estd contento con su eleccidn de modo de transporte? Si ] No [

éTiene opciones de llegar a su trabajo en transporte publico? Si [ ] No []

éHa estudiado la posibilidad de utilizar un vehiculo compartido? Si[_] No [ ]




ANEJOS

¢Estaria dispuesto a compartir vehiculo?  Si [] No []

¢Conoce si su empresa dispone de un plan de movilidad para los

empleados?

Si [ ] No []

éUsaria el transporte publico si su empresa le facilitara un bono
transporte mensual o le diera subvencién? Si L] No []

¢Ha sufrido alguna vez un accidente de trafico en la ida o vuelta al
trabajo?
si [1No [

En caso afirmativo, explique las causas y circunstancias:

Indique la/s zona/s donde suele encontrarse atascos o trafico denso:

Indique la/s zona/s que considera con mayor peligro de sufrir un accidente:

Sugerencias para mejorar la movilidad en la empresa:

Anejo 1. Encuesta realizada a trabajadores para la obtencion de datos estadisticos
sobre accidentalidad vial laboral. Fuente: Elaboracion propia.
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Lista de puntos de verificacion para el caso empresarial de gestion de

seguridad vial en el entorno laboral

Inversion en seguridad vial

Evaluacion preliminar para ver si la organizacion requiere gestionar su
seguridad vial laboral

Mejor modelo de gestion de seguridad vial laboral vigente

Céleulo de costes y costes ocultos

Director ejecutveo responsable del programa de WRRRM

Identificacion de funciones para la implementacion del programa de
WRRRM

Requisitos vigentes para cumplir con la legislacion

Ventajas administrativas identificadas y calculadas

Ventajas no competitivas identificadas y calculadas

Modelos de gestion de seguros de riesgos

Calculo de ahorros en reclamaciones al sequro

Peticion a la aseguradoras de posibles fondos y respaldo o de un
programa alternativo que recompense las mejoras en los resultados de las
reclamaciones

Evaluacicn de riesgos

Evaluacion de riesgos del usuario vial, desplazamiento, vehiculo y sistemas
de gestion vigentes conforme a |a Directiva 83/351/CEE

Gestion de los desplazamientos

Reduccion al minimo de los desplazamientos para evitar |3 necesidad de
viajar.

Programaciones que permiten a los conductores tener tiempo suficiente
para respetar los limites de velocidad y controlar el cansancio y los
requisitos legales sobre las horas de conduccidn y descanso.

Revisar |a programacién, asignacion de conductores y planificacion de ruta
de |3 carga y tratar de forma proactiva el estrés de los conductores en el
contexto de un plan de salud y sequridad.

Gestion del vehiculo

Politicas y procedimientos vigentes para la gestion de los vehiculos.

Inclusion de criterios de sequridad en |a compra de los vehiculos, como
los vehiculos con 5 estrellas EuroNCAP y vehiculos con tecnelogias de
seguridad integradas.

Ejecucion de procedimientos para la inspeccién regular y el mantenimiento
de todos los vehiculos.
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Lista de puntos de verificacion para el caso empresarial de gestion de SiNo/NA Accion si es

sequridad vial en el entorno laboral (No aplicable) necesaria

Supervision y evaluacion para documentar el caso empresarial

Aplicacion de indicadores cuantitativos y cualitativos, basandose en
los resultados de la evaluacion de riesgos que abarca conductores,
desplazamizntos, vehiculos, incidentes y el entorno operativo.

|dentificacion de procedimientos claros y lineas de responsabilidad para
llevar a cabo la supervision/recopilacion de datos en cada una de las dreas.

Inclusion de |2 supervision y evaluacion en las operaciones cotidianas de la
organizacion.

Aplicacion de mecanismos claros y estandarizados para la generacion de
informes sobre incidentes/colisiones y Ia investigacion de estos.

Aplicacion de procedimientos para facilitar 25 auditorias y |as revisiones de
gestion.

Responsabilidad social corporativa (C5R)

Inclusion de |25 ventajas de un programa de sequridad vial laboral en el
programa de CSR.

Inclusion de |2 sequridad vial en |a matriz de materialidad de CSR.

Intercambio de buenas practicas e ideas

Blsqueda de apoyo en foros de flotas sequras y otros miembros clave
COMO empresas, organizaciones de salud y sequridad, sindicatos de
trabajadores y cuerpos del orden.

Anejo II. Modelo de puntos de verificacion en las empresas. Fuente: Seguridad Vial
Laboral. Una inversion rentable. Mapfre. Mayo 2014.
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Costes del vehiculo Recuperable/asegurado

Recuperacion y almacenamiento sino
Reparacion del vehiculo S5ino
Tiempo de inactividad v sustitucion del vehiculo Sino
MNuevo vehlculo si es siniestro total 5lno
Reduccién del valor de reventa 5¥no
Costes de la vida (til del vehiculo alguilado, si es siniestro total sino
Aumento de franguicia y primas del seguro S5ino
Costes del conductor Recuperable/asegurado
Pérdida de pericia sino
Indemnizacidn por lesiones personales sifno
Pérdida de productividad debido a ausencia por lesiones sifno
Conductor sustituto (horas extraordinarias, temporalidad) sino
Prestaciones médicas y sociales sino
Terapia S5ino
Revaluacion y formacion sifno
Costes de terceros Recuperable/asegurado
Danos del vehiculo sno
Tiempo de inactividad del vehiculo v pérdida de ganancias Sino
Danos de la propiedad sino
Indemnizacidn por lesiones personal ¥ rehabilitacion sifno
Qastos de hospital sino
Muolestias sno

Desembolsos que incluyen testimonios de expertos, informes policiales, estudios

post-mortem si hay Tallecimiento y notas o informes de los médicos de cabecera sino
Honorarios de abogados, fribunales y especialisias Sino
sanciones s¥no
Otros costes Recuperable/asegurado
Reenvio de pedidos sifno
Penalizaciones por entregas incumplidas/retrasadas S5ino
Atencion al dientefondo de comerciofventas perdidas sino
Materiales dafados/perdidos S5ino
Danos en la propia propiedad Sino
Tiempo de investigacion sifno
Tiempo de gestion y administracion Sino
Imagen/reputaciénfrelaciones pablicas sino
Aumento de la congestion S5ino
Impuestos adicionales para cubrir las mejoras en sequridad vial Sino

Anejo III. Lista de posibles costes. Fuente: Seguridad Vial Laboral. Una inversién
rentable. Mapfre. Mayo 2014.
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HERRAMIENTAS UTILIZADAS EN CUESTIONARIOS A TRABAJADORES
Cuota: ;Como acude usted a su puesto de trabajo?
a. Transporte Publico: autobus, metro, taxi, etc.
b. Vehiculo privado: coche, moto, ciclomotor, furgoneta, bicicleta
c. Transporte mixto: privado y publico
d. Transporte facilitado por la empresa: autobus, furgoneta, vehiculo de empresa
etc. (Transporte colectivo facilitado por la empresa

A. Sociodemografico

1. Edad: anos

2. Sexo:

[ ] Hombre
[ ] Mujer

B. Perfil del trabajador

3. Tipo de empresa o sector en el que trabaja:
1. Agricultura, ganaderia, silvicultura y pesca

2. Industrias extractivas (minerales, gas, sal...)

3. Industria manufacturera (alimentacion, bebidas, textil...)
4. Suministro energia, gas, agua: gestion de residuos...

5. Comercio al por mayor y por menor; reparacion vehiculos
6. Transporte y almacenamiento

7. Hosteleria

8. Informacion y comunicaciones

9. Actividades financieras y seguros

10. Actividades inmobiliarias
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11. Actividades profesionales, cientificas y técnicas

12. Actividades administrativas y servicios auxiliares

13. Administracion publica y defensa; seguridad social

14. Actividades sanitarias y servicios sociales

15. Educacion

16. Actividades artisticas, recreativas y de entretenimiento

17. Otros servicios/actividades

4. Afios de antigiiedad en la empresa:
1.1 a4 anos

2.5a9 anos
3

.10 0 mas anos

5. N? de empleados:
1.1 a5 empleados

2.6 a9 empleados
3

.10 0 mas empleados

o)

. (Utiliza el coche como herramienta de trabajo? SI/NO

C. Conductas de movilidad

7. Distancia en Km de su casa al puesto de trabajo: Km

8. Nuimero de veces al dia que realiza el trayecto: veces al dia

A aquellos que contestan b) o c) en la pregunta B (pregunta cuota)

9. ¢(Cuales son las razones principales por las que acude usted en transporte

privado a su puesto de trabajo? (Respuesta miiltiple)

a) Por imposibilidad de acudir en transporte ptblico.
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9.a. Si hubiera transporte publico, ¢lo utilizaria? Si/ No / A veces

b) Por ganar tiempo.
¢) Por comodidad.

d) Porque aprovecho el vehiculo para realizar otros desplazamientos

personales/ privados/no relacionados con mi trabajo...
e) Porque me gusta conducir.

f) Por ahorro ya que compartimos entre varios el vehiculo.

g) Otros (especificar):
D. Percepcién general sobre los desplazamientos
A aquellos que contestan b) o c) en la pregunta B (pregunta cuota)

10. Desplazarse con su vehiculo particular a su puesto de trabajo es:

Para responder utilice una escala de 1 a 5 en donde 1 significa “nada de acuerdo” y 5
“totalmente de acuerdo”. Puede utilizar los valores intermedios para matizar su opinion.

NADA DE ALGO NI DE BASTANTE TOTALMEN
ACUERDO ACUERDO NI TE DE
EN ACUERDO
DESACUERDO

1. Una pérdida de
tiempo, ya que mientras

conduzco no puedo realizar |:|1 |:|2 |:| 3 |:|4 |:| 5

otra tarea.

2. Un gasto
econdmico importante en

combustible |:| 1 |:| 2 |:| 3 |:| 4 |:| 5

3. Unriesgo, ya que
puedo sufrir un accidente de

tréfico [t L2 []3 [J4 [15

4. Una dificultad a
la= hora de encontrar

aparcamiento [ []2 []s []4 []5
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5. Una situacién
estresante provocada por los
atascos. (Densidad trafico)

6. Un
desplazamiento que me
genera fatiga y cansancio.

7. Un
desplazamiento
contaminante por  las

emisiones de CO? de los
vehiculos.

E. Sensibilidad ante la accidentalidad vial laboral

A todos

11. ;En qué medida esta de acuerdo con las siguientes frases que le voy a leer

sobre los accidentes de trafico?

1. Los accidentes de
trafico son un problema
importante en nuestra
sociedad.

2. Los
desplazamientos en
vehiculo privado implican
un riesgo elevado de sufrir
un accidente de trafico.

3. Los accidentes de
trafico se podrian reducir
con mayor formaciéon y
reciclaje de los conductores,
después de la obtencién del
carné de conducir.

NADA DE
ACUERDO

[ 1

[

[

ALGO

NI DE BASTANTE TOTALMEN
ACUERDO NI TE DE
EN ACUERDO
DESACUERDO
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4. La implicacién
de las empresas en la
prevencion de los accidentes
de trafico, contribuiria a la
mejora de la seguridad vial
y reduccion de los
accidentes.

5. Los profesores de
autoescuela  serian  una
buena opcién para formar a
los trabajadores para
mejorar su seguridad vial
laboral.

[ [ [1s [14 L5

F. Acciones para la prevencion de la accidentalidad laboral vial

A todos

12. ;Ha recibido informacidn/formacion en seguridad vial laboral en su empresa?

[] Si(pasar a pregunta 13)

[] No (pasar a pregunta 17)

13. ;Con qué frecuencia?

1.1 vez al ano.

2. Cada dos afios.

3. Cada tres o mas anos.

4. De manera puntual.

14. ;Sobre qué temas de seguridad vial has recibido informacion/formacion en la

empresa? (Respuesta multiple)

a) Alcohol
b) Drogas

c) Enfermedades y farmacos

d) Velocidad

e) Sueno
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f) Fatiga

g) Estrés

h) Distracciones: Mdvil y manos libres

i) Uso de sistemas de seguridad: cinturdn, reposacabezas, airbag
j) Neumaticos

k) Normativa vigente.

1) Consejos basicos.

m) Conduccion econdmica o ecologica
n) Otros.
15. ;Cual fue su nivel de satisfaccion con esta accién?

17. ;Qué grado de importancia considera que tiene la introduccién de la
seguridad vial en la prevencion de riesgos laborales?
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18. Del siguiente listado que le voy a enunciar, hay algin tema de Seguridad Vial
sobre el que le gustaria recibir informacion-formacion en su empresa para la

prevencion de accidentes de trafico laborales? (Respuesta multiple)

a) Alcohol

b) Drogas

c) Enfermedades y farmacos

d) Velocidad

e) Sueno

f) Fatiga

g) Estrés

h) Distracciones: Movil y manos libres
i) Uso de sistemas de seguridad: cinturén, reposacabezas, airbag
j) Neumaticos

k) Normativa vigente

1) Consejos basicos

m) Conduccion econémica o ecoldgica

n) Otros (especificar):

Anejo IV. Herramientas utilizadas en cuestionarios a trabajadores. Fuente: La vision
de los trabajadores sobre la Seguridad Vial Laboral. Informe realizado por FESVIAL y
CNAE. Mayo de 2012.
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ENCUESTA SOBRE DESPLAZAMIENTOS EN MISION

Edad: O 12-25 O 26-40 O 41-30 0O 51 of Sexar OHombre O Mujer
mas

iDispone de permiso de conducddn® O Si oo | @0os de experiencia:
]

Horario de trabajo:

O Turno de Mafiana O Jornada Completa
O Turno de Tarde O Jornada Partida
O Turno de Moche O Turnos Rotativos

Medios de desplazariento:

O Andandao O Bicideta O Transporte publica

O “ehioulo de 2 ruedas O Coche O Transporte colectivo de ernpresa

El vehiculo utilizade e El rmantenimients del wehiculo es realizada por:

O Particular O Empresa O Trabajador 0O Empresa

Los desplazamiento = zon planificad os: Tiernpo de antelacidén con el que ==

O Trabsjader O Empresa preven los desplazamiento s

iDizpone de un procedimiento escritc de | Ha  recibido  informacidn  =sobre los

desplazamientos de empresa? riesgos del wifice en el wabajo
OS5 0O Mo OS5 0O Mo
km rmedio diario realizado=: Tiernpo redio diatio ernpleado:

Frincipales factores de riesgo con los que =2 encuentra:

O Intensidad de wafica O Su estado psicofisica
O Zondiciones dirmataldgicas O <tros conductores
O Zurnplir con los horarios de entrada’salida O Estado de la wia

O Su wehiculo O Ztro=s

O Su propia conduocidn

Indique qué medidas cree que pueden fadlitar v hacer mas =equrosz sus
desplazarmientas:

O “ideooonferencia O “ehioulo de ermpreza
O Flexibilidad en la planificacidn de losviajes O Formacion en seguridad wial

O &udas ala cormpra de wehioula O xras

Zomentarios:

Anejo V. Encuesta sobre desplazamientos en misién. Fuente: Plan de Movilidad
Vial. Prevencién MAZ.




ANEJOS

LISTADO NO EXHAUSTIVO DE RIESGOS

Riesgos relacionados con las personas. Conductas inadecuadas:

& Hablar por el mavil / enviar mensajes...

¢ Manipular el GPS, consultar mapas...

& Escuchar mdsica v/o radio con volumen muy elevado

& Mo ubilizar cinturdn de sequridad / cascao

& Cormer, beber, furnar. ..

& Mo hacer pausas cada 2 horas o 200 km

¢ Circular con exceso de velocdad

o Circular en direccion prohibida # hacer un giro o cambio de sentido
prohibidos

& Sobrecargar el vehiculo / llevar la carga de forma incorrecta

s  Zaltarse semaforos, stop, ceda el paso o pasos de cebra

¢ Consumir alcohaol {adn por debajo del limmite) / drogas

& Conducir de forma agresiva / Alterarse por circunstancas de la via o

otros conductores
Riesgos relacionados con los vehicul os:

Mal estado del vehiculo
Mantenimiento inadecuado
Yehiculo sin pasar ITY

Vehiculo muy antdguo

Yehiculo sin medidas de seguridad

Riesgos relacionados con las vias de circulacidn:

Existencia de puntos negros

Malos accesos a la empresa

Obras en la calzada

Mal estado de la calzada

Mala sefalizacicn

Purtos de creacidn de atascos frecuentes
Mala visibilidad

« Condiciones climmatologicas adversas

Riesgos relacionados con la empresa:;

» Falta de flexibilidad de horarios
« Bonificaciones por Htempos §f plazos
e Falta de formacidn en seguridad vial a los conduchores

Anejo VI. Listado no exhaustivo de riesgos. Fuente: Plan de Movilidad Vial.
Prevencion MAZ.



ANEJOS

LISTADO NO EXHAUSTIVO DE MEDIDAS CORRECTORAS

Personas

Curso de formacion en seguridad wial.

Jornadas Sensibilizacidn en seguridad wvial.

Campafias divulgativas de condenciacion en seguridad wial,
Vigilancia de |a salud especifica v consejo sanitanio.

Flan para promodonar el uso de transporte publica.

Buzon de recomendaciones de los empleados.

Vehicul os

» Plan de dotacon de elementos de seguridad.

¢ Criterios de sequridad en las flotas de vehiculos de la em presa.
¢ Flan de revision y mantenimientos de |a flota de vehiculos,

s Instalacion de dispositivos Alcolock.

¥ia y el entorno

o Sefiglizaddn de riesgos.

# Informar de los puntos negros a los trabajadores para que
puedan ser evitados.

s Alertas de trafico,

s Mejoras del acceso al centro de trabajo.

Gestion de los desplazamientos

Servicio de autobls de ruta v lanzader as.

Program a de coche compartido,

Fomentar los desplazamientos en bicicleta.

Adaptacion de los hararios de trabajo.

Gestion de los desplazamientos en mision,

Flanificaoon de rutas en condiciones de seguridad.

Gestidn del régimen de aparcamiento con criterios de seguridad
vial y eficiencia.

« Subwvencionar el coste del billete del transporte pablico,

o Instalacion de aplicacones Email&Drive.

Anejo VII. Listado no exhaustivo de medidas correctoras. Fuente: Plan de
Movilidad Vial. Prevencion MAZ.



ANEJOS

LISTADO NO EXHAUSTIVO DE INDICADORES

a) Mumero de accidertes por kildrmetro recorrido,

by Totd accidentes ocurridos por kildm atros recorridos.,
c] Mumero de accidentes por vehiculo o por conductor,
d) Porcentaje de reduccion de |a tasa de accidentes.

g Mumero de puntos perdidos por infracciones.,

f) Kildrmetros recarridos en transporte pdblico,

g) Mumero de trabajadores gue han cambiado &l vehiculo privado por el
transporte publico, al menos tres dias a la semana.

bl Porcentaje de trabajadores formados en seguridad wial (numero de
trabajadores gue han asistido a formacion en seguridad vial entre el
total de trabajadores de la empresa),

Il Porcentaje de trabajadores que han aprobado la sesidn form ativa en
seguridad vial (numero de frabajadores que han pasado la sesion
formativa entre el ndmero total de trabajadores asistentes),

11 Mumero de recomendaciones o sugerencias recihidas en la direccidn
de correo electrdnico corporativo para tal efecto v porcentaje de las
sugerencias puestas en practica,

k) Mumero de vehiculos de empresa gue cuentan con nueyas dotacione:
de seguridad vial.,

[" Mamero de trabajadores acogidos a program as de flexibilizacidn de
horarios,

m) Mumero de medidas correctoras aplicadas.

n) Mumero de medidas correctoras pendientes de apolicar,

Anejo VIIL Listado no exhaustivo de indicadores. Fuente: Plan de Movilidad Vial.
Prevencion MAZ.



	1. PROLOGO
	2. INTRODUCCION
	2.1.  ANTECEDENTES
	2.2.  OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION
	2.3.  METODOLOGIA
	2.3.1. Diseño del cuestionario
	2.3.2. Procesamiento y preparación de datos
	2.3.3. Calculo del tamaño de la muestra


	3. ESTADO DEL ARTE
	3.1.  INTRODUCCION
	3.2.  MARCO NORMATIVO, LEGAL Y POLITICO
	3.2.1.  Presentación
	3.2.2  Marco legal aplicable
	3.2.3 Marco legal y político de referencia
	3.2.4 Derechos y obligaciones de la LPRL

	3.3 EL TRAFICO COMO RIESGO LABORAL
	3.3.1 La dimensión del problema
	3.3.2  El concepto de accidente
	3.3.3  Accidente “in itínere”
	3.3.4 Accidente en misión

	3.4  FACTORES DE RIESGO DEL TRAFICO EN LA EMPRESA 52
	3.4.1  Factor humano
	3.4.2  Factor vehículo
	3.4.3 Factor vía

	3.5 LA PSICOLOGIA EN LA CONDUCCION
	3.5.1  El comportamiento humano en la conducción
	3.5.2  Los hábitos del conductor

	3.6 PLANES DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL EN LAS EMPRESAS
	3.6.1  Elaboración del plan de movilidad en la empresa
	3.6.2  Elaboración del plan de Seguridad Vial en la Empresa
	3.6.3  Gestión de los desplazamientos “in itínere”
	3.6.4  Gestión de los desplazamientos en misión

	3.7 INVESTIGACION PARA LA PREVENCION DEL ACCIDENTE LABORAL DE TRAFICO
	3.7.1  Causas de los accidentes
	3.7.2  Los costos generados por los accidentes
	3.7.3  Investigación de los accidentes laborales viales


	4. GESTION DE RESULTADOS: DATOS DISPONIBLES.
	4.1  RESULTADOS DE SINIESTRALIDAD
	4.2  COMPARATIVO DE ACCIDENTES: PERIODO 2009-2012
	4.3  EVOLUCION DE ACCIDENTES LABORALES-VIALES: PERIODO 2009-2012
	4.4  LOS ACCIDENTES LABORALES-VIALES: AÑOS 2013-2014.
	4.4.1 Siniestralidad del ALT en jornada de trabajo
	4.4.2 Siniestralidad del ALT “in itínere”

	4.5 ULTIMOS DATOS PUBLICADOS EN LA REGION DE MURCIA. AÑOS 2013-2014.

	5. TRABAJOS DE INVESTIGACION
	5.1 TOMA DE DATOS
	5.2 RESULTADOS DE LA INVESTIGACION
	5.2.1 Resultados de la encuesta
	5.2.2 Resultados de los accidentes investigados en la Mutua de Accidentes

	5.3 DISCUSION DE RESULTADOS DE LA INVESTIGACION
	5.4 PROPUESTA DE NUEVA NORMATIVA A LA VISTA DE LOS RESULTADOS

	6. CONCLUSIONES FINALES Y LINEAS DE INVESTIGACION
	7. BIBLIOGRAFIA
	ANEJOS
	Página en blanco

