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PRESENTACION

Los accidentes de trafico provocan graves dafios
humanos y econdmicos, constituyendo un auténtico
problema de seguridad y salud publicas. Ademas, un
porcentaje nada desdefiable de los accidentes laborales
se debe englobar en este capitulo relativo a la
siniestralidad viaria, porcentaje que se incrementa
drasticamente en el caso de los accidentes laborales
mortales. Todo ello hace que la Seguridad Vial Laboral
deba ser considerada como un elemento clave sobre el
gue actuar para conseguir la mejora de las condiciones

de seguridad y salud de las y los trabajadores.

Los accidentes de trafico son un problema de alto
impacto social, de salud, econémico y laboral. Tanto es
asi, que la Organizacién Mundial de la Salud los califica
de problema de salud publica, y estima que las lesiones
por accidentes de trafico ocuparadn en el afio 2.020, el
tercer lugar entre las diez principales causas de muerte
en todo el mundo. Respecto a los accidentes laborales,
los accidentes de trafico suponen mds de un 11% del

total. Ademads, su incidencia aumenta de forma
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proporcional a la gravedad del accidente, hasta llegar a
suponer casi un 30% de los accidentes laborales con
resultado de muerte, segin datos del ultimo informe del

Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo.

Tanto la OMS como la Comisidon Europea hacen un
llamamiento a los gobiernos para que aunen esfuerzos y
criterios, que ayuden desde diferentes aproximaciones o
espacios donde se encuentre a la poblacién, a mejorar
su movilidad y su seguridad vial; asociaciones,
entidades, centros educativos y empresas son lugares
donde convive la ciudadania (colectivos vulnerables al
tréfico) y a los cuales hay que acudir para intervenir en

su proteccion vial.

La presente guia constituye una aproximacién al
fendmeno de los accidentes de trafico laborales
analizandolos, mds alld del grave problema de salud
publica que constituyen para nuestras sociedades, desde
la perspectiva de su gestidon preventiva, abordandolo

como un problema de salud laboral que hay que

afrontar de forma integral.




En ese contexto, la norma ISO 39001 ‘Sistemas de
Gestion para la Seguridad Vial’, que abordamos en esta
publicaciéon, es una herramienta que ayuda a las
organizaciones a crear un sistema de gestion en
seguridad vial para reducir y prevenir, y en ultima

instancia eliminar, los accidentes de trafico ocasionados.

La Unién General de Trabajadores de Galicia y la
Fundacidon Estatal para la Prevencién de Riesgos
Laborales presentamos esta guia como herramienta

facilitadora para la integracion de la prevencién de los

riesgos viales en la gestion diaria de la empresa.
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1. LOS ACCIDENTES DE TRAFICO

LABORALES

1.1. El concepto de accidente de trabajo y accidente de

trafico laboral

Se entiende por accidente de trabajo, de acuerdo con lo
dispuesto en el articulo 156 del Real Decreto Legislativo
82015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto

refundido de la Ley General de la Seguridad Social:

............ toda lesion 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:

Tendran la consideracién de accidentes de trabajo los

gue sufra el trabajador al ir o volver del lugar de trabajo.




De la definicion anterior, cifiéndonos al supuesto
especifico de los accidentes viales laborales, se infiere

que estos pueden ser de dos tipos:

Los accidentes “in itinere”, es decir, aquellos
que se producen en el trayecto entre el hogar
del trabajador y su puesto de trabajo.

Los accidentes “en mision”, que son aquellos
que se producen durante la jornada laboral por
motivos de trabajo (transporte de mercancias,
transporte de pasajeros, desplazamientos de

representacion o comerciales, etc.).

1.2. Los accidentes “in itinere”

La inclusidn de los accidentes durante el desplazamiento

a“s

de la casa al trabajo o viceversa, los Illamados “in
itinere”, como accidentes de trabajo es fruto de una
construccién legal y jurisprudencial, cuyo principal

objetivo es dotar al trabajador que lo sufra de mayores

garantias y prestaciones econdmicas.




Para que un accidente en el trayecto tenga la
consideraciéon de laboral, los Tribunales exigen que
exista un nexo causal entre el trabajo y el accidente, y
dicho nexo debe deducirse de las circunstancias en que
ha tenido lugar el accidente y que deben contener los

siguientes elementos:

e Intencional: la causa del desplazamiento debe
ser el trabajo, sin que quepa interrupcion por
motivos personales.

e Cronoldgico: el accidente debe ocurrir en
tiempo inmediato o préximo a la hora de
entrada o salida del lugar del trabajo.

e Topografico: el trayecto debe ser normal, el
usual o habitualmente utilizado.

e Modal o mecanico: el medio de transporte

utilizado por el trabajador debe ser adecuado

para el desplazamiento.




1.3. Los accidentes en misidn

El accidente en misidn, aunque parece tener punto de
conexidon con el “in itinere” tiene un fundamento
distinto a éste, ya que el accidente en misién es el
sufrido por el trabajador en el trayecto que tenga que
realizar para el cumplimiento de su trabajo, asi como los
ocurridos en el desempefio del mismo, dentro de su

jornada laboral.

Tendran la consideracion de accidentes de trabajo en
misidn los acaecidos con ocasién del trabajo, aunque se
trate del cumplimiento de tareas distintas a las
habituales, sin restriccion o reserva al horario normal de
la actividad, y aunque el lugar en que se esta por razon

de la actividad no sea el centro de trabajo habitual.

1.4. Marco de referencia

Al margen del Real Decreto Legislativo 82015, de 30 de

octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la
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Ley General de la Seguridad Social, existe una

importante normativa con incidencia en la materia.

Ley 31/1995, de 8 de noviembre, de Prevenciéon de
Riesgos Laborales, define en su articulo 4, que se
entendera como “riesgo laboral” la posibilidad de que
un trabajador sufra un determinado dafio derivado del
trabajo, y que se consideraran como “dafios derivados
del trabajo” las enfermedades, patologias o lesiones

sufridas con motivo u ocasion del trabajo.

A su vez, define la “prevencion” como el conjunto de
actividades o medidas adoptadas o previstas en todas
las fases de actividad de la empresa con el fin de evitar o

disminuir los riesgos derivados del trabajo.

Transcurridos varios afios desde la entrada en vigor de la
ley, se acordd la Estrategia Espafiola de Seguridad y
Salud en el Trabajo 2015-2020, que fue un acuerdo
donde se establecian una serie de objetivos y lineas de

actuacién que debian dirigir las politicas preventivas a

implantar durante este periodo.




La estrategia propone que los poderes publicos presten
especial atencién a determinados sectores, actividades y
colectivos de trabajadores presentan unos indices de
incidencia de accidentes de trabajo y enfermedades
profesionales elevados, con valores por encima de la

media de sus respectivos indices de referencia.

Esta situacién ha de servir de alerta para impulsar
actuaciones desde las Administraciones Publicas, en
colaboracion con los interlocutores sociales, que
mejoren los niveles de proteccion de los trabajadores

afectados.

El establecimiento de prioridades y la planificaciéon de
medidas concretas dirigidas a afrontar problemas de
seguridad y salud especificos, como pueden ser riesgos
que afectan a un elevado numero de trabajadores,
actividades especialmente peligrosas o colectivos de
trabajadores vulnerables, es fundamental para avanzar

en la mejora de las condiciones de trabajo y en la

reduccion de la siniestralidad laboral.




Por lo anteriormente expuesto se proponen en la

Estrategia, entre otras, la siguiente lineas de actuacion:

Promover la sequridad vial laboral, en cooperacion con
la Direccion General de Trdfico, con el objetivo de reducir

los accidentes de trdfico laborales.

Por su parte, desde la Inspeccién de Trabajo y Seguridad

Social, se ha publicado la Guia para las actuaciones de la

Inspeccidon de Trabajo en materia de seguridad vial en

las empresas.

La inclusién plena de la siniestralidad vial laboral dentro
de la proteccion de la Ley de Prevencién de Riesgos

Laborales resultaria de una importancia fundamental.

Reproducimos a continuacion un extracto de los
principales argumentos esgrimidos en la Guia para las
actuaciones de la Inspeccion de Trabajo en materia de
seguridad vial en las empresas, publicada por el

Ministerio de Trabajo e Inmigracidn en el afio 2011:

“El campo de actuacion material de la Inspeccion de

Trabajo y Seguridad Social (en adelante, ITSS) es muy

17




extenso: relaciones laborales, conflictos colectivos,
seqguridad social, emigracién, empleo, extranjeros,
trabajo auténomo 'y ultimamente, sobre todo,

prevencion de riesgos laborales.

Alguno pensard, no sin razon, que son muchos campos
juridicos y muchas dreas de actuacion para un solo
sistema de funcionarios, con un complicado mecanismo
de dependencia orgdnica y funcional de distintas

Administraciones competentes.

Generalmente se responde a esta tesis restrictiva con el
argumento fundamental de encontrarnos ante una
relacion juridica laboral preexistente entre el empresario
y los trabajadores que justifica las competencias de
vigilancia y control. Es necesario pues, segun la doctrina
conocida, fiscalizar unitariamente todas las posibles
consecuencias del contrato de trabajo, por complejas

que estas sean.

En esta situacion ahora someramente descrita, vamos a
introducir una nueva variable: la propuesta de ampliar la

capacidad de actuacion inspectora de vigilancia y
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control sobre las condiciones de seguridad de los
trabajadores en un campo, hasta ahora, fiscalizado
principalmente por otras Administraciones. Se trataria
de otra disciplina técnica: la SEGURIDAD VIAL, a la que

afiadiremos el calificativo de “LABORAL".

¢Por qué es necesario?: Existen dos razones principales
para proponer esta modificacion del campo de
actuacion, primero una de indole estadistico, pues se
trata de un sector con una incidencia grave en la
siniestralidad laboral total, y una segunda de indole
juridico puesto que sdlo podria realizarse si la ley vigente

lo permite.

° Razon estadistica.

Los accidentes de trdfico, en términos generales,
constituyen uno de los problemas sociales y econémicos
mds importantes de nuestro tiempo. A pesar de los
esfuerzos realizados desde mdultiples dmbitos, siguen

gozando de un dramdtico protagonismo que se refleja
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en los elevados indices de accidentalidad que se

registran cada afio.

. Razones juridicas.

éLa prevencion de riesgos laborales engloba la seqguridad

vial laboral?

Podriamos definir la Seguridad Vial como
aquella disciplina que trata de regular conductas,
consejos y buenas prdcticas que tienen por objeto la
conduccion segura de los vehiculos automdviles por
parte de los ciudadanos, evitando asi la produccion de
accidentes de cualquier tipo. El apéndice de «laboral»
simplemente concretaria ese mismo esfuerzo en el sector
de los conductores que realiza esa actividad por razon o

por consecuencia de su actividad laboral.

Existiria una prueba fehaciente de que la

seguridad vial forma parte de una disciplina mds amplia

cual es la Prevencion de riesgos laborales, la




encontramos en el Punto 5 «Técnicas afines» apartado
d) del contenido minimo del programa de formacion
para el desemperio de las funciones de nivel superior del
Anexo VI del Real Decreto 39/1997, de 17 de Enero, por
el que se aprueba el Reglamento de los Servicios de
Prevencion, cuando menciona la Seguridad vial como
una materia que debe ser conocida por los técnicos de
prevencion de riesgos laborales -unicamente los
superiores- que deberdn prestar sus servicios como
integrantes de los servicios de prevencion de las
empresas. Lamentablemente el legislador solo exige 5
horas de formacion minima sobre una materia que tiene
la incidencia ya comentada en el global de Ia

siniestralidad laboral.

Quedaria justificada inicialmente la capacidad
de abarcar las situaciones de riesgo derivadas de la
actividad concreta de conducir un vehiculo por causa de
un contrato de trabajo, por parte de la Norma general
de Prevencion de riesgos laborales, o por lo menos no
hemos encontrado una exclusion expresa de esta
actividad del ambito general de aplicacion de la norma.

Dicho esto, analicemos ahora cual seria el contenido
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concreto de la obligacion empresarial de proteccion
frente a los riesgos especificos derivados de la

conduccion de vehiculos.”

Haciendo un estudio y andlisis exhaustivo de los
preceptos de la Ley de Prevencién, la Guia orienta sobre
el ambito del deber de proteccion empresarial
especifico para esta clase de actividad, justificando,
igualmente, la inclusién dentro de la actuacién
inspectora ordinaria de la fiscalizacion de las
condiciones de seguridad y salud relativas a la
conduccidon de vehiculos, en el marco de una relacién
laboral, entendiendo que forman parte de la vigilancia y
control ordinaria de la prevencién de riesgos laborales,

independientemente de la intervencidn en ese mismo

campo de otras Administraciones también competentes.




1.5. Comision Nacional de Seguridad y Salud en el

Trabajo

El Pleno de la Comisién Nacional de Seguridad y Salud
en el Trabajo, en su reunidn plenaria del dia 21 de junio
de 2011, acordd la creacion de un Grupo de Trabajo de
caracter temporal para el estudio de los accidentes de

traficos laborales.

Los trabajos del Grupo se orientaran a los siguientes

objetivos:

. Analizar los datos estadisticos de los accidentes
de trafico laborales.

. Analizar la problematica derivada de los
accidentes de trafico laborales en jornada de trabajo y

proponer medidas a adoptar.

La propuesta de creacién de este Grupo tiene su origen
en una proposicion no de Ley del Congreso de los

Diputados.

Durante el afio 2012 el grupo, en cumplimiento de su

mandato, el grupo acordd recopilar informacién sobre




accidentes de trafico laborales disponibles en las
distintas fuentes de la Administraciéon, para su

tratamiento y homogeneizacion.

En 2013 se elaboré un informe sobre el estado de
situacidn en relacién con la seguridad vial laboral, que
se ha completado con informacidn estadistica, estudios
y buenas practicas, y que se utilizara de referencia para

hacer propuestas de mejora.

En 2014 se celebraron cuatro reuniones. Como resultado
de las mismas se elabordé un informe sobre seguridad
vial laboral a partir de datos estadisticos e informacion
facilitada por los miembros del grupo. Este informe
refleja datos de accidentes laborales de trafico en
jornada de trabajo e “in itinere”, asi como de mortalidad
en ambas situaciones, e incluye una relacién de acciones
llevadas a cabo por las Comunidades Autéonomas. El
grupo debatié sobre posibles lineas de actuacidn en

materia de seguridad vial laboral a abordar en

cumplimiento de su mandato.




En 2015 se celebraron cuatro reuniones. Como resultado
de las mismas se han concluido practicamente cuatro
bloques de un documento sobre lineas de actuacién en
materia de seguridad vial laboral que el Grupo esta
elaborando. Dichos bloques temdticos son: criterios
técnicos y sensibilizacion; vehiculos; formacién y
recogida de datos, andlisis y estudios. Asimismo, se
informd sobre accidentes laborales de trafico en 2014, y
sobre iniciativas llevadas a cabo en algunas
Comunidades Auténomas para reducir la siniestralidad

vial laboral.

El Pleno de la CNSST celebrado el dia 17 de junio de
2016, aprobé el documento “Informe del GT Seguridad
Vial Laboral de la CNSST* presentado por el Grupo de
Trabajo Seguridad Vial Laboral. En el documento se
presentan los resultados del andlisis de los datos de
siniestralidad y mortalidad de los accidentes laborales
de tréafico, la informacién obtenida sobre el consumo de
alcohol y las drogas y la descripcion de la antigliedad del

parque movil existente en Espafia; asi como un

recopilatorio de las actuaciones relativas a la seguridad




vial laboral que han desarrollado las administraciones

publicas.

En 2017 se celebraron tres reuniones. En ellas se
analizaron posibles actuaciones a llevar a cabo en el
ambito de la vigilancia de la salud. Asimismo, el INSST
presentd la campafia “Hazte Visible” dirigida a los
motoristas de reparto de comida a domicilio. Se informd
sobre la metodologia y materiales elaborados, asi como

sobre la campafia piloto llevada a cabo por el INSST con

la colaboracidon del INVASSAT.
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2. DIMENSION DEL PROBLEMA

2.1. En el ambito de la movilidad

La movilidad realizada por motivos laborales es uno de
los principales motivos de desplazamiento. El uso
masivo del coche para estos desplazamientos provoca
una serie importante de efectos negativos, uno de los
cuales, al margen de los medioambientales, es la
elevada tasa de accidentalidad que conlleva que los
accidentes in itinere se hayan convertido en una de las

principales causas de accidentes laborales.

El cambio de modelo de ciudad, la dispersion de usos y
funciones sobre el territorio; es decir, el alejamiento de
los centros productivos y de actividad econdmica, de
ocio, etc. de los nucleos de poblacién, la consiguiente
dependencia del automdévil, y la falta de una red de
transporte publico colectivo adecuada que cubra
suficientemente las necesidades de desplazamientos,

han acrecentado los impactos negativos del problema.
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Segln se desprende de los datos de la Encuesta de
Movilidad de las Personas Residentes en Espaia
(MOVILIA) elaborada por el Ministerio de Fomento en el
afio 2006, las personas ocupadas realizaban en un dia
medio laborable mdas de 62 millones de
desplazamientos, lo que supone la mitad del total de los
desplazamientos realizados. De esos 62 millones de
desplazamientos, alrededor de un 67% (41 millones)
correspondian a viajes de ida al trabajo y de vuelta al

domicilio.

Las cifras dadas ponen de relieve el peso que tiene la
movilidad de los trabajadores sobre el total de la
movilidad de los ciudadanos, y explican los impactos
ambientales, sociales y econdmicos que se derivan,

tanto a nivel individual como colectivo.

En cuanto al medio de transporte utilizado por las

personas ocupadas, el coche y la moto son los utilizados

de forma mayoritaria.




2.2. En el ambito de la siniestralidad vial laboral

2.2.1. Siniestralidad de los accidentes laborales de

trafico en jornada

Los datos publicados por el Ministerio de Trabajo,
Migraciones y Seguridad Social en su Anuario de
estadisticas, en el afio 2017, arrojan un total de 596.606
accidentes de trabajo con bajal de los cuales 69.108
fueron accidentes de trafico, llamados accidentes
laborales de trafico (ALT) que representan un 11,6% del

total de accidentes de trabajo.

596.606 Accidentes de Trabajo 629 accidentes de trabajo mortales

515.082 enjornada  81.524 initinere 496 en jornada 133 in itinere

69.108 Accidentes Laborales de 202 accidentes laborales mortales de
Trafico trafico

18.633 en jornada 50.475 initinere 82 en jornada 120 in itinere




En la tabla 1 se distribuyen los accidentes de trabajo
segln la gravedad del accidente y si tienen o no la
condicién de accidente de trafico. Poniendo el foco en la
gravedad del accidente, se observa que a medida que
aumenta la gravedad de los mismos, mayor es el
porcentaje de accidentes de trabajo relacionados con el

trafico, reforzando asi este concepto.

Tabla 1.- Distribucion de los accidentes de trabajo segun

gravedad.

Ne % N2 % NE % NE %

Accidente g 523.202 885% 3.869 779% 427 679% 527.498 B884%
de tréfico
SifALT)  67.807 11,5% 1.099 22,1% 202 32,1% 69.108 116%

Total 591.009 100,0% 4.968 100,0% 629 100,0% 596.606 100,0%

El peso porcentual del ALT en los accidentes de trabajo
leves es del 11,5%, éste aumenta progresivamente a

medida que los accidentes son mas graves, asi los ALT

representan el 22,1% de los accidentes de trabajo graves




y en el caso de los accidentes de trabajo mortales los

ALT constituyen el 32,1%.

Refiriendo el estudio a los trabajadores que han tenido
un accidente de trabajo en jornada de trabajo, si este
accidente fue de trafico la media de edad resulté de 37,3
afos; mientras que si no fue de trafico la media de edad

fue 41,5 afos. La diferencia de medias es de 4,2 afios,

mas jovenes las victimas del ALT en jornada.




Tabla 2.- Distribucion porcentual de los ALT en jornada de

ALT en .
jornada de Indice de
incidencia
De 16a 19 afios 478 2,6% 431,5
De 20 a 24 afios 2.482 13,3% 322,3
De 25a 29 afios 2591 13,9% 178,7
De 30 a 34 afios 2.458 13,2% 136,9
De 35a 39 afios 2.796 15,0% 1234
De 40 a 44 afios 2.698 14 5% 111,3
De 45 a 49 afios 2.048 11,0% 953
De 50 a 54 afios 1.614 8.7% 86,5
De 55 a 59 afios 1.006 5,4% 714
De 60 a mas afos 462 2,5% 53,2
Total 18.633 100,0% 1233

La ocupacién que notifica mas accidentes de trafico en
jornada en el afio 2017 son los Conductores y
operadores de maquinaria mévil, con el 35,1%. A su vez,
en las profesiones con mayor incidencia y, portanto,

mayor riesgo vuelven a destacar los Conductores y

operadores de maquinaria movil junto con los




Trabajadores de los servicios de proteccién y seguridad,
que presentan indices 7,3 y 3,2 veces mayores que la

media respectivamente.

Tabla 3.- Distribucién porcentual e indice de incidencia de los

ALT en jornada seglin ocupacion

ALT en s
v indice de
Ocupacién jornada de e p
- incidencdia
trabajo
1,2 29,1

Directores y gerentes 235

Técnicos y profesionales cientificos e intelectuales de la 418 22 249
salud y la ensefianza ! !
Otros técnicos y profesionales cientificos e intelectuales 375 2,0 22,4
Técnicos y profesionales de apoyo a los cientificos e 1.328 7.1 65,9
intelectuales (delineantes, programadores,...)

Empleados de oficina que no atienden al piblico 1.078 58 108,0
Empleados de oficina que atienden al publico 536 29 59,2
Trabajadores de los servicios de restauracidn y comercio 1.443 7,7 54,8
Trabajadores de los servicios de salud y el cuidado de 641 34 56.1
personas ! '

Trabajadores de los servicios de proteccion y seguridad 1.386 7,4 3133

Trabajadores cualificados en el sector agricola, ganadero, 165 09 352
forestal y pesquero ! !
Trabajadores cualificados de la construccidn, excepto 712 38 90,6
operadores de maquinas

Trabajadores cualificados de las industrias manufactureras,
excepto operadores de instalaciones y méquinas

926 5,0 69,4
Operadores de instalaciones y maquinaria fijas, y 7 7
mo s 308 1, 55,
Conductores y operadores de maquinaria movil 6.533 35,1 730,5

Trabajadores no cualificados en servicios (excepto
transportes)

Peones de la agricultura, pesca, construccion, industrias 1.043 5,6 108,7
manufactureras y transportes

1.516 81 103,2

Total 18.633 100 93,5




Del total de ALT en jornada del afo 2017, el 58,2% los
sufrieron trabajadores asalariados con contrato
indefinido. Sin embargo, de la informacion que arroja el
indice de incidencia se desprende que los trabajadores
asalariados con contrato temporal son los que tienen

mayor riesgo de sufrir un accidente de este tipo.

Tabla 4.- Distribucién e indice de incidencia de los ALT en

jornada de trabajo segtin tipo de contratacion

1 e ALT en jornada _Irlr._l'u:e dfa
Tipo de contratacidn . incidencia
de trabajo
ALT
Asalariado. Indefinido 10.853 582 1097
Asalariado. Temporal 7.047 378 1528
7 1
Auténomos 19 39 18,5
Desconocido / No consta 14 0 =
18.633 100 123,3

Total

El tipo de actividad econdmica que desarrolla la

empresa es un factor fundamental en la aparicion de

ALT, a continuacidn se exponen los datos que lo avalan.




Del analisis de la tabla 8, donde se presentan los ALT en
jornada de trabajo segun el sector de actividad principal
de la empresa y se calculan los indices de incidencia, se
aprecia que la gran mayoria de los ALT en jornada de
trabajo ocurren en el sector Servicios. El sector de la
Construccion presenta el mayor indice de incidencia
junto con el sector Servicios, superando ambos la media

en 1,3y 1,1 veces, respectivamente.

Tabla 5.- Distribucion de los ALT en jornada de trabajo segln

ALT En
jornada de indice de
trabajo ; incidencia
Agrario 290 1,6% 439
Industria 1.331 7,1% 67,1

Construccion 1.275 6,8% 158,8

Servicios 15.737 84,5% 134.9

Total 18.633 100,0% 1233




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
continuacién las divisiones de actividad (CNAE 2009 - 2
digitos) con mayor indice de incidencia referido a los

accidentes laborales de trafico en jornada.

Se observa que los indices de los accidente de trafico en
jornada de trabajo son muy preocupantes en las
Actividades postales y de correos, el Transporte terrestre
y los Servicios de comidas y bebidas. Las restantes
actividades que se muestran en el grafico también
tienen incidencias considerables, aunque el riesgo es
mucho menor que en las tres primeras mencionadas,

que presentan indices de 13,6; 4,3 y 3,1 veces mayores

gue la media respectivamente.




Grafico 1.- Divisiones de actividad que

indice de incidencia de ALT en jornada

superan la media del
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La descripcidn de la distribucidon de ALT segun el agente

asociado a la forma aporta
principales tipos de vehiculos

siniestros.

Segun la distribucidon de agentes

informacion de los

presentes en estos

implicados en los ALT

en jornada, los vehiculos identificados mas frecuentes

son los turismos (43,8%), seguidos de motocicletas
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(15,2%), vehiculos pesados (camiones, autobuses)

(8,2%) y furgonetas y camionetas (4,9%).

Grafico 2.- Distribucion porcentual de los agentes materiales

implicados en los ALT en jornada
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2.2.2. Siniestralidad de los accidentes laborales de

trafico in itinere

Refiriendo en este apartado el estudio a los trabajadores
gue han tenido un accidente de trabajo in itinere, por lo
gue respecta a la variable edad, si este accidente fue en

jornda la media de edad resulté de 37,8 afios; mientras

que si no fue in itinere la media de edad fue 44,2 afios.




La diferencia de medias es de 6,4 afios, mas jovenes las

victimas del ALT in itinere.

Tabla 6.- Distribucion de los ALT in itinere segtin edad

ALT in o indice de

itinere incidencia
De 16 a 19 afios 626 1,2% 5665,1
De 20 a 24 afos 4,529 9,0% 5881
De 25 a 29 afios 7.709 15,3% 531,7
De 30 a 34 afios 8.032 15,9% 447,2
De 35 a 39 afios 8.579 17,0% 378,6
De 40 a 44 afios 7.441 14,7% 3069
De 45 a 49 afios 5.482 10,9% 255,0
De 50 a 54 afios 4121 8,2% 220,8
De 55 a 59 afios 2.768 5,5% 196,4
De 60 a mas afios 1.188 2,4% 136,9
Total 50475 100,0% 3340

En la tabla 7 se distribuyen porcentualmente los ALT in
itinere segun el cddigo de ocupacién CNO-2011 a nivel
de letra, y se calculan los indices de incidencia de dichas

ocupaciones. Se observa en la misma que los

trabajadores de restauracion y comercio reunen el




18,9% de los ALT in itinere, destacando como ocupacion

con mayor numero de estos accidentes.

Tabla 7.- Distribucion porcentual e indice de incidencia de los
ALT in itinere seguin ocupacion

ALT in indice de
Ocupacion itinere naden
Directores y gerentes

Técnicos y profesionales cientificos e intelectuales de la

3.490 6,9 207,5
salud y la ensefianza
Otros técnicos y profesionales cientificos e intelectuales 1.825 3,6 108,8
Técnicos; profesionales de apoyo 3.783 75 187,7
Empleados de oficina que no atienden al publico 3231 6,4 323,7
Empleados de oficina que atienden al publico 4,115 8,2 454,2
Trabaja.dnres de los servicios de restauracion y e 189 3614
comercio
Trabajadores de los servicios de salud y el cuidado de
3.391 6,7 296,7
personas
Trabajadores de los servicios de proteccién y seguridad 1.601 3,2 361,9
Trabajadores cualificados en el sector agricola,
420 0,8 89,7
g o, forestal y pesquero
Trabajadores cualrﬁﬁ-!dns de la construccion, excepto AR 10 1955
operadores de maguinas
Trabajadores cualificados de las industrias
manufactureras, excepto operadores de instalaciones y 3.727 74 279,3
maquinas
Operadores de instalaciones y maguinaria fijas, y e s 3230
montadores
Conductores y operadores de maquinaria mavil 1.829 3,6 204,5
T = . —
rabajadores no cualificados en servicios (excepto A 9.0 3006
transportes)
Peol de la icultu truccion, industri
nes de la agricultura, pesca, cons n, industrias =T 104 546,0

manufactureras y transportes

Total 50.475 100 269,4




Los asalariados temporales presenta una incidencia 1,5
veces mayor que los asalariados con contrato indefinido,
y por lo tanto mas riesgo de sufrir accidentes laborales

de trafico in itinere.

Tabla 8.- Distribucion e indice de incidencia de los ALT in

itinere seguin tipo de contratacion

indice de
Tipo de contratacion ALT in itinere % incidencia

ALT

Asalariado. Indefinido s

Asalariado. Temporal 20571 4038 446,0
Auténomos 54 0.2 ) —
Desconocido / No 65 0,1 —
consta

Total 50.475 100,0 334,0

(*) No se puede calcular el indice de incidencia por no disponer del

dato de poblacion necesario.

En la tabla 9 se distribuyen los ALT in itinere segun el
sector de actividad principal de la empresa y se calculan
los indices de incidencia, pues la actividad econémica de
la empresa suele ser una variable diferencial en la

aparicion de ALT. Asi, la gran mayoria de los ALT in
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itinere en el afio que nos ocupa ocurren en el sector

Servicios (80,0%).

Tabla 9.- Distribucion de los ALT in itinere segtin sector
ALT in indice de
|l:|nere incidencia

Agrario 3,1 237,5
Industria 6.053 12,0% 305,0
Construccién 2.472 4,9% 307,9

Servicios 40383  80,0% 346,2

Total 50475  100,0%  334,0

Con intencién de analizar en mayor profundidad la
influencia de la actividad econdmica de la empresa en
los accidentes laborales de trafico, se muestran a
continuacién las divisiones de actividad (CNAE 2009 a 2
digitos) con mayor indice de incidencia (superan el valor
medio) referido a los accidentes laborales de trafico in

itinere (ver grafico 3).

Las actividades en las que la incidencia del accidente de

tréfico in itinere es mayor son las Actividades




relacionadas con el empleo, con un indice 2,5 veces
superior a la media. Le siguen las Actividades
administrativas de oficina, las Actividades de seguridad e

investigacion, los Servicios de alojamiento y la

Fabricacién de productos farmacéuticos.




Grafico 3.- Seleccidon de las divisiones de actividad cuyo

indice de incidencia de ALT in itinere es superior a la media
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La variable agente asociado a la forma en los ALT
proporciona la informacion sobre los principales tipos de
vehiculos presentes en este tipo de siniestros (ver
grafico 4). Despuntan los turismos, que estan implicados
en el 68,2% de los ALT in itinere, seguidos de las

motocicletas, presentes en el 13,3%.

Grafico 4.- Distribucidn porcentual de los agentes materiales

implicados en los ALT in itinere
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2.3. Mortalidad del ALT en jornada de trabajo

El 97,6% de los ALT mortales en jornada de trabajo en
2017 lo sufren hombres. Ademas, el sexomasculino
presenta una incidencia treinta veces mayor que el sexo
femenino, y por lo tanto un riesgo mucho mas elevado

de fallecer en este este tipo de accidentes.

Tabla 10.- Distribucion porcentual de ALT MORTALES en

jornada de trabajo segun sexo

ALT mortales _._
j . Indice de
en jornada de % L :
trabajo incidencia

Mujer 2 2,4 0,03

Total 82 1000 05

Centrando el estudio en los trabajadores fallecidos en
jornada en 2017, la edad media fue de 43,9 afos cuando
el accidente era de trafico; y de 49 afios cuando el

accidente no era de trafico. La diferencia es de 5,1 afios

mas jovenes los fallecidos en ALT en jornada de trafico.




Tabla 11.- Distribucion e indice de incidencia de los ALT

MORTALES en jornada de trabajo segun edad

ALT mortales en

indice de

jornada de incidencia

trabajo

De 16 a 19 afios 1.2% 0.9
De 20 a 24 afios 0 0,0% 0,0
De 25 a 29 afios 5 6,1% 0,3
De 30 a 34 afios 4 4,9% 0,2
De 35 a 39 afios 7 8,5% 0,3
De 40 a 44 afios 13 15,9% 0,5
De 45 a 49 afios 13 15,9% 0,6
De 50 a 54 afios 16 19,5% 0,9
De 55 a 59 afios 14 17,1% 1,0
De 60 a mas afios 9 11,0% 1,0
Total 82 100,0% 0,5

En los datos recogidos en la tabla 11, donde se
distribuyen porcentualmente los ALT mortales en
jornada segun grupos de edad y se calculan los indices
de incidencia para dichas edades, indican que la franja
de edad de 50 a 54 afios es la que recoge mayor
porcentaje de ALT mortales en jornada de trabajo
(19,5%). Sin embargo, al relativizar este tipo de

siniestralidad con la poblacién de cada rango de edad, el

47




grupo que presenta mayor incidencia y por lo tanto
mayor riesgo de fallecer en estos accidentes son los

trabajadores de 55 afios y mas.

La ocupaciéon que notifica mas accidentes de trafico
mortales en jornada de trabajo en 2017 son los
Conductores y operadores de maquinaria movil, con el
70,7% de estos accidentes. En cuanto a las profesiones
con mayor incidencia y por tanto mayor riesgo vuelven a
destacar los Conductores y operadores de maquinaria
movil con un indice 6,5, dieciséis veces mayor que la
media (ver tabla 20 donde se distribuyen
porcentualmente los ALT en jornada de trabajo mortales
segun el cédigo de ocupaciéon CNO2011 a nivel de letra,

y se calculan los indices de incidencia de dichas

ocupaciones).




Tabla 12.- Distribucion porcentual e indice de incidencia de

los ALT MORTALES en jornada segun ocupacion del

trabajador
- kL‘I_’ mortales | indice de
Ocupacidn en jornadade | % |. .
5 incidencia
trabajo
Directores y gerentes 1 1,2 0,1
Técnicos y profesionales cientificos e 0 0,0 0,0
intelectuales de la salud y la ensefianza
Otros técnicos y profesionales cientificos e o] 0,0 0,0
intelectuales
Técnicos; profesionales de apoyo 2 2,4 0,1
Empleados de oficina que no atienden al 1 1,2 0,1
plblico
Empleados de oficina que atienden al 0 0,0 0,0
publico
Trabajadores de los servicios de restauracidn 3 3,7 0,1
y comercio
Trabajadores de los servicios de salud y el o 0,0 0,0
cuidado de personas
Trabajadores de los servicios de proteccién y 2 2,4 0,5
seguridad
Trabajadores cualificados en el sector 2 2.4 0,4
agricola, ganadero, forestal y pesquero
Trabajadores cualificados de la construccidn, [ 7.3 0,8
excepto operadores de maquinas
Trabajadores cualificados de las industrias 0 0,0 0,0

manufactureras, excepto operadores de

instalaciones y maguinas

Operadores de instalaciones y maguinaria o 0,0 0,0
fijas, y montadores

Conductores y operadores de maguinaria 58 70,7 6,5
mdvil

Trabajadores no cualificados en servicios 2 24 0,1
(excepto transportes)

Peones de la agricultura, pesca, S 6,1 0,5
construccidn, industrias manufactureras y

transportes

Total 82 100 0.4




El 63,4% de los ALT mortales en jornada registrados en
2017 los sufrieron trabajadores asalariados con contrato
indefinido. Sin embargo, los trabajadores asalariados
con contrato temporal tienen asociado un mayor indice
de incidencia, en concreto, 1,2 veces mayor (ver tabla 13
donde se distribuyen porcentualmente los ALT mortales
en jornada de trabajo segun tipo de contratacién, y se

calculan los indices de incidencia).

Tabla 13.- Distribucion e indice de incidencia de los ALT

MORTALES en jornada de trabajo segun tipo de contratacion

ALT -

rtal Indice de

Tipo de contratacion Lot FeL inddenda

jornada de
. ALT
trabajo

Asalariado. Indefinido 52 63,4 0,5
Asalariado. Temporal 29 354 0,6
Auténomos 1 12 0,2
Total 82 100 0,5

El tipo de actividad econdmica que desarrolla la
empresa es un factor determinante en el riesgo de tener

un accidente de trabajo mortal, por ello se recoge en la

tabla 14 la distribucién de los ALT mortales en jornada




de trabajo segun el sector de actividad principal de la
empresa y se calculan los indices de incidencia. Se
observa que la mayoria de los ALT mortales en jornada

de trabajo ocurren en el sector Servicios (78,0%).

Tablal4.- Distribucion porcentual e indice de incidencia de

los ALT mortales en jornada de trabajo segun sector

ALT
mortales indice de
En jornada ; incidencia
o 2 2,4% 0,3
Industria ! B,5% 0.4
Const i6 9 11,0% 11
L. 64 78,0% 0,5
Servicios
Total 82 100,0% 0,5

2.4. Mortalidad del ALT in itinere

El 75% de los ALT mortales in itinere en 2017 los sufren
hombres. Ademas, el riesgo de fallecer en este tipo de
accidentes es mucho mayor para los hombres que para
las mujeres, ya que el sexo masculino presenta una

incidencia 2,7 veces mayor que el sexo femenino.
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Tabla 15.- Distribucion porcentual de ALT MORTALES in

itinere seguin sexo
ALT mortales indice de
In itinere Incidencia
50 75
Varén .0 11

Mujer 30 25,0 0.4

Total 120 100,0 0,8

Por lo que respecta a la edad, los trabajadores que han
tenido un accidente de trabajo mortal in itinere, si este
accidente fue de trafico la media de edad resulté de
41,6 afios; mientras que sino fue de trafico la media de

edad fue 52,9 afios. La diferencia de medias es de 11,3

afos, mas jovenes los fallecidos del ALT in itinere.




Tabla 16.- Distribucion porcentual e indice de incidencia de

los ALT MORTALES in itinere seguin edad

ALT
mortales in
itinere

indice de

incidencia

De 16 a 19 afios 0 0,0% 0,0
De 20 a 24 afios 5 4,2% 0,6
De 25 a 29 afios 17 14,2% 1,2
De 30 a 34 afios 14 11,7% 0.8
De 35 a 39 afios 12 10,0% 0,5
De 40 a 44 anos 22 183% 0.9
De 45 a 49 afios 15 12,5% 0.7
De 50 a 54 afos 20 16,7% 1,1
De 55 a 59 afios 10 8,3% 0,7
De 60 a mas afos 5 4,2% 0,6
Total 120 100,0% 08

Los trabajadores de los servicios de restauracion y
comercio han notificado el 15,8% de los ALT mortales in

itinere; les siguen los Peones de la agricultura, pesca,

construccién, industrias manufactureras y transportes,




con el 13,3%, Trabajadores cualificados de las industrias
manufactureras, excepto operadores de instalaciones y
magquinas y Trabajadores no cualificados en servicios

(excepto transportes) con un 10% en ambos casos.

En las profesiones con mayor incidencia y por tanto
mayor riesgo destacan de nuevo los Peones de
laagricultura, pesca, construccién, industrias
manufactureras y transportes, Operadores de
instalaciones y maquinaria fijas, y montadores y los
Trabajadores cualificados en el sector agricola,
ganadero,forestal y pesquero. En la tabla 17 se
distribuyen porcentualmente los ALT mortales in itinere
segun el cédigo de ocupaciéon CNO2011 a nivel de letra,

y se calculan los indices de incidencia de dichas

ocupaciones.




Tabla 17.- Distribucidon porcentual e indice de incidencia de

los ALT MORTALES in itinere segun ocupacién del trabajador

Ocupacion

Directores y gerentes

Técnicos y profesionales cientificos e
intelectuales de la salud y la ensefianza
Otros técnicos y profesionales cientificos e
intelectuales

Técnicos; profesionales de apoyo

Empleados de oficina que no atienden al
publico

Empleados de oficina que atienden al
publico

Trabajadores de los servicios de restauracion
y comercio

Trabajadores de los servicios de salud y el
cuidado de personas

Trabajadores de los servicios de proteccidn y
seguridad

Trabajadores cualificados en el sector
agricola, ganadero, forestal y pesquero
Trabajadores cualificados de la construccidn,
excepto operadores de maguinas
Trabajadores cualificados de las industrias
manufactureras, excepto operadores de
instalaciones y maquinas

Operadores de instalaciones y maquinaria
fijas, y montadores

Conductores y operadores de maquinaria
mavil

Trabajadores no cualificados en servicios
(excepto transportes)

Peones de la agricultura, pesca,
construccion, industrias manufactureras y
transportes

Total

ALT

mortales
in itinere

le

120

%

0.8

3,3

25

6,7

58

2,5

15,8

3,3

33

4,2

33

10,0

7.5

7.5

10,0

133

100

indice de

incidencia

0,2

0,2

0,4

0,7

0,3

0,7

0,3

0,9

1,1

0,5

0,9

16

1,0

0,8

1,7

0,6




La tabla 18 recoge la distribucidn porcentual e indice de
incidencia de los ALT mortales in itinere segun tipo de
contratacién. Los datos reflejan que el 59,2% de los ALT
mortales en jornada registrados en 2017 los sufrieron
trabajadores asalariados con contrato indefinido. Por el
contrario, en la informaciéon que proporciona el indice
de incidencia se observa que para los asalariados
temporales el indice de incidencia de ALT mortales in
itinere es 1,6 veces mayor que para los asalariados con

contrato indefinido.

Tabla 18.- Distribucion porcentual e indice de incidencia de

los ALT MORTALES in itinere seguin tipo de contratacion

ALT indice de
Tipo de contratacion mortales in ; incidencia
itinere ALT

Asalariado. Indefinido 71 59,2 0,7
Asalariado. Temporal 49 40,8 1,1
Auténomos 0 0,0 0,0(*)
Desconocido / No consta 0 0,0 =
Total 120 100,0 0,8

(*)No se puede calcular el indice de incidencia por no disponer del

dato de poblacién necesario.




Del analisis de los datos recogidos en la tabla 19, donde
se distribuyen los ALT mortales in itinere segun el sector
de actividad principal de la empresa y se calculan los
indices de incidencia, se desprende que la gran mayoria
de los ALT mortales in itinere en 2016 ocurren en el
sector Servicios (72,5%). Sin embargo, el sector Agrario
presenta el mayor indice de incidencia en cuanto a los
accidentes mortales in itinere, con un valor 1,3 veces
mayor que el indice medio; seguido de los sectores

Construccion, Industria, y Servicios.

Tabla 19.- Distribucidon porcentual e indice de incidencia de

los ALT mortales in itinere segtin sector

ALT .
: . Indice de
mortales in % . . .
" incidencia
itinere
Agrario 5,8%

7 11
Industria 18 15,0% 0,9
Construccién 8 6,7% 1,0
Servicios a7 12,5% 0,7

Total 120 100,0% 08




2.5. Resultados destacados

Sintetizando la informacién que se aporta en el informe
de accidentes laborales de trafico 2017 de Instituto
Nacional de Seguridad y Salud en el Trabajo (INSST), se
realizan los siguientes esquemas con los principales
grupos de riesgo de sufrir ALT, tanto en jornada de
trabajo como in itinere. Para cada variable estudiada se
resefia la categoria con mayor indice de incidencia,
utilizado como indicador de riesgo de sufrir el accidente.
Las variables son independientes, y por lo tanto cada
grupo también, obteniéndose en cada caso siete grupos
mas vulnerables con prioridad de actuacién. Se realiza
un segundo esquema, bajo las mismas premisas, donde

se indican los principales grupos de riesgo de sufrir ALT

mortales.




Esquema 1. Principales grupos vulnerables al accidente

laboral de trafico segtin las diferentes variables de estudio en

N
o
=
~N

Esquema 2. Principales grupos vulnerables al accidente
laboral de trafico mortal segtin las diferentes variables de

estudio en 2017
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3. ESTRATEGIA ESPANOLA DE SEGURIDAD

VIAL 2011-2020

Los principales objetivos que plantea la Estrategia
Espafiola de Seguridad Vial 2011-2020 para colectivos
profesionales de transporte de mercancias y pasajeros

son los siguientes:

“Reducir los riesgos en las vias para los que mds se

enfrentan a ellos”

“Conseguir comportamientos mds seguros de los

conductores profesionales”

Los conductores profesionales se enfrentan todos los
dias a las exigencias de la carretera, por lo que extremar
la precaucién y desarrollar comportamientos seguros es

de especial importancia en este colectivo.

“Mejorar la capacitacion y habilidad de los conductores

profesionales”




Conductores profesionales preparados y formados para

hacer frente a cualquier situacidon que les pueda surgir

en sus largos recorridos es una eficaz herramienta para

reducir la accidentalidad de este colectivo.

1.- En el ambito especifico de las furgonetas, propone

las siguientes medidas:

Consensuar la definicion de furgoneta vy
promover en la UE la homogenizacion vy
regulacion de las furgonetas.

Clarificar el concepto de furgoneta, determinar
el tratamiento normativo mas adecuado y
promover las acciones necesarias para la
homogeneizacion y la regulacion comin en los
paises de la Unién Europea.

Mejorar la informacion sobre accidentalidad y
movilidad de las furgonetas.

Desarrollar proyectos especificos de analisis de

la accidentalidad, e identificar y poner en

marcha los mecanismos mas adecuados para la




obtencion periddica de indicadores de

exposicion.

2.- En lo que se refiere en general al transporte

profesional de mercancias y viajeros, las medidas

propuestas son las siguientes:

Realizar campanas de vigilancia y control del
transporte profesional.

Continuar con las campaiias de vigilancia y
control para hacer cumplir la norma en los
ambitos mas problematicos del transporte
profesional, camiones y autocares,
especialmente el cumplimiento de la ITV y los
tiempos de descanso en carretera.

Promover la sefalizacion reflectante en los
vehiculos pesados para mejorar su visibilidad.
Desarrollar canales de comunicacion vy
mensajes para la concienciacion del sector

profesional del transporte de la necesidad de

instalar la senalizacion reflectante en los




vehiculos pesados para mejorar su visibilidad.
Esta sefial (V23) ha sido incorporada
recientemente al catalogo.

e Desarrollar, seguir y actualizar la oferta
formativa en todos los niveles profesionales y
especialidades del sector, asi como Ila
implantacion de los planes de formacién
obligatoria (inicial y continua).

e Desarrollar, seguir y actualizar la formacién
continua de los conductores profesionales para
mejorar su capacitacion de acuerdo a la
normativa de aplicacion.

e Incluir en el futuro titulo de “Técnico en
conducciéon de vehiculos de transporte por
carretera” los contenidos del Certificado de

Aptitud Profesional (CAP).

El Ministerio de Educacion, con la colaboracién de la
Direccién General de Trafico y el Ministerio de Fomento,
ha elaborando el titulo de “Técnico en conduccion de

vehiculos de transporte por carretera” incorporandolo al

sistema de formacidn profesional del sistema educativo.




La competencia general de este titulo consiste en
realizar la conduccidon de vehiculos de transporte por
carretera, cumpliendo las normas de circulacion,
seguridad vial y de transporte establecidas, asi como la
normativa de dambito europeo, y otras funciones
relacionadas con la atencién a pasajeros, la supervision
y realizacion de operaciones de carga, la operativa de
almacén y la distribucién de paqueteria, ajustandose a
procedimientos establecidos, segun los requerimientos

de calidad, seguridad y proteccidn ambiental

establecidos.
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4. INTRODUCCION A LA NORMA ISO 39001

Esta Norma Internacional proporciona una herramienta
para ayudar a las organizaciones a reducir, y finalmente
eliminar, la incidencia y el riesgo de muerte y lesiones
graves relacionadas con accidentes de trafico. Este
enfoque puede permitir un uso mas efectivo del

sistema vial desde el punto de vista de los costes.

La Norma ISO es una herramienta tanto para entidades
del dmbito publico, como para las empresas que
qguieran tener un buen enfoque de la seguridad vial
hacia sus empleados, realizando la implantacion de
buenas practicas y evitando costes econdmicos vy
sociales como consecuencia de los accidentes de
tréfico. La implantacion del criterio de responsabilidad
compartida en las empresas es una contribucién a su
posicién en el dmbito de la Responsabilidad Social
Corporativa, y sin excluir la obligaciéon de los usuarios,

ayuda a fomentar el respeto a la ley por parte de los

conductores.




/RN
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39001

La Norma ISO 39001 - Sistemas de Gestion de la

Seguridad Vial -, se elabora en respuesta a la
necesidad de disponer de herramientas que permitan
mejorar la gestion de la siniestralidad vial. Dicha
norma nace en el seno de la Organizacién Internacional
de la Normalizacion (IS.) y se publicé en octubre de

2012.

En el dmbito estatal, se publica como norma UNE
“norma UNE-ISO 39001:2013 Sistema de gestion de la
seguridad vial. Requisitos y recomendaciones de

buenas practicas”.




ISO 39001 pretende ser una herramienta que ayude a
las organizaciones publicas o privadas a reducir e
incluso a eliminar los fallecidos y heridos de gravedad

como consecuencia de los accidentes de trafico.

Para alcanzar dichos objetivos, las organizaciones
deberdn centrarse en la mejora del desempefio en el
gue hace referencia a los resultados medibles de su
gestidn y que se centran en la seguridad vial, como por
ejemplo en el Factor Humano, carreteras, vehiculos,

aspectos organizativos y respuestas ante emergencias.

La estructura de la ISO 39001 es similar a la de otro
tipos de normas ISO, por lo que la gestion de la
seguridad vial puede integrarse o hacerse compatible
con otros sistemas de gestion y procesos de la

organizacion.

4.1. ¢A quién va dirigida la ISO 390017

La implantacidn de la norma se puede dirigir a cualquier

organizacion: desde empresas de transporte de




personas como compafias de autobuses, taxis o bien
que tengan un impacto directo en la seguridad vial de
sus empleados o clientes. Pero también para aquellas
empresas que realizan transporte de mensajeria,
organizaciones con flotas de vehiculos, empresas con
actividad de ventas y comercial o empresas que
generan por su actividad una demanda de trafico. Todo
ello reporta beneficios para las organizaciones ya que se
trabaja con un sistema de gestion y de procesos en la
seguridad vial que tiene incidencia en la reduccion de
accidentes, ademas de mostrar el compromiso de la
organizacion con las estrategias de seguridad vial que se

aplican en el resto de la sociedad.

Esta Norma Internacional es aplicable a organizaciones
gue interactian con el sistema vial. Puede utilizarla
partes internas y externas de la organizacidn,
incluyendo organismos de certificacidon, para evaluar la
capacidad de la organizacién para cumplir los

requisitos.

Con la adopcién de esta norma internacional, las

organizaciones deberian ser capaces de lograr:
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¢ Resultados de mejora de la seguridad vial en
niveles que exceden lo que puede lograrse
mediante el cumplimiento de las leyes y

normas.

eSus propios objetivos y, al mismo tiempo,
contribuyen a la consecucion de objetivos

sociales.

4.2. {Como se documenta la norma?

Ademas de los documentos nucleo de los sistemas de
gestion como son la auditoria interna, documental,
aspectos de mejora, gestion y papel de la direccién, es
necesario establecer unos documentos que traten los

siguientes aspectos:

¢ Analisis de riesgos y oportunidades de mejora.

e Recursos existentes y coordinacion de

acciones.




e Comunicacion y gestion de la informacion.

¢ Planificacidn y operaciones.

Estos puntos deben centrarse en los aspectos
relacionados con la seguridad vial y todo ello debe ser
proporcional al alcance de la actividad relacionada con
la seguridad vial y recursos existentes. Uno de los
aspectos a destacar de esta norma es la importancia del
liderazgo de la empresa en plantear temas de gestion y
mejora de la seguridad vial. Es también importante
tener indicadores donde debe destacar la exposicién al
riesgo de accidentes de trafico asi como informacion
documentada y aspectos relacionados con la
preparacién y respuesta ante emergencias y la gestion
de accidentes e incidentes de trafico. La Noma UNE ISO
39001 es un sistema de gestidn. Es una herramienta, no
una finalidad en si misma. Debemos entender que es el
camino para ayudar en la consecucidn de un objetivo: la

mejora de la gestidn de la seguridad vial dentro de las

organizaciones.




4.3. iCémo se implanta la norma?

Su proceso de implantacidn es igual a la de toda norma
ISO. Existe una fase interna, de la organizacién que
desea obtener la certificacion, y una fase externa, que
debe realizar la empresa certificadora. Pero la clave del
éxito se encuentra en un buen trabajo de la fase interna
donde es necesario una formacion basica del o los
responsables de implantar la ISO dentro de la empresa,
realizar una implantacion del sistema bien asesorados y
guiados en los diferentes aspectos, siendo muy
exigentes con todo el proceso documental. Y una vez

realizada la implantacion, realizar una auditoria interna.

El contenido de la formacién debe estar enfocado a
formar en la medicion y mejora de la gestion de
recursos que suponga una mejora de la eficiencia. En
esta primera fase la organizacidn debe definir el sistema
de gestidn para la seguridad vial. Y es basico seguir un
ciclo de actividades que nos indiquen los factores de
seguridad vial y saber el rol de la empresa en el dmbito

de seguridad vial y las partes interesadas. Con estas
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cuestiones resueltas tendremos el contexto vy

deberemos seguir con el ciclo de actividades.

¥ .
eares | [ | [Raieane
actuales estamos? IR

"POLITICADE | i
ROLES
i
PARTES INTERESADAS IMPLANTACION
Documentacion
FACTORES DE REGISTROS DE
~| DESEMPENO EN SV GESTION DE
SEGURIDAD VIAL
L VERIFICACION
REVISION Auditorias
DIRECCION Internas y
Externas




Una vez que finalizada esta fase de implantacion y
auditoria interna, es cuando se debe solicitar a una
empresa certificadora la fase de auditoria externa.
Cuando se supere se obtendra la certificacién de la
norma ISO 39001, como el resto de normas ISO. La
experiencia demuestra que es basico todo el trabajo
interno y de implantacién con una primera evaluacién

antes de solicitar la certificacion externa.

4.4. Proceso de certificacidon

La certificaciéon es un proceso por el cual una tercera
parte, independiente, imparcial, competente e integra
emite la conformidad de un sistema, producto o
proceso de acuerdo a una determinada norma,

reglamento o especificacion.

La certificacion ISO 39001 de un Sistema de gestion de

seguridad vial se realiza generalmente por Entidades

Certificadoras en las siguientes fases:




. Solicitud de Auditoria de Certificacion 1SO

39001:

La empresa interesada en obtener un certificado ISO
39001 del Sistema de Seguridad Vial, solicita a Ia
Entidad Certificadora elegida el inicio del proceso de
certificacién, una vez analizado y aceptado el

correspondiente presupuesto .

. Auditoria de certificacién 1SO 39001. Etapa I:

La Entidad Certificadora elegida, audita el sistema de
gestion y revisa su documentacién, estado de
implantacién y grado de comprensién de los requisitos
de la norma de gestidon de la seguridad vial por parte
del personal de la organizacién, para comprobar la

conformidad con la norma I1SO 39001.

. Auditoria de certificacién 1SO 39001. Etapa Il:

la Entidad Certificadora elegida realiza una auditoria en
las propias instalaciones de la empresa auditada para

revisar como se aplica el sistema de gestién de la
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seguridad vial y con qué eficacia. Una vez realizada la

auditoria se emite el Informe final.

° Informe de medidas correctoras:

La Entidad Certificadora exigird un informe de medidas
correctoras y preventivas en un tiempo determinado, a

la empresa auditada.

° Emision del certificado 1SO 39001:

Una vez que se ha demostrado en la auditoria que la
empresa cumple con los requisitos establecidos en la
Norma ISO 39001, la empresa recibe el certificado ISO
39001, en el que se pone de manifiesto la
implementacién de su sistema de gestion y su

conformidad con la norma I1SO 39001.

Si la Entidad Certificadora considera que el sistema de
gestion I1SO 39001 implantado en la empresa no es
adecuado para obtener el certificado I1SO 39001, se
comunicara a la organizacion y se planteard la
posibilidad de realizar una auditoria SO 39001

extraordinaria.
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La Entidad Certificadora vigila, mediante evaluaciones
periddicas, que las entidades certificadas contindan
cumpliendo los requisitos de la Norma ISO 39001. Si en
algin momento se constata que la organizacién no
mantiene el Sistema De Gestion de la seguridad vial ISO
39001, puede retirar la certificacién ISO 39001 hasta
gue se demuestre de nuevo el cumplimiento con los

requisitos de la Norma.

I1SO 39001 I1SO 39001 I1SO 39001 ISO 39001

Diagndstico Disefio e Certificacion del Mantenimiento
inicial implementacion sistema del Sistema
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5. EL SISTEMA DE GESTION DE SEGURIDAD

VIAL ISO 39001

El sistema de gestion especificada en esta Norma
Internacional se centra en la organizacién de sus metas
y objetivos de estrategia y guia la planificacion de las
actividades que permitan alcanzarlos estos objetivos
mediante el uso de un enfoque de sistema seguro de

seguridad vial.

Esta Norma Internacional promueve el uso de un
proceso iterativo (planificar, hacer, verificar, actuar)
enfoque basado en procesos que guiard a la
organizacion hacia la consecucién de sus resultados en

materia de seguridad vial.

La Norma ISO 39001 especifica las pautas que hay que
seguir para la implantacién y certificacion de un Sistema
de Gestién de la Seguridad Vial con el principal objetivo

de reducir los niveles de mortalidad y lesiones graves

relacionadas con los accidentes de trafico.




Ademas, la norma va mas alla del objetivo de salvar
vidas y reducir costes: confirma a las partes interesadas
gue la organizacion se toma muy en serio la
responsabilidad corporativa, aporta un enfoque
coherente a la Seguridad Vial y le ofrece una ventaja

frente a la competencia.

Los requisitos de la Norma ISO 39001 incluyen el
desarrollo de una politica adecuada y una estrategia en
tiempo real, ademds de planes de accién, teniendo
siempre presente los requisitos legales asi como otro
tipo de requi itos a los que pueda estar sometida la

organizacion.

La certificacién de un Sistema de Gestion de Seguridad
Vial, demuestra una apuesta clara y decidida por la
correcta gestiéon y por la mejora continua de la

condiciones de seguridad vial de la organizacion.

El sistema de gestidn de la seguridad vial segun la ISO
39001 se basa en la metodologia Planificar-Hacer-

Verificar-Actuar, también conocida como ciclo Deming o

ciclo PDCA (Plan-Do-Check-Act). Es un proceso ciclico




gue exige fuerte liderazgo y compromiso de la alta

direccion.

La implantacion de la norma I1SO 39001 deberia seguir

los siguientes pasos, basados en el ciclo PDCA:

12: Planificar

¢ Identificar el impacto que tiene la organizacién

en la seguridad vial (Seguridad Vial).

e Establecer un compromiso por parte de la alta
direccién. Establecer, documentar y comunicar la
politica de Seguridad Vial. Asignar roles,
responsabilidades y autoridades en Ia

organizacion.

e Determinar qué recursos (humanos,
econémicos, organizativos...) se disponen para la

consecucion de los objetivos.

e Determinar los riesgos y oportunidades

mediante la evaluacion del desempefo actual,

identificando aquellos indicadores de desempefio




de mayor relevancia para la organizacion y mas

importantes para la mejora de la Seguridad Vial.

e Establecer objetivos y metas de Seguridad Vial

para cada uno de los indicadores del desempeiio.

N
10

: Hacer

e Implementar el sistema de gestion de

Seguridad Vial.

39: Verificar

e Controlar y evaluar el desempeiio de Ia

Seguridad Vial.

e Llevar a cabo auditorias internas y revisiones
periodicas del sistema de gestion de la Seguridad

Vial para identificar oportunidades de mejora.

42; Actuar

Mejorar el sistema de gestidon de la Seguridad Vial de

manera continua mediante la evaluacion del




desempeno de Seguridad Vial por comparacion con los
objetivos y las metas de Seguridad Vial, el desempefio
del sistema de gestion de la Seguridad Vial, las
deficiencias y no conformidades, y la identificacion de
acciones correctivas y de oportunidades de acciones
preventivas que busquen reducir la incidencia y el
riesgo de muerte y heridas graves derivadas de los

accidentes de trafico.

Asi, la organizacion ha de determinar qué resultados
pretende con el sistema de gestion de la Seguridad Vial.
Deben incluir la disminucién y, en ultimo término la
eliminacidn, de las muertes y heridos graves derivados

de los accidentes de trafico en los que pueda ejercer

influencia.




_

5.1. Estructura de la Norma ISO 39001

Esta norma sigue la estructura marcada por otras
normas ISO, tales como la ISO 9001, ISO 14001, I1SO
45001, etc.

Su estructura es la siguiente:

*Objeto y campo de aplicacion: La norma

comienza aportando unas orientaciones sobre el




uso, finalidad y modo de aplicacién de este

estandar.

e Referencias normativas: Actualmente no
incluye ninguna referencia a otros documentos

para la interpretacion de la ISO 39001.

eTérminos vy definiciones: Describe Ia

terminologia aplicable a este estandar.

e Contexto de la organizacion: incluye los
requisitos relacionados con el conocimiento de la
organizacion y de su contexto, la comprensién de
las necesidades y expectativas de las partes
interesadas y la determinacion del alcance del

Sistema de Gestion de la Seguridad Vial.

e Liderazgo: La direccion de la organizacion debe
cumplir con los requisitos expuestos en este
apartado, entre los que destacamos: definir la
politica, garantizar que estan definidas las

responsabilidades y autoridades, asegurar el

compromiso de todos sus empleados vy liderar el




proceso de implementacidon y mantenimiento de

la norma en la organizacidn, etc.

¢ Planificacién: Contiene los requisitos
relacionados con las acciones para tratar riesgos y
oportunidades, los factores de desempefio en
Seguridad Vial y los objetivos y planificacion

necesaria para alcanzarlos.

e Soporte: Hace referencia a la comunicacion,
informacion documentada, competencia,
recursos y coordinacién, entre otros, necesarios
para el buen funcionamiento del sistema de

gestion.

e Operacion: Este apartado se centra en la
planificacién 'y control operacional vy Ia

preparacion y respuesta a las emergencias.

e Evaluacion del desempefio: Respecto al
contenido de otras normas, la ISO 39001

introduce especificamente la investigacién de

accidentes de trafico y otros incidentes de trafico,




ya que es materia Unica ligada a la temdtica de la

norma.

e Mejora: esta ultima seccién se centra en los
requisitos que ha de afrontar la organizacion
respecto a no conformidades y en la necesidad
de mejorar de forma continua el Sistema de

Gestion de la Seguridad Vial.

La norma se complementa con tres anexos que se

detallan a continuacion:

e Guia de uso de la Norma ISO 39001.

e Trabajos internacionales relacionados con los

sistemas de gestion de la seguridad vial.

e Correspondencia entre las normas ISO

39001:2012, I1SO 9001:2008 e ISO 14001:2004.

En esta norma tienen especial importancia aquellos

puntos que hacen referencia a los factores de

desempenfio, que describen los diferentes elementos de




seguridad vial que las organizaciones deben tener en

cuenta en sus sistemas de gestion de la seguridad vial.

En este sentido la norma ISO 39001 detalla una lista de
factores de exposicién al riesgo, factores de resultado
de seguridad vial finales y de resultado de seguridad
vial intermedios, en funcidn del contexto de Ia
organizacion y de los riesgos y oportunidades que se

hayan identificado.

Estos factores son:

e Factores de exposicion al riesgo: Distancia
recorrida y volumen de trafico, desglosando por
tipo de vehiculo y usuario de la via, vengan o no

afectados por la organizacidn.

e Factores finales de resultado de seguridad vial:
Por ejemplo, el nimero de muertos y heridas

graves.

e Factores intermedios de resultado de

seguridad vial: Estos factores de desempefio se
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refieren a la planificacién, el disefio y el uso
seguros de la red vial y los productos y servicios
dentro de esta, las condiciones para la entrada y
salida de estos productos, servicios y usuarios, asi
como la recuperacién y rehabilitacion de las

victimas de los accidentes de trafico.

Las organizaciones de diferentes tipo y tamafio que
cumplan los requisitos de esta norma internacional
documentaran y manejaran un sistema de gestion de la
Seguridad Vial distinto en funcion de su tamaiio,

alcance y complejidad, a pesar de que el objetivo de la

Seguridad Vial sea el mismo a largo plazo.
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6. CONTEXTO DE LA ORGANIZACION

6.1. Conocimiento de la Organizacién y su contexto

La organizacién debe determinar los asuntos tanto
externos como internos que son pertinentes para su
propdsito y que afectan su capacidad para lograr
resultados previstos de su sistema de gestién de la SV,

para lo cual debe:

o |dentificar su rol en el sistema vial.

e La organizacidon debe identificar los procesos,
actividades y funciones de la organizacion que

pueden afectar a la seguridad vial.

e Determinar la secuencia e interacciones de

estos procesos, actividades y funciones.




6.2. Comprension de las necesidades y expectativas de

las partes interesadas

La organizacidn en su sistema debe determinar:

e Cuales son las partes interesadas que son

pertinentes al sistema de gestion de la SV.

* Los requisitos de estas partes interesadas.

e Los requisitos legales y otros requisitos
relacionados con la seguridad vial que Ila

organizacion suscriba.

6.3. Determinacion del Alcance del Sistema de Gestion

de la Seguridad Vial

La organizacion debe determinar los limites vy
aplicabilidad de sistema de gestidn de la seguridad vial

para establecer su alcance. Para determinarlo, la

organizacion debe considerar:




¢ Las cuestiones externas e internas que tengan
relacion con los procesos en los cuales se desea
implementar el sistema de gestion y todas las

actividades que se involucren con este.

e Cumplir con los requisitos de las partes
interesadas en el cumplimiento del sistema de
gestion, incluyendo los requisitos legales segtn la

normativa aplicable.

Para determinar el alcance del sistema de gestién en
necesario conocer los requerimientos de las partes
interesadas para su cumplimiento. Para ello es
necesario tener dentro la organizacién un comité de
gestion de la seguridad vial, quien se comunicard con
los interesados a fin de acordar medidas que permitan
el cumplimiento del sistema de gestién. Este comité
puede estar conformado por los responsables del
funcionamiento del sistema de gestién de la seguridad

vial, o por un representante a nivel gerencial y uno por

parte de los trabajadores, a modo de ejemplo.




6.4. Sistema de Gestidn de la Seguridad Vial

La organizacion debe establecer, implementar,
mantener y mejorar un sistema de gestion de la
seguridad vial, incluidos los procesos necesarios y sus

interacciones, de acuerdo con los requisitos que

establece la propia norma.
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7. LIDERAZGO

7.1. Liderazgo y compromiso

Para que el sistema de gestién en seguridad vial
funcione de manera exitosa, se debe demostrar un alto

nivel de compromiso por parte de la gerencia.

Por ello, el nivel gerencial debe demostrar liderazgo y
compromiso con respecto a funcionamiento y mejora

del sistema de gestion de la seguridad vial.

Para ello:

¢ Se debe asegurar que se establezca la politica y
los objetivos de la seguridad vial, y que estos
sean compatibles con la direccidn estratégica de
la organizacidn. - Asegurar la integracion de los
requisitos del sistema de gestion de la seguridad

vial en los procesos de licitaciéon y negocio de la

organizacion




e Asegurar que los recursos necesarios para el

sistema de gestidn estén disponibles.

¢ Adoptando por la alta gerencia el compromiso
de la eliminacion de las muertes y heridas
graves derivadas de los accidentes de transito
como un objetivo a largo plazo, asi como los

resultados que se deseen alcanzar.

e Trabajar en conjunto con aquellas partes
interesadas en contribuir a un sistema vial
seguro para alcanzar los objetivos de seguridad

vial que se establezca la organizacion.

e Asegurar que la organizacion adopta un
enfoque de procesos para alcanzar los
resultados de seguridad vial que garanticen
procesos transparentes y una participacion de

todos los niveles de la organizacion.

e Priorizar acciones estratégicas y seleccionando

lineas de accion especificas, basadas en la mejor




informacion disponible para alcanzar los

resultados previstos por el sistema de gestion.

¢ Disponiendo de recursos que establezcan,
implementen y mejoren de forma continua el

sistema de gestion.

e Asegurando que el sistema de gestion logra

resultados previstos.

e Dirigiendo y apoyando a las personas, para

contribuir a la eficacia del sistema.

¢ Promoviendo la mejora continua.

¢ Apoyando a los responsables del
funcionamiento del sistema de gestion de la

seguridad vial, demostrando el liderazgo

aplicado sus areas de responsabilidad.




7.2. Politica

La organizacidon debe tener debe tener considerado y
comprendido el contexto en el cual aplica la seguridad
vial, junto a un claro compromiso con la disminucién de

accidentes laborales viales.

Es por ello, que es necesaria la implementacién de una
politica en seguridad vial, ya que este documento
proporciona el marco en el cual trabajard Ila
organizacion, en donde se determinardn los objetivos y

metas que se proponga.

Esta politica permite a la organizacion reflejar el
compromiso de la alta gerencia en la eliminacién y/o
disminucién de accidentes con consecuencias graves
y/o fatales, el cumplimiento de la normativa vigente y
otros dmbitos que ellos mismos estimen conveniente.
Es necesario que la politica sea clara, con el objetivo de

ser comprendida por todos los niveles de la

organizacion y por las partes externas interesadas.




Es de vital importancia, comunicar la politica de
seguridad vial a toda la empresa, con la finalidad de
crear conciencia antes de su puesta en marcha vy, asi,
posteriormente poder generar la responsabilidad de su

funcionamiento.

En resumen, la alta gerencia debe establecer una

politica en seguridad vial que:

e Sea adecuada al propésito de la organizacién.

® Proporcione un marco de referencia para el
establecimiento de los objetivos y las metas de

seguridad vial

e Incluya el compromiso de cumplir los

requisitos aplicables

¢ Incluya el compromiso de mejora continua del

sistema de gestion de la seguridad vial.

Esta politica debe:

e Estar documentada.




e Ser comunicada a toda la organizacién.

e Estar disponible para las partes interesadas.
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8. PLANIFICACION

8.1. Generalidades

La organizacidon debe seguir un proceso que revise el
desempefno en seguridad vial actual, que le permita
determinar los riesgos y oportunidades, para luego
seleccionar los factores de desempeiio en seguridad
vial en los que se va a trabajar, analizando las tareas
que se puedan llevar a cabo, con el fin de establecer
objetivos y metas en seguridad vial y planes para

conseguirlos a medio y largo plazo.

Para la revision del desempefio en seguridad vial, se
debe tener en cuenta el contexto de la organizacién y
su liderazgo, enfocdndose en los procesos, actividades y
funciones asociadas de la organizacion que puedan

tener impacto en la seguridad vial.

El desempefio en seguridad vial debe ser cuantificable

cuando sea posible y evaluar los impactos potenciales

101




futuros de acuerdo a los factores de desempefio que la

empresa determine.

8.2. Acciones para tratar riesgos y oportunidades

Al planificar el sistema de gestion de la seguridad val, la
organizacion debe considerar las cuestiones referidas al
contexto de la organizacion y las partes interesadas, y

determinar los riesgos y oportunidades con el fin de:

Asegurar que el sistema de gestion de la seguridad vial

pueda lograr los resultados previstos.

e Prevenir o reducir los efectos no deseados.

e Lograr una mejora continua.

Para ello se deben planificar:

e Llas acciones para tratar riesgos 'y

oportunidades.




e La manera de integrar e implementar las
acciones en sus procesos del sistema de gestion

de la seguridad vial.

o Evaluar la eficacia de estas acciones.

8.3. Factores de desempeiio en seguridad vial

Segln ISO 39001se entiende el factor de desempefio de
la Seguridad Vial como aquel factor medible, elemento
o criterio que contribuye a la Seguridad Vial en el que
una organizacion puede ejercer influencia, y que le

permite determinar sus impactos en Seguridad Vial.

Dentro de la norma ISO 39001 se especifica el
contenido que se espera que las organizaciones
desarrollen para lograr un desempefio efectivo y en

concreto el requisito nos pide:

La organizacién debe identificar, para su uso, los
factores de desempefio en Seguridad Vial de Ia

siguiente lista de factores de exposicién al riesgo,
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factores de resultado de seguridad vial finales y factores
de resultado de seguridad vial intermedios, en funcion
del contexto de la organizacion y de los riesgos vy

oportunidades que se hayan identificado.

Algunos de ellos pueden ser:

e Factores de exposicion a riesgos:

Distancia recorrida y volumen de trafico, desglosando
por tipo de vehiculo y usuario de la via, vengan o no

afectados por la organizacién.

Volumen de producto y/o servicio suministrado por la

organizacion.

e Factores finales de resultado de la seguridad

vial:

Se puede considerar como factor de desempefio final,
el nimero de accidentes clasificdndolos en lesiones
leves, graves o mortales, la pérdida de la productividad,
recuperacion, tratamiento y rehabilitacion, entre otros

que considere la organizacion.
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e Factores intermedios de la seguridad vial:

Son los factores mas complicados de identificar y llevar
control, debido a que son muchos los factores que

pueden incidir en la ocurrencia de un incidente.

Estos factores de resultado se refieren a planificacion,
disefio y uso seguros de la red vial y los productos y
servicios dentro de la misma, las condiciones para la
entrada y salida de estos productos, servicios y
usuarios, asi como la recuperacién y rehabilitacion de

las victimas de los accidentes de trafico:

v Disefio vial y velocidad segura, considerando
especialmente la segregacion (del trafico en
direccién contraria, usuarios vulnerables),

zonas proximas y disefio de intersecciones.

v Uso de vias adecuadas, en funcién del tipo de

vehiculo, usuario, carga y equipamiento.

v' Uso de equipos personales de seguridad, en

especial cinturones de seguridad, sistemas de

retencidon infantil, cascos de bicicletas y




motocicletas, asi como los sistemas para ver y

ser visto.

Velocidad de conduccidn segura, teniendo en
cuenta tipo de vehiculo, trafico y condiciones

meteoroldgicas.

Condiciones en que se encuentran los
conductores, considerando especialmente la

fatiga, la distraccion, el alcohol y las drogas.

Planificacidn segura del viaje, incluyendo la
consideracion de la necesidad del viaje, la
cantidad de viajes, el modo de transporte, la

eleccién de la ruta, el vehiculo y el conductor.

Seguridad de los vehiculos, considerando en
especial la proteccién de los ocupantes, la
proteccion de otros usuarios de la via
(vulnerables asi como otros ocupantes del
vehiculo), prevencidén de los accidentes de
trafico y mejora de sus consecuencias,

inspeccidn técnica de vehiculos, capacidad de
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carga del vehiculo y aseguramiento de la carga

dentro y sobre el vehiculo.

v’ Autorizacién adecuada al tipo de vehiculo que

se conduce.

v Retirada de vehiculos y conductores no aptos

de la red vial.

v Respuesta posterior al accidente y primeros
auxilios, formacioén en emergencias,
recuperacion posterior al accidente y

rehabilitacion.

La organizacién debe desarrollar factores de
desempeno en Seguridad Vial adicionales cuando los
anteriores no tengan la suficiente importancia.
Mediante la investigacién de los incidentes viales de
importancia e identificando las deficiencias de la
Seguridad Vial se deben desarrollar otros factores de

desempenfio en Seguridad Vial.

En base a los factores de desempefio en Seguridad Vial,

la organizacién debe especificar elementos y criterios
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con el suficiente detalle de manera que se pueda
determinar, seguir y medir los objetivos de Seguridad
Vial y las metas de Seguridad Vial. La organizacién debe

documentar esta informacién y mantenerla actualizada.

8.4. Objetivos de la seguridad vial y planificacién para

lograrlos

Los objetivos y metas que establezca la organizacion
deben ser especificos y preferentemente medibles,
teniendo en cuenta la capacidad de gestidén que tenga
la organizacién para que dicho objetivos sean

alcanzables.

Unos de los objetivos mas generales que se han
presentado en las organizaciones tanto publicas como
privadas, ha sido la propuesta de disminuir el coste de

accidentes laborales viales, determinando el nimero de

estos dentro un periodo que considere la organizacion.




Estos resultados finales, se consiguen determinando los
factores principales, intermedios y finales que permitan
la disminucién de dichos accidentes. Es por ello, que es
necesario realiza una planificacion de dichos factores
gue se ejecutaran dentro de la organizacién, que
puedan dar cumplimiento a los objetivos que se
establezcan en el sistema de gestidon de la seguridad

vial.

Los factores principales, intermedios o finales que
acuerde para implementar la organizacién, se pueden
considerar dentro de los planes y programas de accion
qgue la organizacion con el fin de verificar el correcto
funcionamiento de éstos. Para la implementacién de
dichos planes y programas, la organizacién debe
considerar los recursos (financieros, humanos e
infraestructura) necesarios para que dichos programas
sean factibles y acordes a los objetivos en seguridad

vial.

Dentro de los programas que permitan cumplir los
objetivos en seguridad vial, se debe tener en cuenta: el

método de asignacién de recursos, y los mecanismos
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necesarios para la coordinacion entre las partes
interesadas; las medidas de seguimiento, medicion vy
analisis del funcionamiento del programa; y los roles y
responsabilidades de cada una de las partes que se van
a involucrar. Ademas, se deben determinar fechas que
permitan dar cumplimiento en un periodo estipulado al
cumplimiento de algin objetivo que considere el

sistema y permitir posteriormente, la revision por la

alta gerencia.
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9. SOPORTE

9.1. Coordinacion

La organizacién debe coordinar las funciones y niveles
pertinentes que se involucren tanto con el area de
transporte de sustancias inflamables, como las partes
interesadas para alcanzar los beneficios del sistema de
gestion. Se debe asegurar una consulta interna y

externa, y que ambas, puedan coordinar sus actividades

Para el cumplimiento de este requisito, debe existir una
coordinacién entre las dreas que se involucren en el
Sistema de Gestion de la Seguridad Vial. Este tipo de
coordinacién se puede realizar a través de los medios
convencionales, como las reuniones, o el uso de las
nuevas tecnologias que permitan la comunicacién de
las partes, sea correo electrénico o videoconferencias.

Se debe dejar un respaldo que permita verificar el las

reuniones fueron efectivamente realizadas.




9.2. Recursos

La organizaciéon debe proporcionar y determinar los
recursos necesarios para el funcionamiento del sistema
de gestidn orientado en la seguridad vial. Estos recursos
deben ser los necesarios para el primer paso de la
organizacién, que consiste en la implementacién del
sistema para luego lograr mantener y mejorarlo con el
fin de dar cumplimiento a los objetivos y metas que se

proponga la organizacion.

9.3. Competencia y la toma de conciencia

Todo el personal de la organizacidn debe estar formado

y deben tomar conciencia de:

¢ La politica de seguridad vial de la organizacidn.

eSu contribucion en la eficacia del SGSV,

incluyendo los beneficios en la mejora del

desempeiio.




ela implicaciones de no cumplir con los

requisitos del sistema de gestion de la SV.

9.4. Comunicaciéon

Para que la implementacion del sistema de gestion se
lleve a cabo de forma exitosa, es necesario comunicar
los objetivos y metas a toda la organizacién y a las

partes interesadas.

La comunicacién se puede realizar de manera interna a
través de reuniones de trabajo, hojas informativas e

intranet, a modo de ejemplo.

De manera externa, se deben realizar reuniones con las
partes interesadas, en la cual se pueda tomar en
consideracién sus preocupaciones en materia de
seguridad vial. Su objetivo, es incentivar el intercambio
de informacidn y puntos de vista de ambas partes, de
modo que se pueda compartir la responsabilidad en

materia de seguridad vial.
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Para ello, debe determinar ambas comunicaciones
(tanto  interna  como externa), teniendo en

consideracion:

¢ El contenido de la comunicacién.

e Cuando comunicar.

¢ A quien comunicar.

El proceso de comunicacion debe ser establecido,
implementado y mantenido, teniendo en cuentas los
distintos niveles de la organizacion y de las partes

interesadas.

9.5. Informaciéon documentada

La informacidon documentada permite llevar un registro
de todas las actividades, funciones y responsabilidades
qgue permiten el funcionamiento del sistema de gestion
en seguridad vial. A su vez, sirve como método de

control que ayuda a evidenciar las actividades que no se
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llevaron a cabo, segun la planificacién que se registrd

dentro de la informacion documentada.
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10. OPERACION

10.1. Preparacidn y respuesta ante emergencias

La organizacidn debe tener planificado y documentado
los procedimientos de respuesta en caso de accidente
laboral vial, para lograr reaccionar de manera rapida y
eficaz a estos tipos de eventos. La preparacidon ante
emergencias cumple un rol fundamental que permite
estimar los tiempos de respuesta, teniendo en
consideracién los sectores en donde se produzca el

accidente.

La organizacién debe tener uno o mas procedimientos
de respuesta en caso de algun incidente en ruta que
puedan producir dafos. Estos procedimientos se deben
encontrar documentados % ser revisados

periddicamente con el objetivo de realizar mejoras a la

respuesta ante emergencias.
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11. EVALUACION DE DESEMPENO

11.1. Seguimiento, medicidn, analisis y evaluacién

Se debe establecer un procedimiento de medicion,
analisis y evaluaciéon del sistema de gestidon de la

seguridad vial.

El procedimiento determinara:

¢ Lo que debe ser seguido y medido.

elos métodos de seguimiento, medicion,
analisis y evaluacion, en su caso, para garantizar

la validez de los resultados;

e Cuando se llevaran a cabo el seguimiento y

medicion;

e Cuando los resultados de la vigilancia y

medicion seran analizados y evaluados.




ela organizacion conservara informacion
documentada apropiada como evidencia de los

resultados.

11.2 Investigacion de accidentes de trafico y otros

incidentes de origen vial.

La organizacion debe establecer, implementar vy
mantener procesos que permitan registrar, investigar y
analizar incidentes de trafico en los que se vea
involucrada con el fin de conocer los factores que

produjeron el incidente vial.

La investigacion de accidentes de trafico es una
herramienta que permita conocer las causas que
produjeron el incidente vial, lo que permitiria disminuir
la ocurrencia de dichos acontecimientos, identificando

las proximas acciones preventivas y las opciones de

mejora que se puedan observar.




Esta herramienta también puede ser usada para
generar conciencia dentro de la organizacion, debido a
gue permitiria dar a conocer a toda la organizacion las
conclusiones obtenidas de la investigacion de un
incidente del tipo vial, con la finalidad de que estos
hechos sean mitigados (como primera instancia) o

disminuidos.

Es necesario documentar y mantener actualizadas las
investigaciones de accidentes y los procesos que se
llevaron a cabo con el fin de generar conciencia dentro
de la organizacidn, puesto que sirven como pruebas en

caso de auditoria.

11.3. Auditoria Interna

La organizacion debe realizar auditorias internas de
forma  periddica que permitan conocer el

funcionamiento del sistema de gestidn de la seguridad

vial.




Este tipo de auditoria permite obtener informacion a la
organizacion en lo que respecta al cumplimiento del
sistema y de los objetivos y metas que la organizacion
de ha comprometido a alcanzar, as6 como sobre los

propios requisitos que estipula la norma I1SO 39001.

Por otra parte, este tipo de auditorias permite generar
un parametro que oriente en como seria evaluada la

organizacion en caso de una auditoria externa.

Es este sentido, la organizacion debe planificar,
implementar, mantener y mejorar uno o varios

programas de auditorias.

En este tipo de auditorias, la organizacion debe
identificar a los responsables, la frecuencia y los
requisitos de planificacion de la misma. Es de vital
importancia crear informes de cada una de las
auditorias en las que se especifique la importancia de

los resultados obtenidos y la comparacién con las

auditorias realizadas anteriormente.




Deberan ser realizadas al menos una vez al afio y
siempre que la situacién de la organizacion ha

cambiado.

11.4. Revision por la Direccién

La revision por la Direccidn, permite evaluar el sistema
de gestidn de la seguridad vial, observando si se cumple
o0 no los objetivos y metas establecidos dentro de la
politica, la delegacion de responsabilidades, las
medidas de soporte para el funcionamiento del sistema

y su grado de cumplimiento como contexto general.

Se debe incluir en la revision:

o El estado de las acciones procedentes de

anteriores revisiones.

¢ La informacion sobre el desempefio en lo que

respecta a las no conformidades y mejoras.




e Las modificaciones o cambios al sistema de

gestion que estimen conveniente.

¢ La comunicacion que se sostuvo con las partes
interesadas en el funcionamiento del sistema de

gestion de la seguridad vial.

elas investigaciones de accidentes y otros

incidentes relacionados.

Esta informacion debe estar conservada como
informaciéon documentada, con el objetivo de dejar
como evidencia los resultados obtenidos por el nivel

gerencial y asi poder conocer las oportunidades de

mejora al sistema de gestion.




MEJORA


lsanchez
Texto escrito a máquina
MEJORA

lsanchez
Texto escrito a máquina





12. MEJORA

12.1. No conformidades y acciones correctivas

La organizacién debe establecer procedimientos que
permitan identificar las no conformidades que presenta
el sistema de gestion o que presentan el potencial de

serlo a futuro.

También, estos procedimientos deben otorgar las
medidas preventivas o correctivas, segun sea el caso
con el objetivo de eliminar de la manera mas rapida las

no conformidades.

Al momento de identificar una no conformidad debido
al incumplimiento de los requisitos de la norma o de
acuerdo a las metas que se adjudicé la misma
organizacion, se debe identificar de la manera mas

efectiva posible las tareas o procedimientos que

permitan eliminar dicha discordancia.




Estas acciones deben posteriormente ser evaluadas
para observar si se pudo eliminar la no conformidad y
gue esta medida adoptada, no permita que se vuelva a

presentar.

Toda la informacién que se recaude en lo que respecta
a las no conformidades, se debe encontrar
documentada con el fin de conocer la naturaleza del
incumplimiento de lo que estipula la norma y las
medidas que se adoptaron con sus posteriores

resultados.

12.2. Mejora continua

Uno de los principios fundamentales en la implantacion
de un Sistema de Gestion de Seguridad Vial es la mejora

continua.

El funcionamiento del sistema debe procurar mejorar

continuamente la idoneidad, adecuacion y la eficacia

del sistema de gestidn de la seguridad vial.




Es por ello, que cada uno de los aspectos del sistema
debe ser abordado con una mirada de mejora de sus
procesos que tengan relacion con el sistema de gestion
de la seguridad vial, con la idea de mejorar y ampliar los
objetivos y metas que se proponga la organizacion para

disminuir el nUmero de accidentes de origen laboral

vial.
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13. RESUMEN DE REFERENCIAS Y

RECURSOS EN SEGURIDAD LABORAL VIAL

Actualmente y con el objetlvo de promover la seguridad
laboral vial en las empresas, desde diferentes
administraciones y entidades facilitan recursos vy
procedimientos para que las empresas desarrollen
acciones para prevenir los accidentes laborales de

trafico.

Estos recursos e incentivos se encuentran disponibles
para todas aquellas empresas y servicios de prevencion
gue estén interesados en el trabajo de la prevencion de
los accidentes laborales viales y pueden resultarles muy

Utiles para guiarles.

1. Web seguridad vial laboral

El Portal Seguridad Vial Laboral, es un punto de
encuentro para empresas, trabajadores y trabajadoras,

especialistas en riesgos laborales y formadores vy
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formadoras, donde consultar informacion, acciones y
contenidos referentes a la prevencion de accidentes

laborales viales.

La plataforma estd promovida por la DGT y el INSHT, y
administrada por FESVIAL.

http://www.seguridadviallaboral.es

2. Guia para las actuaciones de la Inspeccion de
Trabajo y Seguridad Social en materia de seguridad

vial en las empresas

Con la firma en marzo de 2011, del Convenio de
Colaboracién entre el Ministerio de Trabajo e
Inmigracién (actualmente Ministerio de Empleo y
Seguridad Social) y el Ministerio de Interior, se
establecid crear una Guia para las actuaciones de la

Inspeccidn de Trabajo en materia de seguridad vial en

las empresas.




http.//www.empleo.gob.es/itss/ITSS/ITSS_Descargas/At
encion_ciudadano/Normatva_documentacion/Docum_|

TSS/GuialTSS_vial.pdf

3.Guia de consejo sanitario en seguridad Vial Laboral.

DGT

La guia, editada por el Observatorio Nacional de
Seguridad Vial de la Direcciéon General de Trafico, ha
sido promovida por varias sociedades cientificas como
un proyecto desarrollado en el seno de la Comisién
Espafiola de Sociedades Sanitarias para la Prevencion

de Lesiones por Accidentes de Trafico.

http://www.conduccionresponsable.com/quia-de-

consejo-sanitario-en-sequridad-vial-laboral/
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