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PRESENTACION

La Seguridad Vial es uno de los factores mas importantes a considerar en la Gestion
de Prevencion de Riesgos Laborales en el Sector Edlico. La construccion, explotacion
y mantenimiento de parques eodlicos lleva implicita la utilizacion de transportes
especiales, vehiculos pesados y ligeros, por lo general, con largos desplazamientos. El
emplazamiento de los parques edlicos, principalmente en zonas montafiosas, con
accesos por pistas de diferentes caracteristicas asi como las propias condiciones
meteorologicas, en algunos casos extremas, son condiciones suficientes para
conceder la importancia y destinar los recursos necesarios para evitar, reducir y
controlar los riesgos asociados al transito de vehiculos en el sector edlico.

Como es sabido, el sector edlico se caracteriza por la importancia que se concede a la
prevencion de riesgos y por la implicacion de los tecnélogos, mantenedores y
empresas de servicios en garantizar la seguridad y salud de los trabajadores. A pesar
de ello, se han producido y por desgracia se siguen produciendo accidentes de trafico
en algunos casos con consecuencias fatales.

Nos parece oportuno, por lo tanto, elaborar una “GUIA DE BUENAS PRACTICAS
PARA LA SEGURIDAD VIAL EN EL SECTOR EOLICO”, considerando todos los
factores relacionados con la conduccién de vehiculos en las circunstancias y
caracteristicas propias del sector edlico.

La guia se compone de dos capitulos: el capitulo | aborda el tratamiento legal de
seguridad vial en el ambito laboral, el analisis de los riesgos y las medidas de
prevencion y proteccion, las referencias bibliograficas consultadas, las guia de
seguridad vial utilizadas como referencia, asi como péaginas web nacionales e
internacionales especializadas en seguridad vial. El capitulo Il trata sobre el Plan de
Seguridad vial en la empresa enfocado al Sector Edlico. Se relacionan los puntos del
Plan con los apartados del capitulo |, donde se ha profundizado en el analisis de
riesgos de los factores que influyen en la seguridad vial, asi como en las medidas de
prevencion y proteccion.

Esperamos que la guia anime a las empresas del Sector Edlico a incorporar la cultura
de la seguridad vial y a participar activamente en la mejora de la movilidad,
trasmitiendo a sus empleados y a la sociedad su implicacién para evitar accidentes de
tréfico.
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CAPITULO |

TRATAMIENTO LEGAL DE LA SEGURIDAD VIAL EN LA
EMPRESA, FACTORES DE RIESGOS Y MEDIDAS DE PREVENCION
DE PROTECCION

1 INTRODUCCION Y OBJETIVOS DE LA GUIA

Los estudios anuales sobre los accidentes laborales de trafico ponen de manifiesto la
elevada siniestralidad laboral que causan los accidentes de trafico, tanto los
accidentes in itinere, esto es, los que tienen lugar al ir o al volver del trabajo, como los
llamados accidentes en mision, que son los producidos con ocasion del desempefio
del trabajo que conlleva desplazamientos de trafico.

Las empresas pueden aplicar distintas acciones para la prevencion de los accidentes
de tréfico laborales. La implementacion de unas u otras acciones dependera de los
objetivos que se pretendan conseguir, recursos disponibles o grado de implicacién. En
el presente capitulo se aborda fundamentalmente el desarrollo legal de la seguridad
vial en el ambito laboral y las medidas de prevencion y proteccion, con objeto de que
puedan servir de referencia a la hora de elaborar los planes de seguridad vial por las
empresas.

La guia de buenas practicas para la seguridad vial en el Sector Edlico cubrira los
siguientes objetivos:

- Recoger el &mbito normativo actualizado de la seguridad vial.

- Definir los métodos para evaluacion del riesgo de accidente laboral de tréfico y
su integracion en la evaluacién de riesgos de la empresa.

- Concretar los derechos y obligaciones del personal conductor de vehiculos.

- ldentificar los puntos criticos en las infraestructuras de circulacion:
incorporacion a carreteras, interferencias con servicios, sefalizaciones, zonas
de maniobras.

- Conocer el condicionamiento de circulacion de los transportes especiales, en
carretera y pistas de acceso al parque edlico.

- Definir y concretar el modelo para la organizacion de la seguridad vial en la
empresa.

- Proponer el sistema para la investigacion de accidentes e incidentes laborales
de trafico.
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2 CONCEPTOS Y DEFINICIONES

A continuacién, a modo de introduccidn, se describen algunos conceptos que se tratan
a lo largo de la guia:

Accidente de trabajo : toda lesion corporal que el trabajador sufra con ocasion o por
consecuencia del trabajo que ejecute por cuenta ajena. Tendra la consideracién de
accidente de trabajo aquel sufrido por el trabajador al ir o al volver de su domicilio al
lugar de trabajo.

Accidentes de trafico “in itinere™ aquel que se produce en el trayecto entre el
domicilio del trabajador y su puesto de trabajo, siempre que intervenga un vehiculo en
circulacion. Existen 3 criterios o elementos determinantes del accidente in itinere: que
ocurra en el camino de ida o vuelta, que no se produzcan interrupciones entre el
trabajo y el accidente y que se emplee el itinerario habitual.

Accidente “en-misién ": aquel sufrido por el trabajador que utiliza el vehiculo de forma

no continuada, pero que debe realizar desplazamientos fuera de las instalaciones de la
empresa para cumplir con su mision.

3 MARCO LEGAL

Los principales textos normativos que componen el marco legal y politico de referencia
en la seguridad vial en el &mbito laboral 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 trafico
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,
situando a Espafia en unos pardmetros homologables al resto de paises
europeos en materia de prevencion de riesgos laborales.

Transcurridos varios afios desde la entrada en vigor de esta ley se acordo la
Estrategia Espafiola de Seguridad y Salud en el Trabajo 2007-2012, 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.

Esta estrategia proponia a los poderes publicos prestar especial atencion en el disefio
de las politicas de seguridad y salud en el trabajo, asi como a los riesgos asociados a
la movilidad con incidencia en los accidentes in itinere y en mision.
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= 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. Este Real Decreto surgié como resultado de las diferentes
lineas de actuacion que recoge la Estrategia Espafiola de Seguridad y Salud en el
Trabajo, donde se recoge un sistema de incentivos en las cuotas por contingencias
profesionales a aquellas empresas que alcancen indices de siniestralidad por
debajo del promedio del sector.

= El Acuerdo entre el Ministerio del Interior y el Ministerio de Trabajo para la
prevencion de los accidentes de trafico relacionados con el trabajo, firmado el 1 de
marzo de 2011, por el que se establece el contenido minimo de un Plan de
Movilidad y Seguridad Vial.

= El convenio de colaboraciéon que los Ministerios del Interior y Trabajo firmaron el 1
de marzo de 2011 en desarrollo y aplicacion del Real Decreto 404/2010 de 31
marzo. Este convenio 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 a través de planes de movilidad y
seguridad vial de empresa y establece su contenido minimo. De esta forma se
favorece la implantacion de la cultura de la seguridad vial en las empresas.

= Ley 42/1997, de 14 de noviembre, Ordenadora de la Inspeccion de Trabajo y la
Seguridad Social, regula las funciones del sistema de inspeccion 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
Organizacién Internacional del Trabajo e incorporando nuevas formulas de
organizacion y desarrollo de la accion inspectora.

= A nivel internacional, también se esta avanzando en promover la prevencion de los
accidentes viales laborales mediante la aprobacion de la norma ISO 39001 para la
gestion de la seguridad vial en el trabajo. La nueva norma consistira en una guia
basica sobre cémo crear y mejorar la prevencion en este ambito.

= |SO 39001:2012 especifica los requisitos de un sistema de gestion de seguridad
vial (Road traffic safety - RTS) para hacer posible que las organizaciones que
intervienen en los sistemas de trafico en carretera reduzcan las muertes y lesiones
relacionadas con los accidentes de tréafico.

= La Estrategia Espafiola de Seguridad Vial 2011-2020. El 25 de febrero de 2011, se
aprueban las lineas béasicas de la politica de seguridad vial 2011-2020 por Consejo
de Ministros. Alineada con las orientaciones politicas sobre seguridad vial 2011-
2020 de la Comisién europea, se estructura en una vision fundamentada en la
consecucion de un sistema seguro de movilidad en el que todos, ciudadanos y
agentes implicados, tienen su responsabilidad. La Estrategia establece 6
prioridades, 11 areas de actuacion y 172 medidas. Entre las prioridades
mencionadas recoge: la proteccién de los vulnerables, potenciar una movilidad
sostenible y segura en la zona urbana, mejorar la seguridad de los motoristas,
mejorar la seguridad en las carreteras convencionales, mejorar la seguridad en los
desplazamientos relacionados con el trabajo, mejorar los comportamientos
relacionados con el consumo de bebidas alcohdlicas y la velocidad.
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= La Estrategia Espafola de Seguridad y Salud en el Trabajo 2007-2012. Esta
Estrategia recoge entre sus objetivos:

Desarrollar y consolidar la cultura de la prevencién en la sociedad
espafiola.

Perfeccionar los sistemas de informacion e investigacion en materia de
seguridad y salud en el trabajo.

Potenciar la formacion en materia de prevencion de riesgos laborales.
Reforzar las instituciones dedicadas a la prevencion de riesgos laborales.
Mejorar la participacidbn institucional y la coordinacion de las
Administraciones Publicas en las politicas de prevencién de riesgos
laborales.

= Plan de Accién de Ahorro y Eficiencia Energética 2011-2020 del Ministerio de
Industria, Comercio y Turismo. El plan establece entre las medidas dirigidas al
ambito de la movilidad y seguridad vial:

Ayudas a la financiacién de los planes de movilidad urbana, planes de
transporte para empresas y gestion de infraestructuras de transporte,
ayudas a la realizacion de cursos de conduccion eficiente para conductores
y profesores de autoescuelas, creacion de un sistema de distribucion de
subvenciones al transporte publico urbano en funcion de la implantacion de
criterios de eficiencia, ayudas al desarrollo de los vehiculos alternativos ...
Actuaciones legislativas (movilidad urbana y de trabajadores, modelos de
ordenanzas municipales sobre movilidad y fiscalidad de los turismos con
criterios de eficiencia energética, sistema de criterios minimos de gestion
de flotas de transporte por carretera para la concesion de licencias a
empresas, e introduccion de las técnicas de conduccion eficiente en la
evaluacion para la obtencion del permiso de conduccién de vehiculos
turismos,...).

= A nivel autonémico algunas Comunidades Auténomas disponen de sus propios
programas y planes en materia de seguridad vial, como por ejemplo la Region de
Murcia, el Principado de Asturias, La Rioja, Navarra o Madrid, entre otras.
Finalmente, las directrices que marcan las estrategias mencionadas estan
alineadas “Hacia un espacio europeo de seguridad vial: orientaciones politicas
sobre seguridad vial 2011-2020", y con respecto a la politica de transportes
europea, con el Libro Blanco de 2011 “Hoja de ruta hacia un espacio Unico
europeo de transporte: por una politica de transportes competitiva y sostenible”.
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4 TRATAMIENTO LEGAL DE LA SEGURIDAD VIAL EN EL
AMBITO LABORAL

En el afio 1995, se publicd la Ley 31/1995 de Prevencién de Riesgos Laborales.
Supuso un gran avance, situando a Espafia en unos parametros homologables al resto
de paises de europeos en materia de prevencion de riesgos laborales.

Segun se prescribe en la citada ley "las empresas deben velar por la seguridad 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, la seguridad
vial no esta suficientemente contemplada, apenas se hace mencion de la misma a lo
largo de todo su articulado.

Transcurridos varios afios desde su entrada en vigor, se aprobé la Estrategia Espafiola
de Sequridad vy Salud en el Trabajo 2007-2012, que fue un acuerdo donde se
establecian una serie de objetivos y lineas de actuacion que deben dirigir las politicas
preventivas a implantar durante este periodo. Esta Estrategia proponia que los
poderes publicos presten especial atencion en el disefio de las politicas de seguridad y
salud en el trabajo, y a los riesgos asociados a la movilidad con incidencia en los
accidentes “in itinere” y en mision.

Como resultado de las diferentes lineas de actuacion que recoge la Estrategia
Espafola de Seguridad y Salud en el Trabajo, se dicté el Real Decreto 404/2010, de
31 de marzo, por el que se regula la puesta en marcha 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.

Reproducimos a continuacion su exposicion de motivos por resultar de sumo interés
para el correcto entendimiento de la norma.

“Entre los objetivos operativos y lineas de actuacion recogidos en la «Estrategia
Espafola de Seguridad y Salud en el Trabajo 2007-2012», fruto del Dialogo Social y
aprobada por el Consejo de Ministros en su reunién 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 relacion 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.
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En la linea indicada, el articulo 108 del texto refundido de la Ley General de la
Seguridad Social, aprobado por el Real Decreto legislativo 1/1994, de 20 de junio,
establece en su apartado 3 la posibilidad de establecimiento de incentivos
consistentes en reducciones de las cotizaciones por contingencias profesionales en el
supuesto de empresas que se distingan por el empleo de medios eficaces de
prevencion de los accidentes de trabajo y de las enfermedades profesionales, asi
como de aumento de tales cotizaciones en el caso de empresas que incumplan sus
obligaciones en materia de higiene y seguridad en el trabajo.

Por su parte, el articulo 73 del texto refundido de la Ley General de la Seguridad
Social dispone que el 80 por ciento del exceso de excedentes de la gestidén de las
mutuas de accidentes de trabajo y enfermedades profesionales de la Seguridad
Social, una vez cubiertas las reservas reglamentarias, se adscribird a los fines
generales de prevencion y rehabilitacion, entre los que se encuentra el fomento de las
actuaciones extraordinarias de las empresas en la prevencion de los accidentes de
trabajo y de las enfermedades profesionales. Un porcentaje de las dotaciones
efectuadas por cada una de las mutuas en el Fondo de Prevencion y Rehabilitacion,
constituido con el referido 80 por ciento del exceso de excedentes, podra dedicarse,
segun el mismo precepto, a incentivar la adopcion de las medidas y procesos que
contribuyan eficazmente y de manera contrastable a la reduccién de la siniestralidad
laboral, mediante un sistema de incentivos en los términos y condiciones que se
establezcan reglamentariamente.

El aspecto penalizador en materia de Seguridad Social por el incumplimiento
empresarial de las obligaciones sobre prevencion de riesgos laborales se encuentra
representado por medidas como las relativas al recargo de prestaciones econdémicas
en caso de accidente de trabajo y enfermedad profesional, previsto en el articulo 123
del texto refundido de la Ley General de la Seguridad Social, la pérdida de las
bonificaciones sobre las cotizaciones a la Seguridad Social y la posible actuacion en
tales casos de la Inspeccion de Trabajo y Seguridad Social. Independientemente de
ello, el Ministerio de Trabajo e Inmigracion llevard a cabo los estudios pertinentes con
objeto de valorar la oportunidad de establecer un sistema de incremento de las
cotizaciones por contingencias profesionales a las empresas con indices excesivos de
siniestralidad e incumplimiento de sus obligaciones en materia de prevencion de
riesgos laborales.”

Al margen de una serie de requisitos basicos indispensables que establece, la norma
fija cinco acciones, de las cuales la empresa deberd cumplir al menos dos para poder
acogerse a la bonificacion. La tercera de las acciones propuestas es, precisamente, la
existencia de planes de movilidad en la empresa como medida para prevenir los
accidentes de trabajo en mision y los accidentes “in itinere”.

Por su importancia fundamental en la cuestion realizamos a continuacién un extenso
andlisis de su contenido, en la seguridad de que el desarrollo de este Acuerdo, firmado
el 1 de marzo de 2011, incide de una forma notable en la mejora de la seguridad vial
laboral.
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La Seguridad Social incluye entre sus prestaciones la proteccion de las contingencias
profesionales, en particular las que forman parte de su primer dmbito histdrico de
cobertura, como son los accidentes de trabajo, entre los que destacan, por su
frecuencia y consecuencias, los accidentes laborales de tréfico, tanto “in itinere” como
en mision, con la consiguiente prestacion reparadora. De ahi que constituya un
objetivo esencial de la Seguridad Social la reduccién del nimero de accidentes por
eliminacion del riesgo, con el efecto indirecto de disminucion del coste que del mismo
se deriva, lo cual viene a justificar ampliamente el establecimiento de incentivos a los
empresarios que deben soportar el coste, con la doble finalidad sefialada.

El Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo, en colaboracion con la
Direccion General de Trafico, viene realizando estudios anuales sobre los accidentes
laborales de trafico, los cuales ponen de manifiesto la elevada siniestralidad laboral
gue causan los accidentes de tréfico, tanto los accidentes in itinere, esto es, los que
tienen lugar al ir o al volver del trabajo, como los llamados accidentes en misién, que
son los producidos con ocasion del desempefio del trabajo que conlleva
desplazamientos de tréfico.

En relacién con esta materia, la Estrategia Espafiola de Seguridad y Salud en el
Trabajo 2007-2012 incluye entre sus objetivos el desarrollo y consolidacion de la
cultura de la prevencién en la sociedad espafola, para lo cual sefiala expresamente
que el disefio de las politicas publicas en seguridad y salud en el trabajo debe integrar
todo el conjunto de riesgos a los que se ven expuestos los trabajadores y trabajadoras
como consecuencia del ejercicio de su actividad dentro y fuera de los centros de
trabajo, con especial atencion a los riesgos asociados a la movilidad con incidencia
directa en los accidentes de trafico “in itinere” y en mision.

Por su parte, la resolucién nimero 24, aprobada con ocasion del Debate del Estado de
la Nacion 2010, que lleva por titulo “Mejora de la Seguridad Vial”, sefiala textualmente:

“El Congreso de los Diputados insta al Gobierno a:

1. Trabajar en la mejora de la seguridad de los desplazamientos relacionados con el
trabajo —tanto dentro de la jornada como al ir o volver al centro de trabajo-
contemplando, como actuacion estratégica, incluirlo en el Plan Estratégico de
Seguridad Vial para el periodo 2011-2020, insistiendo en su dimensidn preventiva, con
una campafa de comunicacion especifica y promocion de cursos de conduccion
segura como practica empresarial, y elaborando y presentando con periodicidad anual,
un informe sobre la evolucién de los accidentes de trabajo en los desplazamientos de
los trabajadores y sus principales caracteristicas.

2. Incorporar la seguridad vial en los programas de formacién de los trabajadores y
empresarios en prevencion de riesgos laborales, modificando los contenidos minimos
de los programas de formacién para el desempefio de las funciones de Delegado de
Prevencion.

3. Mejorar el sistema de informacion de accidentes de trafico, ampliando los datos
recogidos en los accidentes de trafico y desarrollando la conexion de las bases de
datos de accidentes de circulacién que tiene la Direccion General de Trafico, el de
accidentes de trabajo que mantiene el Ministerio de Trabajo y los datos del Ministerio
de Fomento.
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4. Incrementar los esfuerzos para fomentar el cambio modal en la movilidad de los
trabajadores mediante la mejora del transporte publico urbano e interurbano, en
especial en aquellos trayectos con destinacién a los grandes centros de produccion,
como los poligonos industriales. En caso que las empresas o poligonos fomenten el
transporte colectivo, éstos deberian obtener un tratamiento fiscal favorable en los
gastos que les comporte.”

En desarrollo de los fines de la Seguridad Social y del Objetivo 1 de la Estrategia
Espafola de Seguridad y Salud en el Trabajo 2007-2012, anteriormente citada, se ha
publicado el 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.

Entre las acciones que pueden dar derecho a la referida reduccién de cotizaciones se
encuentra “la existencia de planes de movilidad vial en la empresa como medida para
prevenir los accidentes de trabajo en mision y los accidentes “in itinere”.

Esta norma y los incentivos que recoge suponen una especial oportunidad para
promover los planes de movilidad y seguridad vial en la empresa como forma de
incorporar la prevencion de los accidentes de trafico a la prevencién de riesgos
laborales.

Por otra parte, mejorar la seguridad vial en los desplazamientos por el trabajo, tanto en
aquellos que tienen lugar dentro de la jornada, como aquellos otros que se producen al
ir o volver, es una de las prioridades en la nueva Estrategia de Seguridad Vial 2011-
2020.

El Acuerdo del Consejo de Ministros de 25 de febrero de 2011, por el que se aprueban
las lineas bésicas de la politica de seguridad vial 2011-2020 recoge, dentro de sus
prioridades, la de mejorar la seguridad en los desplazamientos relacionados con el
trabajo. La elevada representatividad de los accidentes que tienen lugar al ir o al volver
al trabajo exige lograr el compromiso con la seguridad vial a través de la
responsabilidad social corporativa de las organizaciones y mejorar el conocimiento de
este tipo de accidentes.

Dentro de sus objetivos e indicadores para el decenio recoge el de la reduccion del
30% de los fallecidos en accidentes “in itinere”.

El Acuerdo sobre Medidas Especiales, en el punto 6°, establece “Incorporar la cultura
de la seguridad vial en las empresas” fijando tres medidas de desarrollo:

- Incorporar la prevencién de los accidentes de tréfico en los programas de
formacion sobre prevencién de riesgos laborales para trabajadores y
empresarios.

- Promover la elaboracion de planes de seguridad vial en las empresas.

- Promover el intercambio de buenas practicas entre las empresas.
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5 EVALUACION DE RIESGOS DE TRANSITO

5.1. RIESGOS RELACIONADOS CON EL FACTOR HUMANO.

Los factores humanos son los que se consideran de mayor responsabilidad en la
implicacion en accidentes de tréfico. Entre los fallos humanos implicados en la
accidentalidad se pueden destacar varios grupos:

- Errores que preceden al accidente, como errores de reconocimiento e
identificacion de vehiculos, sefiales, obstaculos, etc.; los de procesamiento y toma
de decisiones; o los errores en la ejecucion de la maniobra.

- Agentes directos diversos: entre los que destacarian causas fisicas como fatiga,
falta de energia, defectos sensoriales, determinadas enfermedades, etc.; estados
psicofisicos transitorios por depresion, estrés...; uso se sustancias como el alcohol,
ingesta de farmacos o drogas; conductas interferentes por charlar, encender la
radio, fumar, hablar por el movil, etc.; o la busqueda intencionada del riesgo y de
las emociones intensas, que generalmente se exterioriza a traves de la velocidad.

- Agentes inhibidores de la prudencia, como la adaptaciéon sensorial a la velocidad,
la subestimacion de la velocidad propia, sobrestimar la propia habilidad como
conductor, pensar que conducir es algo sencillo y poco peligroso, la conciencia del
conductor de creer que controla su vehiculo a la perfeccion, observar imagenes y
modelos negativos en cine y TV, con vehiculos que incitan a conductas temerarias.

En las siguientes tablas se enumeran vy tipifican los principales factores de riesgos
asociados al factor humano:

- Tabla 1. Enumeracion de los errores tipificados.
- Tabla 2. Lapso o despistes.

- Tabla 3. Infracciones.

- Tabla 4. Infracciones con componente agresivo.
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Tabla 1 - Enumeracion de los Errores Tipificados

Cob. ERRORES TIPIFICADOS
E.01 Realizar una mala planificacion de la ruta a realjz&omo consecuencia, encontrarse en un atageaju
: podria haber evitado
£.02 Derrapar en una via mojada debido a que se halfvedemasiado bruscamente
£-03 No valorar correctamente la distancia y velocideldveéhiculo que viene de frente al realizar un
: adelantamiento
E-04 Girar a la derecha para incorporarse a una caarptercipal, sin haber visto que venia un vehipaoese
: carril, o pensando que estaba mas lejos de lomueatidad se encontraba
£.05 Darse cuenta demasiado tarde que se esta saltarsgonaforo en rojo
£.06 En un cruce sin sefializar, no ceder el paso atukhgue viene por la derecha
£.07 No darse cuenta de la presencia de nuevas sefal€dido en una via por la que se conduce hahiwrate
£-08 Estar a punto de quedarse dormido tras un tienmmgo zonduciendo
Intentar adelantar a un vehiculo sin darse cuentjud éste estaba sefializando su intencién deadaar
E-09 |._ .
izquierda
E-10 No darse cuenta de la presencia de peatones cnjzdmgirar hacia una calle desde una via principal
E11 Al conducir por carreteras secundarias (caminaseteaas locales...), recortar el trazado de lagasuo
) invadir el carril opuesto, aun cuando no se tierealara visibilidad de los que vienen de frente
E-12 Circular por un carril inadecuado al aproximars@& @&muce, teniendo en cuenta la direccion prevsta,
) cambiar de forma brusca al correcto
E-13 Olvidarse de mirar el retrovisor al incorporarda eirculacion, cambiar de carril, girar, etc.
E-14 Al abandonar una via principal, calcular mal leoeglad y tener que frenar bruscamente
£.15 En una cola de vehiculos que estan girando a é&cldapara incorporarse a una carretera princigial; e
: tan pendiente de los vehiculos que se aproximatapequierda, que casi se colisiona con el dendela
£.16 Juzgar incorrectamente el estado de la superfipaliimento y verse sorprendido por un derrapaje.
E17 Calcular mal el hueco disponible en una plaza decapaento y golpear a otro vehiculo estacionado
E-18 Al realizar un giro, estar a punto de colisionan coa bicicleta o ciclomotor que ha aparecido &tmae
) lado.
E-19 Saltarse un 'ceda el paso'y estar a punto deacwliscon otro vehiculo que tenia preferencia.
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Tabla 2 — Lapso 6 despiste

COD.

LAPSOS O DESPITES

L-01

No darse cuenta de que el semaforo se ha puestrdn

L-02

Intentar adelantar sin mirar el retrovisor y seveatido por las luces o el claxon de otro vehiayle ya|
habia empezado a realizar el adelantamiento

L-03

Encender las luces en vez del limpia-parabrisageversa.

L-04

Pasarse una salida en una autopista o autoviag @bligado a dar un rodeo largo

L-05

Olvidarse de quitar el freno de mano al iniciami@cha con el vehiculo.

L-06

Conduciendo marcha atras, golpear contra algo qiia nisto antes.

L-07

Equivocarse de salida en una rotonda por no leeectamente la sefializacion

L-08

Teniendo como objetivo dirigirse a un destino darse cuenta de que se esta dirigiendo a otrandéeBti
gue es mas habitual para usted

L-09

Olvidar donde se ha dejado el vehiculo en un apaecdo

L-10

Ir a salir de un seméforo llevando puesta la tarogrcha

L-11

De noche, empezar a circular olvidandose de encésslhices.

L-12

Al aproximarse o entrar en una rotonda, circularyocarril inadecuado teniendo en cuenta la salida
prevista.

L-13

Olvidarse de renovar el seguro y darse cuenta eeseesta conduciendo sin los papeles en regla

L-14

Pensando en otras cosas o distraido, no darseaaleque alguien esta esperando, con la inteneion d
cruzar, en un paso para peatones (paso de cebra).

L-15

Pensando en otras cosas, olvida que circula cdadas largas hasta que algun otro conductor le hac
rafagas de luz advirtiéndole de ello.

L-16

Quedarse parado en una interseccion o en un pgseatimes a causa de la retencion del trafico.

L-17

Después de conducir durante un rato, darse cuastaa@jtiene un claro recuerdo del camino recoryitio
que ha sucedido durante el trayecto

L-18

Mirar el velocimetro y descubrir que, sin darsentagese esta viajando a una velocidad superiémékl
legal

L-19

Adelantar una cola de vehiculos parados o que estalando lentamente y descubrir que estan esger
para pasar por un estrechamiento

L-20

En una interseccion no regulada, ceder el pasbiawles aunque vengan por la izquierda y, en
consecuencia, no tengan preferencia.

L-21

Pasarse un desvio en una carretera debido a dpee demasiado deprisa y no se ha podido leer H sefi
correspondiente

L-22

Por ir distraido o preocupado, darse cuenta taedgpud el vehiculo de delante ha reducido su veddcigd
tener que frenar bruscamente para evitar la calisio

L-23

Cerrar el vehiculo y dejarse las llaves dentro
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Tabla 3 — Infracciones

COD.

INFRACCIONES

I-01

Hacer un giro invadiendo parcialmente otro cayriener que corregir la trayectoria para no catigiocon
otro vehiculo

1-02

Adelantar por el arcén a un vehiculo que circuléamente

1-03

Ir a mas velocidad de la permitida, a altas hoedschoche o de madrugada

1-04

Circular tan cerca del vehiculo de delante que puesldtar dificil evitar la colisidon en caso de direnada
de emergencia

I-05

Prescindir del uso del cinturén de seguridad es wfhanas.

I-06

Circular en direccion prohibida por un tramo de calée con el fin de atajar

1-07

No hacer caso de los limites de velocidad en lapiata

1-08

Aparcar encima de la acera debido a que no se rinaum sitio donde poder hacerlo.

1-09

Conducir a una velocidad excesiva teniendo en cuaniaibilidad y el estado de la superficie de la
carretera

I-10

Hacer un cambio de sentido pisando una linea agmtinen otro sitio en que no esta permitido

-11

Pasar por alto los limites de velocidad a fin dpiseel flujo del trafico

I-12

Pegarse mucho al vehiculo de delante para indiqadevaya mas rapido o se aparte

I-13

Estacionar brevemente en una zona que sabe quar@siidida con el fin de hacer un recado o gestion

I-14

En un cruce con visibilidad, saltarse una seR&@T8P deliberadamente

I-15

Parar el vehiculo en un paso para peatones o eruca con el fin de que baje o suba un ocupante del
vehiculo

I-16

Circular superando los limites de velocidad en wmazesidencial (urbanizaciones...)

I-17

Estar cambiando de emisora de radio, de casssiteilar y, de repente, darse cuenta de que se va
circulando por medio o junto al borde de la careete

I-18

Por la noche saltarse los semaforos en rojo eescall que no hay circulacion

1-19

Cruzar una interseccion a pesar de haber vistolggesr&foro se ha puesto en rojo

1-20

Conducir aun cuando se es consciente de poder earsanpor encima del limite legal de alcohol
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Tabla 4 — Infracciones con componente agresivo

COD.

INFRACCIONES CON COMPONENTE AGRESIVO

IA-01

Acelerar bruscamente a la salida de un seméaforeictim de 'lucirse’

IA-02

Enfadarse con un conductor y mostrarle su enojepmedio que sea, por ejemplo, con gestos agiesiv

IA-03

Impacientarse y adelantar de forma arriesgadavehiculo lento, tras estar harto de ir tras él.

IA-04

'Picarse' y hacer 'carreras' con otros conductores

IA-05

Pasar con luz ambar justo por delante de un peatdm paso en el que este tiene la luz verde

IA-06

Ir 'sacando el morro' en una interseccion hastaetjagonductor que viene y tiene preferencia nwetieas
remedio que dejarle pasar

IA-07

Enfadado por la accién de otro conductor, perskgoan la intencién de 'cantarle las cuarenta’

IA-08

Dandose cuenta de que se esté estrechando lartéaqe se circula, no cambiar de carril hastdteho
momento.

I1A-09

Tener mania a un tipo particular de usuario dédgponerle de manifiesto su antipatia u hostlidel
modo que sea

IA-10

Adelantar a pesar de saber que se va a girareadatth en breve.

IA-11

Al atravesar un carril bici que cruza la via, iptarerse en el camino de un ciclista que tiene meda

IA-12

Tocar el claxon para expresar su enfado haciaustrario de la carretera
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5.2. RIESGOS ASOCIADOS A ENFERMEDADES Y TRATAMIENTOS.

Determinadas enfermedades, procesos patoldgicos y tratamientos insuficientemente
controlados o descompensados pueden originar conductas de riesgo vial. Tal es el
caso de procesos mentales de curso irregular, reagudizaciones de enfermedades
(neuromusculares, eventos subitos cardiovasculares, descompensaciones de
enfermedades metabdlicas, tolerancia irregular a medicamentos, etc.), procesos
agudos (gripes, catarros, contracturas musculares, dolor de cualquier origen, etc.),
ademéas de descuidos voluntarios e involuntarios de los cuidados habituales de
cualquier enfermedad (abandono o cambio de la medicacién habitual, ingesta
inadecuada de alimentos, alcohol/sustancias, ritmo laboral forzado o cambiante, falta
de descanso nocturno, etc.)

En la actividad vial la integracion persona (conductor, peaton, pasajero), vehiculo, via
y entorno, es un escenario cambiante, en donde la variabilidad de las situaciones de
tréfico alcanza diferentes niveles de riesgo, modificables por todos sus elementos,
pero especialmente por las personas.

El prospecto de los medicamentos advierte, de manera reglamentaria, los efectos
adversos sobre la utilizacion de maquinaria y manejo de vehiculos que pueden
aparecer con el consumo de determinados medicamentos

La advertencia a menudo no es efectiva, ya que la lectura del prospecto del
medicamento no siempre es adecuada, bien por descuido (no se lee), o por razones
varias como lenguaje dificil de comprender, letra demasiado pequefa, etc.

El 11 de octubre de 2007 se aprobo el R.D. 1435/2007, por el que se regula el
procedimiento de autorizacion, registro y condiciones de dispensacion de los
medicamentos de uso humano fabricados industrialmente (BOE num. 267, de 7
noviembre). En dicho Real Decreto se establece que los medicamentos que pueden
reducir la capacidad para conducir 0 manejar maquinaria peligrosa lleven un
pictograma en los envases que facilite la advertencia de riesgos vial.

Seria conveniente reforzar la advertencia de riesgo vial desde salud laboral, sobre
todo en los trabajadores conductores, que deben ser advertidos de los efectos:
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SEDANTES: somnolencia, disminucion del estado de alerta, aumento del tiempo de reaccion
ANTICOLINERGICOS:. somnolencia, cefaleas, vértigo, vision borrosa, etc.

e TaUtASon. espasmos musculares, vértigos, insomnio, nerviosismo, irritabilidad, temblor y
taquicardia

neuRopsicuITRiCAs. ansiedad, depresion, alucinaciones, psicosis, alteraciones del comportamiento

AR RAMBALES. ©Spasmos musculares, agitacion, convulsiones, incoordinacién motora, etc.
¥ 1a SocTdnarion palo Mmoo

A v, Zumbidos, actfenos, hipoacusia transitoria

cincttaonas arritmias, hipotensién, parada cardiaca

HIPOGLUCEMIA: Py = : i . ;
palpitaciones, sudoracion, ansiedad, vision bomrosa, nauseas, convulsiones, coma

oFraCmoLoGeas. ViSION borrosa, trastornos de acomodacion

5.3. RIESGOS RELACIONADOS CON EL VEHICULO.

Cuando aparecieron los primeros vehiculos de motor, hace aproximadamente un siglo,
la mayor preocupacion de los fabricantes era la de perfeccionar técnicamente el
invento sin tener en cuenta la seguridad, ya que el trafico era muy escaso y las
velocidades poco elevadas. Posteriormente, al aumentar la cantidad y gravedad de los
accidentes, la seguridad se empez6 a tener presente en los disefios de vehiculos, ya
fuera de forma voluntaria por los propios fabricantes, o por medio de la legislacion.

La reglamentacion y la homologacion son los instrumentos de los que se valen las
administraciones publicas para establecer exigencias a los vehiculos en defensa de
los ciudadanos. Al principio, cada pais legislaba sus propios reglamentos de
seguridad, pero poco a poco, al aumentar el comercio internacional de vehiculos, las
limitaciones y reglamentos que cada pais introducia para sus vehiculos iban
adquiriendo un caracter mas internacional.

Es por ello que se hizo necesaria una "puesta en comun" de toda la legislacion,
concluyendo con la firma del Acuerdo de Ginebra del 20 de marzo de 1.958. En los
ultimos afios toda la legislacion internacional ha sido desarrollada en 2 organismos: la
ONU y la UE. En nuestro pais es actualmente la Unién Europea, con su zona de libre
transito de mercancias, la que va imponiendo las directivas parciales de homologacién
de partes de vehiculos. A estas normativas se afiaden en cada pais los de caracter
nacional resultando, en conjunto, que el vehiculo automovil es, probablemente, uno de
los productos industriales més reglamentados.




Guia de buenas practicas para la seguridad vial \,

en el sector edlico /CE”/["ER

'

: TESICNOR

=

Puesto que es preciso mantener los vehiculos en condiciones idoneas de uso tales
que permitan prevenir los accidentes por fallos mecénicos, el mejor sistema para
conseguir este correcto mantenimiento es la verificacion del estado de conservacion y
funcionamiento de los elementos esenciales de seguridad a través de inspecciones
periodicas, reguladas por el R. D. 2042/1994, de 14 octubre.

5.4. RIESGOS RELACIONADOS CON LAS INFRAESTRUCTURAS.

La accion del conductor hay que situarla en un escenario real, soporte fisico del
sistema de trafico; éste no es otro que la via y su entorno. Este escenario, que
representa las exigencias a las que el conjunto conductor vehiculo debe responder,
esta configurado por los aspectos o elementos ambientales "inalterables": la calzada o
via y el disefio de su entorno, y por otra parte por todo un conjunto de condiciones
circundantes de "naturaleza cambiante”.

Entre los elementos "estables " del sistema podriamos considerar los siguientes:

- La calzada o via: incluyendo su planteamiento y construccion, trazado,
pavimentacién, anchura, resistencia al deslizamiento, nimero de carriles, la
pendiente, el peralte, asi como su explotacion mantenimiento y rehabilitacion.

- El disefio del entorno de la via : elementos y objetos que deben considerarse
componentes de la via por su influencia en la conduccion, incluyendo desde la
localizacion de sefales, bolardos, barreras protectoras, la sefializacion y otros
objetos del mobiliario urbano, hasta el problema que plantea el disefio correcto de la
sefalizacibn desde su aspecto perceptivo, tipos de letra, tamarfos, situacion,
visibilidad e iluminacién de las mismas, etc.

5.5. RIESGOS DEBIDOS CON LAS CONDICIONES AMBIENTALES.

Existen un conjunto de elementos "cambiantes " que modulan e influyen en la
conduccion de forma mas imprevisible, intemporal o incidental como son la
climatologia e incidencias u obstrucciones temporal es; oscuridad, niebla, lluvia,
nieve o hielo.

De estos factores ambientales, las caracteristicas de la via y del tiempo al menos
explican el 12% de los accidentes de circulacién. Pese a la incuestionable mejora de
las carreteras espafolas en los dltimos afios, todavia algunas de nuestras vias
presentan dificultades de trazado, pavimentacién deficiente, sefializacion inadecuada,
anchura insuficiente, etc., circunstancias todas ellas asociadas a la siniestralidad. La
climatologia juega también su papel y es de sobra conocido el efecto adverso de la
niebla o la lluvia sobre la seguridad.




Guia de buenas practicas para la seguridad vial \,

en el sector edlico /CE”/["ER

'

: TESICNOR

=

5.6. RIESGOS RELACIONADOS CON EL ENTORNO SOCIAL Y ECONOMICO.

El aumento de accidentes y lesiones se ve modulado por distintos factores del entorno
social y economico como son: la creciente cantidad de vehiculos a motor, el
incremento de los recursos econdmicos, los cambios demograficos, crecimiento de las
grandes ciudades, el tipo de usuario de las vias, el clima...

Distintos estudios han puesto de manifiesto la relacion entre el aumento de accidentes
y lesiones y el aumento de vehiculos a motor.

Este aumento implica un mayor volumen de trafico, lo que significa un incremento en
el riesgo importante fundamentalmente para los peatones y ciclistas. En este contexto
surge la necesidad de considerar y planificar cuidadosamente el transporte y la
movilidad teniendo en cuenta las necesidades de esos usuarios de la via publica.

El aumento en el parque se ve influenciado en buena parte por el incremento de los
recursos econdémicos que en los ultimos 20 afios ha habido tanto en los paises de
ingresos altos, como en los de ingresos medios 0 bajos. Esto implica que personas
que no podian disponer de vehiculo motorizado empiecen a utilizarlo. La mayor parte
del incremento del parque automotor es para los vehiculos de dos ruedas, lo que
incrementa el riesgo de lesién, sobretodo en los paises de ingresos medios y bajos.

Los cambios demograficos resultan un factor importante a tener en cuenta en la
exposicion al riesgo y la accidentalidad. Asi, se prevé que durante los préximos 20
afos, en los paises con ingresos medios y altos, las personas mayores de 65 afios de
edad pasen a constituir numéricamente el primer grupo de usuarios de la via publica.
En esta linea, se hace necesario desarrollar acciones a nivel de disefio, ingenieria
viales, gestion del trafico y educacion vial para prevenir la accidentalidad y lesiones de
estos usuarios vulnerables.

De igual modo, el crecimiento rapido de las grandes ciudades origina cambios
significativos en la distribucion de riqueza y en la ocupacion del espacio urbano que
requieren el desarrollo de estudios y acciones especificas.

5.7. RIESGOS EN LOS TRANSPORTES ESPECIALES

Reflejamos de forma breve algunas incidencias que observamos relacionada con los
transportes especiales, que ponen de manifiesto la necesidad de controlar y auditar los
transportes especiales con objeto de mejorar los niveles de seguridad y evitar
accidentes.

Incidencias tipo relacionadas con transportes especiales identificadas por nuestros
coordinadores y/o inspectores:

- Llegadas de los transportes al “Parque” sin planificacion determinada, lo que
origina su aparcamiento en zonas no seguras. (Deben planificarse los transportes,
estableciendo zonas apropiadas para su detencion y espera.

- Llegada de transportes especiales con un solo coche piloto, necesario para
manejar el Dolly, por lo que se deja al transporte especial, sin preaviso, en
carreteras estrechas y con curvas sin visibilidad.
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- Llegada de conductores sin conocimiento alguno de las carreteras y de las
dificultades de las mismas. (En algunos casos Incluso se han confundido de
carretera)

- Conductores de camiones y de coches pilotos con niveles de cualificacion muy
distinta, que incluso permite su clasificaciébn en buenos, regulares y malos.

- Falta de coordinacion y aviso por emisora del recorrido de los distintos camiones
contratados, produciéndose situaciones absurdas. Cruce de dos portatubos.

- Falta de formacion, en algunos casos, sobre los 6rganos de accionamiento.

- Desconocimientos, en algunos casos, de los permisos y tramitaciones.

- Defectos en la sefializacion y balizamiento de la carga.

- Trabajos en altura en operacion en enganche de las cargas sin medidas de
proteccion.

- Accidente mortal por atropello en maniobra de marcha atras.

- Accidente mortal por caida de Dolly.

- Tirar de la unidad tractora con maquinaria de obra para subir pendientes. (La
unidad tractora no se encuentra equipada con barra de traccién con suficiente
capacidad).

Los siniestros producidos durante el transporte, tanto en la fase de construccion de los
parques eolicos como en el mantenimiento gran correctivo, son los siguientes:

» Colision con vehiculo.

» Colisiéon con arboles.

» Colisiébn con muros.

» Colision con farolas.

< Pisar bordillos y aceras en ejecucion.

e Colisién de portatubos con vehiculo por velocidad excesiva.

» Colisiéon coche piloto con vehiculos de obra.

* Vuelco de portatubos en carreteras, originado graves dafos.

* Vuelco de portatubos en pista.

« Daflos en aglomerado de la carretera por realizar giros en zonas no
acondicionadas.

5.8. RIESGOS RELACIONADOS CON LA SUJECION DE CARGAS.

Se calcula que hasta un 25% de los accidentes en los que se han visto implicados
camiones se deben a una sujecion inapropiada de la carga. Varios Estados miembros
poseen normas de sujecion de cargas. Sin embargo, éstas suelen diferir en contenido
y alcance, lo que hace que resulte muy dificil para los transportistas internacionales
saber cudles son los requisitos minimos de sujecidén de cargas para una determinada
operacion de transporte transfronterizo.

A finales de 2002, la industria, los Estados miembros y la Comision adoptaron una

serie de medidas précticas para aumentar la seguridad vial mediante la elaboracién de
unas directrices de sujecion de cargas.
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5.9. RIESGOS RELATIVOS AL PAIS.

Las lesiones por accidentes de trafico constituyen un grave problema de salud publica.
Son la causa de aproximadamente 1.171.000 muertes por afio y de muchos mas
casos de discapacidad. Las victimas pertenecen a todos los grupos econdmicos pero
con mayor frecuencia son de bajo estrato. Ademas, los pobres, cuando estan
lesionados, tienen menos posibilidades de sobrevivir o de recuperarse completamente.
Historicamente, las lesiones por accidentes de trafico han sido descuidadas porque
han sido consideradas como accidentes o sucesos aleatorios. Actualmente se sabe
que las lesiones se pueden prevenir. Los cinturones de seguridad, los asientos de
seguridad para nifios, el uso de cascos en motocicleta, los choferes designados, el
apaciguamiento del tréfico, etc. han sido todos eficaces en la prevencion de estos tipos
de lesion.

La mayoria de los esfuerzos por prevenir las lesiones de trafico se han llevado a cabo
en los paises mas ricos. Sin embargo, son los otros paises los que tienen tasas
superiores de muerte y discapacidad permanente provocadas por accidentes. Estos
paises necesitan con urgencia estrategias que sean adecuadas, rentables y eficaces.
“Adecuadas” significa que se tomardn en cuenta, no sélo las complejidades del
problema y la disponibilidad de recursos del pais, sino también lo que ha demostrado
ser efectivo en otros lugares.

Para desarrollar estas estrategias la mayoria de los paises necesitan mejor
informacion. Necesitan conocer las cantidades y tipos de lesiones y las circunstancias
en que éstas ocurrieron. Esta informacion indicara la gravedad del problema y dénde,
exactamente, es necesario aplicar las medidas de prevencion con mas urgencia. El
compromiso de los paises con la prevencién debe ser mayor. En los préximos afos,
siempre y cuando exista la voluntad politica necesaria, se podran salvar millones de
vidas.

El Departamento de Prevencion de Lesiones y Violencia de la OMS, en colaboracion
con organismos y expertos en salud publica de todos los continentes, ha elaborado
una estrategia quinquenal para prevenir las lesiones por accidentes de trafico. Todos
esperamos que esta estrategia servirh de guia a investigadores dedicados,
profesionales habilitados y creadores de politicas de campo para que encuentren
cdbmo motivar a los gobiernos a hacer mas y a dar prioridad a los trabajos de
prevencion de lesiones por accidentes de trafico.
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6 MEDIDAS DE PREVENCION Y PROTECCION

6.1. FORMACION.

Mejora de la educacién y la formacion de los usuarios de la carretera es el primer
eslabon en la cadena de seguridad y el mas propenso a errores. Con independencia
de las medidas técnicas que existan, la eficacia de las politicas de seguridad vial
depende en ultima instancia del comportamiento de los usuarios. La educacién, la
formacion y el cumplimiento de las normas son esenciales.

La Comisidn colaborara con los Estados miembros para formular una estrategia
comun de educacion y formacion en materia de seguridad vial. A nivel de la UE, una
de las prioridades sera mejorar la calidad del sistema de formacién y de concesion de
permisos, sobre todo mediante la ampliacién del ambito de aplicacion de la Directiva
de la UE sobre el permiso de conduccion, de forma que se contemplen:

- Criterios minimos para los instructores de conduccién.

- La introduccion de la conduccion con acompafiante en el proceso previo a la
concesion del permiso de conduccién, esto es, la determinacion de la edad, la
experiencia y las condiciones minimas en los paises que decidan utilizar este
sistema.

- La posibilidad de introducir periodos de prueba después del examen de
conduccion, aplicAndose controles mas estrictos a los conductores que hayan
obtenido su permiso recientemente.

- La posibilidad de contemplar la conduccion ecoldgica en las pruebas teéricas y
practicas para una conduccion mas segura y limpia.

6.2. VEHICULOS: MEDIDAS DE PREVENCION Y PROTECCION.

En el presente apartado trata sobre uno de los tres factores determinantes en los
accidentes (hombre, via, vehiculo). El vehiculo es uno de los factores importantes para
mejorar la Seguridad Vial, ya que es indiscutible su influencia en los accidentes.
Aunqgue actualmente no suelen intervenir como causa directa o principal, si influye
asociado a los deméas factores, como elemento que puede incrementar o reducir el
riesgo que se plantea en cada situacion concreta.

6.2.1 SEGURIDAD PRIMARIA O ACTIVA

La seguridad primaria o activa es la que debe tener un vehiculo para evitar que se
produzca un accidente. Comprende un conjunto de elementos destinados a que el
conductor tenga siempre un completo y perfecto dominio sobre su vehiculo,
procurando que sea duefio de sus movimientos en cada momento.
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Por el contrario, la seguridad secundaria o pasiva comprende una serie de
dispositivos cuya mision consiste en tratar de disminuir al méximo la gravedad de las
lesiones producidas a las victimas de un accidente una vez que éste se ha producido.

La diferencia fundamental entre la seguridad activa o pasiva es que la primera trata de
evitar los accidentes y requiere una actuacion previa del conductor. La segunda, por el
contrario, no trata de evitar los accidentes sino que intenta evitar o disminuir sus dafios
lesivos al minimo, y actia de forma automatica, es decir, independientemente del
comportamiento del conductor.

Sin lugar a dudas, siempre es mejor evitar que se produzca un accident e, por ello
se debe prestar una especial atencion a la seguridad activa, que depende en gran
medida de las acciones y decisiones que puede tomar el que estd a los mandos del
vehiculo.

Elementos de sequridad primaria

Este tipo de seguridad engloba todos los elementos del vehiculo cuya mision es
mejorar las condiciones dindmicas del mismo para contribuir a la disminucién del
namero de accidentes.

Como ya se ha comentado antes, muchos de estos componentes estdn sometidos a
una amplia legislacién. Ademas, los fabricantes deben llevar sus vehiculos a los
laboratorios oficiales para obtener su correspondiente certificado de homologacion, ya
sea de forma total (el vehiculo completo) o parcial (alguna de sus partes).

Frenos

Los vehiculos actuales suelen disponer de un circuito de frenos doble asistido con
servofreno, valvula compensadora, frenos delanteros de disco ventilados y traseros de
tambor de gran diametro, que proporcionan una alta fiabilidad.

Aunque forma parte del sistema de frenado, se estudia aparte por la gran importancia
que tiene en la actualidad. EI ABS toma su nombre de la expresion inglesa "Anti-skid
Brake System", que significa "sistema de frenos antideslizantes".

Su mision consiste en evitar que las ruedas se bloqueen al frenar a fondo. Esto
permite al conductor tener en todo momento el control de la direccion, especialmente
sobre firmes resbaladizos o0 mojados que presenten baja adherencia.

Se compone de un sensor que mide la velocidad de giro de cada rueda analizando su
situacion y transmitiéndola a una unidad de control, la cual analiza la situacion vy
ordena inmediatamente aumentar o disminuir la presion de frenado sobre cada una de
ellas, para evitar que se blogueen y se produzca un derrape.

Hay que tener especial cuidado si se circula por lugares encharcados en los que se
puede producir el fendmeno de "hidroplaneo”, cuando una fina capa de agua impide
que las ruedas pisen el suelo, pues el ABS podria funcionar erroneamente. También
hay que tener en cuenta que no reduce la distancia de frenado frente a un sistema
convencional.

El ESP

La palabra corresponde al acrénimo de “Electronic Stability Program”. Se trata de un
sistema electrénico capaz de corregir la pérdida de trayectoria del vehiculo. Actlda
mediante el frenado selectivo de cada una de las ruedas, y restringiendo la potencia
del motor mediante un corte de alimentacion. Es como si el conductor actuase a la vez
con el acelerador y con 4 pedales de freno independientes a cada rueda, para tratar de
compensar el movimiento del coche y devolverlo a la trayectoria deseada.
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Aunque el término ESP es el mas difundido, realmente esta registrado por un solo
fabricante de automoviles. Los demas constructores que tienen sistemas similares
emplean terminologias diferentes, tales como DSC, VDC, PSM, DSTC o VSC.

Conviene desconectarlo al circular en condiciones de baja adherencia, por ejemplo,
sobre nieve o pavimentos embarrados, pues no permitiria circular con facilidad en
€s0S casos.

La direccion

Es el 6rgano encargado de orientar al vehiculo para conseguir que su trayectoria se
adapte al trazado de la via y poder realizar las maniobras necesarias. Inicialmente, el
conductor debia realizar grandes esfuerzos para manejarla por lo complicados y poco
efectivos que eran los sistemas de palanca que se utilizaban, ya que la resistencia que
oponen los neumaticos es muy elevada. El primer avance fue la aparicion del volante ,
aunque mover el volante de un camidn a baja velocidad requeria estar en buena forma
fisica y tener los brazos robustos.

Los neumaticos

El neumético es la parte elastica del conjunto rodante y el responsable del
comportamiento dinamico del vehiculo. Constituye el Unico punto de union entre el
vehiculo y el suelo, cuya superficie de contacto no suele ser generalmente mayor que
la suela de un zapato de tamafio normal. Sobre ellos descansa todo el peso del
vehiculo. Es posible que sea la parte mas importante de las que forman la seguridad
activa y, con frecuencia, una de las mas olvidadas.

Un neumético se compone de la cubierta, la camara (que puede estar incorporada a la
cubierta) y el aire que proporciona la presion necesaria.

Los neumaticos afectan en gran medida a la marcha del vehiculo por 3 motivos: por
sus propias caracteristicas, por las condiciones del vehiculo y por la forma de
conducir.

Su tamafio tiene también gran influencia en el comportamiento del vehiculo: si se
montan unos de mayor didmetro se disminuye la potencia en las ruedas y se aumenta
la velocidad. Por el contrario, si se disminuye el didmetro se aumenta la potencia y
disminuye la velocidad. En ambos casos quedan afectadas también la direccion y la
suspension.

La variacion de la anchura también influye de forma que, cuanto mas anchos sean,
proporcionan mayor estabilidad y agarre, aunque se produce otros efectos negativos:
una pérdida de potencia y velocidad punta al aumentar los rozamientos; se favorece el
fendmeno de hidroplaneo al presentar mayor superficie de contacto; suponen un
mayor esfuerzo para la direccion y la transmision; se aumenta el consumo de
combustible.

Los neumdticos presentan unos dibujos en forma de surcos sobre la cubierta que
sirven de canales de evacuacion de agua en caso de circular por calzadas mojadas,
permitiendo al vehiculo un desplazamiento mas seguro, estable y confortable.

Los neumaticos estan provistos de unos indicadores de desgaste que aparecen
cuando quedan 1,6 mm de profundidad de los surcos de la cubierta, recordando que
se deben sustituir por otros nuevos.
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Se deben usar los neumaticos adecuados de acuerdo con las especificaciones que
indique el fabricante, y con la carga y prestaciones que se le van a exigir.

Es muy importante el mantenimiento de este elemento en buen estado de
funcionamiento y se debe comprobar periddicamente: la correcta presion de inflado, la
presencia de deformaciones, cortes, grietas, roturas y el desgaste del dibujo de la
banda de rodadura.

En 1997 aparecié un nuevo tipo de neumatico cuyo nombre comercial es PAX, que
permiten circular con el neumatico pinchado durante 200 Km. a 80 km/h sin cambiar la
rueda.

La suspension

La suspension estd formada por el conjunto de elementos cuyas funciones son:
suavizar la transmision de las irregularidades del terreno al habitaculo, permitir un
buen agarre del coche al suelo y mejorar la estabilidad del mismo.

La estabilidad del vehiculo se consigue a través de los muelles, ballestas,
amortiguadores y barras de torsion. Estos elementos estan disefiados para tratar de
amortiguar las irregularidades del terreno, intentando en todo momento mantener las
ruedas en contacto con el pavimento para garantizar las funciones motriz, directriz y
de frenado, transmitir el empuje de las ruedas al bastidor y eliminar las oscilaciones.

Los muelles y ballestas proporcionan una cierta elasticidad, los amortiguadores
absorben la energia acumulada, y las barras de torsion estabilizan la horizontalidad.

Algunos fabricantes incorporan a sus vehiculos un sistema de amortiguacion
hidraulico. También existe ya en el mercado una suspension inteligente, que mantiene
un mayor nivel de estabilidad en la plataforma evitando la tendencia a inclinarse en las
curvas y regulando los apoyos del vehiculo.

El alumbrado y la sefializacién éptica

La funcién de estos elementos es doble: por una parte, permite VER al conductor en
condiciones de poca iluminacion natural (horas nocturnas, tineles, garajes, etc.). Para
VER, los vehiculos estan dotados del alumbrado de cruce, el de carretera y las luces
de niebla.

Por otra parte le permite SER VISTO por los demas usuarios de la via, advirtiendo su
presencia, fijando su posicién y evitando posibles colisiones. Para SER VISTOS
cuentan con las luces de posicion, de gélibo, de niebla posterior, de frenado, de
marcha atrds, de emergencia, indicadores de direccion, dispositivos reflectantes
(catadioptricos) y sefializacion luminosa de emergencia y servicios especiales en sus
correspondientes casos.

Otros perfeccionamientos han sido los faros elipsoidales, el tallado de los cristales y el
disefio y optimizacion de las parabolas.

El alumbrado es un gran aliado del conductor. La vision aporta el 90% de la
informacién cuando se esta conduciendo. Una vez mas es el conductor el que tiene en
su mano la seguridad activa, vigilando que todas las luces funcionen en perfectas
condiciones.
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El futuro del alumbrado de los vehiculos parece estar en la aplicacion de sistemas
basados en radiacion infrarroja, permitiendo tener vision en la oscuridad o condiciones
meteoroldgicas adversas, y en la utilizacion de fibra optica en vez de faros.

También es previsible que se generalice la utilizacion de “leds” (LED es el acronimo de
“light emitting diodes”, o sea, diodos que emiten luz) a todo tipo de alumbrado. La
ventaja principal radica en su bajo consumo eléctrico y rapidez del encendido frente al
resto de lamparas.

El parabrisas

Al principio los conductores viajaban a la intemperie, sin proteccién alguna contra el
viento, la lluvia o el polvo. Solian utilizar unas gafas ajustadas para protegerse.
Posteriormente se empezaron a instalar los parabrisas. Se trata de un cristal que se
coloca en la parte delantera del automdvil a través del cual el conductor mira la
carretera y su entorno. Es un complemento perfecto del alumbrado para tener una
buena vision.

Debe permitir ver a través de él los objetos sin deformaciones y con la suficiente
claridad. Debe ser transparente y no modificar los colores. Llevan ademas instalados
unas escobillas que permiten la limpieza de su superficie, denominadas
limpiaparabrisas. También pueden estar dotados de unos eyectores que proyectan
liguido detergente sobre los cristales, para facilitar su limpieza. El uso de lunas y
cristales tintados o con laminas solares supone un mayor riesgo para la conduccion,
especialmente de noche, por cuanto que el conductor debe acomodar su vision a esa
circunstancia.

La aerodindmica

Se trata de estudiar la forma mas adecuada que debe tener la carroceria de un
vehiculo para intentar conseguir: disminuir la resistencia al aire, y por ende, el
consumo; aumentar la seguridad pasiva; evitar la aparicion de fuerzas
desestabilizadoras cuando el vehiculo estad en movimiento y aumentar la adherencia,
ya que la accion del aire bien dirigida puede ejercer una presién sobre el automovil
para que tenga mayor agarre al pavimento.

Es un factor que ha ido cobrando una mayor importancia con el tiempo, al elevarse la
velocidad media de circulacion de los vehiculos.

La resistencia que opone el aire al avance del vehiculo depende principalmente de su
velocidad.

Es importante destacar que de todos los factores que influyen en la resistencia, sobre
el inico que puede actuar mas directamente el conductor es sobre la velocidad, y que
ademas la resistencia es proporcional al cuadrado de esa velocidad.

La adherencia se mejora con la instalacion de faldones delanteros, laterales y alerones
traseros. Se trata de elementos que se incorporan a la carroceria para provocar la
aparicion de presiones de aire que fuercen al vehiculo a pegarse al pavimento. Deben
instalarse so6lo los que hayan sido especialmente disefiados a tal fin y cuenten con su
correspondiente homologacion pues, en caso contrario, podrian inducir corrientes de
aire desestabilizadoras.
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También se puede modificar la resistencia del aire colocando cargas en la baca, sobre
todo si son muy voluminosas. Hay que tenerlas en cuenta pues pueden alterar el
comportamiento del vehiculo a velocidades altas.

La relacién peso-potencia

Un vehiculo potente y ligero se conduce mejor que uno pesado: se mueve en la
corriente circulatoria de forma mas &gil, puede realizar adelantamientos mas seguros y
la distancia de frenado, a igualdad de velocidad, es menor. Sin embargo, puede
suponer un inconveniente para la seguridad pasiva, pues puede alcanzar mayores
velocidades y las consecuencias en caso de accidente ser mas graves.

La tendencia actual es tratar de conseguir vehiculos ligeros y, a la vez resistentes, de
forma que la relacibn peso-potencia sea suficiente para permitir desplazarse con
comodidad y seguridad. En este sentido, se emplean materiales ligeros tales como:
plastico, aluminio, fibra de vidrio y carbono, y otros componentes que disminuyen
notablemente el peso total del vehiculo. Los nuevos materiales ocuparan un lugar
importante en el disefio de los vehiculos futuros, puesto que se estan generalizando
los materiales reciclables, que permitiran reutilizarlos de nuevo.

La traccion integral

Normalmente, la potencia que proporciona el motor se aplica s6lo en un egje,
llamandose eje motriz. Algunos vehiculos se construyen de forma que se pueda
aplicar la potencia, de forma permanente o temporal, a todas las ruedas del vehiculo
en vez de transmitirse so6lo a uno de los ejes, obteniendo asi una traccién. También se
denomina, a veces, traccion integral, 4X4, TT, 6 4WD.

Los vehiculos dotados de este tipo de traccion tienen una mecanica mas compleja,
requieren un mantenimiento mas complejo, necesitan motores potentes, y, por tanto,
consumen mas combustible y su precio es superior a los que no lo tienen. Por el
contrario, pueden desenvolverse mejor por terrenos adversos: embarrados, arenosos,
etc. Su comportamiento en situaciones de pavimentos mojados, con hielo o nieve es
mejor, pues si alguna de las ruedas pierde adherencia, quedan las otras para tratar de
mantenerla.

La traccidn integral se esta empezando a aplicar cada vez a mas vehiculos con la
aparicion de nuevos sistemas hibridos que combinan las ventajas de ambos sistemas,
permitiendo circular con traccion a 1 eje en condiciones normales y acoplando la
traccion total de forma automatica o manual cuando sea necesaria.




Guia de buenas practicas para la seguridad vial \,

en el sector edlico /CE”/["ER

'

: TESICNOR

=

La ergonomia

Entendemos por tal a todo el conjunto de accesorios que pueden tener los vehiculos
para adaptar la conduccion a las condiciones anatdémicas y fisiologicas de las
personas, a fin de conseguir una mayor eficacia y comodidad.

Asi, podemos encontrar un gran numero de elementos con los que se dota a los
vehiculos modernos para realizar una conduccién mas agradable y segura, de los
cuales destacamos los siguientes:

» Los asientos anatomicos Yy regulables retrasan la aparicion de la fatiga.

» Los espejos retrovisores panoramicos  proporcionan una mejor percepcion
del trafico posterior, y los fotosensibles , que se oscurecen de forma
automatica con el deslumbramiento, favorecen la mejor visién nocturna

» Los aparatos de radio con busqueda automatica de emisoras permiten un
manejo mas seguro que las manuales

» También los mandos a distancia de algunas radios permiten utilizarlas sin
apartar apenas las manos del volante ni desplazar la mirada de la carretera

» El aire acondicionado proporciona comodidad y permite viajar sin bajar las
ventanillas, lo cual supone un ahorro de combustible, menor nivel de ruido, y
una barrera a la posible entrada de insectos, polvo, polen, etc. al habitaculo.

»El control de crucero permite circular a velocidad estable previamente
seleccionada, relajando la pierna que actua sobre el acelerador. Se puede
complementar con un sistema de mantenimiento de la distancia de seguridad
con el vehiculo que precede.

» Las ventanillas eléctricas permiten que el conductor las pueda subir o bajar
con menos distraccidén que las manuales.

»Las lunas tintadas reducen los deslumbramientos solares y permiten un
mejor uso del aire acondicionado.

» El tablero de instrumentos  con informacion de temperatura, revoluciones y
presién de aceite, etc. permite evaluar el funcionamiento del motor.

»Un buen disefio de los mandos , de forma que sean nitidos y estén al
alcance de la mano, permite que la conduccion sea mas comoda.

»Los cambios automaticos 0 semiautomaticos liberan al conductor de su
manejo, permitiéndole poder concentrar mas su atencion en otros factores.

»La direccion asistida permite realizar los giros con mas precision y con
menos esfuerzo por parte del conductor.

» El lavaparabrisas de la luna trasera mejora sensiblemente la visibilidad por
el espejo interior en caso de lluvia.

»El encendido automatico del alumbrado , controlado por célula
fotoeléctrica, permite que se encienda automaticamente en tldneles y
situaciones de baja visibilidad.

» Los sistemas de ayuda a la navegacion , que empiezan a ser cada vez mas
comunes, ayudan a guiar al conductor de forma rapida, comoda y segura a
su destino.
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6.2.2. LA SEGURIDAD PASIVA DE LOS VEHICULOS

El principio fundamental de seguridad pasiva se basa en que el vehiculo debe proteger
en cualquier momento la integridad fisica de sus ocupantes cuando por impericia,
imprudencia o cualquier otro motivo, imputable o no al conductor, se produzca una
colisiébn o atropello. Por ello, esta orientada directamente a tratar de disminuir las
consecuencias lesivas que se puedan originar como resultado del accidente.

Actualmente, la mayoria de los fabricantes de vehiculos realizan pruebas de impacto
controlado (“crash-test”) a una velocidad aproximada de 50 km/h, contra un muro o
entre 2 vehiculos, de forma frontal o lateral. Se toman fotografias o se hacen peliculas
con camaras de altisima velocidad (hasta 1000 imagenes/segundo) para estudiar las
deformaciones que sufre la carroceria durante el impacto.

Ademas, en algunos casos, los vehiculos llevan en su interior maniquies que simulan
a los pasajeros (“dummies”). Se trata de “robots” fabricados a base de huesos de
muelles de acero, vértebras de ebonita y musculos y piel de plasticos de diferentes
tipos. Su interior esté lleno de multiples sensores para captar los esfuerzos a los que
se verian sometidos los ocupantes del vehiculo en caso de impacto real, estudiando
las zonas mas desprotegidas y ayudando a mejorar el disefio. Se fabrican de tamafio
estandar para adultos (1,75 m de alto y 75 Kg. de peso), y también otros de tamafio
mas pequefio para simular bebés.

La carroceria

Es la parte mas importante, pues la que sufrird en primer lugar las consecuencias de
un posible impacto. En los vehiculos modernos, suele construirse conjuntamente con
el bastidor, formando todo el conjunto una estructura integrada.

Se trata de conseguir que sea esta estructura del vehiculo la que absorba la energia
cinética, deformandose de forma controlada en caso de choque y preservar un espacio
de supervivencia para los ocupantes que debe ser indeformable, y limitando la
intrusién de elementos peligrosos.

Las lineas de la carroceria actualmente son redondeadas, las superficies lisas sin
aristas, y el parabrisas con una inclinacion adecuada, buscando una buena
aerodinamica para disminuir la resistencia al aire y vientos laterales. El centro de
gravedad se sitla lo mas bajo posible, para tratar de aumentar la estabilidad y la
adherencia a la carretera de los vehiculos.

A continuacion se detallan algunos de los elementos mas importantes a tener en
cuenta para disefiar la carroceria. Todos ellos en conjunto, tratan de proporcionar
seguridad a los pasajeros o peatones en caso de accidente.

El habitaculo de seguridad de un automovil se disefia de forma que haya 2 zonas de
deformacion progresiva: la delantera y la trasera. La delantera alberga en casi todos
los vehiculos modernos el grupo propulsor (motor) y la trasera, el espacio para
transportar el equipaje. Son estas 2 areas las que deben disefiarse de forma que
puedan absorber la mayor parte de la energia cinética que lleva el vehiculo en caso de
impacto violento.
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Se complementa con unas barras de acero de gran rigidez que son denominadas
barras de proteccién lateral , colocadas en el interior de las puertas. Para ser Utiles
deben estar disefladas conjuntamente con la carroceria, y rellenando las puertas de
material de tipo gomaespuma, para que cuando la colision sea por un costado traten
de impedir la alteracion del espacio de supervivencia.

En los autocares modernos se instalan unos arcos de acero reforzado llamados arcos
de seguridad para evitar que el techo del vehiculo aplaste a los pasajeros en caso de
vuelco. También se estan empezando a instalar en turismos descapotables.

El espacio de supervivencia debe estar disefiado de forma que los pasajeros se
lesionen lo menos posible en caso de accidente. Se forra de material almohadillado en
todo su interior, sin que haya elementos cortantes o punzantes.

En los vehiculos industriales (camiones, remolques y semirremolques) se instalan
unos travesafnos de refuerzo en las partes frontal y trasera, que son conocidos como
dispositivos antiempotramiento , para evitar que los vehiculos ligeros que colisionen
frontalmente se encajen por debajo de la caja del vehiculo pesado, lo que supondria
graves lesiones a los ocupantes del vehiculo pequefio.

Los parachoques o paragolpes son los elementos que absorben los golpes a baja
velocidad, que no suelen tener repercusion para los pasajeros, pero si pueden causar
graves dafios en caso de atropello a peatones, por lo que se cuida también este
aspecto a la hora de disefiarlos.

Las cerraduras y bisagras de las puertas  deben estar construidas de tal forma que
impidan una apertura no deseada, que no se abran en caso de colision y puedan ser
proyectados los pasajeros al exterior.

El volante y la columna de la direccién

En caso de colisién constituyen un grave riesgo potencial de lesiones porque se
desplazan hacia el interior del coche o hacia el techo. De hecho, la columna de la
direccion ha sido durante muchos afios una de las principales causantes de muerte
entre los conductores, ya que se convertia en una especie de lanza mortifera. Se
adopt6 la solucion de dividir la columna en segmentos articulados, de forma que se
pudiera replegar en caso de accidente, sin llegar a clavarse en el cuerpo del
conductor. También se le afiade un tirante adicional que la une con el suelo,
mejorando el control de la columna de direccion en caso de colisidn frontal.

A la vez se mejoraban los volantes mediante su almohadillado, modificacion de los
radios y disminucion de la resistencia de la zona que pudiera impactar con el pecho de
la persona que conduzca. Se emplean materiales plasticos que sean capaces de
absorber con su elasticidad la energia producida en el impacto.

Actualmente hay algunos vehiculos en los que la columna de direccion absorbe parte
de la energia producida desviandose o plegandose hacia los exteriores del espacio de
supervivencia.
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El parabrisas

Se construyen pensando en que, en caso de rotura, no causen dafios a los pasajeros
0 a los peatones.

Inicialmente se fabricaban de vidrio templado, que ademas de ser muy fragil, en caso
de rotura se desgajaban en grandes trozos cortantes como cuchillos, causando graves
lesiones a los ocupantes. Posteriormente aparecieron los vidrios templados
diferenciados.

Actualmente se emplea vidrio laminado . Se trata de un tipo de vidrio que no se astilla
sino que se rompe en pequenos cristales o se agrieta, permitiendo incluso cierta
visibilidad a través de él en caso de rotura.

El cinturdon de seguridad

Su antecedente esta en los cinturones que se instalaban en los aviones. Se emplearon
por primera vez en un vehiculo de serie en el afio 1.959, y en los afos 60 ya se
incorporaban también en los asientos traseros. Actualmente, todos los vehiculos de
nueva construccion los deben traer instalados, y es obligatorio su uso.

La finalidad es retener y proteger los cuerpos de los ocupantes del vehiculo en caso
de vuelco o detencion brusca del vehiculo por un accidente, evitando que se
desplacen y reciban violentos golpes o salgan proyectados al exterior.

Cuando se produce una deceleracion, los ocupantes siguen la trayectoria inicial y
salen despedidos hacia delante con una fuerza proporcional a la velocidad a la que se
circulara en ese momento.

Un problema que reducia su efectividad era la holgura entre el cinturén y el cuerpo del
pasajero, y se soluciond con la instalacion de pretensores. Se trata de un mecanismo
que tensa automaticamente el cinturon antes del impacto y lo suelta instantes
después. Ayudan a sujetar mejor el cuerpo al asiento y limitan su recorrido en caso de
choque frontal, lateral o vuelco.

Ultimamente los coches estan equipados con cinturones regulables que se adaptan a
las caracteristicas corporales de los diferentes individuos, que se colocan
automaticamente al cerrar las puertas, e incluso, que no permiten arrancar el motor si
no se han colocado correctamente.

También se esta experimentando con una regulacion de la tension de la tension del
cinturén gque sea interactiva durante la fase de colision, como por ejemplo tensién que
dependa de la tasa de deceleracion del coche.

El escudo de aire ("Airbag")

Se ha preferido emplear la denominacién propuesta por el profesor Lazaro Carretero
para traducir el vocablo anglosajon de "airbag" (bolsa de aire), aunque somos
conscientes que el uso de este vocablo no esta generalizado.
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Se trata de una bolsa de tela que se hincha de gas en milésimas de segundo, y se
sitia frente a los ocupantes en caso de colision. Su misién es evitar que la parte
superior del cuerpo (especialmente la cara) impacte contra el volante, parabrisas o el
salpicadero, frenando suavemente su movimiento. También reduce el riesgo de
heridas por cortaduras de cristal procedente del parabrisas y disminuye el riesgo de
las lesiones cervicales.

Se empez0 a trabajar en su desarrollo en el mundo de la aviacion, y se instalé por
primera vez en un vehiculo en el afio 1.953, aunque la idea surgié en la década de
1920.

Se trata de un sistema complementario al cinturén de seguridad, y como tal se debe
usar siempre conjuntamente con él, ya que ambos actian como un solo sistema de
seguridad, y uno sin el otro no resultan tan efectivos. Su funcibn comienza cuando el
cinturén ve sobrepasada su capacidad de retener el cuerpo.

Pero, también puede tener efectos secundarios indeseables, pues se han dado varios
casos de produccion de sorderas importantes e incluso muertes imputables a este
elemento. Cualquiera que se encuentre demasiado cerca a la caja que lo contiene,
independientemente de su edad o estatura corre el riesgo de sufrir lesiones.

Las personas que no utilizan cinturobn de seguridad corren el riesgo de resultar
gravemente lesionados, incluso con resultado de muerte. La razébn es que con
frecuencia son desplazados hacia delante durante la intensa frenada que suele
preceder a la colision. En ese movimiento previo a la colision, su cabeza puede quedar
muy cerca del escudo de aire, antes de iniciar su inflado, de forma que el inicio del
despliegue de la bolsa, a mas de 300 km/h, le golpea directamente en lugar de permitir
el completo inflado de la bolsa antes de que su cuerpo llegue a impactar contra la
misma. La cabeza puede salir rebotada muy bruscamente hacia el techo del vehiculo,
produciendo dafios severos a la persona.

Cuando se viaja en un vehiculo con escudos de aire, es conveniente acomodarse a
mas de 25 cm. de distancia del volante, y apoyar plenamente la espalda en el respaldo
del asiento.

En los dltimos afios han aparecido otras modalidades: Lateral/Trasero/Cortina
hinchable /De cinturén/“Inteligente”/Para peatones

Asientos antideslizantes

El disefio de los asientos ha de ser anatomico y adaptable a todo tipo de usuarios;
debe proporcionar confort y sobre todo, seguridad. Es decir, comodidad, anclaje
seguro, postura adecuada y retrasar la aparicion de la fatiga.

Es un elemento que influye también notablemente en la seguridad activa por cuanto
que debe asegurar una posicion adecuada al conductor que le permita un correcto
acceso a los mandos y gran visibilidad para que realice una conduccién con un control
total.

Uno de los efectos que se producen en las colisiones es el llamado "submarinismo”, es
decir, la tendencia que tiene el cuerpo a presionar el asiento hacia abajo y deslizarse
por debajo del cinturén ventral, con el consiguiente riesgo de que oprima las partes
blandas del cuerpo y ocasione lesiones internas.
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Para mitigar este problema, los vehiculos llevan unas estructuras metalicas internas en
los asientos en forma de cufia, con lo que se evita que los ocupantes se deslicen por
debajo del cinturén y las piernas se golpeen contra el salpicadero.

El reposacabezas

Aparecieron por primera vez en los afios 50, como elemento de confort que sélo
incorporaban algunos modelos de lujo, y no de seguridad tal y como se conciben
actualmente.

En un choque, el cuerpo se desplaza hacia delante bruscamente y luego retrocede
hacia atras con gran violencia. La cabeza no realiza el movimiento del torso al mismo
tiempo sino que se retrasa unos segundos. Ademas, el torso queda sujeto en el
retroceso por el respaldo del asiento pero las vértebras cervicales pueden sufrir un
fuerte e inesperado movimiento de vaivén denominado “latigazo” si no hay instalados
reposacabezas. Se pueden dar 3 niveles de “latigazos”. Los mas leves cusan rigidez y
dolor del cuello. En un segundo nivel estan los casos algo mas serios, que provocan
sintomas musculo-esqueletales, como la pérdida de movimiento del cuello.
Finalmente, las mas graves, en las que se produce una lesion medular por fractura de
alguna de las 7 vértebras que forman el cuello y que conocemos como tetraplejias:
paralizan las 4 extremidades y pueden conllevar ademas la necesidad de ayuda
respiratoria y pérdida de control de esfinteres.

Es importante que estén bien regulados, tanto de altura como de inclinacion. Una mala
colocacion no sélo no evita las lesiones sino que puede agravarlas. Se deben situar lo
mas cerca posible de la parte posterior de la cabeza, con una separacion de unos 4
cm. En cuanto a la altura, es recomendable que el centro de gravedad de la cabeza (la
altura de los 0jos) coincida con la parte mas resistente del reposacabezas.

El depdsito de combustible

Es uno de los elementos mas peligrosos de los vehiculos en caso de accidente pues
puede incendiarse, e incluso llegar a explotar. Aunque es mas facil que ocurra con la
gasolina también se han detectado algunos casos con el gaséleo.

Se procura instalar el depésito fuera de la zona de deformacion, aislado y protegido de
los impactos. Actualmente hay algunos que se fabrican de materiales plasticos de alta
flexibilidad que admiten cierta deformacion. Se complementan con valvulas que
impiden el escape de combustible en caso de vuelco.

Bornes antiincendio

Aparecen como novedad en el afo 1.997. La mayoria de los automéviles
convencionales disponen de un cable grueso que conecta el motor de arranque con la
bateria, y otro méas delgado que carga la bateria con el alternador.

En caso de colisibn, puede producirse un cortocircuito con un salto de chispa
importante. No hay que olvidar que las baterias actuales pueden superar los 100
amperios/hora, equivalentes al consumo de una soldadura eléctrica.

Esto se ha solucionado instalando un borne en la bateria con una conexién especial,
que se activa en caso de impacto y desconecta los cables en 2 milésimas de segundo.
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6.2.3. SEGURIDAD EN VEHICULOS DE 2 RUEDAS

En caso de accidente, en este tipo de vehiculos, la "carroceria" que aguanta el golpe
es el propio cuerpo de los ocupantes. Estos vehiculos son mas fragiles y menos
visibles, ya que pueden ser ocultados total o parcialmente por otros vehiculos mas
grandes. A su vez, éstos les restan visibilidad para poder realizar una correcta
apreciacion de las situaciones y peligros de la circulacion.

Algunos de los elementos de seguridad activa descritos anteriormente han tenido
también su aplicacion en este tipo de vehiculos (por ejemplo, el ABS o el cinturén de
seguridad), aungue su uso no se ha generalizado como debiere.

La sefializacion 6ptica se ha mejorado desde que es obligatorio que las motocicletas y
ciclomotores que circulen durante el dia lleven encendida la luz de cruce, lo que
permite que sean mejor percibidas por el resto de los usuarios de la via. También
ayuda a mejorar la percepcion el uso de prendas de vestir con colores vivos, que
llamen la atencion.

Casco

El uso del casco es obligatorio para los ciclomotores y motocicletas de cualquier
cilindrada desde el afio 1992, y desde el afio 2004 también para los ciclistas si circulan
por vias interurbanas. En estos Ultimos, se permiten algunas excepciones tales como
rampas ascendentes prolongadas o condiciones extremas de calor. También se
exceptian a los conductores de bicicletas en competicion o los ciclistas profesionales,
que se regiran por normas propias.

Su uso reduce al 50 % el riesgo de lesiones craneales, en la cara y la necesidad de
hospitalizacion. Entre las victimas mortales pasajeros de vehiculos de 2 ruedas, el
70% aproximadamente presentaban lesiones en la cabeza, y de éstos, un altisimo
porcentaje no llevaba ningun tipo de casco.

En todos los casos, los cascos se deben acoplar a la cabeza de forma ajustada, sin
holguras excesivas, y llevarlos bien abrochado con la correa de seguridad.

Ropa

Otra parte del cuerpo que con mas frecuencia suele sufrir dafios son los brazos y las
piernas. A tal fin, es aconsejable usar ropa de tejido fuerte, como el cuero u otros
nuevos materiales sintéticos especialmente disefiados, que proteja en caso de caida al
deslizarse el cuerpo por el pavimento. Es muy importante que la ropa se cifia bien al
cuerpo, sin que puedan desprenderse con el viento, pues podrian engancharse a las
ruedas o a la cadena de transmision y provocar un accidente. Llevar ropa de colores
vivos o incluso, mejor aun, chalecos reflectantes durante condiciones meteorolégicas
adversas o si se circula entre el ocaso y el orto, mejora notablemente la visibilidad del
conductor de estos vehiculos.

Para los conductores de bicicletas, cuando sea obligatorio el uso de alumbrado, es
obligatorio llevar colocada una prenda reflectante que permita a los conductores de
los vehiculos y demas usuarios poderlos distinguir a una distancia minima de 150 m.
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Los guantes

Para proteger las manos se utilizan los guantes. Se deberian utilizar SIEMPRE, tanto
en invierno como en verano, pues se ha observado que algunas lesiones graves
podrian haber sido evitadas porque, en caso de caida de la moto, lo primero que se
ponen son las manos por delante, casi de forma instintiva. Al arrastrarse por el suelo
se producen quemaduras y, como acto reflejo, se retiran las manos del suelo, lo que
provoca un descontrol de la caida y se pueden producir el impacto final contra la
cabeza u otra parte del cuerpo.

A tal fin, los guantes deberian ser de piel o de tejido sintético resistente. Hay algunos
modelos incluso con protectores de gel. Deben permitir un agarre firme de los mandos
y tener cierta ventilacion para que puedan permitir la transpiracion.

El calzado
También es conveniente usar botas ajustadas de material resistente que protejan los
tobillos e incluso las piernas, de posibles impactos o quemaduras en caso de caida.

No se recomienda calzado con cordones, que pueden desatarse y enredarse en la
cadena o el motor de la motocicleta, ni tampoco chancletas u otro tipo de calzado que
no se ajuste con firmeza a los pies.

Las barreras de seguridad

Aunque no es un elemento instalado en el vehiculo, es interesante resefar que las
barreras de seguridad metalicas de tipo bionda que hay en las carreteras, sobre todo
en zonas interurbanas, constituyen un efecto negativo para los motoristas. Los postes
de sujecion de las mismas suelen ser unos perfiles de acero en forma de letra “I". En
caso de impacto de un motorista contra ellos, puede sufrir lesiones muy graves, ya que
estos perfiles actian como auténticos cuchillos.

Se pueden adoptar diferentes soluciones para tratar de mitigar este peligro afiadido, y
fundamentalmente son las siguientes: 1.- En nuevas instalaciones, emplear otro tipo
de poste de sujecion (por ejemplo, perfil en forma de letra “C”).2.-Forrar los postes de
material absorbente de impactos, para atenuar el impacto del motorista accidentado.
3.-Instalar en zonas frecuentadas por motoristas, bandas horizontales suplementarias,
para evitar que los motoristas accidentados impacten directamente contra los postes.




Guia de buenas practicas para la seguridad vial

en el sector edlico

\>

YCENIFER

'

=

6.2.4. INSPECCIONES PERIODICAS DE VEHICULOS

" TESICNOR

En el siguiente cuadro se exponen las inspecciones técnicas segun tipo de vehiculos.

Vehiculos

Antiguedad

Motocicletas, vehiculos de tres
ruedas, cuadriciclos, quads, ciclomotores
de tres ruedas y cuadriciclos ligeros

Hasta cuatro

afos: exento.

De mas de
cuatro afos:
bienal

Ciclomotores de dos ruedas. Hasta tres De mas de tres

afios: exento afios: bienal

Vehiculos de uso privado dedicados | Hasta cuatro De mas de De mas de
al transporte de personas, excluidos los afios: exento cuatro afos: diez afios:
que figuran en los epigrafes ay b, con bienal anual
capacidad hasta nueve plazas, incluido el
conductor, autocaravanas y vehiculos
vivienda.

Ambulancias y vehiculos de servicio | Hasta cinco De mas de
publico dedicados al transporte de afios: anual. cinco afos:
personas, incluido el transporte escolar, Semestral
con o sin aparato taximetro, con capacidad
de hasta nueve plazas, incluido el
conductor

Vehiculos de servicio de alquiler con | Hasta dos De dos a cinco | De mas de
o0 sin conductor y de escuela de afos: exento afios: anual. cinco afos:
conductores, dedicados al transporte de semestral
personas con capacidad de hasta nueve
plazas, incluido el conductor, incluyendo
las motocicletas, vehiculos de tres ruedas,
cuadriciclos, quads, ciclomotores y
cuadriciclos ligeros

Vehiculos dedicados al transporte Hasta cinco De mas de
de personas, incluido el transporte escolar | afios: anual cinco afos:

y de menores, con capacidad para diez o semestral
mas plazas, incluido el conductor.

Vehiculos y conjuntos de vehiculos Hasta dos De dos a seis De seis a De méas de
dedicados al transporte de mercancias o afios: exento. afos: bienal diez afios: diez afos:
cosas, de MMA £3,5Tm (masa maxima anual semestral
autorizada menor o igual a 3,5Tm).

Vehiculos dedicados al transporte Hasta diez De mas de
de mercancias o cosas, de MMA > 3,5Tm. afos: anual diez afos:

semestral.
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Vehiculos Antigiiedad
Caravanas remolcadas de MMA > Hasta seis De mas de

750 Kg. afios: exento. seis afos:
bienal.

Tractores agricolas, maquinaria Hasta ocho De ocho a De mas de
agricola autopropulsada, remolques afios: exento. dieciséis afios: | dieciséis
agricolas y otros vehiculos agricolas bienal afios: anual.
especiales, excepto motocultores y
magquinas equiparadas.

Vehiculos especiales destinados a Hasta cuatro De cuatro a De mas de
obras y servicios y maquinaria afos: exento diez afios: diez afios:
autopropulsada, con exclusion de aquellos bienal anual
cuya velocidad por construccién sea menor
de 25 Km/h.

Estaciones transformadoras méviles | Hasta cuatro De cuatro a De mas de
y vehiculos adaptados para la maquinaria afios: exento. seis afos: seis afos:
del circo o ferias recreativas ambulantes bienal anual.




Guia de buenas practicas para la seguridad vial \,

en el sector edlico /CE”/["ER

'

: TESICNOR

=

6.3. MEDIDAS DE PREVENCION Y PROTECCION EN LAS
INFRAESTRUCTURAS VIARIAS.

La infraestructura es el factor que ha sido obviado durante mucho tiempo. Su
importancia es mucho mayor que la que en un principio se podria imaginar: el 30% de
los accidentes de trafico en Europa son atribuibles a las caracteristicas y estado de las
carreteras. No es de sorprender que paises como Holanda, Gran Bretafia, Suecia o
Noruega hayan experimentado una considerable disminucibn en el nimero de
accidentes desde que sus programas de seguridad vial consideran la infraestructura
como un elemento mas a tener en cuenta entre las causas de los accidentes.

La seguridad de toda infraestructura vial estd estructurada a partir de dos factores
independientes. El primero, el factor de seguridad activa, se corresponde con las
medidas que incorpora la carretera para evitar que se produzcan accidentes (disefio
del trazado, calidad del asfalto, dimensiones de los arcenes, sefializacion, etc.). El
segundo, el de seguridad pasiva, considera las medidas que incorpora la carretera
para minimizar la gravedad del accidente en el caso que se produzca (medianas,
protecciones laterales, disefio de las intersecciones, etc.).

Es obvio que las infraestructuras juegan un papel importante en seguridad vial y
reconocer esa importancia supondrd mejorar aquella, no solo previniendo los
accidentes, sino reduciendo sus consecuencias. Es curioso atender a la evoluciéon que
han ido mostrando los expertos de la materia cuando de determinar responsabilidades
en la accidentalidad se trata. Durante afios la razon ultima del accidente se centraba
en el ser humano, el Unico en poder adaptar su conduccién a las circunstancias del
entorno. Con el paso de los afios, las nuevas tendencias pasan a considerar la
importancia de las administraciones y su tanto de responsabilidad en la accidentalidad
de un pais. El ser humano cometera errores inherentes a su condicion. Lo importante
es contar con ellos, saber que inevitablemente van a producirse. El reto sera minimizar
sus consecuencias mediante un vehiculo y una infraestructura preparados para ello.
Es el papel del Estado protector que preconizan filosofias como la “Vision Zero”. Y
desde luego en la infraestructura esta filosofia puede tener un importante desarrollo.

No hay lugar a dudas de que las inversiones en los programas de creacién de
infraestructuras contribuyen a la mejora de la seguridad. Asi, las actuaciones llevadas
a cabo en las ultimas décadas han supuesto una importante transformacion en la
estructura y las caracteristicas de las redes de carreteras, lo que ha contribuido tanto
al descenso de la accidentalidad como de sus consecuencias. La sustitucion de
carreteras convencionales por autopistas y autovias, con su consecuente
desdoblamiento de circulacién, ha sido una de las mas decisivas, pero muchas otras
entrarian en esta relacion: variantes de poblacién, reduccidbn de tramos de
concentracion de accidentes, son soOlo algunos ejemplos. Lo cierto es que casi
podriamos decir que los grandes ejes ya estan hechos.
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Por otro lado, y sobre todo cuando la situacién econémica carece de holgura, junto a
las obras de creacion, juega un papel importante la conservacion y explotacion de las
carreteras. La ayuda a la vialidad, el mantenimiento y numerosas otras actuaciones
que exceden estrictamente de aquél contribuyen con costes mucho més bajos a la
mejora de la seguridad.

No necesariamente las razones que atribuyen la accidentalidad a la infraestructura se
resuelven construyendo nuevas redes. A veces los problemas son més leves y tienen
soluciones menos costosas. Cabria decir que entramos en la era de la gestion, en la
era de la inteligencia, donde lo importante no es tanto la inauguracién de kilbmetros de
red sino una buena gestion de la red existente y, sobre todo, un sistema en el que los
expertos sean capaces de identificar el problema y hacer el diagnéstico capaz de
encontrar la solucion.

Durante los dltimos afios, las politicas paliativas de seguridad vial que tradicionalmente
han aplicado todas las administraciones de carreteras han venido acompafadas, en
los paises mas avanzados, de medidas preventivas de seguridad vial que han
apostado por la solucién de problemas potenciales en la via o en su entorno antes de
que éstos deriven en accidentes. Es en este marco donde, no so6lo en Espafia sino en
el resto de Europa, las auditorias de seguridad vial se erigen como una de las
herramientas mas utiles de nuestro siglo frente a la mejora de la seguridad vial.

La Union Europea ya incluyé en el libro blanco “La Politica Europea de Transportes de
cara a 2010: la hora de la verdad” y en su tercer Plan de Acciones de Seguridad Vial,
desarrollado para el periodo 2002-2010 la necesidad de implantar la realizacion de
auditorias de seguridad vial y otras herramientas preventivas de manera sistematica,
tanto para carreteras nuevas como para carreteras en servicio.

El verdadero paso al frente de la Union Europea se produjo con la Directiva
2008/96/CE, de 19 de noviembre de 2008 sobre gestion de la seguridad de las
infraestructuras viarias  (transpuesta a la legislacion nacional mediante RD 345/2011
de 11 de marzo, para la Red de Carreteras del Estado), bajo el convencimiento de que
la simple gestion de la seguridad de las infraestructuras viarias ofrece un amplio
margen de mejora que es necesario aprovechar.

El establecimiento de procedimientos adecuados de gestion supone una herramienta
esencial para mejorar la seguridad de las infraestructuras. Asi, la Directiva “exige el
establecimiento y la aplicacion de procedimientos relacionados con las evaluaciones
de impacto de la seguridad vial, las auditorias de seguridad vial, la gestion de la
seguridad de la red de carreteras y las inspecciones de seguridad por parte de los
Estados Miembros”.

e Las evaluaciones de impacto de la seguridad viaria han de mostrar cuales son, a
nivel estratégico, las implicaciones de las diferentes alternativas de planificacion de
un proyecto de infraestructura. Constituye el andlisis estratégico comparativo de la
repercusion de una carretera nueva o de la modificacion sustancial de una
carretera ya existente.

* Las auditorias de impacto deben determinar de forma pormenorizada los
elementos de riesgo de un proyecto de infraestructura, esto es, se trata de la
comprobacion de la seguridad de un proyecto de infraestructura viaria desde la
planificacion hasta su explotacion inicial.
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* Es preciso incrementar el nivel de seguridad de las carreteras en servicio
invirtiendo especificamente en aquellos tramos en que exista una mayor
concentraciéon de accidentes o un mayor potencial de reduccion de los mismos.

Es la Directiva la norma que recoge la obligacion de colocar las sefiales
adecuadas para anunciar a los usuarios los tramos que puedan poner en peligro
su seguridad y la de informar de la existencia de tramos de carretera con alta
concentracion de accidentes

« La clasificacion de la seguridad de la red presenta un gran potencial en el periodo
inmediatamente posterior a su aplicacion. Una vez que se hayan tratado los tramos
de carretera con alta concentracion de accidentes y se hayan adoptado las
oportunas medidas correctoras, las inspecciones de seguridad deben adquirir un
mayor protagonismo en cuanto acciones preventivas. Las inspecciones periodicas
constituyen una herramienta esencial con vistas a la prevencion de los eventuales
peligros que amenazan a los usuarios de la carretera.

La Directiva recoge la necesidad de hacer inspecciones de seguridad en las
carreteras en funcionamiento con vistas a la identificacion de las caracteristicas
relacionadas con la seguridad vial y a la prevencién de accidentes.

Luego es importante aclarar que, al referirse a los diferentes procedimientos de
gestidon de infraestructuras, la Directiva reserva el concepto de auditoria, en sentido
estricto, a la “comprobacion de un proyecto de infraestructura viaria, aplicada a las
diferentes fases desde la planificacion a la explotacion en su fase inicial.” Acude a otra
terminologia como la evaluacién de impacto cuando se centra en proyectos de obra
nueva (planificacién) o cuando se refiere a las comprobaciones de las vias en servicio
0 explotacion (clasificacidn y gestion de la seguridad de la red de carreteras en
explotacion e inspecciones de seguridad).

Podriamos decir que existen diferentes niveles en la gestién a los que corresponden
estrategias diferentes segun las diferentes causas del problema y las posibles
soluciones.

Lo que conviene precisar es que realmente las auditorias de seguridad vial pueden
funcionar igualmente tanto en carreteras de nueva construccion como en proyectos
realizados en vias en servicio. Cuando la Directiva trata de las inspecciones de
seguridad ya se refiere a ellas, aunque tal vez les otorgue una finalidad mas limitada
de la que pueden llegar a tener.

Finalmente, la Directiva “se aplicard a todas las carreteras integrantes de la red
transeuropea de carreteras, independientemente de que se encuentren en fase de
disefio, de construccion o de explotacion”. Adicionalmente, se incluye que “los Estado
miembros podran aplicar las disposiciones de la Directiva, como un conjunto de
buenas précticas, también para la infraestructura nacional de transporte por carretera,
no incluida en la red transeuropea de transportes, que se haya construido mediante el
recurso total o parcial de fondos comunitarios”. Por tanto, aunque en su tenor literal, la
Directiva se circunscribe a las carreteras integrantes de la Red Transeuropea (TERN),
la norma habilita y de algun modo recomienda su aplicacion al resto de la red viaria.
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Por su parte, la transposicion de la norma a la legislacion nacional fue hecha por el
Ministerio de Fomento mediante el RD 345/2011, de 11 de marzo, sobre gestion de la
seguridad de las infraestructuras viarias en la Red de Carreteras del Estado.

6.3.1. AUDITORIAS DE SEGURIDAD VIAL

El origen de las auditorias se atribuye a Malcom Bulpitt en el Reino Unido. El aplico, a
principios de los afios 80, el concepto de auditoria independiente para mejorar el nivel
de seguridad en los proyectos viales realizados por el Departamento de Carreteras y
del Transporte del Consejo del Condado de Kent.

Para ello, Bulpitt utiliz6 conceptos introducidos originalmente en redes del ferrocarril
durante el periodo Victoriano, época en la cual el gobierno britanico designé a oficiales
para que examinaran todos los aspectos de seguridad de una nueva linea ferroviaria
antes de que fuera puesta en servicio.

A mediados de los 80, en el Condado de Kent, un equipo experto en investigacion de
accidentes, responsable de investigar lugares en donde existia una alta concentracién
de accidentes de tréfico, tuvo la idea de consultar sobre nuevos proyectos viales o
redisefios viales que se localizarian en zonas donde se producian una alta frecuencia
de accidentes. El equipo estimé que la seguridad vial podria ser mejorada si se
inspeccionaran los disefios de los nuevos proyectos viales de modo que cualquier
medida de seguridad ausente se pudiera incorporar antes de construirlos.

De este modo, el Condado de Kent desarrollé una politica que exigia que todos los
nuevos disefos viales fueran inspeccionados y aprobados desde la perspectiva de la
seguridad vial antes de la construccion. Si el proyecto no era aprobado no podia pasar
a la siguiente etapa. Con el tiempo, este proceso se formalizé con el nombre de
Auditoria de Seguridad Vial y asi continta utilizandose.

Procedimientos y politicas similares pronto emergieron en otros lugares. En Australia,
por ejemplo, se empez6 a aplicar regularmente la auditoria de seguridad vial a
proyectos en su etapa de preapertura, a modo de evaluacion de la seguridad de la
nueva via, antes de su apertura a la circulacion. Rapidamente, los ingenieros
responsables de esta tarea también reconocieron las ventajas de realizar estas
auditorias en las etapas previas, principalmente durante el disefio del proyecto vial.

En los afios 90 se produjo un interés generalizado en la adopciéon del proceso de
auditorias. Es asi como las autoridades de la materia de Australia y Nueva Zelanda
han sistematizado el uso de estos procedimientos, adaptandose y utilizandose desde
entonces por ingenieros, asociaciones profesionales y autoridades viales de otras
partes del mundo.

Las experiencias internacionales se centran fundamentalmente en los paises
mencionados, a los que se ha afiadido Canada y Estados Unidos. En Europa, la
internacionalizacion del proceso ha sido més lento, con la excepcion de Dinamarca,
gue ha implementado procesos similares al Reino Unido. Podemos decir que el resto
de paises de Europa han ido a la cola del sistema siendo en la actualidad cuando
incorporan la materia a su legislacion y a su préctica.
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En nuestro pais, en sentido amplio y al margen de las matizaciones derivadas de la
diversa regulacion normativa de la materia, podriamos definir la auditoria de seguridad
vial (ASV) como el procedimiento sistematico por el que un profesional cualificado e
independiente comprueba las condiciones de seguridad de un proyecto de una
carretera nueva, de una carretera existente o de cualquier proyecto que pueda afectar
a la seguridad de la via o a los usuarios. Mediante las auditorias se pretende
garantizar que las carreteras, desde su primera fase de planeamiento, se disefian con
los criterios 6ptimos de seguridad para todos los usuarios, verificando que se
mantienen dichos criterios durante las fases de proyecto, construccion, puesta en
servicio de la misma y su vida posterior.

Su razon dltima es evaluar una carretera para reducir las posibilidades de que puedan
producirse accidentes vy, si los hubiera, ser capaces de reducir su gravedad, esto es, la
lesividad derivada de los mismos.

Por tanto, los objetivos que se persiguen con la realizacion de ASV son
fundamentalmente dos. Por un lado, se trata de asegurar que todas las vias operan en
sus maximas condiciones de seguridad y la seguridad debe tenerse en cuenta en la
planificacion, el proyecto, la construccion de la obra y su mantenimiento. Por otro, se
trata de asegurar que estan expuestas a los minimos riesgos y, cuando éstos se
producen y sucede el accidente, las consecuencias son las menores posibles.
Finalmente se trata de reducir los costes. No solo los costes socioeconémicos
derivados de los accidentes y sus victimas sino también los costes de las medidas a
implantar.

6.3.2. LA SEGURIDAD VIAL EN LAS PISTAS DE LOS PARQUES EOLIC OS.
Las pistas de los parques edlicos deberan cumplir los siguientes requisitos:

- Capacidad de soportar cargas unitarias de 12 Tm/eje en todo su recorrido.

- Estabilidad del terraplén en todo su recorrido, empleando muros de contencién
6 similares en todos los puntos criticos (curvas de radio minimo y taludes
pronunciados).

- Anchura de la base de rodadura no inferior a 4 metros.

- Radio de curvatura no inferior a 20 metros.

- Pendientes no superiores al 14%.

- Sobreanchos no inferiores a 5 metros en todas las curvas. En los tramos rectos
cada 250 metros.

- Pontones y obras de carga construidos para vehiculos de 50 toneladas de peso
total.

- Control real de vehiculos ajenos a la actividad forestal en las pistas.

- Sefalizacion suficiente.
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Otros de los aspectos importantes es la regulacién del trafico en las pistas de los
pargues edlicos:

- Senalizacion especifica que alerte de transito de transportes especiales en la
fase de montaje de los parques edlico y en el mantenimiento gran correctivo.

- Prioridad a la circulacién de vehiculos forestales sobre cualquier otro.

- Prohibicion estricta de circulacion a terceros siempre que la situacion lo
permita.

Puntos de incorporacion:

- Sefializacion de todas las incorporaciones a la red de carreteras.
- Inclusién de medidas especificas destinadas a obligar a la disminucién de
velocidad por el resto de los vehiculos, como guardias dormidos provisionales.

6.4. MEDIDAS DE PREVENCION Y PROTECCION EN CONDICIONES
AMBIENTALES EXTREMAS.

6.4.1. CONDUCCION CON LLUVIA.

En los desplazamientos en meses de invierno, lo mas probable es que en alguna
zona toque conducir con fuertes lluvias. Es recomendable que antes de iniciar el viaje
el conductor se informe de las condiciones meteorolégicas del lugar hacia donde se
dirige.

Antes de iniciar el viaje a climas lluviosos debe verificar lo siguiente:

- Las plumillas del limpiaparabrisas no tienen que estar gastadas y deben
funcionar correctamente.

- El deposito de agua para limpiar el parabrisas se debe encontrar totalmente
lleno.

- La bomba (sapito) que impulsa el agua para limpiar el parabrisas se debe
encontrar en buen estado.

- Todas las luces deben funcionar en buena forma.

- Las ventanas, vidrios traseros y espejos laterales deben encontrarse
totalmente limpios.

- Los frenos deben funcionar correctamente.

En las zonas de fuertes lluvias se puede encontrar con las siguientes situaciones:

- Reduccion de visibilidad debido a la fuerte lluvia.

- Reduccion de visibilidad al caerle agua con barro lanzada por otro vehiculo que
lo pasa a gran velocidad.

- Peligro de quedarse parado en medio de un charco de agua
(hidroplaneamiento).

- Detencion del motor al ser alcanzado por agua lanzada por otro vehiculo
mojandole distribuidor y bujias.
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Cuando la carretera se encuentra mojada debido a la lluvia los neuméticos reducen el
efecto de agarre al pavimento dificultando la funcién de frenado ante cualquier
emergencia, por lo tanto se debe conservar el doble de distancia con el vehiculo de
adelante y bajar la velocidad.

Las primeras lluvias de la temporada ponen mas resbaladizas las calles y carreteras y
los conductores deben tomar las precauciones necesarias al frenar ante una
emergencia.

El mayor peligro que enfrentan los conductores en época de lluvias es la acumulacion
de agua en las calles y carreteras que forma pozas de agua profunda o charcos.

Al conducir bajo una fuerte lluvia y pasar por estas pozas, los frenos se humedecen, el
agua los debilita y funcionan en mala forma restandole potencia de frenado al
vehiculo.

En lo posible se debe evitar cruzar por estas pozas de agua o charcos, y si esto no
fuera posible se debe hacer lo siguiente:

- Bajar la velocidad del vehiculo.

- Cambiar de marcha a 3a 6 2a.

- Poner el pie en el freno suavemente.

- Acelere en forma suave y cruce el charco de agua o poza manteniendo una
ligera presién sobre el freno.

- Cuando salga del charco de agua, mantenga una ligera presion sobre el freno
por una corta distancia, para que estos se calienten y se sequen.

- Saque el pie de freno.

- Compruebe que nadie viene detras de su vehiculo y pruebe nuevamente los
frenos para verificar que funcionan correctamente.

Otro de los problemas que se les presentan a los conductores en las calles o
carreteras esta motivado por el fango y el agua producto de la lluvia que hace que el
vehiculo patine en el agua (hidroplanear). Los nheuméticos pierden contacto con el
pavimento y pierden la traccion.

En estos casos se debe actuar de la siguiente forma:

- Desacelere gradualmente.
- Presione el embrague.

- No frene.

- No gire el volante.

Con estas acciones se suavizara la marcha del vehiculo y permitira que las ruedas
giren libremente. Otra de las causas principales que hacen patinar a los vehiculos en
el agua (hidroplanear) tiene que ver con que los neuméticos no estén inflados a la
presion adecuada o que éstos se encuentren demasiado gastados.

Recuerde que las ranuras de los neumaticos repelen el agua y si éstas no son
profundas debido al desgaste no funcionara bien y el vehiculo tendera a patinar.

El patinaje en los charcos o pozas de agua puede ocurrir a una velocidad menor de 50

Km/hora, cuando se encuentra gran cantidad de agua acumulada. En todo caso evite
cruzar por pozas o charcos de agua, trate de pasar por el lado mas bajo de la poza.
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Recomendaciones generales para conducir con lluvia

Informese de las condiciones meteoroldgicas en la zona hacia donde se dirige.
Revise frenos, luces, limpiaparabrisas, presion de neumaticos antes de iniciar
el viaje en clima lluvioso.

En clima lluvioso, encienda las luces bajas para tener mejor visibilidad y para
gue los otros vehiculos lo vean.

Viaje a una velocidad reducida de, al menos, un 25% menos que la indicada
por Vialidad, tanto en carretera como en la ciudad.

En las esquinas, cruces de calle o paraderos de locomocion colectiva o en
lugares donde se junta agua baje la velocidad de tal forma de no mojar a los
peatones.

Si conduce un vehiculo de mayor tamafio, cuando adelante a otro vehiculo
menor, hagalo a velocidad reducida y evite salpicarlo con agua.

Evite conducir en clima lluvioso al lado de un camion, éste lo puede mojar
totalmente al pasar por un charco de agua.

Si esta situacion sucede, su vehiculo se detendra; no pierda la calma, ponga
las luces intermitentes, bajese, abra el capot, saque la tapa del distribuidor y
séquela con un pafio al igual que las bujias.

Si no puede salir del charco o poza de agua, pida ayuda a otro vehiculo para
gue lo empuje o remolque hasta un lugar seguro para secar su motor .

Evite pasar por charco o pozas de agua, si debe hacerlo pase por el lado
menos profundo. Recuerde evitar hidroplaneamiento.

Cuando sea salpicado por agua con barro por otro vehiculo, haga funcionar su
limpiaparabrisas en la posicion mas rapida y tire abundante agua con la
bomba.

6.4.2. CONDUCCION CON NIEVE Y HIELO.

En la conduccion con nieve y hielo se puede encontrar con los siguientes problemas:

Menor visibilidad
Menor traccion
Patinadas en calles o carreteras con hielo

Menor visibilidad

El hielo y la nieve se pueden acumular en las ventanas y espejos laterales exteriores
del vehiculo dificultando la visibilidad. En estas situaciones tiene que actuar de la
siguiente forma:

Bajarse, limpiar los vidrios cuando la nieve cae muy intensa.

Reducir la velocidad cuando la visibilidad sea escasa.

Mantener el depdsito de agua para limpiar el parabrisas con anticongelante.
Nunca tire agua caliente al parabrisas o vidrio tra  sero para sacar la nieve,
ya que lo puede quebrar.

Todas las luces del vehiculo deben estar libres de nieve y hielo, si es necesario
pare y limpielas.
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- En las noches bajo una intensa nevada y si la visibilidad es nula debe detener
el vehiculo, buscar refugio y continuar cuando mejoren las condiciones.

Menor traccion

La traccion es el agarre que tienen los neumaticos en la carretera o calle. Esta varia
de acuerdo al tipo de superficie y si se encuentra seca 0 hiumeda.

En las carreteras o calles cubiertas con nieve o hielo se pierde el 80% de la traccién
de los neuméticos.

Para mejorar la traccion siga los siguientes consejos:

- Conduzca siempre con los neumaticos inflados con la presion adecuada de
acuerdo con las caracteristicas del fabricante del neumatico del vehiculo.

- Los neuméticos no deben encontrarse con mucho desgaste.

- Alaumentar la velocidad del vehiculo la traccion decrece.

- En una carretera con nieve bajar la velocidad al menos 50% respecto de lo
indicado por Vialidad.

- En una carretera o calle con hielo reduzca a un tercio la velocidad indicada por
Vialidad.

Patinadas en calles o carreteras con hielo

Las patinadas de los vehiculos en calles o carreteras ocurren cuando los heuméticos
pierden su capacidad de adherencia a la superficie. Esto puede ser ocasionado por los
siguientes motivos:

- Conducir demasiado rapido.
- Sobreacelerar el vehiculo.

- Sobrefrenado.

- Sobredireccionado.

Los patinazos de los vehiculos son mas frecuentes cuando en las calles o carreteras
se encuentra el denominado “Hielo Negro” y es tan claro que permite observar la
carretera debajo del hielo. A menudo se forma en los siguientes lugares:

- Puentes.

- Tuneles.

- Hondonadas de la carretera (donde se acumula el agua).
- Bajo los arboles.

- Enlas orillas mas bajas de las curvas de los terraplenes.

Conduccion en las carreteras o calles con superfici es resbaladizas (con hielo)

Los conductores deben tomar conciencia que conducir en estas condiciones tomara
mas tiempo en su viaje. Siga estos pasos:

- Parta suavemente, analizando el estado de la carretera. No se apresure.

- Conduzca a baja velocidad en tercera marcha o, en algunos casos, en segunda
para controlar mejor su vehiculo.
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- Ajuste las frenadas de acuerdo al estado de la carretera. No frene en forma
brusca.

- No adelante a otros vehiculos, a menos que sea absolutamente necesario.

- Observe hacia delante y vaya a la misma velocidad del transito, de esta forma
no aumentara ni disminuira su velocidad.

- Cuando enfrente las curvas hagalo a una velocidad reducida, frene suave
antes de tomar la curva y cuando esté en la curva acelere suavemente.

- Al aumentar la temperatura ambiente el hielo de la carretera comienza a
derretirse y la hace mas resbaladiza, por lo mismo, reduzca su velocidad aun
mas.

- Conserve una mayor distancia con el vehiculo que le antecede, de tal forma
que pueda frenar ante una emergencia.

- Evite conducir en grandes aglomeraciones de transito, ya que se puede ver
envuelto en un choque multiple producto del hielo en la carretera o calle.

Como salir cuando su vehiculo queda varado producto de la nieve o hielo
Las causas principales que ocasionan que un vehiculo quede atascado son:

- Nieve profunda.
- Superficies heladas o resbaladizas.
- Fango (producto de agua nieve).

Si su vehiculo queda varado por cualquiera de estas condiciones actle de la siguiente
forma:

- No trate de salir con movimientos de vaivén, usando el motor. Esto hara que
las ruedas se hundan mas.

- Evite hacer patinar las ruedas direccionales sobre el hielo, ya que con esta
accion provocara que el hielo se caliente y se empiece a derretir debajo del
neumatico, con lo que reducira la traccién de las ruedas en un 50%.

- Use la tracciéon en todas las ruedas, excave debajo de las ruedas y ponga
cadenas sueltas o un trozo de madera en las ruedas traseras.

- Enganche en segunda marcha.

- Enderece las ruedas direccionales.

- Comience a mover el vehiculo suavemente, acelere despacio si comienza a
patinar, suelte el acelerador.

Repita la operacion hasta sacarlo del lugar.
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Uso de cadenas

Tenga presente que el uso de cadenas en las carreteras bajo abundante nieve mejora
notablemente la traccion.

Por lo mismo, apenas comience a nevar o0 el piso se ponga resbhaladizo, instale sus
cadenas, preocupandose de hacerlo en un lugar seguro y visible, ya que los vehiculos
gue circulan, incluso con cadenas, son bastante silenciosos en la nieve, puesto que la
caida de la nieve absorbe los ruidos. Ponga sus cadenas de acuerdo a los siguientes
pasos:

- Estacionese en la berma en un lugar seguro y visible.

- Busque una superficie plana.

- Cologque las cadenas mirando el sentido del transito.

- Asegurese de que su vehiculo no vaya a patinar.

- Las cadenas estan disefiadas para arrastrarse o moverse y no dafiaran el
neumatico.

- Si no esta capacitado para colocar las cadenas, pida ayuda a otro conductor.

- Cologue las cadenas en el suelo y haga avanzar su vehiculo sobre ellas.

- Unavez puestas, coloque el seguro que tienen para este efecto.

- Las cadenas deben quedar ajustadas, pero no rigidas.

- Vuelva a ajustar las cadenas después de avanzar unos ocho a diez kildmetros.

- Si los ganchos o tensores quedan sueltos, pueden engancharse en el tubo de
escape.

- No colocar cadenas con eslabones cortados.

- Usar cadenas de acuerdo con la medida de los neuméticos.
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6.5. TRANSPORTES ESPECIALES.

El sector edlico se encuentra muy ligado con los transporte especiales de sus
componentes tubos, nacelles y palas. El desarrollo del sector edlico implica un
crecimiento del movimiento de transportes especiales, lo que implica una progresion
en los vehiculos destinados a este fin, tanto en su parque como en su tecnologia.
Evidentemente estos movimientos de mercancias pueden realizarse con diversos
modos de transporte, pero entre todos ellos hay un predominio absoluto de la carretera
sobre el ferrocarril, por la versatilidad del camién, la infraestructura vial con carreteras,
que interrelacionan las ciudades espafiolas con los centros fabriles, zonas industriales,
centros de almacenamiento y distribucion, capitales europeas, puertos maritimos y en
general cualquier punto donde se desee transportar una mercancia, sea cual sea su
peso o su volumen.

La Union Europea ha establecido una serie de normativas que regulan los pesos y
dimensiones de los vehiculos citados para proteger las infraestructuras viarias citadas
y ofrecer una mayor seguridad tanto a estos vehiculos, como a los que concurren en
las carreteras con los mismos en sus desplazamientos habituales.
Asi, tanto los rigidos, como sus remolques no deberan sobrepasar los 12 m de
longitud; los articulados basados en una combinacibn de unidad tractora-
semirremolque, los 16,50 m y los compuestos por remolcador- remolque, los 18,75 m
Su anchura no podra ser mayor de 2,55 m, salvo en el caso de superestructuras de
vehiculos acondicionados, que podran llegar a los 2,60 m en ciertas condiciones, sin
sobrepasarlos.

La altura maxima, en cualquier caso, no excedera los 4,0 m. Los vehiculos a motor de
2 ejes no sobrepasaran las 18t de PMA; los de 3 ejes, las 25t, salvo cuando el eje
motor esté equipado con neumaticos dobles y lleve una suspension neumatica, o
reconocida como equivalente por la Comunidad Europea, o cuando el peso maximo
sobre cada eje no sobrepase las 9,5t.; los de 4 ejes con 2 de ellos direccionales
pueden llegar a las 32 t en las mismas condiciones que acabamos de mencionar para
los vehiculos de 3 ejes.

Igualmente se contempla que el peso maximo autorizado por eje, en ejes simples, no
motrices, sera de 10t, mientras que en ejes tandem de remolques o semirremolques la
suma de los pesos por eje no debe sobrepasar las 11t si la distancia entre dichos ejes
es inferior a 1,0m; las 16t, si la citada distancia esta entre 1,0m y 1,30m y las 18t, si la
distancia es superior a los 1,30m e inferior a los 1,80m (si es superior a los 1,80m se
admiten 20,0t); finalmente en ejes tridem de remolques, o semirremolques, la suma de
los pesos por eje no debe sobrepasar las 21,0t, si la distancia entre los ejes es igual 0
inferior a 1,30m (si esta comprendida entre 1,30m y 1,40m se admite hasta 24,0t).

Otras limitaciones a cumplir son que el peso soportado por el eje motor (0 ejes
motores) de un vehiculo o conjunto de vehiculos articulados no debera ser inferior al
25 % del peso total en carga del vehiculo (vehiculos) citado en el caso de tréafico
internacional; que el peso maximo en toneladas autorizado para un vehiculo a motor
de 4 ejes no podra ser superior a 5 veces la distancia en metros entre los ejes de los
arboles extremos del vehiculo y que la presion del neumético sobre el pavimento no
sobrepasara los 9 Kg./cm2 en la superficie bruta de apoyo.
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Ahora bien, el sector edlico precisa transportar cargas de grandes dimensiones,
pesadas e indivisibles, como es el caso tubos, nacelles, palas, transformadores, etc.,
gue exceden los limites autorizados citados. Estos casos, cada dia mas frecuentes,
constituyen los denominados Transportes Especiales.

En estos casos es preciso usar unos vehiculos de transporte especifico y obtener unos
permisos especiales, que dan origen al sector conocido como Transportes Especiales
por Carretera.

Las condiciones establecidas, tanto si se trata de un transporte convencional o de un
transporte especial, son las contenidas en el Real Decreto 2822/98 y Reglamento
General de Circulacion.

Generalmente los Transportes Especiales pueden agruparse en 3 grupos especificos:

a) Mercancias de excesivo volumen, o gélibo, pero cuyo peso no es muy
excesivo.

b) Mercancias de excesiva longitud y de peso considerable.
¢) Mercancias de peso excesivo y de galibo considerable.

En el primer caso de mercancias de excesivo galibo, o volumen, éstas suelen estar
constituidas por vehiculos con necesidad de desplazamientos extraviarios, cuyas
dimensiones sobrepasan el galibo oficial establecido (4,0 m de altura maximay 2,55 m
de anchura, si bien ésta puede llegar a 2,60 m en vehiculos especialmente
acondicionados, segun hemos citado).

En el segundo caso, se trata de mercancias de excesiva longitud y de peso
considerable, tales como tubos, o estructuras de acero y hormigdn para obras, palas
de rotores de molinos edlicos, columnas, o bien contrapesos de gruas de construccién
notablemente pesados, etc.

En el tercer caso de mercancias de excesivo peso y galibos diversos figuran
maquinaria sobre cadenas de construccién de obra civil, o piezas muy pesadas, etc.

Para estos casos existen 3 tipos, o clases de transporte, que en realidad son 4, ya que
el primero se divide en otros dos, y que son:

- 12 Clase (Genérica): Para longitudes de hasta 20,55 m y hasta 3 m de anchura con
44 t de PMA

- 22 Clase (Genérica): Para longitudes de hasta 20,55 m y hasta 3,50 m de anchura
con menos de 80t de PMA

- 32 Clase (Especial): Para longitudes de hasta 25,0 m con 4,50 m de anchura y con
80 t de PMA

- 423 Clase (Excepcional): Para longitudes de mas de 25,0 m , anchuras de 4,50 m y
mas y PMA muy superiores a las 80 t.
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En todos los casos las Empresas de Transportes Especiales estudian los itinerarios, el
vehiculo idoneo en funcion de sus caracteristicas y prestaciones necesarias, prevén la
necesidad de construir pistas o desvios provisionales para salvar gélibos de medidas
inferiores a las del vehiculo en carga, o ciertas travesias por pueblos o
circunvalaciones especiales, etc. y con todo ello confecciona un presupuesto previo,
que se presenta al cliente.

Aceptado éste, se gestionan las autorizaciones administrativas preceptivas, se abonan
unas tasas establecidas, se prepara el vehiculo especial tanto en su traccion, como el
trailer adecuado, sus equipos de sujecion y seguridad de la carga, sefalizaciones
establecidas, iluminacién, vehiculos de acompafiamiento, accesorios, etc. y se
confirman las fechas preestablecidas.

Si el vehiculo circula de dia, bien por autopista, bien por autovia, debera llevar en los
casos de transportes de la Clase 12 y 22 un vehiculo piloto detras.
Si lo hace por carretera convencional, o via rapida, deber& de llevar un vehiculo piloto
delante, si es de dia, y uno delante con otro detrds, si es de noche.
Si se trata de un transporte de las Clases 32y 42, debera llevar independientemente de
gue sea de dia o de noche la circulacion, un vehiculo piloto delante y otro detras.
Condicionados por su velocidad de circulacion, los vehiculos de la Clase 12 no
necesitan acompafiamiento de vehiculo piloto, salvo que circulen a una velocidad
inferior a la mitad de la genérica correspondiente a esa via, o que su anchura ( o la de
su carga) rebase la mitad de la anchura de la calzada, en cuyo caso deben de llevar
acompafamiento, como si se tratase de un transporte de la Clase 32.

El vehiculo piloto debe de llevar una sefial luminosa destellante rotativa similar a la de
las ambulancias, que emita destellos de color naranja para advertir de su presencia a
los demas vehiculos usuarios de la via, en especial en las travesias, curvas, cruces,
cambios de rasante y en general en los sitios de visibilidad reducida. Igualmente debe
de llevar el trailer una serie de bombillas de situacién a su alrededor, contorneando su
silueta tanto longitudinal, como transversalmente (luces de galibo).

En todos los casos la circulacion de estos transportes debe de realizarse o mas cerca
posible del borde derecho de la calzada; debe mantenerse una separaciéon minima de
50m con el vehiculo precedente; facilitar los adelantamientos de otros vehiculos, sin
obligarlos a realizar maniobras bruscas de cambios de velocidad, o de direccion y
deteniéndose, si fuera preciso, para facilitar dichos adelantamientos.

Las detenciones y estacionamientos deben realizarse fuera de la calzada y del arcén.
El conductor del vehiculo deberé recorrer previamente el itinerario, como hemos dicho,
para comprobar la posibilidad de realizar dicho transporte, siendo de su
responsabilidad la medicién previa de cuantas limitaciones de altura, pasos a nivel,
pasarelas, cables, poérticos de sefializacion, semaforos, etc, crucen el itinerario en el
momento de inicio del recorrido, incluso de los posibles recrecimientos del firme de la
carretera.

En el caso de producirse fendmenos atmosféricos adversos, que supongan un grave
riesgo para la circulacion (hielo, nieve, niebla, granizo, etc.), ésta debe de
interrumpirse por indicacion de los agentes de la autoridad dedicados a la vigilancia
del tréfico, hasta recibir permiso para proseguir la marcha.
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Si el itinerario se realiza por autopista de peaje, el peticionario debe de obtener la
correspondiente autorizacion, solicitdndola con un plazo de al menos 3 dias laborables
a la empresa concesionaria de la misma.

En los casos de transportes de 12 y 22 Clases, la empresa transportadora debe de
informar del paso del vehiculo por cada una de las Unidades de Carretera de los
Organismos titulares de las vias afectadas por el itinerario.

En el caso de transportes de 32 y 42 Clases, se debe comunicar por correo certificado
con una antelacién de 96 horas a dichas Unidades del paso previsto con la mayor
exactitud posible, remitiendo una fotocopia completa de la autorizacion a fin de que
pueda recibir cualquier disposicidbn complementaria. Asimismo, debera llevar durante
todo el viaje el resguardo de Correos de haber realizado dicho envio.

Si se precisa el apoyo expreso de las Fuerzas de Vigilancia, se debe de solicitar por
fax con 48 horas de antelacién, facilitando la matricula del vehiculo a la provincia en
que es necesaria la ayuda y adjuntando copia de la Autorizacion de Transporte.
Este acompafiamiento es obligatorio para transportes cuyo itinerario discurra por vias
de calzada Unica para ambos sentidos de circulacion en vehiculos de més de 4,0 m de
anchura y, si se trata de calzadas separadas por sentido de circulacion, si el vehiculo
tiene mas de 5,50 m de anchura.

Con respecto a los Vehiculos que realizan estos transportes diremos que los vehiculos
que proporcionan la traccién (y que por ello son conocidos como remolcadores, o
unidades tractoras) son camiones, como hemos dicho, del tipo 6 x 4, 6 mas a menudo
8 X 4 con puente posterior tipo tandem de doble traccidn, asi como en el primer eje,
mientras que el segundo suele ser Unicamente direccional.

La batalla suele ser de unos 4,50 m en unidades tractoras para facilitar la ubicacion de
la 52 rueda y dar al vehiculo mayor maniobrabilidad.

Los motores con que van equipadas estas unidades suelen ser de 6 cilindros en linea,
oenV, de 12, 6 14 litros de cilindrada, turbo-intercooler, de mas de 380 CV (280 kW),
hasta 530 CV (390 kW) y rara vez mas, con pares de mas de 198 Kg. x m (1.950 Nm)
y hormalmente de mas de 239,6 Kg. x m (2.350 Nm)

Las cajas de velocidades acostumbran a ser de 12 a 16 velocidades con shift de
ayuda al cambio y con las relaciones de desmultiplicacion mas bien cortas.
La cabina suele ser amplia y muy bien equipada con doble litera y equipo de aire
acondicionado.
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En cuanto a los trailers empleados, al ser la mayor parte de los transportes realizados
de la Clase tipo a) citada, es decir, mercancias con un exceso de gélibo, se emplean
del tipo gondola convencional, caracterizandose por llevar un bastidor robusto,
generalmente plano, o en forma de omega invertida, cuyo rebaje ocupa la parte central
del mismo y esta constituido por dos largueros del tipo I, o doble T, de acero especial y
longitud variable (el rebaje central en estos casos no suele sobrepasar los 6,0 m)
Sus extremos acaban, por la parte anterior, en una plataforma en la que va montado el
king-pin o acoplamiento a la 52 rueda de la unidad tractora y por su parte posterior, en
una superficie robusta bajo la cual van montados los ejes portantes de la misma,
unidos al bastidor por la suspension, que suele ser del tipo neumético. También, en
esta parte posterior, lleva unas rampas abatibles para facilitar la carga/descarga de la
mercancia y que, en ocasiones suelen ir en posicion vertical, haciendo de anclaje y
tope de seguridad de la carga.

El nimero de ejes suele ser variable en funciébn de la carga a transportar y en
ocasiones son orientables para ayudar a la conduccion y sufrir menor desgaste los
neumaticos.

Los transportes de los tipos b) y c) constituyen lo que hemos llamado Clases 12, 22, 32
y 42 y son los que verdaderamente constituyen el Transporte Especial, difiriendo por
sus caracteristicas y disefio de los que acabamos de citar. Suelen ser generalmente
gondolas extensibles que, en su posicion retraida, tienen una longitud de unos 16,50
m, pero que con 3 extensiones alcanzan los 36 m y con 4 extensiones, los 48 m. Los
neumaticos suelen ser del tipo 245/70-R-17,5.

Para el transporte de piezas de grandes longitudes, pero con un peso no excesivo, se
emplean un tipo de extensibles, que constan de un larguero convexo de gran
resistencia, con lo que su flexion durante la marcha es minima, y que constituye el
esqueleto del semirremolque, uniendo las dos camas, o superficies de apoyo de la
carga, que son planas, yendo la posterior apoyada sobre el conjunto de ejes portantes
de ruedas gemelas y el anterior, unido a la unidad tractora a través del king-pin y la 52
rueda.

Los ejes posteriores son dirigibles desde el sistema de direccion de la unidad tractora
y accionados hidraulicamente, por lo que la unidad lleva unas tuberias especiales de
alta resistencia a lo largo del bastidor.

La suspensién suele ser generalmente neumatica, pero a veces para conseguir una
mayor estabilidad, se usan suspensiones hidraulicas. Su recorrido ajustable puede
alcanzar mas de 500 mm y la altura minima desde el suelo suele ser de unos 300 mm.
Para el transporte de maquinaria pesada de Obras Publicas, o vehiculos extraviarios
de gran anchura, los semirremolques suelen ser similares (de cama rebajada), pero
MAas cortos, o bien de una sola cama con rebajes especiales para librar las ruedas, lo
que les permite llegar a unos 150 mm de la calzada, e incluso menos.
Cuando debemos transportar una mercancia de excesivo peso, es preciso modificar el
reparto de cargas en la unidad tractora y en el semirremolque. Esto se consigue con el
uso de los “Jeepdolly”, o de los “Interdolly”, que son una especie de semirremolques
en miniatura, de dimensiones muy compactas, que se montan entre el cuello de cisne
del trailer y la cabeza tractora y que en la actualidad tienen mucha aplicacién en
cabezas tractoras 8 x 4 para aumentar su capacidad de carga en la parte anterior de la
combinacion, convirtiendo la citada unidad tractora en otra de 5 ejes con un coste
operacional muy bajo. En unidades tractoras 6 x 4 se monta a la cabeza tractora un
“Interdolly” de 2 ejes consiguiéndose también el efecto de una tractora de 5 ejes.




Guia de buenas practicas para la seguridad vial \’

en el sector edlico /CE”['[-'ER :ﬂj: TES'CNOR

Con el uso de estos elementos se consigue una mayor capacidad de carga, una
menor tara, desplazar el centro de gravedad hacia adelante hasta una posicion 6ptima,
aumentar la maniobrabilidad gracias al punto de giro adicional logrado y menor
longitud de la combinacion con una baja inversion.

Si se trata de transportar cargas ultrapesadas de 180t hasta 1.000t se emplean
semirremolques modulares del tipo “Euro-Combi”(para cargas de hasta 300 t con una
velocidad de circulacion por carretera de 80 km/h); o bien del tipo “Inter-Combi” (para
cargas de hasta 1.000 t con la misma velocidad de 80 km/h); o bien “Flat-Combi”
(version ultrabaja del anterior). Estas dos Ultimas versiones pueden estar equipadas
opcionalmente con ejes de traccion y una unidad propulsora para ser usados como
plataformas autopropulsadas.
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6.6. MEDIDAS DE PREVENCION SUJECION DE CARGAS

Se exponen en el presente apartado una breve lista de normas basicas importantes
aplicables a todas las cargas transportadas y que deben tenerse en cuenta o
respetarse al efectuar una operacién de transporte.

Una carga incorrectamente sujeta puede suponer un peligro para los demas y para el
propio conductor y acompafiantes. La carga incorrectamente sujeta podria caerse del
vehiculo, provocar congestion circulatoria y lesionar o incluso provocar la muerte de
los demas usuarios de la via. Una carga incorrectamente sujeta podria provocarle
lesiones o la muerte en caso de frenazo brusco o accidente. La direccion de un
vehiculo puede verse alterada por la distribucion y/o la sujecién de la carga en el
vehiculo, dificultando de esta forma el control del mismo.

Algunos de los puntos del siguiente decalogo van dirigidos principalmente al
conductor, ya que se trata de la persona que transporta fisicamente la carga hasta su
lugar de destino y que, por lo tanto, esta directamente expuesta a los riesgos
relacionados con la operacion de transporte.

- Antes de cargar el vehiculo, comprobar que la plataforma de carga, la carroceria y
cualquier otro elemento de sujecion de la carga se encuentre en buenas
condiciones de funcionamiento.

- La carga debe sujetarse de forma que ésta no pueda desprenderse, girar, oscilar
por las vibraciones, caerse del vehiculo o hacer que éste vuelque.

- Seleccionar el método o los métodos de sujecion mas idoneos segun las
caracteristicas de la carga (sistema de cierre, bloqueo, amarre directo, amarre
superior o cualquier combinacién de ellos).

- Comprobar que se cumplen las recomendaciones del fabricante del vehiculo y del
equipo de bloqueo.

- Comprobar que el equipo de sujecion de la carga sea compatible con las
limitaciones del viaje. Durante el viaje, es necesario tener en cuenta una serie de
circunstancias normales que pueden presentarse, como el frenado de emergencia,
los virajes bruscos para evitar obstaculos, las carreteras en mal estado o las
condiciones climaticas. El equipo de sujecion debe ser capaz de resistir estas
condiciones.

- Cada vez que cargue, descargue o redistribuya la carga, debe inspeccionarse y
comprobar antes de ponerse en marcha que no exista ninguna sobrecarga y que la
distribucion de peso esté bien equilibrada. Asegurarse de que la carga se
encuentra distribuida de tal forma que el centro de gravedad de la misma quede
situado lo méas cerca posible del eje longitudinal y a la menor altura posible: las
mercancias mas pesadas deben colocarse debajo y las mas ligeras encima.

- Revise la sujecion de la carga con regularidad, siempre que sea posible, durante el
viaje. La primera revisibn debe hacerse preferentemente tras haber conducido
algunos kildbmetros y en un lugar en el que pueda detenerse con seguridad.
Ademas, la sujecion debe revisarse tras un frenazo brusco o cualquier otra
situacion anémala durante la conduccion.
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7 PAPEL DE LAS TECNOLOGIAS EN LA MEJORA DE LA
SEGURIDAD VIAL

La Unién Europea, a través de reglamentos, Directivas; y el Programa de Seguridad
Vial en La Carretera, los programa de investigacién que se estan realizando tanto en
Europa como en otros continentes, hacen presagiar un futuro esperanzador en la
reducciébn de la siniestralidad vial por aplicacion de las nuevas tecnologias,
mencionamos seguidamente algunos proyectos.

La adaptacion inteligente de la velocidad (ISA)

ISA es un sistema que informa, alerta y disuade al conductor de exceder el limite legal
de velocidad. El limite de velocidad en el vehiculo se ajusta automaticamente en
funcion de los limites de velocidad indicados en la carretera. La tecnologia GPS unida
a los mapas digitales de velocidad permite que la tecnologia ISA actualice
continuamente el limite de velocidad del vehiculo a los limites de la carretera.

Las cajas negras

Las cajas negras o registradores de eventos pueden ser utilizados en los automoviles
como una valiosa herramienta de investigacion para monitorear o validar nueva
tecnologia de seguridad, para establecer los limites de tolerancia humana y para
registrar las velocidades de impacto. Una practica general actual es utilizar el
ordenador de a bordo, que ahora esta instalado en la mayoria de los coches, para
adaptar los sensores y recopilar datos.

Un proyecto de la CE, VERONICA, esta recopilando informacion para ayudar a la
Comision Europea sobre la viabilidad de las cajas negras en los vehiculos europeos.
Tres cuestiones importantes relacionadas con las cajas negras son la estandarizacion
de procedimientos y herramientas para recuperar los datos, el uso de los datos
recogidos (para la investigacion del accidente, o por la policia para comprobar las
condiciones de conduccion, o en aplicaciones legales para ayudar en la determinacion
de la responsabilidades en caso de accidente) y las cuestiones relativas a la propiedad
de los datos.

Luces de circulacién diurna (DRL)

(DRL) son multi-propdsito o luces especialmente disefiadas en la parte delantera de un
vehiculo para el uso durante el dia para aumentar su visibilidad y evitar multipartidistas
accidentes. En la actualidad, nueve paises europeos tienen DRL obligatorio para los
coches y la Comision Europea esté considerando propuestas para un requisito en toda
la UE. Hay varias opciones para la introduccion de DRL, todos los cuales tienen un
costo beneficio positivo ratios.

Control Electrénico de Estabilidad (ESC)
El Control electrénico de estabilidad (ESC) aborda el problema de arrastre y bloqueo
debido a la pérdida de control en carreteras mojadas o con hielo. Estos dispositivos se

estan introduciendo en el mercado de coches de gama media y alta y son
recomendados por el New European Car Evaluacién del Programa EuroNCAP ESP.
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Sistemas de deteccion del estado del conductor

Existen varios sistemas para detectar la disminucion de las capacidades del conductor
causada por el exceso de alcohol, la somnolencia, la enfermedad o el abuso de
drogas, que impiden el arranque del vehiculo o avisan al conductor o llevan a cabo
una funcién de control de emergencia que detenga el vehiculo. Mientras que muchos
de estos sistemas estan en diferentes etapas de desarrollo y, en algunos casos, su
viabilidad es desconocida, una aplicacion particularmente prometedora es el sistema
de bloqueo antialcohol.

Sistema anticolision

La investigacion sobre alerta de colision y los sistemas de prevencion de colisiones
estd teniendo lugar en Japdn, Estados Unidos y en la Unidon Europea dentro del
programa eSafety de la Comision Europea. De acuerdo a los estudios de laboratorio,
se estima que el potencial de seguridad de dichos sistemas es muy grande, pero la
gama de aspectos técnicos y de conducta involucrados requiere una evaluacion y
estudio muy detallado. Siendo realistas, la mayoria de los sistemas propuestos
requieren una situacion de tréfico bien controlada, tal como la que se encuentra en las
autopistas, pero donde el potencial de reduccién de accidentes es relativamente bajo.

La implementacién de sistemas de transporte intelig entes para la seguridad vial

Los sistemas inteligentes de transporte (ITS) requieren de un marco internacional para
la implementacion detallado que en la actualidad no existe. Este marco incluye el
trabajo sobre la normalizacion, el desarrollo de especificaciones funcionales para sus
medidas y memorandos de entendimiento sobre su montaje y utilizacién. Los mapas
digitales, sensores, garantizando la interfaz hombre-maquina adecuada, asi como el
desarrollo de protocolos de comunicacion, forman parte del proceso de
implementacion.

Los sistemas inteligentes de retencion

Los sistemas inteligentes de sujecion son componentes o sistemas de contencién en
vehiculos que adaptan su geometria, prestaciones o comportamiento para ajustarse a
diferentes tipos de impacto y / u ocupantes y posiciones de los ocupantes. Ninguno de
los sistemas actuales adapta sus caracteristicas a las de la persona a ser protegida, y
esta es una cuestion clave para el futuro, que pasa por una mayor investigacion
biomecanica. Hasta la fecha, la mayoria de los sistemas de retencion inteligentes
actuales tienen la intencion de reducir la potencia de la inflacion y la agresividad de los
sistemas de airbag frontales. El futuro es muy prometedor para los sistemas
inteligentes que puedan identificar variables tales como la constitucion de los
ocupantes y posicionamiento, que puedan proporcionar una proteccion contra choques
mas personalizada. El objetivo del proyecto de la Comisién Europea PRISM es facilitar
el desarrollo eficiente y eficaz de los "sistemas de retencion inteligentes".

Sistemas de rescate
Los sistemas de notificacibn de emergencia o sistemas «Mayday» tienen como

objetivo reducir el tiempo que transcurre entre que el accidente se produce y los
servicios médicos son proporcionados.
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La notificaciébn automatica de accidentes (eCall), que se encuentra en desarrollo lleva

los beneficios de seguridad de los sistemas de Mayday mas alla, al proporcionar los
servicios de emergencia con datos que indican la gravedad del accidente y la
naturaleza de las lesiones sufridas. Un estudio realizado en Finlandia ha estimado
que tal sistema podria reducir entre 4-8% de las muertes en carretera y un 5-10% de
las muertes de ocupantes de vehiculos de motor en Finlandia.

8 FICHAS DE RESCATE

En Europa, aproximadamente en el 6 % de los accidentes con dafios la victima queda
atrapada en el vehiculo, necesitando la intervencién de los equipos de bomberos para
ser liberados.

El lapso entre el accidente y el ingreso en el hospital, conocida como la "Hora de Oro",
no debe superar los 60 minutos. Se estima que una disminucion en el tiempo de
rescate podria salvar 2.500 vidas en Europa.

Los vehiculos modernos son cada vez mas seguros y consiguen salvar la vida de
muchos accidentados, pero el incremento de componentes de seguridad como
travesarios, refuerzos, generadores de gas, pretensores de cinturones o la ubicacién
de la bateria, hacen que los equipos de rescate encuentren muchas dificultades para
liberar al accidentado que queda atrapado en su vehiculo.

Las fichas de rescate son documentos de tamafio A4 que rednen informacidn acerca
de los vehiculos. Con ellas, los equipos de rescate ven rdpidamente las zonas de corte
adecuadas de los coches para atender a los heridos lo mas rapido posible.

La Hoja de Rescate, impresa en color, se debe situar en el parasol del asiento del
conductor. RACE distribuye en sus oficinas una pegatina identificativa para colocarla
en la luna del vehiculo y asi informar a los equipos de rescate de que el vehiculo
dispone de su Hoja de Rescate. La Hoja de Rescate se puede descargar desde la web
que ha creado el RACE junto al resto de clubes automovilisticos europeos:
hojaderescate.race.es

So6lo es necesario buscar el fabricante y modelo del vehiculo, localizar la Hoja de
Rescate, imprimirla en color y situarla en el parasol del asiento del conductor. De esta
forma los equipos de emergencia tendran toda la informacion necesaria para realizar
un posible rescate lo antes posible.
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Cuadro con los simbolos empleados en las fichas de rescate.

Rescue Sheet standard translation (Spanish)

B TESICNOR

Airbag Refuerzes Uridad de control Generador de gas
O ) estructurales @
1
Dispositivo Bateria Proteccian Tensor del
— llenado de gas E | 18] @ antivuelco activa cinturén de
| W sequridad
Q Tensor del [ Depasito de Deposito de gas Valvula de
cinturon de combustible (NGTILPG) = sequridad
. seguridad (NGTILPG)
E— Componente de Cable de Alto - Punto de Bateria de Alto
Alto Voltaje @ Voltaje desconexion del Voltaje
Mﬁ' la- Alto Voltaje JHH
Sensor mecanico
=)
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9 LA INVESTIGACION DE ACCIDENTES DE CIRCULACION.

La investigacion de los accidentes de trafico es una de las estrategias fundamentales
gque administraciones y empresas ponen en juego para mejorar la seguridad de los
vehiculos y actuar sobre otros factores que intervienen en la seguridad del trafico:
disefio y construccion de vias publicas; sefiales y sistemas de control de trafico;
normas de circulacion; formacion de los conductores y campafias de sensibilizacién
ciudadana.

La unica forma de poder resolver un problema es conocerlo. En el problema
“accidentes de trafico” concurren demasiados factores, asociados al factor humano,
infraestructuras, vehiculos, condiciones ambientales y otros, ello hace que sea dificil
conocer bien todas sus causas y la forma de erradicarlas o corregirlas.

Por investigacion de accidentes se entiende la actividad mediante la cual se aborda el
estudio de los accidentes por la aplicacion de métodos cientificos.

Los objetivos fundamentales de la investigacion de accidentes son:
- Determinar las causas directas e indirectas de los accidentes.

- Determinar las lesiones y otros dafios producidos, asi como los factores que influyen
en los mismos.

Los resultados que se pretende obtener son datos y criterios para influir sobre las
variables del sistema hombre-vehiculo-medio, para disminuir el nimero y gravedad de
los accidentes.

En consecuencia, los campos de aplicacion de los resultados de la investigacion se
extienden a cada uno de los elementos del sistema, y sirven de base a las acciones
desarrolladas por las administraciones y empresas, en los diferentes campos:

Disefio de vehiculos.

Disefio de estructuras.

Sefializacion y control de tréafico.

Reglamentacion técnica.

Normas de circulacion.

Formacion de usuarios de vias publicas.

Sensibilizacién ciudadana.

Puede decirse, a la luz de lo anterior, que la investigacion de accidentes debe permitir
la superacion de ciertos problemas que aumentan su complejidad. Veamos algunos de
ellos relacionados con:

- Elevado numero de variables implicadas.

- Naturaleza del “fenébmeno accidente”.
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Se ha insistido en el gran numero de variables que intervienen en el sistema hombre-
vehiculo-medio y también los amplios margenes de variacion que el sistema acepta en
muchas de ellas, sin que necesariamente se produzca un accidente. El problema goza
de amplitud y heterogeneidad, factores ambos que explican por si mismos su
complejidad.

El segundo problema citado se refiere a la naturaleza del “fenbmeno accidente”. El
accidente es un suceso imprevisto y se produce la concurrencia de cadenas de
sucesos implicados en su proceso causal. La secuencia de sucesos previos al
accidente se produce casi instantaneamente y las actuaciones de las personas mas
implicadas suelen estar sujetas a responsabilidad.

Todas estas circunstancias confieren al fendmeno conjunto de caracteristicas que
afectan muy directamente al trabajo investigador:

- Los hechos se analizan a posteriori.

- Insuficiencia de evidencias fisicas.

- Tendencia a la autojustificacion de los implicados.

- Poca fiabilidad de las percepciones de los observadores.

- Tendencia a identificar culpables.

Estas caracteristicas obligan a los investigadores a formular hipotesis, no exentas de
subjetividad en algunas ocasiones, y que a veces son dificiles de soportar mediante
estudios técnicos en base a las evidencias fisicas del accidente. Por ello, al aplicar
métodos de investigacion mas rigurosos, los resultados pueden variar de forma
importante, respecto a las percepciones iniciales, respecto a los factores implicados y
su influencia en el accidente.

Cuando se comparan los resultados de aplicar diferentes metodologias, como por
ejemplo la que se ha denominado “sobre el terreno”, de caracter mas o menos
superficial, y la denominada “en profundidad”, sobre muestras reducidas de accidentes
y de formas mas rigurosa, los resultados relativos a la implicacion de los diferentes
factores son distintos.

Lo anterior pone de manifiesto la influencia de la metodologia en los resultados vy, por
tanto, la importancia de elegir el disefio metodologico apropiado a los fines del estudio.
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9.1. NIVELES EN LA INVESTIGACION

La mayoria de los autores aceptan cinco niveles en la investigacion de accidentes:

- Informacién: recogida de datos inmediatamente después de producirse un
siniestro. No debe incluirse ningun tipo de opinion en esta fase. Los formularios o
impresos sirven a menudo de inestimable ayuda en este nivel.

- Investigacion en el escenario: toma de aquellos datos “perecederos”. Tampoco

debe haber opiniones en esta fase. Formularios, fotografias o croquis son algunas
de las herramientas utiles en este estadio. Entre los datos perecederos pueden

citarse:

O O O O O o o

Test de intoxicacion.

Testigos.

Huellas.

Posiciones finales.

Senfalizacion.

Examen del vehiculo en relacion con los vestigios.

Medidas de seguridad adoptadas por los ocupantes.

- Trabajo técnico: recopilacion de datos técnicos que seran necesarios para la

siguiente fase:

(0]
(0]

O O O O o

Medidas adicionales de la via y realizacion del croquis.
Pendientes, visibilidad, coeficiente de rozamiento.

Velocidades de otros usuarios de la via en condiciones similares a las
de ocurrencia del siniestro.

Examen de lamparas, neumaticos, etcétera.
Reportajes fotograficos.

Andlisis de restos de pintura y cristales.
Determinacion de velocidades.

Direcciones de lineas de fuerzas.
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- Reconstruccién especializada: en este nivel deben obtenerse conclusiones

sobre el modo en que se produjo un accidente obtenidas a partir de:

(0]

O O O o o o o o

Velocidades.

Posicion de peatones y vehiculos en el momento del impacto.
Daiios producidos.

Posicién de los ocupantes.

Influencia de la via, el vehiculo y el conductor.

Descripcion de maniobras evasivas realizadas.

Posibilidad de evitar el accidente.

Tiempos de reaccion.

Ensayos con vehiculos similares.

Por otro lado, diversos factores pueden limitar el alcance de una
reconstruccion

(0]
(0]

(0]

Cantidad y calidad de datos.
Formacion de los investigadores.

Tiempo, dinero y otros recursos disponibles.

- Andlisis de las causas: busqueda de por qué se produjo un accidente. Es

preciso considerar ahora:

(0]
(0]

Contribucién de la carretera y el vehiculo a los dafios y las lesiones.

Repercusion de las peculiaridades de la personalidad al accidente o a
las lesiones.

Combinacion de errores en la maniobra evasiva.
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9.2. METODOS DE INVESTIGACION

En el campo de la investigacion de accidentes los métodos aplicados son muy
variados, como también lo son los objetivos de los trabajos y los problemas que se han
intentado resolver.

Con el objeto de presentar una vision de conjunto, los métodos mas utilizados los
podemos agrupar en:

1. Estadisticos.

2. Reconstruccion de accidentes.
3. Modelizacion.

4. Experimentales.

Los métodos estadisticos son ampliamente utilizados. Consisten en el tratamiento
estadistico de los datos relativos a los accidentes en relacion con su localizacion,
periodos temporales, vehiculos implicados, circunstancias relacionadas y causas
seguras o aparentes.

Pueden utilizarse para detectar la influencia de ciertos factores en los accidentes. Por
ejemplo, si una determinada caracteristica de los conductores aparece con mayor
frecuencia en el grupo de los implicados en accidentes, que el colectivo general de
conductores, puede suponerse que es una causa potencial de accidentes.

No obstante, la principal aplicacién de estos métodos es el diagndstico de la situacion
general de la seguridad. Detectan los “sintomas” mas importantes, pero no ofrecen
suficientes datos acerca de las causas, especialmente las indirectas, y no siempre
permiten definir las acciones a adoptar para resolver cada situacion conflictiva.

Uno de los principales problemas asociados con esta metodologia es la variable
fiabilidad de los datos de partida, obtenidos muchas veces aplicando criterios distintos
mediante analisis superficiales del accidente.

La reconstruccion de accidentes se orienta a la formulacién de hipétesis acerca de la
secuencia de sucesos que precedieron al accidente y su verificacion a partir de los
datos disponibles.

Estos datos son de dos tipos fundamentales:
- Evidencias fisicas.

- Informaciones de implicados y observadores.

Las evidencias fisicas se obtienen del analisis de la calzada y vehiculos. Resultan de
gran importancia las posiciones de los vehiculos o partes desprendidas después del
accidente; huellas de frenado; impactos sobre barreras de seguridad u otros objetos;
dafios en los vehiculos y situacion de sus sistemas y otros. También pueden aportar
informaciones Utiles los dafios sufridos por las personas.

En cuanto a las informaciones facilitadas por los implicados y observadores, presentan
los inconvenientes que fueron citados antes.

El denominado proceso psicoldgico en la reconstruccion de accidentes juega un papel
importante y son necesarias técnicas de entrevista e interrogatorio para aumentar la
fiabilidad de estos datos.
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Para verificar las hipotesis se aplican conocimientos cientificos y técnicos,
especialmente los relacionados con la dindmica de los vehiculos, analisis energéticos
y deformaciones. En la actualidad se aplican programas de simulacion por ordenador
que facilitan enormemente la tarea de reconstruccion por la rapidez y realismo con los
que se pueden descartar o constatar hipotesis. El tercer grupo de métodos consiste en
la modelizacibn matematica de situaciones representativas de accidentes. Se ha
prestado atencion, entre otros, al estudio de colisiones, vuelcos, comportamiento de
las estructuras, situaciones limite en la circulacidn de los vehiculos, reaccion del
cuerpo humano en procesos de deceleracion brusca o choques.

Este tipo de modelos permite analizar en profundidad la influencia de ciertas variables
en los accidentes y sus consecuencias, aunque su fiabilidad quedara condicionada por
las posibilidades de verificacion utilizando datos de accidentes reales.

Los ingenieros de disefio de vehiculos vienen utilizando ampliamente estos métodos,
pero su campo de aplicaciébn puede extenderse al estudio de otros problemas de
seguridad que soporten decisiones de las administraciones.

El dltimo grupo corresponde a los métodos experimentales. Con ellos se pretende
pasar al ambito de Ilaboratorio problemas concretos relacionados con el
comportamiento del hombre y del vehiculo especialmente: colisiones frontales o
laterales; actuacion de los elementos de retencién; comportamiento dindmico del
vehiculo en condiciones concretas; tiempo de reaccion de los conductores a
determinados estimulos; etc.

Como todos los métodos de laboratorio, permite controlar variables del proceso. El
coste que impone este control es la simplificacion del problema mediante la reduccion
del nimero de variables implicadas. Por este motivo los resultados pueden no ser
generalizables a ciertos contextos reales.

En cualquier caso, permiten conocer bien ciertos comportamientos del vehiculo y del
hombre en condiciones limite, emergencia, colisiones, etc., constituyendo una
herramienta de gran utilidad en la mejora de gran numero de factores relacionados con
la seguridad del trafico.

En resumen, se puede decir lo siguiente:

- Los métodos estadisticos son excelentes para diagnosticar los principales
problemas relacionados con la seguridad vial.

- La reconstruccion de accidentes es ayuda imprescindible para identificar las
causas directas y especialmente las indirectas de los accidentes, permitiendo el
andlisis integrado de todos los factores del sistema hombre-vehiculo-medio.

- Los métodos de modelizacion, simulacién y experimentacion se muestran mas
eficaces en el analisis de la influencia de variables concretas, tanto en la
produccion de accidentes, como en la gravedad de sus consecuencias.
Constituyen una herramienta imprescindible para ensayar soluciones y valorar su
eficacia.
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10 LA “CARTA EUROPEA DE SEGURIDAD VIAL”

La Carta Europea de la Seguridad Vial constituye una iniciativa de la Comisién
Europea en la que participan empresas, asociaciones, centros de investigacion,
autoridades publicas, etc. Dentro de esta iniciativa, cada organizacion adquiere el
compromiso, mediante la firma del correspondiente documento, de llevar a cabo
medidas concretas de seguridad vial y de compartir con el resto de signatarios sus
mejores practicas puestas en marcha para solucionar los problemas.

| Espanioi{es)
Entrar | Inscribirse

(= ==

European Road Safefy Charter

En portada La Carta en acckn

Acerca de la Carta | Cantacln

Agendas  Premios de excelencia  Concurso de verano

Home | La Carta en accidn

Eventos destacados
e . Jeunes et 3 la Sécurité
oy routiere
04 Oet 2012
France | Signafory Event

Eee-mavement ta schosl

So MANEAAHNIO ZYNEAPIO
OAIKHE AZ®AAEIAT

03 Oct 2012
= Greece | Signatory Evenf

Meavement with eare for the

ner, =
U 30 Sap 2012 nature Tipodeevento
Bulgaria | Signafary Event 20 Sep 2042 | =Any= E
Bulgaria | Signafory Event Buscar

Fecha del evento
Desde &l

[ A L_vj |-.-‘.-’:onth|:_l lE\'_ILI

Lista de eventos ¥ Dzte | Nombre

To date;

Jeunes et a Iz Securite routiere [ L!J !—21-01—“]--' [ P L-I

m 04 Gct 2012 | France | Signafory Event
Dar e cadre des 25emes Entretiens Jacques Cartieretdela G2eme Commission permanents de cuope atron ﬁanco—
] ise, = Qusbec et Iz France. auxguals s'est joint Iz Belgigue, organizent fes 20 =t 21 novembre 2 yon
=5 Salons de [Hasel du nepar-‘err'ente'de la Prefecture du Rhdne, un collogue dedie aux Jeunes etala
Securits routiere” Lef art que les jeunes sdolescents et les jpunas adulies paient un ourd trbut & Ninsscurite routigre
st un phenomene que fon peut 0b5=ruer dans tous les pays Calendar

La Carta incluye diez principios comunes, por un lado, y compromisos adicionales de
cada firmante, por otro.

En apoyo al compromiso, la Carta proporciona reconocimiento y visibilidad a las
entidades adheridas. Se apoya como principal via de comunicacion en una pagina web
gue recopila toda la informacién actualizada:

www.erscharter.eu.

No obstante, la mera suscripcion de la carta por parte de la empresa no es suficiente
para poder garantizar la seguridad vial en el trabajo, es necesario que la suscripcion a
la misma venga acomparfiada de la voluntad de tener en cuenta la seguridad vial en el
trabajo dentro de la politica de prevencion de riesgos de la firma, acompafiandose de
la puesta en marcha de las medidas adecuadas en la empresa.
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Un secretariado permanente mantiene viva esta iniciativa y se dispone de las
siguientes herramientas:

Una péagina web en todos los idiomas oficiales de la Unién Europea.
Un folleto de presentacion en todos los idiomas oficiales de la UE.
Premios anuales a la excelencia.

- Un concurso estival de contribuciones a la revista anual de la Carta Europea.

Un boletin periédico.

10.1. COMPROMISOS DE EMPRESAS DEL SECTOR EOLICO

25000

Ewropean fead Safety Chartar

En portada LaCarta en acesén | Recursos | Acares de iz Cars Contacin

Su compromise cuenta
ilnseribase ahoral

Empresas  Asocisciones  Organismo Piblico & Loeal | Escuels & investigacion \EE‘iudn

Home ! Jignatories

Perfil del signatario

™,
/5 acciona
9 =

21 Jun 2012

Acciona Energia
Spain | Enferprise

ACCIONA ENERGIA &5 una smpress multinaciona Hder en el sector de anEr]iEs renovables. Pertensce al
grupo empresarial ACCIONA. Su actividad se engloba en la promocion. constricion y operaciin de
instalaciones genemdcras de enesgia renovabies. fo que incluye Parques Ediicos, Centrales Hldraulmas
Plantas Fotovoltdicas, Plantas Tewnsolams Plantas de Biomasa y Plantas de Biocombustibles, asi como
fabricas para la ion de com ec de agrogensradorss.

Empiza 3 nivel mundial (con sedes en &u;na. printipsles paises Europaos, Estades Unidos, Maxico. Australis,
India y Cores del Sur) 2000 trabajsdores

Compromizo

El pregrama de Ssguridad Vial ds ACCIONA ENERGIA, qus 5= levar @ sabo duranis los prévimes 3 afies, 58
basa en T Grupos de Trabajo, que tienen & su vez sus respectivos planes de sccion, con objetivos,
responsables, fechas y presupuestos:

Grupo 1: Disefio & implantacidn de un programa de seguridad vial

- Formacion de los empleadas en funcidn del rizego. Se trata de una formaeiin presancial, pane tednica y parte
practics, sobre canduccidn segurs en el entorma de parquas edlicas y centrales hidroziemicas. El contanids
cubrird aspectos takes como: manejo de vehiculos 4x4, conduccidn en condiciones de hielo v nieve, normas
basicas de 5egurda.d instrecciones ezpecificas sobre conducsidn en nuestros pargues y centrales, ate. Este
prmer ang, esta previsto formar a unas 120 personas de Acciona Energia. Por otro lada, esta previsto exigc
esta misma formacion 2 nussiras subconiratas.

- Rievisidn de i normativa intema, complementande las exigencias legales que ya existan,

- Campafias de concienciacidn sobre saguridad vial entre los empleados. La idea inicial &= sprovechar los
recursos de comunicacion exstentes en i3 empresa para lanzar mensajes relacionados con fa segundad vial
Par gempio, dispnnemns de una miranet 3 13 que todes los empleados accedemos para reslizar distintas
gestiones. En su piging de inicio 2st3 previsto incluir banners que recusrden normas basicas de segunidad ual
o |3 sparicidn de nusvaz instruzcionas intemaz, ate. par otro -adn £2 ha penzade =n una distribucidn masva, 3
trawes de la nomina personal, de un mensaje concienciando de ls mportancia de la seguridad wial 2n nuestra
empresa

Grupo 2: Mejoras tecnoldgicas en las twbinas para minimizar |3 presencia fisica en los emplazamientos
- Inversidn para reducir [a necesidad de desplazamizntos & parques edlicos

Grupo 3: Revisidn de los condicionantes de jos vehiculos de trabajo (del propio equipo y de su uso)
- Equipacidn extrs de seguridad o= Ios vehiculos de emprass 434 (propios y de provesdores)

Grupo 4: Andfsis y propusstas de actuscidn de medics Sclivos Y RRENOS 20 nuSstos vidles
- Rewisian y adecuation de los viales internes de fos parques eolcos y cenfrales hidraulicas

Grupo £: Revisidn de |a nomativa de persanal subcontratado
- Extender y exigir todo lo anterior no sdlo 3 nusstros empleados, sino también a todos nuestros provesdores

Grupo B: Anabsis y propuests de actuaciones para s iecaizacion da personal en los emplazamienios
- Instzlacion de dispositivos de localizaciin permanente de los vehiculos ¥ avise en caso de urgencia.

Gfupo 7: Minimizar el bemge d= exposicion sl nesgo, sl mismo iempe mejorando ks capacidad de valoracion de
rizsna. benefici v de decision.
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Su compromise cuenta
ilnscribase ahora!

Recursos | Acerca de la Cata Contacio
Asociaciones  Organismo Publico & Local . Escuels & imvestigacion \I'H_'ludi:i
Home | Signatories | A Wind Mavams

('~ REGRESARA
© SIGNATARIOS

ALSTOM Alstom Wind Navarra
23 Feh 2012 Spain | Enterprise Users Related activity

Afstom Wind Mavarrz enzambia gdndolas de dierentes modelos de seropensrzdores. Perenace = 12 lines de
trabajo "Wind” dentro del Grupo empresanal al que pertensce (Grupo Alstom].

1 Noficias
= = 0 Agenda
Compromizo. 0 Galerias
g 0 Entradas del blog

ALSTOM WIND NAVARRA, se comprometera durants los précmos 3 afos, = realizar 35 siguientes acciones en 0 Members
materia de seguridad wizl:
1. INFORMACION y CONC IENCIACION de fos trabsjsdores 2 raveés de campanas divulgativas sobre seguridsd g -
wial, entraga de Tripticos de seguridad Vial Ultimos blogs de signatarios
2. Formacidn en seguridad visl, 3 todos los frabajadores en la modalidad Objetivos Contribuir & 12 divalgacion de No =& encontrd ninguna entrada de blog
13 cultura preventiva vial eolaberande en |z reduccitn de bos accidentes de cireulacidn y accidentes "in ifnem” relacionads con este signatanio.:
en |35 empresas ssocizdas
Concienciar sobre una duccion responsable y segura a través de |a descripeidn de las principales medidas

preventivas a tener en cusnts sobre determinados sspecios especficos de |3 conduccian.

Programa:

1) Necesidades y obligaciones en materia de s=guridad vial
2} Faciores que intervienen =n 13 seguridad vial

3} Consejos practicos

Estas scciones que se pretenden desarmoflar en 3 organizacidn van encaminadas 2 i minimizacion y
eliminacidn {si 2 posible] de los riesges derivadeos del riesgo de conduceidn de vekiculos, para elio se elaborard
un PLAN DE SEGURIDAD VEAL donde se definird 1z Politics de Seguridad Vil de la empresa mediants i3
bisqueda de las mejores tecnologias disponibles para mnimizar dichos rissgoes

En reafidsd se trata detectsr ias necesidades del momento, elaborar una esirategia preventiva, ir chegueando
fos resuhtados y viendo como se pueds mejorar 3 lo largo del tiempo, incluyendo en &l caso de que aplique las
madidas correctivas iguzimente dentro de nusstra planificacidn de |3 actividad preventiva.

Su compromise cuenta
jinscribase ahora!

Recursos | Acerca delaCanta | Contacto

Escusla & investigacion  Ver todo

G Emp

Home | Signatories

F f\‘ REGRESAR A
SIGNATARIOS

B Asociacion Empresarial Edlica

aee (w Users Related activity
Asociacidn empresarial de empresas del sector 2dlica, promocidn y defensa de la energia =dlica con 138
2 Feb 2008 asocisdos. 0 Moticias
— = 0 Agenda
Compromigo 1 Galerias
g {1 Entradas del blog

Centro de las actuationes previstas por &l grupe de trabajo de prevencidn de nesgos laborales dal 0 Members
sactor edlico se promaovers, ddundirs y fomentara manuales de buenas practeas de seguridad vial entre
U5 asmiaaqs {umos 2000 manuakss) ;

Se incluira de forma permanente en ef Orden del dia de las revniones de Grupo de Trabajo, un punte o o 2
sabre “Seguridad Vial', donde se trataran temas y iacionadas con la idad visl, en case ﬁlhmmhtonxd&m
de idad, 58 it un nuevo L r ecpecifico para su tratamiento.

Mensualmenie se reafizara una divulgacion de buenas practicas de conduccion a las Empresas Mo se encontrd ninguna entrada de blog
Asooiadas haciendo una difusion mediante correo electranico y |a pagina web de los temas y noticias relacionada con este signatario..

camespondientas 3 13 seguridad vial

Se creara un espacio 2n ks Web de la "AEE’, destinade a |2 “Seguridad Vial", donde =& cargara todes
los documentos relscionados con la seguridad vizl gue se gensren =n &l Grupa de Trabajo de Frewencion
de Rissgos

La "AEE", tratara con otras Edlicas 2l tema de Seguridad Vial biandg
experiencias, mediante reuniones especificas y programadas por nuestros Parters o Socios | Agencia
Europea de [3 Seguridad & Higiene en el Trabajo, EWEA, Asociaciones Nacionales, GEWEC) = invitaciin
por nUestra pane & los BNcuSNires qUE Crganicemos Nosotros.,
Las acciones que estan dirigidss a nuestros 158 2 i a 25.000 p

A Contactar con signatario
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Su compromiso cuenta
ilnscribase ahora?

Hoine | Signatories

ey IBERDROLA
" IBENDADLA Spain | Enterprise
1 Feb 2011 Iberdrola se ocupa de la Produccidn y Distribucidn de Energia Eldctrica. La plantilla cusnta con 3300

empleados.

Compromisa

Mantener los niveles de infermacidn ¥ formacion en Segunidad Vil que se han realzado nasts el memento en
nussira empresa teniendo como objetive gue, a o largo de los proximos cinco afios, 13 totalidad de la plantila
st formada en Seguridad Vial

La formaciin serd de tipo presencial para fos empleados que para la realizacidn de su trabaje utilicen 2l vehicelo
i wirtuzsl para el recto de empleadas

En estz formacion de sensibifizacion s presentard, la sccidentafdad causada por el rafico en Espana. enel
amhito Izboral y su repercusion en nuestrs empresa, se snalizaran los factores causales de los scoidentes de
trafico y las medidas preventivas comespondientes 3 cada factor, incidizndo especialments en las actvidades en
las gue el participants del curso sea un sctor principal y tenga margen de intervencion, ya como corductor,
pestdn o acompahanta en el vehiculo, finalmente se explicitard ef protoeolo de actuacion en caso de
materizlizaciin dal sceidente de trabajo

La formacion prevists para 2sios afos seguira el ritme de I realizada hastz ahore, teniendo como objetvo llegar
3 2.000 empleades al afo, estandp previcio que |a formacidn saz continua, ya que cada participanta vusive a
ser convoeade al haber transcurrido 5 3Ros desds su 3sistencia 3 un curse da wisl

A nivel infarmativo, campafas anualas de sensi acidn en el riesgo da tr3fice, destinadas a todos fos
empleados/as que 2 integran en campaias de tipo geneal.

Indicadores: Alcance de 13 informacidnformacién, Curcos reaizades, Horas invertidas, N° Accidentes por esta
e
Colective destinatario, teda la plantilla.

E Caontactar con signatario

.". - REGRESAR A
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Users Related activity

3 Noficias
1 Agenda
0 Galerias
0 Entradas del blog
0 Members

ﬁmb‘ﬂﬂlﬂeﬁ

Nao =2 encontrd ninguna entrada de blog
relscionads con este signatario.

Nao =& encontnd ningdn usu=rio asociads.
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11 PLAN MUNDIAL PARA EL DECENIO DE ACCION PARA LA
SEGURIDAD VIAL 2011-2020

En su resolucion 64/255, 1 de marzo de 2010, la Asamblea General de las Naciones
Unidas proclamo el periodo 2011-2020 «Decenio de Accién para la Seguridad Vial»,
con el objetivo general de estabilizar y, posteriormente, reducir las cifras previstas de
victimas mortales en accidentes de transito en todo el mundo aumentando las
actividades en los planos nacional, regional y mundial.

En la resolucion se solicita a la Organizacion Mundial de la Salud y a las comisiones
regionales de las Naciones Unidas que, en cooperacion con otros asociados del Grupo
de colaboracion de las Naciones Unidas para la seguridad vial y otros interesados,
preparen un plan de accién del Decenio como documento orientativo que facilite la
consecucion de sus objetivos. Ademas, se invita a la Organizacion Mundial de la Salud
y a las comisiones regionales de las Naciones Unidas a que, en el marco del Grupo de
colaboracion de las Naciones Unidas para la seguridad vial, coordinen el seguimiento
periodico de los progresos mundiales en el cumplimiento de los objetivos indicados en
el plan de accion y a que elaboren informes sobre la situacion de la seguridad vial en
el mundo y otros instrumentos de seguimiento apropiados.

Ateniéndose a lo que precede, el presente Plan tiene la finalidad de servir de
documento de orientacién para los paises y, al mismo tiempo, de facilitar la aplicacion
de medidas coordinadas y concertadas destinadas al logro de las metas y objetivos del
Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020. Ofrece un contexto que explica
los antecedentes y las razones de la declaracion del Decenio formulada por la
Asamblea General de las Naciones Unidas. Este Plan mundial sera util para apoyar el
desarrollo de planes de accién locales y nacionales y, al mismo tiempo, ofrecera un
marco para favorecer la realizaciébn de actividades coordinadas a nivel regional y
mundial. Est4 destinado a un amplio publico, en particular los gobiernos locales y
nacionales, la sociedad civil y las empresas privadas que deseen ajustar sus
actividades a la consecucion del objetivo comun, manteniendo una perspectiva
genérica y flexible, conforme con las necesidades de los paises.

11.1. FINALIDAD Y OBJETIVOS ESPECIFICOS

La finalidad general del Decenio es estabilizar y, posteriormente, reducir las cifras
previstas de victimas mortales en accidentes de transito en todo el mundo antes de
2020. Ello se lograra mediante:

- Adhesion a los principales acuerdos y convenciones y convenios conexos de
las Naciones Unidas y aplicacién plena de los mismos, y utilizacion de otros a
modo de principios para promover las versiones regionales, segun proceda;

- La formulacion y ejecucion de estrategias y programas de seguridad vial
sostenibles;

- La fijacién de una meta ambiciosa, pero factible, de reduccion del numero de
muertos a causa de los accidentes de transito antes de 2020 basandose en los
marcos vigentes de metas regionales relativas a las victimas;
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- El reforzamiento de la infraestructura y capacidad de gestion para la ejecucion
técnica de actividades de seguridad vial a nivel nacional, regional y mundial;

- El mejoramiento de la calidad de la recopilacion de datos a nivel nacional,
regional y mundial;

- El seguimiento de los avances y del desempefio a través de una serie de
indicadores predefinidos a nivel nacional, regional y mundial;

- El fomento de una mayor financiacién destinada a la seguridad vial y de un
mejor empleo de los recursos existentes, en particular velando por la existencia
de un componente de seguridad vial en los proyectos de infraestructura viaria;

- Desarrollo de capacidad a escala nacional, regional e internacional en materia
de seguridad vial.
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13 GUIAS DE SEGUIDAD VIAL

- Guia para las actuaciones de la Inspeccion de Trabajo y Seguridad Social en
materia de seguridad vial en las empresas
http://www.empleo.gob.es/itss/web/Atencion_al Ciudadano/Normativa y Docu
mentacion/Documentacion/Documentacion ITSS/001/GuialTSS vial.pdf

- Plan tipo de Seguridad Vial en la Empresa. Guia Metodologica
http://www.dgt.es/was6/portal/contenidos/documentos/sequridad_vial/union eur
opea/sequridad vial empresa.pdf

- Guia para promover la seguridad vial en el empresa
http://www.navarra.es/NR/rdonlyres/A4545548-AFCD-444E-804D-
D5D47B59E44C/146013/GuiaSegVial.pdf

- Guia de consejo sanitario en seguridad laboral
http://www.dgt.es/was6/portal/contenidos/documentos/sequridad_vial/estudios
informes/GUIA COMPLETA DE CONSEJO MEDICO.pdf

- Laseguridad vial en el Marco de Responsabilidad Social Corporativa

- http://lwww.seguridad-vial.net/imagenes/quia_rsc.pdf

- Guia de la Seguridad Vial CEOE
http://www.prl.ceoe.es/resources/image/Guia%20sequridad%20vial%20ceoceSE
GURIZADO 2.pdf

- Manual de Seguridad Vial en Poligonos Industriales

- http://www.mapfre.com/ccm/content/documentos/fundacion/seg-
vial/libros/poligonos-industriales-castellano.pdf

- Guia préctica de seguridad vial. Cruz Roja

- http://www.ifrc.org/Global/Publications/road-safety/road-safety-sp.pdf

- Guia para el desarrollo e implantacion de planes de movilidad en la empresa

- http://lwww.asepeyo.es/apr/apr0301.nsf/ficheros/PS11104004%20Gu%C3%ADa
%20ASEPEYO%20Planes%20de%20Movilidad.pdf/$file/PS11104004%20Gu%
C3%ADa%20ASEPEY0%20Planes%20de%20Movilidad. pdf

- Seguridad vial en relacion con la actividad laboral
http://www.prevencionnavarra.es/documentacion/descargas/guia-sequridad-
vial-empresa.pdf
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14 PAGINAS WEB DE INTERES EN SEGURIDAD VIAL

http://ec.europa.eu/transport/road safety/index en.htm

http://aplch.dgt.es/pevi/

http://www.aesleme.es/

http://www.dqt.es/portal/

http://www.attitudes.org/

http://www.mapfre.com/fundacion/es/sequridad-vial.shtml

http://www.makeroadssafe.org/es/Pages/default.aspx

http://www.unece.orqg/

http://www.etsc.eu/home.php

http://www.swov.nl/

http://www.fiafoundation.org/Pages/homepage.aspx

http://www.grsproadsafety.org/

http://ec.europa.eu/transport/road safety/specialist/index en.htm

http://www.who.int/violence injury prevention/publications/road traffic/world report/es/
index.html

http://www.oecd.org/sti/transport/roadtransportresearch/internationalroadtrafficandaccid
entdatabaseirtad.htm

http://www.lapri.org/

http://www.euroncap.com/home.aspx

http://www.tcs.ch/de/test-sicherheit/verkehrssicherheit/

http://www.tc.gc.ca/eng/roadsafety/safedrivers-childsafety-index-53.htm

http://www.who.int/roadsafety/es/index.html

http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/TOPICS/EXTTRANSPORT/EXTTOPGL
OROASAF/0,,menuPK:2582226~paqePK:64168427~piPK:64168435~theSitePK:2582
213,00.html

http://www.nhtsa.gov/
http://think.direct.gov.uk/
http://www.un.org

http://www.bancomundial.org/

http://www.dft.gov.uk

http://www.infrastructure.gov.au

http://www.bfu.ch

http://www.liikenneturva.fi

http://english.verkeerenwaterstaat.nl

http://www.sweden.gov.se




Guia de buenas practicas para la seguridad vial \,

en el sector edlico /CE”/["ER

'

" TESICNOR

=

CAPITULO Il

PLAN DE SEGURIDAD VIAL EN LA EMPRESA

1 PLANES DE SEGURIDAD VIAL DE EMPRESA.

1.1. PLANTEAMIENTO GENERAL.

En el afio 2011 se han registrado 1.338 accidentes de trafico mortales en los que han
fallecido 1.479 personas, lo que supone que ha habido 250 mue rtos menos que
en 2010 y representa un descenso del 14,5% respecto de ese afo.

Si comparamos los accidentes mortales laborales ocurridos en jornada de trabajo con
los ocurridos in itinere (grafico 1) se observa que siempre han sido mas numerosos los
sucedidos durante la jornada laboral, pero también han sido los que mas han
descendido. Ambos han seguido una evolucion similar a lo largo del tiempo.

Total accidentes mortales 2000-2011

1136 1.101
1.030 1.020

968

444 443 432

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

e JORNADA TRABAJQ === |N ITINERE

Gréfico 1

Si analizamos los indices de incidencia de los accidentes mortales ocurridos en
jornada laboral e in itinere (grafico 2), podemos comprobar que ambos siguen la
misma tendencia a la baja a lo largo del periodo estudiado. Aunque el indice de
incidencia de los accidentes mortales in itinere es menor que el de los accidentes
mortales ocurridos en jornada de trabajo, su descenso entre el 2000 y el 2011 ha sido
menor. El indice de incidencia de los accidentes mortales ocurridos en jornada ha
disminuido en 5.69 entre el 2000 y el 2011, mientras que la diferencia entre los
mismos afios del indice de incidencia de los mortales in itinere ha sido de 2.5.
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indice de Incidencia mortales 2000-2011
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Gréfico 2

En cualquier caso las cifras son claras: "Uno de cada tres muertos por accidente
laboral sucede en un accidente de trafico" y razén suficiente para fomentar y aplicar
los planes de seguridad vial.

1.2. RAZONES PARA INCORPORAR LA CULTURA DE LA SEGURIDAD VIAL
EN LAS EMPRESAS.

La implicacion de las empresas en la cultura de la seguridad vial presenta
innumerables motivos, entre los cuales podemos destacar:

A) Costes del accidente

Todos los accidentes tienen un coste. Los accidentes de trafico laborales, a parte de
las consecuencias tragicas que pueden causar, suponen unos costes econdémicos
tanto para las empresas, como para la Administracion, y la sociedad en general.

La “no prevencion” de los accidentes de trafico para las empresas pueden implicar
costes que se traducen en:

- Dias de baja del trabajador a cargo de la empresa.

- La pérdida de negocio ocasionado por la pérdida de capacidad productiva debido
al accidente.

- Desmotivacién de los empleados que se han visto implicados en el accidente.

- Primas de seguros por las flotas de vehiculos accidentados.

- Cotizaciones a la seguridad social.

- Reparacion de vehiculos.

- Dafio a la reputacién de la empresa.

- etc.
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Para la Administracion las consecuencias derivadas de un accidente de trafico
suponen:

- Vehiculos de emergencias: ambulancias, bomberos, agentes de tréfico.

- Recursos sanitarios dedicados al accidentado: hospitalizacion.

- Pensiones derivadas de accidentes de trafico.

- Dafios producidos en la via publica.

- Costos ambientales debido al derrame en ocasiones de sustancias peligrosas.

A la sociedad también suponen unos perjuicios, traducidos en:

- Afos potenciales de vida que ha perdido cada trabajador muerto en accidente de
trabajo respecto a la esperanza de vida media nacional en ese afio.

- Afos de vida ajustados a la discapacidad (pérdida de calidad de vida). El AVAD es
una medida de las deficiencias de salud que combina la informacion sobre el
numero de afios de vida perdidos por muerte prematura con la relativa a la pérdida
de salud por discapacidad.

El coste de prevenir los accidentes de tréafico laborales es generalmente mucho menor
que el coste econdmico de los dafios personales y costes materiales causados por los
mismos.

2 EASE PRELIMINAR

Esta primera fase tiene como objetivo la identificacion del problema y su definicién
desde la perspectiva de todo el personal de empresa. Nadie debe quedar fuera del
programa, la seguridad vial requiere de la participacion de todos. Los avances en
materia se prevencion de accidentes de trafico estan siendo importantes, pero todavia
gueda un recorrido importante que precisa de la colaboracion y participacién de todos
para llegar al objetivo de “0” accidentes.

2.1. COMPROMISOS DE LA DIRECCION

Una buena manera de acometer el problema de la siniestralidad vial en una empresa
es reconocer la importancia del mismo, adquirir compromisos y tomar las decisiones
gue favorezcan la seguridad en:

- La organizacion de los desplazamientos.

- La organizacion del tréfico en la empresa.

- El disefio y mantenimiento de las pistas en los parques edlicos.
- Lagestion del parque de vehiculos.

- Lagestion del personal que conduce vehiculos.
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Los compromisos que la empresa establezca con la seguridad vial, sirven para la
adhesion a la Carta Europea de Seguridad Vial, (ver apartado 10.1., del capitulo I,
donde figuran los compromisos de varias empresas del sector con la “Carta Europea
de Seguridad Vial "). Ademés la citada subscripcion, implica la posibilidad de
beneficiarse de las reducciones a la Seguridad Social por contribuir a la disminucién
de la siniestralidad laboral.

El alcance de los compromisos de la empresa con la seguridad vial tendra una
relacion directa con:

- La motivacion de los empleados.
- Los objetivos del Plan de Seguridad Vial.
- La Responsabilidad Social de la Empresa.

2.2. ASIGNACION DE RESPONSABLES Y RESPONSABILIDADES

Si bien son cada vez mas los planes de seguridad vial que se ponen en marcha en las
empresas, no resulta facil encontrar casos de éxito, especialmente publicados o
accesibles en internet. Es por ello que la asignacién de responsables asi como sus
responsabilidades, es fundamental y debe extenderse en mayor o menor grado a
todos los integrantes de la empresa, ya que de una forma o de otra, practicamente
todos estamos relacionados con la conduccion de vehiculos.

Las responsabilidades que podrian asumir los diferentes niveles de la empresa, serian
las siguientes:

- Director General : La asighacion de recursos conforme a los compromisos
establecidos, la presencia y apoyo en las principales actividades del programa.

- Técnico en Prevencion : Evaluacion de riesgos de transito, disefio de campafas y
programas de Plan de seguridad vial, investigacion de accidentes, disefio y
seguimiento de los indicadores.

- Directivos y mandos : de acuerdo con nivel y funcion implicacion en la gestion de
los desplazamientos, la organizacion del tréfico, la gestion de vehiculos y el disefio
y mantenimientos de las pistas en los parques eolicos.

- Delegados de Prevencion : Conocer y difundir el Plan de Vial, recoger y transmitir
las deficiencias, sugerencias, quejas...

- Operarios : Participacion activa, siguiendo las instrucciones y programas
formativos que se deriven del Plan de Seguridad Vial.
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2.3. IMPLICACION DE TODO EL PERSONAL

La empresa como elementos basicos de la sociedad, mantienen de forma constante la
relacion con los empleados, puesto que la movilidad es trascendente y necesaria en
nuestra sociedad, se trata de hacer lo necesario para garantizar la seguridad y
alcanzar la meta posible de “0” accidentes de trafico.

En una evolucion favorable las acciones de la empresa en el ambito de la seguridad
vial iran disminuyendo, ya que las conductas y practicas seguras se impondran sin
duda en la cultura del ciudadano. Pero hoy por hoy la empresa debe ser una parte
activa en la seguridad vial y trasmitir a sus empleado y a la sociedad su implicacion
para evitar accidentes de trafico.

La implicacion de la organizacion en la seguridad vial, paso por responder a dos
preguntas:

- ¢ Qué hago yo por la seguridad vial?.
- ¢ Qué haces tu por la seguridad vial?.

El apartado 4 del capitulo I, sobre el “Tratamiento Legal de la Seguridad Vial en el

Ambito Laboral” , puede servir de base para profundizar en la implicacién de todos los
miembros de la empresa en la Seguridad Vial.

3 DIAGNOSTICO

Del total de accidentes con baja ocurridos en el afio 2011, 501.579 (un 88%)
ocurrieron durante la jornada laboral, el resto, 66.791 (el 12% de los accidentes con
baja), fueron accidentes in itinere. Sin duda un problemas para las empresas y sus
empleados, que se ven afectados por la consecuencia humanas y econémicas de los
accidentes de trabajo. Si hablamos del mundo empresarial en su conjunto, podriamos
decir que parece una enfermedad grave, que todos los afios afecta a mas de 66.000
trabajadores, de los cuales 163 pierden la vida.

Pensamos que la situacién es lo suficientemente importante, para realizar un buen
diagnostico y tratar de poner solucion al problema de la siniestralidad vial, de lo
contrario los accidentes de trafico estardn siempre presentes en nuestras vidas y
recogidos en las frias estadisticas.

El diagndstico debe abordar todo los factores relacionados con la movilidad:

- La organizacion de los desplazamientos

- La organizacion del tréfico en la empresa

- El disefio y mantenimiento de las pistas en los parques edlicos
- Lagestion del parque de vehiculos

- Lagestion del personal que conduce vehiculos
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3.1. LA ORGANIZACION DE LOS DESPLAZAMIENTOS

Las empresas que trabajan en el sector edlico son de naturaleza muy variada,
podemos hablar de grandes empresas como los tecnélogos, medianas y pequefias
empresas de mantenimiento, empresas de transportes, empresas de servicios... En
cualquier caso todas las empresas que pongan en marcha un Plan de Seguridad Vial,
deben realizar un andlisis detallado de la organizacion de los desplazamientos.

En preciso recopilar todos aquellos datos relativos a la naturaleza y las condiciones de
desplazamiento que puedan comportar la actividad de la empresa y las caracteristicas
del lugar de ubicacion de la empresa o del propio parque edlico. Ademas de las vias
publicas y privadas por las que circulan los empleados, las funciones o perfiles
profesionales para los desplazamientos en mision y los medios de transporte posible
en los desplazamientos a la empresa.

Informacion desplazamientos en mision.

Determinar con precisién las personas que se desplazan en su jornada de trabajo,
exhaustivo para permitir un conocimiento real de la situacion. Este trabajo, que puede
parecer sencillo en algunos, puestos de trabajo, puede resultar complejo en otros, por
lo que aconsejamos las maxima implicacion de la plantilla, para que la recogida de
datos sea lo mas sencilla posible. La empresa puede ayudarse también con
documentos que obren en su poder y que hagan referencia a los viajes realizadas por
los empleados. El kilometraje medio anual recorrido por cada funcion o perfil
profesional es un primer indicador del grado de exposicién al riesgo, dato que sera
empleado en la evaluacién de riesgos.

Algunos datos importantes a recabar sobre los desplazamientos en misién son:

- Contenido de los desplazamientos: gestiones comerciales, mantenimiento y
reparacion, transporte de componentes, transportes especiales, gruas
autopropulsadas...

- Longitud media de los desplazamientos y frecuencia (regular u ocasional).

- Duracion media de los desplazamientos y tiempo semanal medio dedicado a la
conduccion.

- Red utilizada: autopistas, carreteras nacionales 0 secundarias, carreteras
comarcales.

- Tipo de vehiculo utilizado.

Informacion desplazamientos in itinere

Los desplazamientos de los empleados para ir o volver del trabajo, al empezar y
terminar la jornada laboral, por tanto al quedar a criterio individual y personal la
eleccion de los trayectos y de los medios de transporte, la forma que tiene la empresa
para recoger la informacion es preguntar a los mismos trabajadores, igualmente
hacemos una llamada a la participacion para la obtencion de datos fiables.
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Esta informacion tiene una doble importancia ya que, por un lado manifiesta el interés
y la voluntad de la direccion de regular los riesgos relacionados con la circulacién entre
el domicilio del personal y la empresa, y por otro supone una sensibilizacion de los
trabajadores al problema de la carretera.

La informacién a recoger sobre los trayectos domicilio/trabajo puede ser:

- La utilizacion o no de un medio de transporte individual para ir al trabajo y su
naturaleza (coche, moto, bici, coche compartido, etc.).

- Laexistencia o la ausencia de transportes colectivos para ir al lugar de trabajo.

- Ladistancia media recorrida cada dia.

- Elitinerario habitual.

- Oferta de transporte publico: autobus, metro/ferrocarril.

- Existencia de carriles bici o zonas peatonales.

El andlisis de los desplazamientos domicilio-lugar de trabajo permite establecer un
mapa que sefala las caracteristicas de las principales vias, las obras, problemas
climéticos, los puntos sensibles y las observaciones de los

3.2. LA ORGANIZACION Y GESTION DEL TRAFICO EN LA EMPRESA

Este punto es de aplicacion en empresa de ensamblaje de aerogeneradores, campas
de almacenamiento de componentes y en la propia construccion de un parque edlico.
Los sistemas de transporte en la empresa juegan un papel importante tanto del punto
de vista de la seguridad, como de la eficiencia y el medio ambiente, por ello, es muy
importante partir de una buena organizacion del trafico en la empresa basada en un
buen diagndstico de necesidades de transito y de transporte.

La gestion del trafico es un término que describe el proceso y las técnicas de
conservacion de la habitabilidad en la empresa, regulando de forma adecuada la
circulacion de vehiculos, la velocidad, aparcamientos, almacenamientos y la
condiciones favorables para el transito peatonal y en bicicleta cuando las distancia en
fabrica son largas.

Los puntos que deben valorarse en la organizacion de la seguridad vial en fabrica, son
los siguientes:

- Paso de peatones.

- Intersecciones.

- Legibilidad de la via.

- Visibilidad.

- Sefiales de tréfico.

- Barrera de seguridad.
- Estado del pavimento.
- Estado de las aceras.
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La organizacion y gestion del trafico durante la construccion de un parque edlico, es
uno de los puntos importante en los Estudios de Seguridad y salud. En muchos casos
los informes realizados por los Coordinadores de Seguridad y Salud, identifican con
claridad los problemas que surgen durante las fases de construccion y montaje:

- Accesos peligrosos y mal sefalizados.

- Falta de sefializacion vial en las pistas.

- Pistas deficientes y en mal estado de conservacion.

- Falta de espacios adecuados para el giro de los transportes especiales.
- Remolcados inseguros de transportes en pendientes pronunciadas.

3.3. DISENO Y MANTENIMIENTO DE LAS PISTAS EN LOS PARQUES
EOLICOS

El disefio y mantenimiento de las pistas en los parques edlicos, es un de los elementos
mas importantes a tener en cuenta en la seguridad vial y deben por lo tanto verificarse
los siguientes requisitos de seguridad:

Puntos de incorporacion desde vias principales

- Estado.
- Sefalizacion.
- Visibilidad.

Accesos a pista parque edlico

- Estado.
- Sefalizacion.
- Visibilidad.

Estado de la pista

- Seifializaciones.

- Estado del firme.

- Estado taludes y terraplenes.

- Anchura base de rodadura (4 m.).

- Radios de curvatura no inferiores a (20 m.).

- Sobreanchos en curvas, no inferiores a (5 m.).

- Pontones, obra y fabrica.

- Estado de las infraestructura de elevacion, cunetas, drenes,.
- Invasion de hierva, matorral.




Guia de buenas practicas para la seguridad vial \,

en el sector edlico /CE”/["ER

'

" TESICNOR

=

3.4. GESTION DEL PARQUE DE VEHICULOS

La gestion del parque de vehiculos en un empresa implica la relacion de tres aspectos
fundamentas, la seleccién de vehiculo (compra, alquiler), asignacién del vehiculo
(individual o colectiva) y el mantenimiento del parque de vehiculos de la empresa.

La fase de diagnéstico trata de comprobar los criterios, pautas y practicas que se
llevan a cabo en la empresa de estos tres factores (vehiculo, asignacion,
mantenimiento).

¢, Qué tipo de vehiculo?

La decision del tipo de vehiculo, esta basada en varios factores, precio, consumo,
medio ambiente, seguridad, imagen corporativa..., desde nuestro punto de vista, debe
primar la seguridad. Ver apartado 6.2., del capitulo I, “Vehiculos medidas de
prevencion y proteccion, recomendamos también visitar las web de euroncap, que
ofrece a los consumidores de automdviles una evaluacion realista e independiente de
las prestaciones de seguridad de algunos de los coches méas vendidos en Europa.
http://www.euroncap.com/home.aspx

Asignacion de vehiculos

Es importe comprobar es esta fase, que la empresa dispone de procedimiento e
instrucciones en la asignacion del vehiculo, informado al usuarios sobre las
especificaciones del vehiculos, sus responsabilidades, comunicacion de incidencias y
comprobaciones que debe realizar.

Mantenimiento e inspecciones técnicas

El mantenimiento deficiente de los vehiculos es un factor importante en los accidentes
de trafico. En las operaciones de transporte por carretera, el mantenimiento de los
vehiculos y otras cuestiones de seguridad vial laboral deben integrarse en la gestion
de la prevencion de riesgos laborales, la cual a su vez debe formar parte de la gestion
diaria de las empresas.

En esta fase de diagndstico, se deben comprobar las medidas establecidas para
garantizar el buen mantenimiento de los vehiculos asi como su planificacion vy
organizacion. Deben existir pautas y procedimientos claros sobre los que todos estén
informados y que formen parte del trabajo diario.

Garantizar que los vehiculos tienen un mantenimiento adecuado implica:

- ldentificar a las personas responsables.

- Planificar el mantenimiento de los vehiculos — la empresa debera definir los
requisitos de mantenimiento. La frecuencia de los controles dependerd de las
condiciones en las que se empleen los vehiculos.

- Controlar el estado de los vehiculos a diario.
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- Los usuarios de los vehiculos deben informar de cualquier problema durante el
uso, de conformidad con procedimientos establecidos (p.ej. formulario de
comunicacion de incidencias).

- Formulario de solicitud de intervencion.

- Una mayor participacion del personal, que debera realizar revisiones diarias y
semanales de los vehiculos. Algunas de las revisiones basicas a efectuar previas a
un viaje son: ¢Estan limpias las lunas y espejos? ¢Se encuentran en buena
condicion los neumaéticos, los frenos, la direccion y las luces?

- Instruir y formar al personal sobre las pautas de mantenimiento y los
procedimientos especificos para sus vehiculos.

- Insistir en que los vehiculos que sean propiedad de los propios conductores se
mantengan también en buen estado y se efectie en ellos un mantenimiento
periodico.

Ademéas de un buen mantenimiento es necesario gestionar adecuadamente las
inspecciones técnicas que deben pasar los vehiculos, ver apartado 6.2.4., del Capitulo
I, Inspecciones periddicas de vehiculos.

3.5. GESTION DEL PERSONAL QUE CONDUCE VEHICULOS

Sin duda llegamos al punto mas complicado en el proceso de diagndstico ya que el
factor humano se considera el de mayor responsabilidad en la implicacion en
accidentes de trafico. El apartado 5.1., del capitulo I, recoge los riesgos asociados al
factor humano, tipificando los errores, lapsos 6 despistes, infracciones e infracciones
con componente agresivo. En el apartado 5.2., del capitulo I, se recogen los riesgos
asociados a enfermedades y tratamientos, en su relacibn con la conduccién de
vehiculos. El apartado 6.1., del capitulo I, trata sobre la formacién de los empleados.

Dada la complejidad que llevaria un analisis minucioso del factor humano,
recomendamos que se aborde de una manera general y sea el desarrollo del propio
plan de seguridad vial el que vaya avanzado a través de la implicacion del todo el
personal de la empresa.
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3.6. ANALISIS DE ACCIDENTES

Sistematizar la recogida de informacién sobre los accidentes laborales viales, su
gravedad y los factores concurrentes, generando un histérico de datos relativos tanto a
los en mision como in itinere, permitira analizar, diagnosticar y tomar decisiones.

Existen diferentes fuentes de informacion que deben permitir a la empresa crear un
registro de los accidentes laborales viales y asi poder comparar los resultados a lo
largo del tiempo. El origen de la informacion de los accidentes puede ser: los partes de
baja, los partes de accidente, la informacion trasmitida por las compafiias de seguros y
la informacién procedente de los propios trabajadores. En el caso de accidentes con
lesiones, existen también otras fuentes de informacion como son los atestados de las
autoridades competentes, las entrevistas con el afectado y el informe técnico emitidos
por las mutuas de prevencién de riesgos de las propias empresas, y finalmente, los
informes de inspecciones de trabajo.

El apartado 9 del capitulo |, trata sobre “la investigacion de accidentes de circulacion”.
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4 EVALUACION DE RIESGOS

Una vez realizado el diagndstico de la situacion de la empresa, la herramienta basica
en torno a la que ha de definirse la politica de prevencién en seguridad vial laboral
parte de la asignacion de un nivel de riesgo a cada una de los problemas detectados
durante la etapa de analisis. Si bien, dadas las caracteristicas en las que se desarrolla
esta actividad, la metodologia sera especifica y distinta a la general utilizada para
evaluar el comun de los puestos de trabajo. Se han de tener en cuenta las diferencias
entre los accidentes “in itinere” y los accidentes en mision, ya que para la empresa
cada uno presenta una casuistica diferenciada. Es por ello que la evaluacion de
riesgos debe realizarse por personal cualificado y ser adecuada a las caracteristicas
de cada empresa.

El primer paso de esta etapa consiste en la asignacion del nivel de exposicion al riesgo
de cada uno de los colectivos de la empresa. En la mayoria de los casos seré el
conductor, pero también podrian verse dafiados los pasajeros, otros usuarios de la via
publica y/o peatones. También deberian considerarse grupos especialmente sensibles,
como los conductores jovenes o noveles y quienes conducen largas distancias.

Se trata de medir el riesgo de accidente de trafico producido por las propias
conductas, habitos y condiciones reales de conduccion de los trabajadores (media de
kilbmetros recorridos, uso de cinturon, movil, desplazamientos in itinere,
desplazamientos en mision, etc.), asi como de todo lo que es susceptible, en la
actividad de la empresa, de tener riesgo derivado de la gestion de la empresa sobre
los desplazamientos, esto es, aspectos tales como la organizacion de los mismos,
gestion del parque de vehiculos, gestion del personal que tiene tareas de conduccion,
organizacion del trafico cerca y dentro de la empresa. Y finalmente sobre los riesgos
que se derivan del entorno de la empresa (ubicacion del centro de trabajo y sus
instalaciones, las politicas de empresa que afecten a la seguridad vial, las vias que lo
comunican y sus condiciones, el clima de la zona y las condiciones meteoroldgicas,
etc.).

4.1. EVALUACION DEL RIESGO

En la fase de diagnéstico, se han analizado los siguientes factores:

- La organizacion de los desplazamientos.

- Laorganizacion y gestion del trafico en la empresa.

- El disefio y mantenimiento de las pistas en los parques edlicos.
- Lagestion del parque de vehiculos.

- Lagestion del personal que conduce vehiculos.
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La informacion recogida debe ser fiable y la base para la evaluacion de riesgos, ya que
sirve para identificar los problemas, determinar su magnitud y conocer la exposicion. El
proceso de evaluacion de los riesgos debe emplear unos criterios Unicos para
clasificar los problemas y deficiencias que hemos ido encontrando en la fase de
diagnéstico. La clasificacion de riesgos obtenida de mayor a menor, nos permitira
iniciar el plan de accion de forma ordenada, priorizando la intervencion sobre aquellos
riesgos mayores que tiene la empresa. La fase de diagndstica cuanta también con la
informacion del andlisis de accidentes, informacién que debe ser considerada en la
evaluacién de riesgos.

4.2. ACCIONES PRIORITARIAS

Tenemos que tener en cuenta que las empresas disponen de recursos limitados, tanto
econdémicos como técnicos y humanos, por lo tanto, el enfoque que se propone es un
enfoque de “colectivos prioritarios”, motivo por el cual se realizar la evaluacion de
riesgos, ya que si no existiera tal limitacibn actuariamos sobre todos los riesgo
identificados.

El método para la asignhacion de riesgos que se propone es:

- Se parte de los colectivos de la empresa identificados en la fase de diagndstico.

- Para cada una de las conductas de conduccién de los trabajadores de ese
colectivo, identificadas a través de los cuestionarios y la informacion de la
empresa, se define un nivel de exposicion a que ocurra un accidente (bajo, medio
o0 alto riesgo).

- Para cada uno de los elementos del entorno y la empresa que afectan al colectivo
que se esta estudiando, se asighara un nivel de riesgo de suceso de accidente
motivado por esa causa (bajo, medio o alto riesgo).

- A continuacion, se realiza la media de exposicion al riesgo de ese colectivo, tanto
la derivada de las conductas y condiciones reales de conduccion del trabajador,
como las derivadas de la empresa y su entorno.

- El resultado es un nivel de exposicion al riesgo medio ante accidentes laborales de
trafico para ese colectivo.




Guia de buenas practicas para la seguridad vial \,

en el sector edlico /CE”/["ER

'

" TESICNOR

=

5 PLAN DE SEGURIDAD VIAL

El “Plan de seguridad Vial”, debe ser un documento que permita regular y gestionar la
movilidad en la empresa, garantizando su integracidén en la gestion global, tanto en el
conjunto de sus actividades como en todos los niveles jerarquicos de la misma.

5.1. OBJETIVOS

Los objetivos, aunque realizables, deben ser lo suficientemente ambiciosos para que
promuevan el esfuerzo para su consecucién. Asi, podemos fijar objetivos dirigidos a
conseguir resultados cuantitativos, como por ejemplo, reducir en un 25% las bajas por
accidentes laborales de trafico. También pueden ser interesantes para la organizacion
objetivos de tipo cualitativo, como por ejemplo, conseguir que los trabajadores se
comporten de manera segura durante la conduccion.

Los objetivos, deberan disponer de indicadores que permitan medir su consecuciéon y
establecer el periodo de tiempo que la organizacibn estima necesario para
conseguirlos.

5.2. GESTION DE LOS DESPLAZAMIENTOS

La gestion de los desplazamientos la dividiremos en las medidas dirigidas a la
movilidad in itinere y en mision.

Medidas para disminuir los riesgos asociados a los desplazamientos in itinere:

a) Fomentar y facilitar el transporte publico
b) Implantar medidas de transporte de empresa
c) Promover el uso del coche compartido.

Google ha prestando su nuevo servicio disefiado para mejorar la comunicacion
entre las empresas y sus empleados que tengan que desplazarse en la calle para
realizar sus trabajos. Se trata de Google Maps Coordinate , una herramienta que
ayudarda a organizar y asignar los trabajos de manera mas efic  iente.

Las empresas que se den de alta en Google Maps Coordinate tendran acceso a la
aplicacion web y a la aplicaciéon movil disponible para Android. Con la aplicacion los
empleados podran compartir su ubicacion en tiempo real hasta si se encuentran en
interiores gracias a Google Indoor Maps, y podran ver y guardar informacién  sobre
el trabajo asignado.
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Desde la oficina podran crear equipos afiadiendo miembros a Google Maps
Coordinate, clasificarlos y ver sus localizaciones. Podran administrar las tareas para
asignar un trabajo al equipo que esté mas cerca de la ubicacion a la que hay que
desplazarse y podran ver el historial de tareas y ubicaciones pasadas en el mapa
de Google Maps.

Google también ofrece el API necesario para que las empresas que quieran puedan
integrar el nuevo sistema de localizacion y gestion de trabajo en las aplicaciones y
sistemas que ya puedan tener las empresas.

Con esta aplicacién las empresas que dispongan de trabajadores moviles y no usen
un sistema similar podran ser mas productivas, rapidas y ahorrar en costes de
desplazamiento al tener siempre localizados sus empleados y saber en cual de los
empleados libres esta mas cerca del sitio al que hay que ir, se ahorraran llamadas o
mandar al empleado que estaba mas lejos estaba.

5.3. MEDIDAS ORGANIZATIVAS

En la fase preliminar se han abordado importantes temas, como los compromisos de la
Direccion, la asignacion de responsables y responsabilidad. El Plan de Seguridad Vial,
recogera y las medidas organizativas en base a las funciones asignadas.

Como punto de partida, es necesario que la Direccidén de la empresa convoque una
reunion inicial a directivos, mandos y representantes de los trabajadores. En esta
reunion se acordara la persona designada como Gestor de movilidad, que sera el
encargado de elaborar, implantar y realizar el seguimiento del Plan de Seguridad Vial
(a ser posible debe tener relacion jerarquica con el responsable de prevencion o ser la
misma persona). En esta reunién también se analizard la conveniencia de crear una
Comision o Grupo de Seguridad Vial en la empresa que participe en la elaboracion,
desarrollo e implantacion del Plan de Seguridad Vial, y que estara formado por el
Gestor de Movilidad y por aquellas personas que se considere oportunas
(representantes de los trabajadores, representantes de la Direccién, etc.).
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Una vez nombrado el Gestor de Movilidad, y en fase a toda la informacion recogida en
la fase preliminar, el diagndéstico y la evaluacion de riesgos, elaborara un programa de
trabajo en el que se definiran las fases, fechas de implantacion, responsables y
recursos.

En caso de que la empresa disponga de una Comisiébn o Grupo de Movilidad, éste
colaborara y efectuara propuestas en la definicion del programa de trabajo. La
Direccion de la empresa aprobara el programa de trabajo.

5.4. GESTION DE VEHICULOS

En base al diagnostico, se tomaran las medidas organizativas para la adecuada
seleccion de vehiculo, en relacion con las necesidades de utilizacion. Igualmente el
plan establecera la organizacion para la dotacién de equipos especificos para mejorar
la seguridad de los vehiculos de los empleados con el fin de promover el uso de estos
elementos:

- Avisadores acusticos o visuales.

- Neumadticos.

- Cascos para motos.

- Botiquines de primeros auxilios.

- Elementos de seguridad.

- Equipos de extincion de incendios.
- Detectores de fatiga.

Se pueden llegar a acuerdos con proveedores de elementos de seguridad del vehiculo
para facilitar la sustitucion de elementos no seguros en los vehiculos privados de los
empleados de la empresa.

5.5. FORMACION

La formacion es la principal accién para influir en el factor humano y la base
fundamental del plan de seguridad vial, con la que pretende conseguir los cambios,
incrementar la cultura en seguridad vial, aumentar la percepcion de los riesgos de
transito y en consecuencias adoptar las medidas necesarias de prevencion y
proteccion.

Si bien, la intensidad del plan de formacion en seguridad vial, vendra marcada por
informacion recogida en la fase de diagnéstico, se considera importante las siguientes
acciones formativas:

- Campafa divulgativa de concienciacion en seguridad vial.
- Vigilancia de la Salud y consejos sanitarios.

- Seguridad vial en el entorno familiar.

- Introduccion a la accidentabilidad laboral.
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- Influencia del factor humanos en la conduccion.

- Influencia del factor vehiculo en la conduccion.

- Influencia de las condiciones ambientales en la conduccion.
- Conduccién defensiva.

- Conduccion eficiente.

- Conduccion vehiculos todo terreno.

- Seguridad en los transportes especiales.

- Seguridad en vial en el montaje de parques edlicos.

6 IMPLANTACION DEL PLAN DE SEGURIDAD VIAL

Para implantar con éxito el Plan de seguridad vial en la empresa, se debe fomentar en
el interés por la seguridad vial y conocer la situacion de partida de la empresa, pasos
que se han debido llevar a cabo en la fase preliminar y en diagndstico, donde se
habran recogido los aspectos claves de la gestion en seguridad vial, que permite a la
empresa comprobar el nivel de implantacion y el trabajo pendiente hasta la
implantacién total.

7 EVALUACION Y MEJORA CONTINUA DEL PLAN DE
SEGURIDAD VIAL

El Gestor de Movilidad de la empresa y la Direccion de la empresa definiran cuales
son los objetivos a conseguir mediante la realizaciébn e implantaciéon del Plan de
Movilidad. Para ello se basaran en la informacién obtenida en el diagnéstico de
movilidad.

Para que el Plan de Seguridad Vial sea operativo y eficaz, la empresa debe disponer
de sistemas de patrticipacion, en los cuales las reuniones de Direccidn son una parte
importante. Uno de los objetivos de estas reuniones es revisar la eficacia e
implantacion del Plan de seguridad vial.

Para llevar a cabo de una forma eficaz esta revision, se deben realizar al menos las
siguientes acciones:

1. Recopilar informacion de seguimiento

El Coordinador del Plan de seguridad vial debe realizar un analisis previo de la
situacion con los siguientes datos:

a. Resultados de los indicadores de eficacia y de implantacion

b. Resultados de las investigaciones de accidentes:
* Balance de causas inmediatas y raiz de los accidentes
* coste de los accidentes

c. Analisis de acciones correctoras llevadas a cabo.
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2. Proponer acciones de mejora

El Coordinador del Plan de seguridad vial con la informacién anterior debe realizar una
propuesta de acciones de mejora del plan. Estas acciones deben ser consultadas con
los trabajadores:

En empresas grandes: grupo de Seguridad Vial.

Es muy importante la implicacion de la Empresa, sobre prevencion del riesgo in itinere,
es recomendable crear un grupo de trabajo de seguridad vial, en el que participen
representantes de RR.HH., departamentos operativos (produccién, comercial,
técnico...), finanzas, gestores de la flota, representantes sindicales, compras,...

Este grupo de trabajo deberia participar en el disefio del Plan de seguridad vial
previamente a la implantacion y en su seguimiento. Por ello el coordinador de
Seguridad Vial presentara la informacion del punto anterior y el grupo de trabajo
definird y consensuard las acciones de mejora del Plan que seran propuestas a la
Direccion.

En pequefias y medianas empresas.

Este analisis de la informacion debe realizarlo el coordinador del Plan de seguridad
vial en colaboracion con el responsable del 4rea de produccion de la empresa, de
modo que las propuestas de mejora que se realicen a la Direccion estén lo més
adaptadas a la realidad posible.

En micro empresas

Lo habitual en estas empresas que no haya responsable de Prevencion, por lo que
este trabajo debe realizarlo el servicio de prevencién ajeno (SPA), junto con la
direccion de la empresa. En este caso, el seguimiento de los indicadores recae sobre
la Direccion de la empresa.
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8 INDICADORES

Los objetivos contaran con indicadores y estaran ambos definidos por escrito. Los
objetivos seran definidos anualmente o, en su defecto, en el periodo establecido para
la aplicacion de las acciones correctoras.

A continuacioén se adjuntan a modo de ejemplo distintos objetivos e indicadores:

- Reducir en tanto por ciento el n® de kilbmetros realizados por los trabajadores
dentro de la jornada laboral.

- Incrementar en tanto por ciento el n°de reunione s realizados por videoconferencia.

- Reducir en tanto por ciento el nimero de accidentes en mision.
- Reducir en tanto por ciento el nUmero de accidentes in itinere.

- Ne de kilometros realizados por los trabajadores dentro de la jornada laboral.
- N°de vehiculos estacionados en la zona de aparca miento de la empresa.
- Ne°de reuniones realizadas por videoconferencia.

- N°de accidentes en mision.




