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ESTUDIO DEL SECTOR

1.1 E1 transporte por carretera

El transporte por carretera es el motor de las
economias modernas; la posibilidad de trans-
portar mercancias y personas cada vez mas rapido
y a mayor distancia ha propiciado un periodo de

crecimiento y expansion mundial sin precedentes.

No es posible entender el transporte tal y como
lo conocemos, sin la generalizacién del motor
de explosion y la revoluciéon energética que supuso la instauracion
del petréleo como régimen energético dominante y viceversa,
producido bien entrado el siglo XX, y cuya irrupcién en la industria
del automovil y del transporte por carretera en general, ha permitido
que se desarrolle como energia a escala global, permitiendo una
expansion sin limites; tanto es asi, que en la actualidad, la dependencia

del petréleo por parte del transporte por carretera es del 98%.

La libre circulacién de mercancias, personas, servicios y
capitales, en ambitos regionales como la UE, implica un desarrollo
generalizado del transporte, cuyas politicas europeas han seguido
un modelo basado en el crecimiento del transporte: la supresion
de fronteras, las politicas de competencia que han permitido la
producciéon de bienes méas baratos con su consecuente desplazamiento,
y las medidas de fomento de cooperacién transfronteriza han

favorecido este desarrollo.



Frente a otros modos de transporte, en la Unidn Europea ha primado
el transporte por carretera; de hecho, el gasto en infraestructuras
de los Estados Miembros ha consistido principalmente en la creacion

de redes de carreteras.

Sin embargo, las nuevas tendencias en el transporte también han

ocasionado inconvenientes a tener en cuenta:

@ Nuestro patrén actual de crecimiento econémico ha poten-
ciado una ordenacion del territorio que propicia un modo de
vida dependiente de los desplazamientos para casi cualquier
actividad; esto ha implantado un nuevo modelo urbano,
posibilitando la habitabilidad en zonas residenciales alejadas
de centros de trabajo y zonas de ocio que requieren de
transporte, principalmente transporte privado, y haciendo
necesaria la construccion de infraestructuras basadas en el
transporte para dar cualquier servicio a las nuevas zonas
residenciales, principalmente carreteras. Esta dependencia de
las actividades diarias béasicas con el transporte dificulta la
necesaria adaptacion del modelo de crecimiento actual hacia

uno menos dependiente del petréleo.

® La generalizacidon del transporte privado ha supuesto
un consumo excesivo del petrdleo y la saturacion de las
infraestructuras viarias; en Europa se producen diariamente
7.500 Kilometros de carretera de atascos; nuestra excesiva
demanda de transporte nos esta generando problemas de
movilidad y de salud, la polucion que genera el trafico es la

mayor responsable de los indices de CO2.

® Los desplazamientos masivos de trabajadores ocasionan

problemas de saturacion de las infraestructuras. El coste



energético de los atascos requiere una planificacién global de
la movilidad que limite los desplazamientos, la ubicacién de
los centros de trabajo en zonas alejadas requiere de las
empresas la promocion de medidas de transporte colectivo

como las “lanzaderas”.

® La excesiva atomizacion del sector implica que pese a
compartir en algunos casos la misma problematica, los sub-
sectores del transporte no estan interconectados ni han
articulado ningudn discurso comdn que les permita afrontar los

cambios ejerciendo influencia en el mercado.

En el ambito de la Prevencion de Riesgos Laborales, el nuevo modelo

de transporte también se acusa de la siguiente manera:

® Los accidentes de trafico suponen el mayor porcentaje
de accidentes mortales y graves en el trabajo; mas de
un tercio de los accidentes mortales en jornada de trabajo
estan directamente relacionados con el trafico y casi el 90%

de los accidentes “in itinere” también lo estan.

® Solo el 34% de los radares actualmente colocados en la
red viaria de Espafia, se encuentran en los puntos negros de
accidentalidad vial; la mejora de las infraestructuras peligrosas
y el control de las zonas “calientes en siniestralidad vial” es
basico en la tarea de reducir la siniestralidad, por lo que se
hace necesario mejorar el enfoque e incidir en los puntos

débiles.

® Las deficiencias en los accesos y en las sefializaciones, son
factores de riesgo que inciden directamente en la siniestralidad

laboral. Se requiere una constante mejora y mantenimiento



de las infraestructuras, estableciendo como objetivo prioritario

el subsanar las deficiencias detectadas.

@ Las carencias de expertos en seguridad y salud laboral para
abordar esta materia en el ambito del transporte por carretera,
impiden la implantacion de una cultura preventiva en las
empresas del sector que hagan posible entre otras cosas, la

reduccion de la siniestralidad laboral.

En definitiva, se requiere una reestructuracion del sector
hacia modelos de transporte seguros, fiables y competitivos,

implicando la adaptacion del sector hacia una nueva realidad.

La Unién Europea trata de dar respuesta y debe fomentar un uso
mas racional y equilibrado de los distintos modos de transporte;
para ello y con la finalidad de armonizar el transporte dentro de
las fronteras de la Uni6én Europea se han tomado una serie de
medidas: el Libro Blanco dota a la Unién de una politica comun de
transportes, el Tratado de Maastrich recoge los objetivos de esta
politica de transporte europea estableciendo entre sus prioridades

la seguridad en el transporte.

En linea con lo establecido por la Unién Europea, la Fundacion
Transforma (Fundacién para la Prevencion del Transporte por
Carretera), se plantea acometer el presente proyecto con el objeto
de analizar las necesidades formativas de los expertos en prevencion
del sector de la carretera y proponer programas educativos en
Seguridad Vial dirigidos al Técnico de Prevencion y al Delegado

Territorial (En adelante Agente Sectorial).

Para ello, entre otras cosas, es necesario abordar la siniestralidad

laboral existente proponiendo medidas preventivas en todos sus



ambitos; mejoras en infraestructuras, mejoras en los vehiculos y
mejoras en el comportamiento de los conductores inculcando la
cultura preventiva en materia de seguridad vial en las empresas,
y reflexionando sobre nuevas posibilidades, como la innovacion
tecnoldgica existente, que permitan a los profesionales del sector
expertos en Prevencion de Riesgos reforzar y revisar sus conocimientos

en materia preventiva.

Para la realizacion del presente proyecto, teniendo en cuenta que
el sector del transporte por carretera es muy amplio y comprende
ambitos de distinta naturaleza, se ha acotado el sector en tres
grandes grupos, que por sus peculiaridades constituyen islas separadas

en las que no existen esfuerzos combinados:

® Transporte sanitario. Comprende todo transporte que se
realiza en ambulancias (Accidentados, personas enfermas,
rehabilitaciones, desplazamientos entre centros sanitarios para

andlisis clinicos, etc.)

® Transporte de mercancias. Incluye el transporte de todo
tipo de mercancias (Mercancias peligrosas, mercancias con
temperatura controlada, etc.) y los distintos vehiculos para el

porte de carga como son los camiones y las furgonetas.

® Transporte de personas. Incluye el transporte colectivo
que se realiza en autobuUs (transporte urbano e interurbano)

y el transporte individual que se realiza en taxi.



1.1.1 E1 transporte sanitario:

El objeto del transporte sanitario consiste en el transporte ¥ = >
de personas accidentadas o personas enfermas; viniendo
determinado el desplazamiento a realizar por la localizacion

de los centros de salud, hospitales y centros residenciales.

Hasta los afios 60 el papel del transporte sanitario se
limitaba a un rapido traslado del paciente al hospital; a 1‘—
partir de ahi (debido a la experiencia en el cuidado de
soldados “in situ” en las Guerras de Corea y Vietnam)
se crean los primeros Sistemas Integrales de Emergencias
(SIE), cuyo objetivo es dotar a la poblaciéon de una
asistencia eficaz desde el momento en el que se presentan graves
problemas de salud hasta la reinsercion social del paciente, dismi-

nuyendo significativamente la mortalidad.

La organizacion del territorio en este nuevo modelo urbano que
indicabamos en el apartado anterior influira también en el transporte

sanitario:

® La localizacion de los nuevos hospitales en las periferias
de los ndcleos urbanos determina la necesidad de que estos
centros de salud dispongan de una infraestructura cada vez

mayor de vehiculos de transporte sanitario.

® La especializacion de determinadas pruebas clinicas
en centros especificos, esta produciendo un aumento en el
transporte sanitario: determinados andalisis que se producian
en cada uno de los centros estan centralizandose en aras de
buscar una mayor competitividad, lo que esta llevando a que

el transporte sanitario sea cada vez mas necesario.

mar de aragon, 5.l
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® La saturacién de las infraestructuras en las ciudades
provoca que en muchas ocasiones el transporte sanitario
requiera asistencia sanitaria en la ambulancia debido a la

congestion del trafico.

Debemos distinguir entre las ambulancias que realizan transporte
de enfermos y las ambulancias que cuentan con servicio médico,
donde a los riesgos propios del transporte, (estado de la carretera,
condiciones atmosféricas, trafico, etc.) hay que sumarle los riesgos

especificos de la atencién sanitaria.

Las ambulancias padecen los mismos fenémenos que se dan en la
carretera que cualquier vehiculo, (metereoldgicos, trafico denso,
estado de la infraestructura, mantenimiento del vehiculo, etc.), sin
embargo la especial conduccion de la ambulancia acentla el riesgo

de accidente en estos vehiculos de urgencia.

La circulacion de una ambulancia que acude a un siniestro incorpora

al trafico una serie de condiciones especiales:

® Introduce un factor de comunicacion acustica: en algunos
casos se podria llegar a hablar de contaminacién acustica, que
podria afectar negativamente en la conduccién de los demas

conductores y realizar movimientos imprevistos.

® La rapidez con la que debe desplazarse la ambulancia
incluso entre trafico denso para poder acceder a un lugar
accidentado agrava el riesgo de accidente de tréafico; por ello,
la pericia del conductor de ambulancia debe ser reforzada para

poder reaccionar ante imprevistos.



1.1l.2 E1 transporte de mercancias:

El transporte de mercancias incluye: Transporte
de todo tipo de mercancias, (mercancias
peligrosas, mercancias con temperatura con-
trolada...); transporte con distintos tipos de
vehiculos (Camiones de gran tonelaje, de
menos de 3.500 Kg. de carga autorizada,
furgonetas, turismos); transporte intermodal
o combinado; empresas de logistica que
almacenan, distribuyen, gestionan la cadena

de suministro y transporte en cualquier

ambito territorial, (provincial, regional, nacional

e internacional).

El transporte de mercancias es mayoritariamente transporte por
carretera; pese a los esfuerzos de la UE para tratar de depender
menos del transporte por carretera y potenciar el transporte inter-
modal, combinando transporte por carretera, maritimo y por

ferrocarril, hoy por hoy no existe un sustituto a este transporte.

La principal baza del transporte por carretera en estos afios ha sido
su flexibilidad y un coste inferior respecto a otros modos de trans-
portes; sin embargo, en los ultimos afos se estan reduciendo
drasticamente los margenes de beneficio debido al ascenso del precio
del petréleo lo que lleva al sector a practicas de dumping que ponen

en riesgo a unos colectivos frente a otros.

Las empresas de mayor tamafo resisten mejor las oscilaciones de
precios del petroleo por lo que existen intereses enfrentados segun

sea el modo de explotacién de la empresa del transporte.




Para tratar de armonizar el sector, la UE propuso distintas medidas
de caracter social que regulan prestaciones asi como un sistema de
control de las horas de conduccién y descanso, mediante la instalacion

de tacdgrafos, para tratar de hacer una competencia leal en el sector.

Estas medidas se concretan entre otros en el “Reglamento 516/2006
DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO de 15 de marzo de
2006” relativo a la armonizacion de determinadas disposiciones en

materia social en el sector de los transportes por carretera.

Este Reglamento se adopta con la finalidad de armonizar las
condiciones de competencia entre los medios de transporte terrestre
y para completar y ampliar la mejora de las condiciones de trabajo

y la seguridad vial que pretendia el Reglamento (CEE) n°® 3820/85.

Sin embargo, desde algunas asociaciones de transportistas, se afirma
que las medidas impuestas por la UE pretenden acabar con el
pequefio transportista, potenciando un cambio de modelo hacia la
instauracion de grandes empresas del transporte transnacionales.
Las asociaciones afirman que desde la UE se estan imponiendo

“sobrecostes” a un sector que esta perdiendo margenes.

Las empresas del sector logistico deberan afrontar también los retos
derivados de la globalizacion y la creciente competitividad, la logistica
en Esparfia ha experimentado un crecimiento notable en los ultimos
afos y ahora se enfrenta a una situacion de cambio en la debe que
realizar una transformacioén en distintos aspectos: relacién con los
proveedores, gestion de las cadenas y distribucion final de los
productos asi como instar a las administraciones publicas a aprobar

un marco regulador armonizado.

La problematica del sector se refleja en la siniestralidad, ya que las

horas de conduccién y descanso establecidas pueden generar ciertos



riesgos afiadidos al limitar la organizacion del tiempo de trabajo y
descanso al trabajador, provocando situaciones de fatiga que pueden

desembocar en accidente de trabajo.

La peculiaridad del transporte de mercancias en la carretera es su
volumen: la energia cinética que desplaza un vehiculo que pueda
llevar 25 toneladas requiere una conduccién experta que sepa

manejar un vehiculo potencialmente peligroso.

La incidencia de dafios terceros es también muy alta, en un accidente
donde esté implicado un camién de transporte de mercancias, el
dafio producido a terceros vehiculos es mucho mayor que en otro

tipo de vehiculos.

Es necesario un esfuerzo adicional en investigacién del vehiculo,
aerodinamica, distribucién de pesos, sujecion a la carretera, capacidad

de frenada, etc.




1.1.3 E1 transporte de viajeros

En el transporte de viajeros nos encontramos con distintos profesio-
nales: por un lado estan los autobuses, donde es necesario diferenciar
la conduccion de autobuses urbanos de la conduccion de autobuses

interurbanos.

Los riesgos de los primeros son los propios de la conduccién por
ciudad: trafico denso, ruido, el estrés propio de la ciudad tanto en
el conductor como en los pasajeros, etc. mientras que los conductores
de autobuses interurbanos padecen los riesgos que se asemejan

mas a los que sufren los camioneros.

En los autobuses urbanos, la conduccion es por ciudad, con trafico
denso y sin sobrepasar los 50 Km/h. La tarea se realiza en una
misma ubicacion por lo que los cambios metereolégicos son menores

y el conductor vuelve al domicilio en su tiempo de descanso.

En los autobuses interurbanos y transporte discrecional internacional,
los riesgos a los que se exponen los profesionales son los propios
de la conduccién prolongada, se rigen, al igual que los camiones de
mas de 3.500 kg. por la normativa europea de tiempos de conduccion
y descanso, se desplazan lejos del domicilio, lo que conlleva problemas
familiares y los trastornos propios de la carretera, digestivos,

alteraciones de suefio etc..

Por otro lado estan los taxis, quienes transportan personas en
turismos de servicio publico, y cuya problematica en materia preventiva
difiere de los anteriores: ademas de los riesgos propios de la
conduccién de un vehiculo, reside en los turnos de trabajo existentes

(turno de seis de la mafana a seis de la tarde, y turno de seis de



la tarde a seis de la mafana), fatiga, trastornos alimenticios, postura

sedente en la conduccion...

El transporte profesional se encuentra en un proceso de cambio;
desde la UE se trata de armonizar legislativamente un sector que
por su diversidad y atomizaciéon partia de una situacion en la que

cada pais y cada subsector tenia sus propias condiciones.

Las actuaciones de la UE han ido dirigidas a la liberalizacion del
sector; desde el afio 1992 y con la publicacion del primer Libro
Blanco del Transporte se fue profundizando en este sentido, consi-
guiendo que los transportistas pudieran cargar y transportar en
cualquier pais de la Unién, lo que supuso un crecimiento del transporte

por carretera en la UE.

La posterior ampliacion de la UE en mayo de 2004 incorpord a un
gran numero de paises donde las condiciones sociales y de seguridad

no estaban garantizadas en el sector.

En este sentido, para corregir estas deficiencias en la competencia
por la falta de armonizacion fiscal y social, la UE adopta el Reglamento
561/2006 de 15 de Marzo del Parlamento Europeo y del Consejo
que es de obligado cumplimiento, y que armoniza las condiciones
de competencia entre los medios de transporte terrestre y la mejora
de sus condiciones de trabajo y seguridad de las empresas de la

actual Europa de los 27 paises tras la ampliacion de 2007.

Actualmente, la politica europea del transporte trata de corregir:

® Las deficiencias detectadas en las infraestructuras: los
llamados “cuellos de botella” que congestionan algunos ejes
viales debido a la deficiente organizacion del sistema de

movilidad europeo.



@ El crecimiento desigual de los distintos modos del transporte:

la UE pretende potenciar el uso del transporte intermodal
o combinado, donde se utilicen las vias maritimas, fluviales,
ferroviarias y las carreteras de forma combinada y en funcién

de las necesidades de cada transporte.

® Los efectos nocivos para el medio ambiente y para la
salud de los ciudadanos, haciendo especial hincapié en la
inseguridad de las carreteras. A estos efectos la estrategia
establecida por el Consejo Europeo de Gotemburgo ha decidido
que la mejor estrategia de desarrollo sostenible en el transporte,
es reducir el crecimiento del transporte por carretera o lo que

es lo mismo, reequilibrar los distintos modos del transporte.

Todas estas actuaciones se inscriben en la intencion de la UE de
desconectar el crecimiento econdmico con el crecimiento del transporte,
del que pretende reducir su demanda con actuaciones que conjugan
tarificacion al transporte por carretera, revitalizacion de los modos
de transporte alternativos a la carretera e inversiones puntuales en

la red transeuropea.



1.2 La Fundacion Transforma

La Fundacién para la Prevencion de Riesgos
Laborales en el Transporte por Carretera (en
adelante Fundacion Transforma), se crea en
el afio 2007 por el interés de las siguientes
organizaciones, quienes se constituyen en
patronato de la Fundacién, con el objetivo de
tener una fundacion especifica a nivel nacional

que atienda a los riesgos laborales derivados

del transporte profesional por carretera:

FENEBUS
FENADISMER

ASTIC

ANEA

LOGICA

UNIATRAMC

UGT-TCM

CCOO-FCT

ANTID

CONFEDERACION DEL TAXI DE ESPANA

La “Fundacion Transforma”, como “solicitante del presente
proyecto” y en cumplimiento de sus objetivos: Mejorar las condiciones
de seguridad y salud en el trabajo, fomentar la investigacion y
estudio desarrollando actuaciones tendentes a la evolucion de la
Prevencion de Riesgos Laborales en el sector. Realiza el presente
estudio con la finalidad de conocer y reducir la siniestralidad vial de

los profesionales de la carretera.

La Fundacion Transforma que engloba al 80% de las empresas del
transporte por carretera pone a disposicion de los ejecutantes del
proyecto todas las herramientas disponibles para la consecucion de

los objetivos.




Este proyecto, ejecutado por el equipo técnico de SGS TECNOS, ha
sido solicitado en base a la memoria presentada a la Fundacion para
la Prevencion de Riesgos Laborales, en la metodologia propuesta se
expone inicialmente una “busqueda bibliografica encaminada
a la obtencion de referencias sobre la materia”, de la que se

presenta a modo de anexo una recopilacién de datos bibliografica.

Esta base de datos estara ubicada en la pagina web de la Fundacion,
y sirve de documentacion a cualquier Técnico de Prevencion interesado
en seguridad vial, asi como para los Agentes Sectoriales y cualquier

otro profesional del sector interesado.

La base de datos proporciona la informacion complementaria necesaria
para poder tener una vision completa del sector del transporte por
carretera, y aglutina la “normativa genérica” que afecta al sector,
como puede ser la Ley de Seguridad Vial o la Ley del Permiso por
Puntos, y la “normativa especifica™ del sector: como es la normativa
respecto a la ordenaciéon de los transportes terrestres, el uso del
tacografo digital o la Ley de viajeros, convenios colectivos del sector,
articulos de interés y enlaces con determinadas paginas con infor-
macion relevante. Esta informacion estara disponible en la siguiente

pagina web?.

1. http://www.fundaciontransforma.com



1.3 Convenios Colectivos que regulan el sector

Los Convenios Colectivos regulan las relaciones laborales de las
empresas, por lo que pueden establecer clausulas de mejora distintas

de las que establece la Ley.

El conocimiento por parte de los firmantes del Convenio de las
particularidades de su trabajo, hace muy conveniente el uso de la
negociacion colectiva para reducir la incidencia de la siniestralidad

laboral de aquellos a los que afecte el mismo.

Las clausulas mas utilizadas en la negociacion colectiva son las

siguientes:

® Existencia de Comité de Seguridad y Salud.

® Programas de prevencién de riesgos.

@ Cursillos en materia de seguridad y salud.

® Reconocimiento médico anual a cargo de la empresa.

Estas clausulas son en realidad, trasposiciones de la Ley, salvo
en el caso de los reconocimientos médicos, ya que la Ley de Prevencion
de Riesgos Laborales no especifica la periodicidad de los mismos;
por otra parte, el establecimiento de un Comité de Seguridad y Salud,
los cursillos y las actuaciones preventivas son obligaciones que marca
la Ley y son las menciones mas recurridas en todos los Convenios

estudiados.

Las mejoras que se suelen especificar en los Convenios en Materia

de Salud laboral son las siguientes:

® Reconocimiento médico con andlisis complementarios
(revision ginecolégica, revision cardiolégica, etc.)

® Designaciéon de Delegados de Prevencion distintos a los
legales.

@ Crédito horario mensual de los Delegados de Prevencion.




® Tiempo disponible para la formacion de los Delegados de

prevencion.
® Organo paritario competente en todos los centros de trabajo.

@ Excepciones al caracter voluntario de la vigilancia médica

(para tratar temas de drogadiccion, alcoholismo, etc.)

@ Obligacion de constituir servicios de prevencién propios.

Estas mejoras se encuentran en nimero muy reducido de Convenios,
de los 5.191 Convenios Colectivos firmados en el afio 2007 en Espafia
en todos los ambitos, menos del 10% establecia alguna referencia

a estas mejoras.

En el caso del sector del transporte por carretera, los Convenios
Colectivos hacen poca mencioén a la seguridad y salud de los
trabajadores. Es preciso realizar un estudio pormenorizado de cada

ambito:

Convenios estatales

La excesiva atomizacion del sector, dificulta llegar a acuerdos
nacionales para establecer un Convenio Colectivo estatal en cada

uno de los ambitos del transporte.

En el transporte de mercancias existen un gran nimero de asociaciones
patronales con visiones distintas; esto ha llevado al sector del
transporte por mercancias a conducir la negociacion de los convenios

al ambito provincial.

No existen convenios estatales en todos los subsectores del transporte,

en algunos casos, ha sido posible llegar a un acuerdo:

@ EI 1l Acuerdo general de Mercancias para el transporte

por carreteras no tiene clausulas sobre salud laboral.



@ Convenio Colectivo estatal para el sector de aparcamientos
y garajes no ha establecido ninguna mencién a la salud laboral

en las clausulas de su Convenio.

® Convenio Colectivo nacional para el sector de los auto-
taxis: en este Convenio se reflejan clausulas de salud laboral,
se establece la obligacion de cumplir con la normativa de
Prevencion de Riesgos Laborales y establece una mejora
voluntaria al reflejar que se promovera la constitucién de
Servicios de Prevencion mancomunados a los que se adheriran
todos los duefios de licencia que tengan contratado algun

trabajador.

@ Convenio Colectivo Estatal de transporte de enfermos y
accidentados en ambulancia, dedica un titulo completo del
Convenio a la Salud Laboral; desarrolla las obligaciones en
materia preventiva que tienen las empresas segun la Ley de
Prevencion de Riesgos Laborales, con respecto a la evaluacion
de riesgos, la formaciéon e informacion a los trabajadores, los
examenes de salud, detalla la representacion de los trabajadores
en materia de seguridad y salud en las mismas condiciones
que establece el RD de Servicios de Prevencién. No establece
ninguna preferencia por Servicios de Prevencion Propios, no
designa mas delegados de los legalmente establecidos, no hay
mejoras, sélo una mencién extensa de las obligaciones preven-

tivas establecidas legalmente.

Convenios provinciales

Existen multiplicidad de Convenios Colectivos Provinciales: en cada

provincia existen mas de un Convenio en funciéon del subsector; en

algunos si se hace transposicion de la legislacion en materia de salud

laboral pero pocos tienen mejoras a las obligaciones preventivas;

como muestreo del sector destacamos:

@ El Convenio de Transporte de Mercancias de Madrid, no

hace ninguna mencion a la salud laboral.



@ El Convenio de Transporte de Alicante, tampoco realiza

mencion a la salud laboral, pese a ser del afio 2007.
® En el Convenio de viajeros de Girona establece que las

partes firmantes del Convenio tienen que velar por el cumpli-
miento de la normativa vigente, por lo que no realiza ninguna

mejora.
@ EI Convenio de viajeros de Zamora, no s6lo menciona la

salud laboral en varios articulos, trasponiendo materias de la
Ley sino que especifica que el reconocimiento médico sera

anual y en el primer trimestre del afio.

@® EI Convenio de Mercancias 2005-2007 de la provincia de
Valencia, no establece ninguna clausula de salud laboral,
complementa la incapacidad temporal hasta el 100% en caso
de accidente de trabajo y tiene un seguro colectivo obligatorio
en la empresa que cubre la accidentabilidad de los trabajadores
pero no esta especificado como prevenciéon de riesgos. Este
Convenio crea una Comisién para la prevencion de las
conductas adictivas. Conscientes de la problematica y
consecuencias sociales que las diferentes conductas adictivas
pueden representar en el mundo laboral acuerdan constituir
una comisién para su estudio, seguimiento y prevenciéon de

las mismas.

Las mejoras se centran en la creacion de Comisiones Paritarias
de Salud Laboral, con la finalidad de interpretar y adecuar el

contenido del Convenio a la normativa vigente en materia preventiva.

Se constituyen como 6rganos de apoyo para la gestion y el control
de la prevencion en las empresas, y son independientes al funciona-

miento de los Comités de Seguridad y Salud.

Se dan casos en los que se constituyen estas comisiones para intentar
poner solucidn a un problema concreto; pese a ser un problema de
salud laboral se crea una comision especifica por lo problematico
del tema que se trata; como ejemplo, se estan creando comisiones

para prevenir adicciones como el alcoholismo o la drogodependencia



que han supuesto un problema muy importante las empresas y que

tratan de frenar con la participacion de los trabajadores.

Convenios de empresa

Los ultimos Convenios Colectivos de empresa firmados en el sector

son los siguientes:

@® EI Convenio Colectivo de Autopistas Aumar, Sociedad
Anénima, Concesionaria del Estado, vigente para los afios
2006--2009, dedica un capitulo entero, el noveno, a la seguridad
y salud laboral. Realiza varias trasposiciones del la Ley en lo
que respecta a los Delegados de Prevencién; art. 73 de la Ley
y mejora la constitucion del comité de seguridad y salud ya
que establece que se creard un comité en cada centro de

trabajo cuya plantilla total sea de 50 6 mas trabajadores.

@ 11 Convenio Colectivo de la Sociedad Estatal Correos
y Telégrafos, Sociedad Anénima (2005-2008). Este Convenio
posee un capitulo dedicado a la salud laboral: establece la
constitucion de una Comisién Estatal de Salud Laboral y Comités
Provinciales de Seguridad y Salud. También mejora en cuanto
a la posible contratacion de especialidades preventivas con un
Servicio de Prevencion Ajeno, implanta un Servicio de Prevencion
Propio conforme a la Ley pero establece que solo previa
negociacion con las organizaciones sindicales firmantes del
presente Convenio, la empresa podra concertar con entidades

ajenas actividades especificas en materia de prevencion.

® Algunas grandes empresas, como por ejemplo ALSA,
vinculan su Convenio con el Convenio Sectorial de ambito
provincial, por lo que la vinculacién entre un Convenio Sectorial
con el de empresa esta muy ligado en el sector, llegando a
paralizarse la aprobacion de un convenio sectorial provincial
(Mercancias Asturias por ejemplo) por la postura de una

empresa grande como ALSA.



Es necesario realizar un esfuerzo adicional en la negociacion
colectiva para que se hagan mejoras a los minimos legales
exigidos en la Ley de Prevencion de Riesgos Laborales; la siniestralidad
sigue siendo alta, por lo que hay que ir mas alla de las pautas
marcadas en la legislacion; la generalidad que supone una Ley, no
permite tratar con detalle los problemas especificos de cada sector,
por lo que la Negociacién Colectiva es una buena herramienta para
tratar la problematica especifica del sector, de la provincia e incluso

de la propia empresa, segun sea el ambito del Convenio.

El conocimiento de los Comités de Seguridad y Salud sobre los
riesgos y su incidencia en los centros debe ser aprovechado para
completar las deficiencias y realizar propuestas para buscar mejorar

la seguridad y salud de los trabajadores.






ESTUDIO TECNICO DEL SECTOR







ESTUDIO TECNIEO
DEL SEETOR

2-1l Los riesgos laborales del sector:
problematica actual

En el sector del transporte por carretera, la deteccion
de riesgos laborales en el puesto de trabajo del
conductor implica una evaluacion de las condiciones
de trabajo reales en un momento y en un lugar
determinado; cuando hablamos de los riesgos
laborales en el conductor profesional, resulta un
tanto complicado hacer una descripciéon precisa

de los riesgos existentes ya que la conduccion es

una conducta y como tal es dificil de evaluar.

El proposito de realizar una evaluacion de riesgos es el de identificar
los riesgos laborales a los que estan expuestos los conductores y
adoptar medidas de prevencion y de proteccién con las que eliminar
o reducir la exposicion a riesgos; en el caso de las empresas de
transporte por carretera, es necesario que los Técnicos de Prevencion
vayan mas alla de su obligacién y evalien aspectos sobre los que
no ejercen ningun control, como la carretera, pero que en coordinacion
con los conductores resulta de gran eficacia conocer las situaciones

de peligro en la carretera.

Para poder realizar una actividad preventiva completa, en las empresas
de transporte, la peculiaridad de la identificacion de riesgos laborales,
reside en evaluar aspectos que no pertenecen a la empresa y sobre
los que la empresa no puede intervenir pero que son cruciales a la

hora de prevenir accidentes de trabajo.



El riesgo mas grave al que se exponen los conductores profesionales

es el accidente de trafico; la siniestralidad vial de los profesionales

es alta, por lo que se requiere de una acciéon coordinada y planificada

desde todos los ambitos para intentar evitar y/o reducir las incidencias

de los conductores profesionales.

Para establecer un procedimiento de trabajo seguro en la conduccion,

se deben contemplar el conjunto de factores de riesgos que giran

en torno a:

® La via: Teniendo en cuenta y
prestando especial atencion a los
riesgos ligados a las condiciones
ambientales que afectan a la via (la
niebla, la nieve, el hielo, la conduccion
nocturna), la normativa vigente en
cuanto a los recorridos, limitaciones,
caracteristicas de la via, estado de

conservacion de la via, periodos de

congestion en la carretera...

La falta de homogenizacion a nivel nacional e internacional en
la sefializacion de las vias produce un riesgo ya que existen
diferencias importantes en el disefio de la via segun las
provincias, tales como distintos angulos en las curvas que

producen riesgos importantes.

Existe también un exceso de sefalizacion en algunos tramos,
lo que provoca un incremento del riesgo al tener que interpretar

constantemente nuevas sefiales.

® El vehiculo: Atendiendo a la seguridad activa y la seguridad
pasiva, tacografos, Inspeccién Técnica de Vehiculos y las
innovaciones tecnolégicas para mejorar la conduccién. Los
vehiculos profesionales pueden llegar a realizar 20.000 km.

mensuales en conduccién compartida por lo que sufren un



deterioro. Es importante establecer un protocolo de inspeccion
diaria de las condiciones del vehiculo para verificar su buen

estado.

® Factor humano: Se debera contemplar el comportamiento

del conductor: carga fisica y fatiga laboral, carga mental (estrés,

suefio...)

El factor humano es el factor al que se le atribuye la mayor causalidad
en los accidentes de trafico, pese a que la circulaciéon es una
combinacién de los 3 factores que se indican, la Direccion General
de Tréafico considera que mas del 80% de los accidentes se producen
por factores humanos; es necesario identificar todos aquellos aspectos
que afectan a las condiciones del conductor: factores fisicos,
emocionales, prolongaciones excesivas de jornada, factores psico-

sociales debido a los periodos que pasan desplazados, etc.

La conduccion es una conducta por lo que los conductores profesionales
deben tener unas capacidades psicofisicas buenas para poder conducir,
factores como la fatiga, la falta de descanso, la mala alimentacion
y el sedentarismo reducen significativamente las condiciones éptimas

necesarias para la conduccion.

Por otra parte, no hay que olvidar que hay determinadas circunstancias
que no son evaluables debido a la versatilidad de situaciones que

pueden afectar a un conductor:

® Los agentes externos como los climaticos o el estado
de la circulacién no es posible determinarlos a priori en aquellos

viajes en los que se recorre bastante distancia.

® En gran parte de los riesgos detectados en empresas de
transporte el riesgo lo producen instalaciones o infraestructuras

ajenas a la empresa transportista como es la situacion de las



carreteras con respecto a su mantenimiento por lo que es dificil

proponer medidas sobre las infraestructuras.

® La evaluaciéon de riesgos de la empresas solo refleja un
momento concreto de la situacion preventiva de la empresa,
el constante cambio en las situaciones que se encuentra el
conductor profesional requiere de una actualizacion
constante de la evaluacion de riesgos, de un sistema agil
y coordinado, con mayor necesidad que otros sectores, de
actualizar la informacién con la que se encuentran los profe-

sionales de la carretera en su trabajo diario.

A continuacion, con caracter general se presentan los riesgos mas
comunes del sector del transporte por carretera segun los tres
grandes grupos que al inicio del presente Manual hemos delimitado:
Transporte sanitario, transporte de mercancias y transporte de

personas.




c-1-1 Riesgos laborales en el transporte
sanitario

Las caracteristicas especiales de la conduccion de ambulancias
incrementa la exposicion de sus trabajadores a determinados riesgos:
la atencién sanitaria requiere
incrementar la velocidad para
llegar a tiempo al paciente, la
sonoridad propia de las sefiales

acusticas, la conduccion con la via

saturada, el trabajo sobre la via
en caso de socorrer en un accidente de tréfico, la inmediatez de la
atencion sanitaria en situaciones no controladas como agresiones

de terceros, etc.







c-1-2 Riesgos laborales en el transporte
de mercancias

La peculiaridad del trabajo que realiza el transportista no consiste
unicamente en la conduccion de vehiculos de gran peso (mas de 3
toneladas), sino que ademas realizan otras actividades en su puesto

de trabajo que es importante tener en cuenta:

@ Realizacion de tareas de inspeccion del camion y reparaciones
de urgencia en carretera, atar o calzar la carga que haya sufrido

desplazamientos, tareas de vigilancia, etc...

® Desplazamientos transnacionales, en los que es habitual la

realizacién de jornadas laborales prolongadas, nocturnidad...

@ Situaciones estresantes debido al trafico y a las limitaciones
especificas de los camioneros, como limitacién a la circulaciéon
en determinados dias y kilbmetros que puede hacer que se
intensifique la conduccién para llegar a tiempo a un determinado

punto kilométrico o a una hora determinada.

® Posibles atracos y agresiones debido a la tipologia de
mercancia que se transporta, que puede resultar atrayente en
determinadas poblaciones o ciudades por las que se realiza

desplazamiento.

Hay paises en los que son habituales las “bandas organizadas”,
por lo que es muy importante para el conductor la adopcion
de precauciones que principalmente garanticen su seguridad:

acceso rapido a Cuerpos de Seguridad...

@ Preparacion de los recibos de las cargas correspondientes,
cobros por los bienes y los gastos, mantenimiento de los libros

de registro, contactos telefénicos o por radio...









2-1.3 Riesgos laborales en el transporte
de viajeros

Sector del taxi

La conduccién y circulacion en el taxi requiere estar concentrado y
en tension; la circulacion por ciudad suele ser intensa y la exposicion
a los riesgos derivados de la circulacion intensa se multiplican en
el caso del taxista ya que no es un desplazamiento, sino todo el dia

expuesto al trafico.

El trabajo se realiza en solitario lo que provoca efectos psicoldgicos
como el estrés; también es un trabajo permanentemente sedentario,
pudiendo dafar la columna vertebral y con dificultades para parar

la actividad y acceder a servicios higiénicos.

Por otra parte, el trabajo se realiza en un espacio reducido, siendo
frecuentes los movimientos repetitivos, lo que expone a los taxistas
a trastornos musculoesqueléticos y la actividad realizada mantiene
elevadas exigencias de atencion lo que produce fatiga fisica y visual.
Los conductores de taxi son la categoria de trabajadores individuales

mas expuesta a la violencia.

Cualquier vehiculo puede ser usado como taxi; la autorizacion
municipal para su uso publico no prevé ninguna adaptacion especial
del vehiculo. Desde un punto de visto ergonémico, el puesto de
trabajo debe adaptarse al trabajador, lo que en un taxi implicaria
tener en cuenta atendiendo a las caracteristicas antropométricas

del area de trabajo, las dimensiones del trabajador.







Sector del autobuls

Desde el punto de vista de la Prevenciéon de Riesgos Laborales, los
conductores de autobuses tienen sus propias particularidades; se
hace necesario diferenciar la conduccion de autobuses urbanos de
la conducciéon de autobuses interurbanos, ya que por una parte, los
riesgos de los conductores de autobuses urbanos se asemejan a los
riesgos laborales de los taxistas, mientras que los riesgos laborales
de los conductores de autobuses interurbanos se asemejan mas a

los riesgos laborales de los camioneros.

Autobuses urbanos

La conduccion de autobuses urbanos se realiza por ciudad, con
trafico denso y sin sobrepasar los 50 Km/h., y no estan sujetos a

la normativa vigente relativa a tiempos de conduccion y descansos.

El trabajo se realiza en una misma ciudad por lo que los cambios
metereolégicos son menores y el conductor vuelve al domicilio en

su tiempo de descanso.

La influencia de factores de caracter psicosocial como son el estrés
psicolégico y fisico destacan en este puesto de trabajo; se trata de
factores que se manifiestan debido a la densidad de tréafico en las
grandes ciudades, la frecuencia de las paradas y las maniobras que

requieren, obras, etc.

Por otra parte, la acumulacion de tareas puede potenciar la aparicion
de sintomas como el estrés ya que en la mayoria de las empresas
de transporte urbano, los conductores, ademéas de las
responsabilidades propias de la conduccién, desempefian tareas
como venta de tickets, vigilan la subida y bajada de los viajeros

y proporcionan informacion a éstos.




La actividad de conducir exige un estado de alerta y atenciéon
permanente, sobre todo en rutas urbanas. La velocidad a la que
surgen los acontecimientos exige decisiones y respuestas rapidas.
El conductor no puede distraerse ni concentrar su atencion en otros
problemas. La conduccién, pues, solicita del trabajador una actividad

mental intensa.

Autobuses interurbanos

La conduccién de autobuses interurbanos se caracteriza también
por la influencia de factores de caracter psicosocial como son el
estrés psicoldgico y fisico, aunque su casuistica difiere de los
conductores de autobuses urbanos, ya que la conduccién prolongada
y los objetivos que marcan las empresas de transporte también

contribuyen a empeorar estos riesgos.

En la mayoria de las empresas de transporte interurbano, los
conductores tienen tareas adicionales a la de la conduccién ya que
desempefian tareas como control de tickets, ayudan en la carga
de los equipajes, etc. La actividad de conducir exige un estado de
alerta y atencion permanente que no es compatible con la realizacion

de otras tareas.







2.2 Siniestralidad laboral en el sector

2-2-1 Introduccién

La accidentabilidad laboral es la que motiva la implantacién europea
de la Directiva 89/391/CEE, relativa a la aplicacion de las medidas
para promover la mejora de la seguridad y la salud de los trabajadores
en el trabajo, que se traspone a la legislacidon nacional mediante la
Ley 31/1995, de 8 de noviembre sobre Prevencién de Riesgos

Laborales.

Las mayores cifras de accidentabilidad laboral en Europa se deben
a accidentes de tréafico, por lo que se pone en marcha lo que se
conoce como “ingenieria de la seguridad vial”, que trata de afrontar
la siniestralidad vial con una estrategia orientada a la mejora de las
infraestructuras, del equipamiento de los vehiculos y de la cualificacion

de los conductores.

En la conduccién profesional, la actividad principal del puesto de
trabajo se desarrolla en las carreteras, por lo que la seguridad vial
es una de las herramientas en la que se debe profundizar con el
objeto de prevenir los riesgos laborales de los profesionales del

transporte por carretera.

Es importante destacar que en la siniestralidad vial de los
conductores profesionales del transporte, el indice de dafos
a terceros que producen, es muchisimo mayor que en el
transporte privado, de tal forma que cuando se produce un
accidente en la carretera con un vehiculo de 25 Toneladas, el
dafo a terceros puede ser altisimo, por lo que es importante

reducirlos.






Los datos de accidentabilidad que proporciona la Direccion
General de Trafico (en adelante DGT) no discriminan si el
accidente se ha producido en la realizacion de una conduccién
por motivos profesionales o no, pero si ofrece datos sobre el
tipo de vehiculo implicado en el accidente; las variables que
utiliza la DGT para analizar las cifras de accidentabilidad
en la carretera se refieren a una clasificacion de la siniestralidad
producida por el entorno, las personas, los vehiculos y factores

concurrentes.

Al explicar las cifras referentes a las personas, clasifica a las
personas que han sufrido un accidente, bien sean nifios,
jovenes, mayores o conductores en general. No existe en el
informe ninguna mencion a la siniestrabilidad de los conductores

profesionales.

® En cuanto a las enfermedades profesionales, el Real Decreto
1299/2006, de 10 de Noviembre de 2006 por el que se aprueba
el nuevo cuadro de Enfermedades Profesionales, no reconoce
enfermedades profesionales exclusivas del sector del transporte
por carretera, por lo que cuando un conductor sufre molestias
y acude al médico, sus dolencias se suelen tratar como

enfermedad comun.

@ Con respecto al tratamiento de los datos de los accidentes
de trafico, la coordinacion entre el Ministerio de Fomento
(Direcciéon General de Trafico), y el Ministerio de Trabajo es
susceptible de mejora: en el procedimiento que siguen las
autoridades encargadas de realizar los atestados, los Cuerpos
de Seguridad del Estado no establecen ninguna relacion laboral
en el atestado, por lo que no se exige la presencia de ningln
Inspector de Trabajo, ni se realiza ninguna investigacion laboral
de accidente, de tal manera que no queda constancia de los
accidentes de trabajo de los conductores profesionales en la

carretera.



2.2.2 Siniestralidad laboral de los conductores
profesionales

Pese a que no se esta aplicando ningun protocolo que
le permita a la Direccién General de Tréafico diferenciar
los datos referentes a la siniestralidad laboral de los
resultantes en accidentes de trafico, para poder efectuar
un andlisis de la siniestralidad laboral de los conductores
profesionales, podemos deducir la conduccion profesional
de los datos que aporta la Direccién General de Tréafico

de la siguiente manera, atendiendo al tipo de vehiculo:

® La clasificacion de los turismos permite diferenciar los de

Servicio Publico como los taxis, de los turismos privados.

® Las ambulancias vienen clasificadas como tales y su

conduccion sélo es profesional.

® Los camiones estan clasificados seguin su capacidad de
carga, ya sean de mas o de menos de 3.500 Kg. de peso
maximo autorizado, (en adelante PMA). Dentro de los camiones
de PMA de mas de 3.500 Kg. estan incluidos los camiones

cisterna.

® En el caso de las furgonetas, la no diferenciacion de las
cifras que comentabamos antes por parte de la Administracion
Publica, dificulta su interpretacion por lo que consideraremos
que el mayor uso que se hace de este tipo de vehiculo es

profesional, a efectos de extraer conclusiones de los datos.

@ Otra clasificacion se refiere a los vehiculos articulados.

® La ultima clasificacion es la de los autobuses donde estan
incluidos autobuses de linea regular, autobuses escolares

y otros autobuses, de servicio discrecional.




En un primer analisis de los datos de siniestralidad vial nos encon-

tramos con que existia una tendencia alcista que se mantiene hasta
el afio 2003; a partir del afio 2004 los accidentes se reducen en

todos los vehiculos, independientemente de la gravedad del mismo.

En un andlisis mas exhaustivo dividimos la accidentabilidad segin

el tipo de vehiculo conducido y segun sea la gravedad del accidente:

Accidentes con resultado de heridos leves

EVOLUCION DE LA SINIESTRALIDAD EN EL TRANSPORTE POR CARRETERA
CONDUCTORES VICTIMAS EN CARRETERA Y ZONA URBANA

Conductores Profesionales Heridos Leves

Vehiculos 2000 2000  _ 2002 _ 2003 _ 2004 _ 2005 _ 2006
T oas) 274 -1184% 245  338% 237 2305% 308 -1407% 270 6071% 168 -21698% 53
Ambulancia 27 000% 27 2273% 22 1852% 27 2500% 36 -1250% 32 -33,33% 24
Furgoneta 2176 12,51% 1934 344% 2003 949% 2213 795% 2050 053% 2061 1812% 2517
Camioén o o ” » o o
G 398 2024% 499  3,48% 517 -616% 487 3,56% 505 1187% 573 017% 572
Camién

oA 778 -052% 774 1,40% 785 344% 813 252% 834 -18,80% 702 27,85% 973
Vehiculon 448 261% 460 9,09% 506 -564% 479 911% 527 945% 582 -18,53% 491
Autobiis 45 221% 44 2143% 56 3000% 80 60,00% 50 1803% 61 2561% 82
TOTAL 4146 -4,09% 3983 347% 4126 6,38% 4407 3,16% 4272 2,23% 4179 1131% 4712

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direcciéon General de Trafico

En el caso de los accidentes leves entre los conductores profesionales,
se observa mucha variabilidad de un afio a otro en los datos; los
accidentes leves suben o bajan de un afio a otro sin apreciar una
tendencia clara; es de destacar que en el Ultimo intervalo, de 2005
a 2006 se ha producido un ascenso moderado de los accidentes de

caracter leve.



Accidentes con resultado de heridos graves

EVOLUCION DE LA SINIESTRALIDAD EN EL TRANSPORTE POR CARRETERA
CONDUCTORES VICTIMAS EN CARRETERA Y ZONA URBANA

Conductores Profesionales Heridos Graves

Vehiculos 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Turismo S.P.

(max. 9 plazas) 81 B00% 75 714% 70 1860% 86 -1622% 74 -5102% 49 -27692% 13
Ambulancia 10 6296% 27 -80000% 3  57,14% T -40,00% 5 2857% 7  -250,00% 2
Furgoneta 672 -2,75% 654 0,61% 658 422% 687 -42,53% 482 12,84% 553  4,66% 580
Camién 116 17,73% 141 473% 148 263% 152 2562% 121 19,33% 150  9,49% 137
-3.500 MMA LS 13% 63% ezl HEERD 49%
Camionia 275 833% 300 791% 278 A83% 273 876% 251 287% 244 041% 243
juehicuion 174 1212% 198 -2,06% 194 6,28% 207 -2,99% 201 -0,50% 200  099% 202
Autobis 17 4333% 15 31,82% 22 579% 19 -46,15% 13 -44,44% 9  2500% 12
TOTAL 1345 461% 1410  2,69% 1373 4,05% 1431 -2476% 1147 536% 1212 -193% 1189

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de la Direccion General de Trafico

Observando los accidentes de trabajo en los que se produce el
resultado de heridos graves, las cifras oscilan al igual que lo hacian
con los heridos de caréacter leve; si en el intervalo de un afio a otro
sube la cifra de afectados, en el intervalo siguiente baja la cifra, no

existe un tendencia uniforme.

El dato a destacar es la reduccidon que se produce en el intervalo
que va desde 2003 a 2004 donde las cifras se reducen una cuarta

parte.

En el caso de los accidentes con conductores profesionales heridos
graves segun el tipo de vehiculo, la principal reduccion se ha producido
en turismos en los 2 Gltimos afios y en autobuses en los 3 Ultimos
afos. En el caso de conductores de camiones mayores de 3.500 kg,
los accidentes con resultado de heridos graves se ha ido reduciendo
paulatinamente en los 5 afos estudiados; mientras que los accidentes
graves con otros vehiculos han sufrido oscilaciones que dificultan

establecer un tendencia clara.




Accidentes con fallecidos

EVOLUCION DE LA SINIESTRALIDAD EN EL TRANSPORTE POR CARRETERA
CONDUCTORES VICTIMAS EN CARRETERA Y ZONA URBANA

Conductores Profesionales Muertos

Vehiculos 2000 2001 2002 20038 2004 2005 2006
e fobss) 23 5333% 15 4444% 27 6875% 16 3600% 25 21250% 8 -6667% 3
Ambulancia 1 0  100,00% 2 0 [ 0 0
Furgoneta 179 -915% 164 296% 169 -696% 158 -12,06% 141 -12,80% 125 1667% 150
. 28 370% 27 1818% 33 -645% 31 31,11% 45 -3636% 33  294% 34
Camién 101 -2049% 78 1333% 90 -32,35% 68  000% 68 -44,68% 47 2985% 67
D 49% ,33% ,35% ,00% ,68% 85%
Z:‘!‘Jm‘a'g 5 75 -36,36% 55 9,84% 61 1867% 75 -11,94% 67 1299% 77 -30,51% 59
Autobis 6  2000% 5 -2500% 4 -33,33% 3 0 10000% 6 -50,00% 4
TOTAL 413 20,06% 344 1088% 386 -9,07% 351 -1,45% 346 -16,89% 296  6,62% 317

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de la Direccién General de Tréafico

Atendiendo a la siniestralidad laboral en la carretera con resultado
de muerte, se produce un descenso acumulado en el intervalo de

afos estudiado de casi el 25%.

A continuacion, y de forma mas especifica se expone graficamente
la siniestralidad laboral de los conductores profesionales atendiendo

al vehiculo empleado y la gravedad del accidente:
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de la Direccion General de Trafico

Valorando las cifras pormenorizadas segun el tipo de vehiculo podemos
ver que en el caso de los turismos es donde se ha producido la
reduccion mas significativa en todo el periodo, especialmente el

ultimo afio donde se ha producido

HERIDOS FALLECIDOS

una reduccién de mas del 200% en

el caso de los heridos leves.

En el caso de los heridos graves, es

también en los turismos de servicio TURISMOS S.6.
(MAX. 9 PLAZAS)
publico de hasta 9 plazas donde se ANOS 2000-2006
ha producido la mayor reduccién de la siniestrabilidad, reduciéndose
hasta casi en un 300%, la reduccion de la siniestralidad en este tipo

de vehiculo es muy alta.

La reduccién del nimero de fallecidos en los 2 ultimos afios ha sido

importantisima con una reduccién acumulada de casi el 400%.

La reduccién en todas las cifras de siniestralidad vial se ha producido
principalmente en los turismos; las medidas tomadas desde la
Administracion tales como la instauracion del “carné por puntos” han
resultado mucho méas efectivas en los vehiculos turismos que en el
resto; una posible explicacion radica en la reduccion que ha supuesto
la entrada en vigor de la Ley de la velocidad media de circulacién
de estos vehiculos, los turismos son los coches que mayor velocidad

alcanzan por lo que su reduccion afecta directamente a su siniestralidad.




Ambulacias

HERIDOS LEVES

AMBULANCIA

ANOS 2000-2006

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de
la Direcci6n General de Trafico

En el caso de los accidentes leves de conductores de ambulancia
nos encontramos con poca oscilacién, salvo en el afio 2005 que
existe un nivel mas elevado; en el resto de los afos las diferencias

son poco significativas.

En los accidentes graves producidos en ambulancia, la incidencia es
mucho menor por lo que las oscilaciones parecen mucho mayores;
un cambio en 2 personas de un afo a otro se refleja en el grafico
como un cambio de tendencia, sin embargo salvo en el afio 2001
donde se llegdé a 27 heridos graves, en el resto no superan los 10

heridos y se mantiene estable con una reduccién en el altimo afio.

Con respecto a los conductores de ambulancias su mortalidad es

nula desde el afio 2002 en el que fallecieron 2 conductores.



Furgonetas
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trafico

En los casos de accidentes de profesionales mientras conducen una
furgoneta, observamos que las cifras de heridos leves no se han
reducido en este periodo, aunque es preciso destacar que segun los
datos de matriculacion proporcionados por el INE, s6lo en este
segmento de vehiculos, el de furgonetas y camiones de peso maximo
autorizado menor de 3.500 KG. se ha producido un aumento en la
matriculacion mucho mayor que en cualquier otro segmento, pasando
en el periodo estudiado de una matriculacion anual en 2001 de
266.694 vehiculos hasta una matriculacion de 368.446 vehiculos,

lo que supone un incremento del 38%.

Los heridos graves en furgoneta se redujeron significativamente en
el aflo 2004 con una reduccion de un 25%, el resto de afios se ha
mantenido bastante estable con una ligera ascension en los ultimos

afos, paralela al aumento de este tipo de vehiculos.

EALLECIDOS La tendencia ligeramente
descendente iniciada en 2002
se ve rota en la dltima cifra

correspondiente al afio 2006

por lo que es necesario un

FURGONETA

ARIOS 2000-2006 esfuerzo espacial en este co-

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de :
la Direccion General de Trafico lectivo.




Camién de menos de 3-500 kg. de peso maximo
autorizado
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de la Direccion General de Trafico

En los casos de accidentes de profesionales mientras conducen un
camion pequefio, observamos que las cifras de heridos leves no se
han reducido en este periodo, aunque es preciso destacar que al
igual que con las furgonetas, segun los datos de matriculacién
proporcionados por el INE, se ha producido un aumento en la
matriculacion camiones menores de 3,5 TN, por lo que el aumento

de vehiculos reduce la incidencia accidente por vehiculo.

Las cifras de heridos graves en camién pequefio no han sufrido
grandes modificaciones; se registra una reduccién en el afio 2004
y otra reduccién algo menor en el afio 2006, pero no son suficientes
para hablar de una clara tendencia, por lo que podemos apreciar un
cierto estancamiento en las cifras de accidentabilidad de los camiones
pequenos.

FALLECIDOS El nUmero de conductores de ca-

miones de peso maximo de 3.500

Kg. fallecidos ha ido aumentando

paulatinamente sufriendo un in-

£l cremento a destacar en el afio 2004.
7

1 2 3 4 5 8
CAMION -3500 MMA

ANOS 2000-2006

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de
la Direccion General de Trafico



Camiones de mas de 3-500 kg. de peso maximo
autorizado

En los camiones con peso
maximo autorizado mayor de
3,5 TN, vemos que en el afio
2006 se ha producido un im-
portante aumento de los con-

ductores profesionales heridos

leves, el resto de afios mantenia una situacion parecida.

El nimero de profesionales heridos leves en los camiones de mayor
tamarfio, se ha ido reduciendo paulatinamente, de forma lenta pero

constante.

HERIDOS LEVES
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de la Direccion General de Trafico
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de
la Direccién General de Trafico

mente con algunos altibajos.




Vehiculo articulado
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de la Direccion General de Trafico

Las cifras de accidentados leves en vehiculo articulado han perma-
necido relativamente estables durante el periodo de 2000 a 2006,

con una ligera tendencia ascendente en este intervalo.

Los accidentes graves en los vehiculos articulados han aumentado

ligeramente en los afos estudiados.

FALLECIDOS No hay una tendencia clara en

la evolucién de los conductores
de vehiculo articulado fallecidos,

ha ido aumentando salvo en el

o5 BBEBBIB

afio 2006 donde se producido

1 2 i 4 5 6 7
CAMION -3500 MMA

- una pequefia reduccion.
ANOS 2000-2006

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de
la Direccién General de Trafico



AUTOBUS
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trafico

En el caso de los autobuses, los heridos leves han aumentado durante
el periodo con cifras con repuntes especialmente alto en el afio 2003

y el afio 2006.

Lo contrario ocurre con los heridos graves, ya que se han ido
reduciendo desde el afio 2003, se ha producido un pequefio repunte
en el ultimo afo. Podria afirmarse que se ha reducido la gravedad
del dafio disminuyendo los heridos graves a favor de los heridos
leves.

Las cifras de fallecidos conduc-

FALLECIDOS
tores de autobUs son relativa-

mente pequefias, se fue redu-

ciendo su nimero hasta llegar

a no fallecer ninguna en el afio

2004; esto hace que un incre-

CAMION +3500 MMA

ANOS 2000-2006 mento o disminuciéon en una
Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de . .
la Direccion General de Tréfico persona |nd|quen unas tenden-
cias equivocas; ya que al afo siguiente asciende el niumero de

fallecidos a 6 y acaba con la tendencia reductora de 4 afios seguidos.

En definitiva, con caracter general se deduce que a lo largo de los

dltimos afios (2000-2006) la siniestralidad en los vehiculos que los




profesionales de la carretera utilizan se reduce de forma paulatina,
destacando las reducciones mas importantes en los turismos y
camiones y en caso de incrementarse, este incremento tiene lugar
de forma suave, salvo en el caso de los autobuses, cuya siniestralidad

en el aflo 2005 se eleva de forma significativa.

Ademas, cabe destacar:

1- Con caracter general se aprecia una clara reduccion de la

siniestralidad vial producida en Espafia.

TOTAL SINIESTRALIDAD .
En el periodo entre 2003 y 2006

se produce una reduccion del 24%
en el nimero de fallecidos en la

siniestralidad total, que incluye

conduccion profesional y con-

FALLECIDOS

AROS 2003-2006 duccién no profesional.

Durante ese mismo periodo, la reduccién en el niamero de
fallecidos en los vehiculos usados para el transporte profesional

supone soélo el 9%. Se ob-

i VEHICULOS DE USO
serva que la importante PROFESIONAL

reduccion de fallecidos no
se mantiene en la conduc-
cion profesional, donde

también reduce sus indices,

aunque lo hace en menor FALLECIDOS

medida. ANOS 2003-2006

Los accidentes en la carretera con resultado de heridos graves
se redujeron en casi un 19% durante el periodo comprendido

entre 2003-2006.



TOTAL SINIESTRALIDAD En este mismo periodo, la si-
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VEHICULOS DE USO
PROFESIONAL

La diferencia entre la reduc-

cién en el numero de heridos
graves es minima, de tan sélo

un 2%.

HERIDOS GRAVES
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En el caso de los heridos
leves, en las cifras totales,
se produce una reduccion
del 2% mientras que en la

conduccién de vehiculos de

HERIDOS LEVES

uso profesional la sinies-

ANOS 2003-2006
tralidad con resultado de
heridos leves no se reduce, sino que aumenta en este periodo

2003-2006 en casi un 7%.

2- A pesar de ello, se perciben VEHICULOS DE USO
PROFESIONAL

diferencias con la siniestra-
lidad en los profesionales de
la carretera, tal y como se

muestra en los datos y graficos

expuestos anteriormente. HERIDOS LEVES
ANOS 2003-2006




La importantisima reduccion en la incidencia de la siniestralidad
vial total, (incluyendo accidentes graves, leves y con fallecidos)
del 5,5 %, no tiene su contrapartida en la conduccion profesional,
donde aunque se han producido reducciones importantes en
algunos segmentos, las cifras totales reflejan un aumento de

la siniestralidad del 0,47%.

En cualquier caso, la siniestralidad profesional sigue siendo
alta y el estudio de las cifras no indica que tenga una tendencia

descendente.
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LA FORMACIONFEN
MATERIAPREY
EN EL SECTOR

La entrada en vigor de la Ley 31/1995, de 8 de Noviembre, de

VA

“Prevencion de Riesgos Laborales”, viene a dar una nueva perspectiva
en materia de seguridad y salud laboral; a través de esta Ley, se
pretende incorporar a la cultura empresarial de las Organizaciones
una “cultura preventiva” integrada en el conjunto de actividades y

decisiones de la empresa.

Uno de los pilares basicos de esta cultura preventiva es la formacion
en Prevencién de Riesgos Laborales; de hecho, si bien la vigente
Ley es un punto de partida de numerosas normas reglamentarias
de desarrollo, es importante tener en cuenta lo previsto en materia
formativa en el “Real Decreto 780/1998, de 30 de Abril, por
el que se modifica el Real Decreto 39/1997, de 17 de Enero,
por el que se aprueba el Reglamento de los Servicios de

Prevencion.”

En este apartado vamos a analizar la formacién preventiva que
desde un punto de vista legislativo se imparte atendiendo a sus
contenidos, duracién y metodologia, asi como al colectivo al que va

dirigido:

® Formacioén en Prevencion de Riesgos dirigida a los trabajadores.
® Formacién que reciben los Técnicos Superiores.
® Formacion que recibe los Delegados de Prevencion.

= Cuadro sobre la formacién que la normativa vigente establece para cada grupo



3.1 Formacién en Prevencién de Riesgos
a los trabajadores

Con el objeto de fomentar la formacién de los trabajadores en
seguridad y salud laboral, la Ley de Prevencion de Riesgos Laborales
hace referencia expresa en su articulo 19 a una formacion encaminada
a un mejor conocimiento por parte de los trabajadores del alcance
real de los riesgos derivados del trabajo, la forma de prevenirlos y
evitarlos, de manera adaptada a las peculiaridades de cada centro
de trabajo, a las caracteristicas de las personas que en él desarrolla

su prestacion laboral y a la actividad concreta que realizan.

Sin embargo, la realidad dista un tanto de lo previsto segun normativa,
ya que la formacion que reciben los trabajadores no estéa disefiada

especificamente para los riesgos del puesto de trabajo:

1. Los trabajadores, con respecto a sus riesgos reciben infor-
macion pero no una formacion destinada a minimizar o eliminar

los riesgos presentes en la informacién proporcionada.

2. En muchos casos las empresas optan por realizar el Curso
Basico de 50 horas sobre Prevencion de Riesgos Laborales
previsto en el “Real Decreto 39/1997, de 17 de Enero por
el que se aprueba el Reglamento de los Servicios de
Prevencion;” la problematica de realizar este tipo de formacién
entre los trabajadores es que se manejan unos temarios
genéricos con unos moédulos de prevencion de riesgos generales,
pero no se profundiza en la correccion de los riesgos manifes-
tados por la evaluacién de riesgos especifica del puesto de

trabajo de la empresa.

Se ha detectado que muchas empresas entienden que impar-
tiendo el curso basico de 50 horas, ya se esta impartiendo
mas formacion de la obligatoria y asi, desde el punto de vista

de la responsabilidad, estan mas que cubiertos; sin embargo,




no hay que olvidar que impartir formacién a un trabajador
sobre contenidos relativos a la normativa de prevencion cuando
no se va a dedicar a tareas preventivas resulta menos eficaz
para prevenir los riesgos laborales a los que esta expuesto,
que una formacion dirigida a los riesgos laborales especificos

del puesto de trabajo que ocupa el trabajador.

3. En cuanto a su duracién y contenido, no tiene por qué ser
un curso extenso; suelen ser idéneos los cursos que oscilan
entre 312 hora y 3 horas pero que debe repasar los riesgos que
refleje la evaluaciéon de riesgos para el puesto especifico del

trabajador, teniendo en cuenta sus circunstancias personales.

4. Por otra parte, no todas las empresas realizan la formacion
preventiva en horario laboral, lo que ha dificultado alin mas
su imparticion; hay que tener en cuenta que en el sector del
transporte por carretera, son habituales las jornadas prolon-

gadas, el trabajo a turnos y la nocturnidad.

En este sector, es frecuente que la formacion especifica que
reciben los trabajadores se realice a través de Asociaciones
Profesionales como complemento; sobre todo, los trabajadores
suelen dirigirse a estas Asociaciones si detectan que les falta
formacion sobre manejo de tacografos digitales, conduccion

segura...

En algunos casos, el Técnico de Prevencion de la empresa en
la que trabajan les proporciona un pequefio médulo de Seguridad

Vial entre varios moédulos de un curso que dura 2 horas

aproximadamente.

Todo ello, ha provocado que los trabajadores se muestren reacios
a la hora de recibir formacién en prevencion si previamente no han
sido informados sobre el contenido del curso, su duracién, fechas,
lugar, metodologia... a fin de que les resulte lo suficientemente

atractivo.



Para una correcta formacién en Prevencion de Riesgos Laborales
dirigida a un conductor profesional, se debe tener en cuenta qué
vehiculo conduce, condiciones del mismo, las rutas que se van a
realizar, horas de conduccién, el comportamiento en la carretera,
su estado emocional, el estado de las vias en las rutas mas comunes,

sus limitaciones a la circulacion, etc.

La formaciéon debe atender a estas particularidades y entender los
condicionantes de la conduccion para poder promover medidas

correctoras.

El aprendizaje de la conduccion tiene factores emocionales, culturales,
etc... y comienza en etapas tempranas por imitacion, factores como
la valoracion del riesgo en la carretera comienza desde que somos
pequefios; la conduccidon de nuestros progenitores y su valoracion
del riesgo afecta profundamente a la conduccién personal por lo que
hay que prever conductas viciadas interiorizadas desde la infancia
y promover programas de formacion que ayuden a detectar los

riesgos y a corregirlos.

Ademas, la conduccion puede considerarse una conducta, por lo que
se deben incluir pautas de deteccion personal de nuestro estado de

animo:

® Sistemas de evaluacion.
® Herramientas para dominar las reacciones emocionales.

@ Relativizacion de las circunstancias, etc.




3.2 Formacidn que reciben los Técnicos
Superiores en Prevencién

Una de las principales novedades que introduce la Ley de Prevencion
de Riesgos Laborales es la figura del “Técnico Superior en Prevencion
de Riesgos Laborales”, cuyas competencias anteriormente eran
asumidas por trabajadores cualificados con una tipologia de formacion

variada.

La figura del Técnico Superior, conlleva la atribucién de una serie
capacidades y aptitudes necesarias para el desempefio del puesto
de trabajo, recogidos en el "Real Decreto 39/1997, de 17 de Enero
por el que se aprueba el Reglamento de los Servicios de Prevencion”,
y que se traducen en un contenido formativo determinado y deno-
minado “Curso Superior de Prevencion Riesgos Laborales”, a fin de
que se adquieran los conocimientos técnicos necesarios para el

desarrollo de las funciones que se le atribuyen.

Desde entonces, han proliferado multiples escuelas, empresas,
Servicios de Prevencion y Mutuas de Accidentes de Trabajo y
Enfermedades Profesionales que imparten el Curso Superior de
prevencion de riesgos laborales siempre sujetas al temario que

establece la normativa vigente.

En cuanto a la formacién requerida para ser Técnico de Prevencion,

ésta variara atendiendo a las dos modalidades existentes:

1. “Técnico Superior de Riesgos Profesionales”, regulado por
el Real Decreto 1161/2001, de 26 de octubre, que establece y regula
los aspectos y elementos basicos del titulo de Técnico Superior en
Prevencion de Riesgos Profesionales y las correspondientes ensefianzas
minimas; este titulo corresponde a formacién reglada del Ministerio
de Educacién, Cultura y Deporte en los conocidos como Médulos

Profesionales Superiores.



Modulo profesional 1: gestion de la prevenciéne. (170 Horas)

Fundamentos de la prevencion.

Estructura organizativa de la prevencion de riesgos.

Organizacién de los procesos productivos y su relacion.

Principios de gestion de la prevencion.

Fuentes normativas en materia de prevencion de riesgos laborales.

Moédulo profesional 2: riesgos derivados de las condiciones de seguridad. (155 Horas)

Condiciones de seguridad: Técnicas de seguridad.

Anélisis de riesgos. Técnicas aplicables.

El lugar y la superficie de trabajo.

Sefializacion de seguridad.

La proteccién individual.

Proteccién de maquinaria, equipos y herramientas.

Prevencioén del riesgo quimico.

Prevencion del riesgo de incendio y explosion.

Trabajos de especial peligrosidad, peligros inherentes, medidas preventivas y de proteccion.

Modulo profesional 3: riesgos fisicos ambientales. (130 Horas)

El medio ambiente fisico de trabajo como factor de riesgo.

Ruido.

Vibraciones.

Ambiente térmico.

Radiaciones.

Médulo profesional 4: riesgos quimicos y biolégicos ambientales. (130 Horas)

Riesgos de exposicion a contaminantes quimicos y biolégicos en el ambiente de trabajo.

Agentes quimicos.

Trabajos de especial peligrosidad.

Agentes biolégicos.

:\1/Ic'>dul)o profesional 5: prevencion de riesgos derivados de la organizacion y la carga de trabajo (150
oras

La organizacion del trabajo. Factores de naturaleza.

La organizacién del trabajo, concepcién del puesto.

Carga de trabajo.

El estrés.

Planes de emergencia y evacuacion.

Lucha contra incendios.

Primeros auxilios.

Técnicas de socorrismo.

La comunicacién en la empresa.

Negociacion.

Solucién de problemas y toma de decisiones.

Estilos de mando.

Conduccién/direccion de equipos de trabajo.

La motivacién en el entorno laboral.

Mdédulo profesional de formacién y orientacion laboral (210 Horas)

Salud laboral.

Organizacion segura del trabajo.

Legislacion y relaciones laborales.

Orientacion e insercion sociolaboral.

Principios de economia.

Economia y organizacion de la empresa.

Moédulo profesional de formacién en centros de trabajajo (PRACTICAS)

Participar en la implantacion y desarrollo de la politica de prevencion.

Realizar actividades para impulsar y promocionar el cumplimiento de la normativa.
Realizar actividades de informacién, formacién y motivacion destinadas a los trabajadores.
Aplicar medidas de identificacién y control de los riesgos que afectan a los procesos.
Comportarse de forma responsable en la empresa.




2. Técnico Superior en Prevencion de Riesgos Laborales,
que se encuentra regulado por el Real Decreto 39/1997, de
17 de enero, en virtud del cual se aprueba el Reglamento de
los Servicios de Prevencion y establece el contenido minimo
del programa de formacion para el desemperio de las funciones

de nivel superior.

La formacion del Técnico Superior de Prevencion de Riesgos Laborales
consiste en la gestion integral de la prevencion; pretende que los
técnicos conozcan cada una de las facetas de la prevencion, que
posean nociones de seguridad y su sistema de evaluacion, de higiene
y los agentes contaminantes, de ergonomia y de vigilancia de la

salud.

El contenido formativo que se exige para ser Técnico Superior en
Prevencion de Riesgos Laborales, cuya titulacion se emite por el
Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales, integra las cuatro disciplinas
preventivas: Seguridad en el Trabajo, Higiene Industrial, Ergonomia

y Psicosociologia Aplicada y Medicina del Trabajo.

El mecanismo a través del cual se accede a dicha titulacion es
mediante la realizacién de un Curso Superior/Master cuyo requisitos
previos para poder realizarlo consisten en disponer de una titulacion
universitaria previa de grado medio, excepto para la especialidad
de Medicina del Trabajo en la que se exige expresamente la Titulacion

de Licenciado en Medicina.

La duracién del curso es de 600 horas distribuidas en 350 horas
minimas de temario comin y 150 horas para la realizacidon de un
trabajo o préacticas en una empresa, ademas de 100 horas minimas
de especialidad, obteniendo un titulo de Técnico Superior en PRL en

una de las especialidades escogidas.

En caso de que adicionalmente se quiera obtener otra especialidad,

se deberan cursar 100 horas minimas de la especialidad elegida.



El contenido del Curso/Master, es el siguiente:

I. Parte comln. se deberan cursar los siguientes contenidos minimos:

TEMARIO TECNICO SUPERIOR DE PREVENCION DE RIESGOS LABORALES

Fundamentos de las técnicas de mejora de las condiciones de trabajo.
Condiciones de trabajo y salud.
Riesgos.
Dafios derivados del trabajo.
Prevencion y proteccion.
Bases estadisticas aplicadas a la prevencion.
cnicas de prevencion de riesgos laborales.
Seguridad en el Trabajo:
Concepto y definicién de Seguridad: Técnicas de Seguridad.
Accidentes de Trabajo.
Investigacion de Accidentes como técnica preventiva
Analisis y evaluacion general del riesgo de accidente.
Norma y sefializacion en seguridad.
Proteccién colectiva e individual.
Andlisis estadistico de accidentes.
Planes de emergencia y autoproteccion.
Analisis, evaluacion y control de riesgos especificos: maquinas; equipos, instalaciones
y herramientas; lugares y espacios de trabajo; manipulacién, almacenamiento y transporte;
electricidad; incendios; productos quimicos.
. Residuos téxicos y peligrosos.
. Inspecciones de seguridad e investigacion de accidentes.
. Medidas preventivas de eliminacién y reduccién de riesgos.
Higiene Industrial.
Higiene Industrial. Conceptos y objetivos.
Agentes quimicos. Toxicologia laboral.
Agentes quimicos. Evaluacion de la exposicion.
Agentes quimicos. Control de la exposiciéon: principios generales; acciones sobre el foco contaminante;
acciones sobre el medio de propagacién. Ventilacién; acciones sobre el individuo: equipos de proteccion
individual: clasificacion.
Normativa legal especifica.
Agentes fisicos: caracteristicas, efectos, evaluacion y control: ruido., vibraciones, ambiente térmico,
radiaciones no ionizantes, radiaciones ionizantes.
Agentes biolégicos. Efectos, evaluacion y control.
Medicina del trabajo.
Conceptos basicos, objetivos y funciones.
Patologias de origen laboral.
Vigilancia de la salud.
Promocién de la salud en la empresa.
Epidemiologia laboral e investigacién epidemiolégica.
Planificacion e informacion sanitaria.
Socorrismo y primeros auxilios.
Ergonomia y psicosociologia aplicada.
Ergonomia: conceptos y objetivos.
Condiciones ambientales en Ergonomia.
Concepcion y disefio del puesto de trabajo.
Carga fisica de trabajo.
Carga mental de trabajo.
Factores de naturaleza psicosocial.
Estructura de la organizacion.
Caracteristicas de la empresa, del puesto e individuales.
. Estrés y otros problemas psicosociales.
10. Consecuencias de los factores psicosociales nocivos y su evaluacion.
11. Intervencién psicosocial.
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3. Otras actuacigliESN=laillyhateria de prevencion de riesgos laborales.
1.

Formacion.
Anélisis de necesidades formativas.
Planes y programas.
Técnicas educativas.
Seguimiento y evaluacion.
Técnicas de comunicacion, informacién y negociacion.
La comunicacién en prevencion, canales y tipos.
Informacién. Condiciones de eficacia.
3. Técnicas de negociacion.
IERestion de 1a preve Yy
Aspectos generaies sobre administracion y gestion empresarial.
a. Planificacién de la Prevencion.

b. Organizacion de la Prevencion.

c. Economia de la Prevencion.
d. Aplicacion a sectores especiales: Construccion, industrias extractivas, transporte, pesca y agricultura.
5. Técnicas afines.
1. Seguridad del producto y sistemas de gestion de la calidad.
a. Gestion medioambiental.
b. Seguridad industrial y prevencién de riesgos patrimoniales.
c. Seguridad vial.
Ambito juridico de la prevencion.
Nociones de derecho del trabajo.
Sistema espariol de la seguridad social.
Legislacion basica de relaciones laborales.
Normativa sobre prevencién de riesgos laborales.
Responsabilidades en materia preventiva.
Organizacion de la prevencion en Espafia.

IT. Parte especifica

En la parte especifica se da a escoger una especialidad de las
establecidas en el apartado 2 correspondiente al cuadro de la parte
comun, a fin de profundizar en alguna de las técnicas de Prevencion

de Riesgos Laborales.

Transcurridos once afos desde la entrada en vigor de la normativa
que regula la titulacién de Técnico Superior en Prevencion de Riesgos

Laborales, se deduce lo siguiente:

@ Si bien se hace referencia a riesgos laborales en determinados
sectores: construccion, mineria... la formaciéon que se imparte
proporciona una vision global de la Prevencion, mediante
procedimientos genéricos de actuacion, sin profundizar en los
riesgos laborales propios de determinados sectores asi como

en sus peculiaridades.



® Los técnicos, pese a especializarse en cuanto a las disciplinas
preventivas existentes, no se especializan “sectorialmente”,
salvo en aquellas normas de prevencion que por su particularidad
disponen de regulacién propia, este es el caso de la construccion
que tiene regulacion especifica en materia de seguridad: "REAL
DECRETO 1627/1997, de 24 de octubre, por el que se establecen
disposiciones minimas de seguridad y salud en las obras de

construccion”.

@ La diversidad de escuelas y centros que imparten este curso,
y la variedad e tipologias de cursos han producido una elevada
diferenciacion en el nivel con el que los Técnicos Superiores
de Prevencion de Riesgos Laborales comienzan a ejercer su
profesion: existen cursos que se realizan a distancia, cursos
semipresenciales, en los que so6lo se asiste una vez al mes y
cursos en los que se imparten cinco horas diarias en materia

preventiva.

En conclusion, el nivel de formacién que se obtiene realizando un
curso u otro difiere tremendamente; son muchos los técnicos que
afirman sentirse inseguros al iniciar su andadura profesional, ya que
saben las responsabilidades legales que implica el ejercicio de su

trabajo.

Por ello, y transcurrida una década desde que entré en vigor la
normativa que regula las distintas titulaciones preventivas, se hace
evidente la necesidad de un Técnico Superior en Prevenciéon de
Riesgos Laborales cuya formaciéon comprenda no sélo una visién
global en materia de seguridad y salud laboral y en sus herramientas
preventivas sino en aquellos aspectos basicos y peculiaridades de
determinados sectores cuya siniestralidad laboral o actividad pueda

requerir una especial profundizacion.



3.3 Formacién que recibe el Delegado de
prevencion

La figura de Agente Sectorial de Prevencion de Riesgos como tal,
aun no se ha reconocido a nivel nacional; posiblemente, la figura
que mas se aproxima es la del Delegado de Prevencién, entendido
como “representante de los trabajadores con funciones especificas

en materia de Prevencion de Riesgos Laborales™.

Con la Estrategia Espafiola de Seguridad y Salud en el Trabajo (2007-
2012), y atendiendo a lo establecido en su objetivo n® 3: Fortalecer
el papel de los interlocutores sociales y la implicacién de los
empresarios y de los trabajadores en la mejora de la seguridad y
la salud en el trabajo”, se plantea la necesidad de crear una nueva
figura, la del Agente Sectorial, que represente a los trabajadores de
un determinado sector pertenecientes a empresas que por su tamafio

no dispongan de un Delegado de Prevencion en la empresa.

El &mbito funcional del Delegado de Prevencion es la empresa para
la que trabaja. En caso de subcontratacion de empresas; si la
subcontrata no tiene representacion de los trabajadores en materia
de seguridad y salud, el Delegado de Prevencion podra ejercer las
funciones de representacion en esta materia tanto para los trabajadores

de su empresa como para los de la empresa subcontratada.

Las competencias y facultades que se reconocen al Delegado de
Prevencion, se recogen en el articulo 36 de la Ley de Prevencion de
Riesgos Laborales, implicando la obligatoria necesidad de que para
el ejercicio de sus competencias y facultades adquieran una formacion

adecuada conforme al desempefio de sus funciones.

Debido a que aun no esta reconocida la figura del Agente Sectorial,
no estan claramente definidas ni sus funciones ni su nivel de

cualificacion requerido. Puesto que la figura del Delegado de Prevencion



es la mas parecida, partimos del estudio del nivel formacién que se

le exige.

La formacion que reciben los Delegados de Prevencion se regula en
el "Real Decreto 39/1997, de 17 de enero, por el que se aprueba
el Reglamento de los Servicios de Prevencion”, estableciendo una

formacion de nivel basico de 30 o 50 horas segun proceda.

En cuanto a la metodologia que se emplea, ésta puede ser presencial,
semipresencial o a distancia, lo que muchas veces limita la ejecucion

del curso a la entrega de material y firmas.

Los contenidos que se establecen segin normativa son los siguientes:

CONTENIDO MINIMO DEL PROGRAMA DE FORMACION, PARA EL DESEMPENO DE LAS FUNCIONES DE
NIVEL BASICO

Mddulo 1. Conceptos basicos de seguridad y salud en el trabajo. 7 horas

El trabajo y la salud: los riesgos profesionales. Factores de riesgo.

Darios derivados del trabajo. Los Accidentes de trabajo y las enfermedades profesionales. Otras patologias

derivads del trabajo.
Marco normativo basico en materia de prevencién de riesgo laborales. Derechos y deberes basicos en
esta materias.
Riesgos ligados a las condiciones de Seguridad.
Riesgos ligados al medio-ambiente de trabajo.
La carga de trabajo, la fatiga y la insatisfaccion laboral.
Sistemas elementales de control de riesgos. Proteccion colectiva e
Planes de emergencia y evacuacion.
El control de la salud de los trabajadores.
Modulo 3. Riesgos especificos y su prevencion en el sector correspondiente a la actividad de la
empresa.
Mddulo 4. Elementos Basicos de gestion de la prevenciéon de riesgos. 4 horas.
a. Organismo publicos relacionados con la Seguridad y Salud en el
b. Organizacion del trabajo preventivo:”rutinas” basicas.
c. Documentacion: recogida, elaboracién y archivo.
Moédulo 5. Primeros auxilios. 2 horas.




Es habitual que los sindicatos proporcionen cursos a los Delegados
de Prevencién que tienen afiliados, formaciéon que es mas amplia y
que esta centrada en los derechos y deberes de los Delegados y
trabajadores y en los procedimientos previstos para caso de accidente

y en las distintas pautas de actuacion.

Teniendo en cuenta que la Prevencién de Riesgos Laborales es
aplicable a todos los sectores, y que estos tienen sus propias
caracteristicas y peculiaridades, resulta adecuado que el Delegado
de Prevencién, que representa a un colectivo de trabajadores de un
sector determinado, reciba formaciéon preventiva adicional sobre el

sector al que esta vinculado.

Concretamente, en el sector que nos ocupa, el transporte por
carretera es muy amplio, y dentro de este sector, en materia de
Seguridad Vial, no existe ninglin médulo en la formacién que reciben
los Delegados de Prevencidon que haga referencia a la Seguridad

Vial.

La formacion para Delegados de Prevencion mas especifica que nos
hemos encontrado es un “Curso de nivel basico en Prevencion de
Riesgos Laborales para el sector del transporte por carretera”,
realizado por UGT y CCOO en base a un proyecto financiado por la
Fundaciéon para Prevenciéon de Riesgos Laborales. En este curso se
propone un médulo de seguridad vial, pero no especifica la proble-
matica del conductor profesional sino que se centra en las conductas
en la carretera del peatdn, del conductor en general y del estado

de la via.

El contenido que proponen para este curso basico tampoco afronta
la seguridad vial desde la necesaria vision multidisciplinar que
enfoque el problema desde toda su magnitud; afronta la seguridad
vial desde un punto de vista genérico, no existe un modulo de

Seguridad Vial para la conduccion profesional.



CURSO BASICO ESPECIFICO PARA DELEGADO DE PREVENCION DE UNA EMPRESA DE TRANSPORTES

Médulo 1. Conceptos basicos de seguridad y salud.

a. Conceptos de salud, trabajo, riesgo y prevencion.
Condiciones de trabajo.

b

c. Danos derivados del trabajo. (Incidentes, Accidentes de trabajo y enfermedades profesionales).
d. Prevencion y proteccion.
e

. Modalidades preventivas.
Evaluacion de Riesgos Laborales.
Planificacion de Prevencion.
Lugares de trabajo.
Puestos de trabajo.
Equipos de trabajo.
Médulo 3. Higiene industrial y ergonomia y psicosociologia.
a. Agentes fisicos.
b. Agentes quimicos.
c. Agentes biol6gicos.
d. Ergonomia.
e. Factores psicosociales.
a El vehiculo.
b La via.
@ La persona.
d Riesgos por manipulacién manual de cargas y lesiones.
e. Medidas preventivas recomendadas para la manipulacion manual de cargas.
Médulo 5. Sefalizacién, equipos de protecciéon, planes de emergencia y evacuacion, primeros auxilios.
Sefalizacion de seguridad.
Equipos de proteccion colectiva e individual.
Manuales de autoproteccion.
Primeros auxilios.

Por lo tanto, entendemos que de forma adicional el Agente Sectorial
para el desempefio de sus competencias, ademas de la formacion
a la que se ha hecho referencia, requiere de un complemento
formativo importante sobre temas relacionados con la gestion de la
prevencion, la investigacion de accidentes, la administracion y gestion

empresarial en general.

En resumen, creemos que la formacion que recibe el Delegado de
Prevencion es insuficiente para que éste tenga claramente identificado

el procedimiento de gestion integral de la prevencion.

Ademas el Agente Sectorial debe tener conocimiento de qué proce-

dimientos seguir, qué técnicas aplicar y hasta donde se puede actuar;




sin dejar de lado los riesgos especificos del sector tales como la

seguridad vial.

Seria interesante aunar, por un lado la experiencia de trabajo de los
Agentes Sectoriales, y por otra la habilidad de un Técnico de
Prevencion a la hora de gestionar una actividad, la figura ideal es
aquella que recoge lo mejor de los dos perfiles, por un lado la
compresion de la problematica del trabajo, en el sector y por otro
el buen manejo de las herramientas de gestion que ha establecido

la Ley 31/95 de Prevencion de Riesgos Laborales.






ESTUDIOS CUALITATIVOS







Estudios cualitativos

4.1 Introduccidn

La falta de informacién previa en este campo, tanto informacion
secundaria de publicaciones y revistas especializadas como de
informaciéon primaria de algin estudio previo, requiere que la eleccion
metodologica del estudio prevea la mayor generacion de informacion

primaria posible.

La informacién cualitativa permite profundizar en el problema
estudiado y detectar las cualidades que explican el fenémeno frente
a la cuantificacion del mismo que se hace con la investigacion

cuantitativa.

La finalidad de los presentes estudios cualitativos es detectar posibles
carencias formativas por parte del responsable de la prevencion en
las empresas del transporte. Para ello, se ha decidido realizar
entrevistas en profundidad y grupos de discusiéon con trabajadores
y expertos en prevencion de riesgos laborales del sector ya que son

ellos quienes conocen la realizad del mismo.

La visidon que ofrecen trabajadores y expertos del sector permite
tratar el problema de forma integral; para poder hablar de carencias
formativas del encargado de la prevencion en la empresa, debemos
analizar las carencias preventivas que perciben los propios expertos
del sector como los trabajadores: la exposicion a los riesgos laborales,

su accidentabilidad, formacion...

La investigacion cualitativa permite tratar el problema objeto del
estudio con una vision holistica del problema, tratando el problema
como un todo en el que multiplicidad de factores explican el fenémeno

estudiado. Esto es especialmente importante en aquellos estudios



en los que el énfasis se pone en la necesidad de interpretar qué esta

pasando y qué significado tiene para las personas implicadas.

Con este objetivo de obtener una visién mas real sobre las posibles
necesidades que tiene el Técnico en Prevencion y el Agente Sectorial
en el sector del transporte por carretera, se han realizado estudios

cualitativos.

El estudio cualitativo es el proceso de planificacion, recolecciéon y
analisis de informacién “blanda” sobre las opiniones, percepciones,
creencias y actitudes de un colectivo determinado; Cuando se habla
de informacién “blanda”, se hace referencia a datos que no tienen

ninguna representatividad estadistica en sus resultados.

Este tipo de investigacion se centra en el analisis del discurso:
palabras, significados, asi como el contexto que rodea un determinado
hecho a investigar, e incluye su cultura, sus creencias y sus
comportamientos, descansando sobre la base concreta de lo que
alguien ha hecho o dicho realmente, en un contexto concreto y bien

descrito.

Las técnicas cualitativas que se han empleado son las entrevistas
en profundidad dirigidas a expertos en prevencion de distintos ambitos
dentro del sector de transporte por carretera y los grupos de discusion

dirigidos a trabajadores del sector.

Estas técnicas, son la que se utilizan con mas frecuencia cuando el
objeto del estudio no es una medicion de una variable sino la comprension
de un fendmeno; en ambos casos, la recogida de informacion se traduce
en la obtencion y posterior andlisis resultante del didlogo libre y
espontaneo que surge en la entrevista entre el entrevistador y el
entrevistado, y entre el grupo de personas que interviene en el grupo

de discusion.

Con la interpretacion y analisis de los estudios cualitativos se trata de
analizar y comprender a los sujetos y fendmenos desde la perspectiva

de ambos, eliminando del analisis los prejuicios y creencias personales.



4.2 Entrevistas en profundidad. Metodologia

La entrevista en profundidad es el proceso de interacciéon dinamica
de comunicaciéon entre dos personas: entrevistador y entrevistado,

bajo el control del primero.

Se utiliza la indagacidon exhaustiva para lograr que el entrevistado
hable libremente y exprese en detalle sus creencias y sentimientos
sobre un tema, con la siguiente finalidad de descubrir nociones
preliminares sobre lo que piensa el sujeto, obtener comentarios
libres y detallados que incluyan ideas y opiniones, y hacer que el
entrevistado comunique tanto como sea posible sus conocimientos

y conducta.

Para la realizacion de estas entrevistas, se ha considerado conveniente
contar con profesionales del sector del transporte por carretera
expertos en Prevencion de Riesgos Laborales, o bien, que tuvieran

responsabilidades a nivel preventivo.

Con este estudio lo que se pretende es conocer las dificultades
existentes en el sector, asi como las posibles soluciones con el objeto

de alcanzar una implantacién de la gestion preventiva eficaz.

Para reforzar el documento, nos ha parecido importante transcribir

literalmente algunos tramos de las entrevistas.

Tras la realizaciéon de las entrevistas en profundidad, se procede al
estudio y andlisis del conjunto de la informacion obtenida atendiendo

a los siguientes items:

1.- Caracteristicas de las empresas del sector.
2.- Gestion de la Prevencion en el sector.

3.- Riesgos laborales y medidas preventivas.
4 .- Informacién/ Formacion.

5.- Siniestralidad en el sector.

6.- Vigilancia de la salud.



1. Caracteristicas de las empresas del sector

Tal y como se ha indicado en apartados anteriores, el sector del
transporte por carretera es muy amplio, por lo que se hace necesario

acotar los distintos ambitos que se vinculan al mismo.

En cuanto a las caracteristicas de las empresas del sector, en funcion

del subsector al que se haga referencia, varian de forma considerable.

Asi, en el ambito del transporte sanitario, si bien originariamente
las empresas se caracterizaban por ser de tamafio pequefio y en la
mayoria de los casos familiares, actualmente, este sector comprende

tanto empresas pequefias como empresas grandes.

"Las empresas nuestras son muy variopintas, es decir, tenemos
desde empresas pequefiitas con 10 o 15 trabajadores, a la mayor

empresa que tenemos actualmente que tiene 32.000 trabajadores”.

"Desde el punto de vista empresarial, las empresas cada vez son
mas grandes, vamos pasando de un sector cuyo origen era la

empresa familiar a empresas organizadas...”

En cuanto a la actividad, se divide en dos grandes grupos: la
urgencia en si, y el transporte programado abarcando en este Ultimo

caso, el traslado diario de enfermos a hospitales, dilisis...

"... lo que es la urgencia, y el transporte programado que es una

definicion que abarca el traslado de enfermos diario...”

La tendencia en el transporte sanitario en los ultimos afios, va
encaminada a la estabilidad en el empleo, a través de la profesio-
nalizacion del personal: hasta el afio 2004 el conductor de transporte

sanitario Unicamente debia disponer del carné de conducir y de




conocimientos en Primeros Auxilios, actualmente se exige la cualifi-
cacion de Técnico en Transporte Sanitario, y recientemente se ha
publicado en el BOE la cualificacion de Técnico de Emergencia

Sanitaria, titulo de FP de grado medio en la rama sanitaria.

"Nosotros siempre hemos vivido entre transporte y sanidad; eso ha
indefinido mucho al sector y nos ha traido problemas, ..., el proximo
afio ya se empieza a impartir en los Institutos y dentro de dos afios
probablemente empecemos a tener gente: Técnicos de Grado Medio
con 2000 horas de formacion que pasaran a estas empresas y que

el sector esta esperando como agua de Mayo”

"Nosotros esperamos que con esto de la Formacion Profesional ira
en positivo, porque nos encontraremos con gente que quiera ser
Técnico de Emergencias Sanitario porque ha sido su condicién en
toda su vida y que la forma de mirar su actividad y su trabajo y sus
funciones dentro de la empresa sean un enfoque totalmente diferente

a personas que no ven en esto una carrera de futuro para quedarse”

Dada la naturaleza de la actividad, la jornada laboral es de 12 horas
salvo algunas Comunidades Autbnomas en que se permiten jornadas

de 24 horas.

En el ambito del transporte de mercancias, la actividad consiste en
desplazamientos internacionales, nacionales o a nivel local, trans-
portando mercancias de todo tipo: distribucién de paqueteria,

mercancias peligrosas...

"Hay de todo, sobre todo paqueteria, pero si que llevan bastantes

obras y mercancias peligrosas”,

Por otra parte, en cuanto al tamario, hay tanto empresas grandes

como empresas pequefias y personal autbnomo; incluso, es frecuente



que en las empresas grandes ademas de contar con personal conductor
por cuenta ajena, también se contrate con autébnomos, bien a lo

largo de todo el afio, bien en épocas puntuales de trabajo.

"Tenemos muy pocos conductores propios. La recogida en el domicilio
del cliente la hace personal subcontratado y es un porcentaje muy

elevado”

La estabilidad en el empleo es habitual, sin que destaque de forma
alarmante la rotacién; en cuanto a la inmigracién, tampoco es tan
abundante, sin que ello haya sido generador de problemas en materia

de seguridad y salud laboral.

“Es muy dificil la inmigracion porque hay que sacarse una titulacion
y pasar un examen para poder adquirir su carné y tal... en general

son de habla hispana”

Dada la amplitud de lo que el transporte de mercancias comprende,
las jornadas laborales varian en funcién del tipo de desplazamiento
(internacional, nacional, local...) y de la tipologia de mercancia que

se transporte.

En cualquier caso, se puede decir con caracter general que las
jornadas laborales en el transporte de mercancias suelen ser amplias,

interviniendo en muchos casos la nocturnidad.

"Tienen turnos de todo: mafana, tarde, noche... y hay mucha
nocturnidad; los desplazamientos son a nivel nacional y hay también

quién lleva a nivel internacional”

En el transporte de personas, si bien la actividad consiste como
su palabra indica en el transporte de personas, las caracteristicas

de las empresas vinculadas difieren mucho en funcién del tipo de




transporte del que se trate: transporte de viajeros internacional,

nacional, urbano, y transporte mediante taxi.

El tamafio de empresas en este ambito comprende tanto gran
empresa, pequefia empresa, como personal auténomo; vy, al igual
que en el transporte de mercancias tanto la gran empresa como la
pequefia empresa ademas de contar en plantilla con trabajadores
por cuenta ajena, contrata servicios de transporte con personal
auténomo; principalmente, es en el sector del taxi donde se dan

mas casos de trabajadores autbnomos.

“"Practicamente el 98% de licencias es de personal auténomo”
Se trata de un ambito en el que no es frecuente la rotacién de
trabajadores ni la inmigracién, haciéndose por tanto, evidente la
estabilidad en el empleo, salvo en el ambito del taxi, en el que
cada vez es mas evidente la rotacion atribuyéndose este hecho a
razones de tipo econémico, a las peculiaridades del sector, y a la
inmigracion; sin que ello implique posibles consecuencias negativas

en materia preventiva.

“"Hay bastante rotacion en el sector del taxi; muchos jovenes que
tienen carrera, que tienen perspectivas, que en cuanto encuentran

de lo suyo pues légicamente se van”.

"Digamos que la estabilidad pues se da en personas mayores de 45
afnos que por cierre de una fabrica, de una tienda... tiene dificultades
para encontrar un trabajo estable, y recalan aqui, y esas son las

personas que se mantienen mas estables”.

"Nosotros, que damos cursillos de formacion para la profesion de

taxista pues practicamente el 50% largo no son nacionales”.

En cuanto a la jornada laboral, ésta variara en funcion del tipo

de transporte del que se trate; aun asi, las jornadas son largas,



aplicandose los descansos en funcién de lo establecido en el Convenio

Colectivo correspondiente.

Tanto en el transporte de mercancias como el en transporte de
personas, es importante tener en cuenta al “trabajador autbnomo”,
ya que si las jornadas laborales son largas, para el trabajador

autébnomo mas todavia, ya que factura por horas.

"Si conoces un poco el sector, el mayor porcentaje de conductores

son auténomos y facturan a raiz de lo que trabajan”.

2. Gestién de la prevencién en el sector

En el transporte sanitario, por tratarse en la mayoria de los casos
de empresas medianas, se contrata con un Servicio de Prevencién
Ajeno que asume las actuaciones consistentes en la implantacion

del sistema de gestion de la prevenciéon en la empresa.

Este &mbito se caracteriza por contar en las empresas con Delegados
de Prevencion que con caracter general se implican e involucran en
las cuestiones de seguridad y salud de los trabajadores interviniendo
en la problematica que en materia preventiva pueda surgir en el dia

a dia.

"Los Delegados en Prevenciéon que tenemos en las empresas

participan”.

Tanto en el transporte por carretera como en el transporte de
personas, las modalidades a las que se acogen las empresas varian
en funcion del tamafio de la misma: si se trata de una pequefa o
mediana empresa, se contrata con un Servicio de Prevencién Ajeno
que gestiona todos aquellos aspectos necesarios en Prevenciéon de

Riesgos Laborales.




Las grandes empresas disponen de Servicio de Prevencién Propio
que normalmente cubre las tres especialidades técnicas contratandose

con un Servicio de Prevencion Ajeno la Vigilancia de la Salud.

Para los trabajadores auténomos, la Prevencion de Riesgos Laborales
es el gran desconocido, jugando en este sentido, un papel crucial
las Federaciones y Asociaciones en tareas de asesoramiento al
trabajador auténomo, ya que es él el que asume la responsabilidad

en materia preventiva, fomentando la cultura preventiva.

“"Ahora es cuando esta empezando a funcionar la informacién y la

coordinacion que tienen que tener”.

"A mi me vienen y me dicen: oye, que necesito esto, y no tienen

ni su curso de Prevencion de Riesgos Laborales, no tienen nada...”
"No tienen ni idea de lo que les estan pidiendo, a mi me vienen con
cuatro papeles pero no estan concienciados de lo que significa llevar

la prevencion”.

“Seria bueno realizar algtn tipo de campana y familiarizar al auténomo
con la Prevencidn de Riesgos Laborales. Hay una falta total de cultura
preventiva, la Prevencion de Riesgos Laborales no esta extendida

dentro del colectivo”.

En cuanto al asesoramiento que en materia preventiva pueden
ofrecer las Federaciones y Asociaciones del sector a empresas grandes
y medianas, es frecuente facilitar informacion sobre un Servicio de
Prevencion Ajeno, pero sin que en modo alguno vincule a las
empresas, siendo éstas las ultimas en tomar la decisién a la hora

de escoger con qué Servicio de Prevencion contratar.

"Simplemente lo ponemos encima de la mesa, pero no hacemos

hincapié”.



"Cuando hacemos acuerdos para todo este tipo de actividad, cerramos
un acuerdo y lo ponemos encima de la mesa; a partir de ahi, es la

empresa, facilitamos ofertas”.

"Las empresas normalmente, en temas de prevenciéon cumplen la
normativa, suelen contratar los servicios con un Servicio de Prevencion

Ajeno”.

3. Riesgos laborales y medidas preventivas

En el sector del transporte por carretera, los riesgos laborales
comunes al ambito del transporte sanitario, transporte de mercancias
y transporte de personas estan constituidos por todos aquellos

riesgos generadores de un dafio en el marco de la seguridad vial.

Si bien es cierto que cualquier persona que conduzca un vehiculo
se ve expuesto a los mismos riesgos que un conductor profesional,
es importante matizar las diferencias existentes en cuanto a los

tiempos de conduccion, tipologia de vehiculo, asi como de mercancia.

En este sentido, cualquier tipo de riesgo presente en la conduccién
de un profesional, va a guardar relacion con la jornada laboral que
se realice, apresuramientos por llegar a tiempo, sin olvidar que en
muchos casos tiene lugar la nocturnidad y la postura sedente

prolongada que puede ser causa de lesiones musculo-esqueléticas.

"Fundamentalmente, son los riesgos mds evidentes que nos afectan

a nosotros: el tema del conductor, seguridad vial”

Ademas de los riesgos comunes, en cada ambito se han de contemplar

riesgos especificos y propios de la actividad:

En el transporte sanitario, las peculiaridades de la actividad son

generadoras de riesgos producidos debido a la manipulacién de




cargas, ya que ademas de la actividad de urgencia, hay que contemplar
el transporte programado, en el que se recogen enfermos de

caracteristicas fisiolégicas y minusvalias variadas.

" Los enfermos tienen un peso y un volumen, y eso implica que los

trabajadores a veces tengan lesiones”.

“"Hay pisos con enfermos que no tienen ascensor, y hay que movilizar
y trasladar a esos enfermos sin medios y sin ayuda a través de las

escaleras, en muchos casos moviendo una camilla”.

En el transporte de mercancias y transporte de personas, tanto
en el caso de trabajadores por cuenta ajena como en el caso de
trabajadores auténomos, y especialmente en éstos ultimos, se

producen una serie de riesgos que es importante contemplar:

® Posibles lesiones musculo-esqueléticas relacionadas por la
postura sedente durante toda la jornada laboral, y adicionalmente
en el transporte de mercancias con la carga y la descarga de

la mercancia.

@ Conjunto de riesgos laborales que comprende el transporte

de mercancias peligrosas: explosion, incendio...

@ Trastornos alimenticios: Debidos al hecho de comer fuera
casa, y no disponer de lugares que puedan facilitar habitos

alimenticios sanos.

Ademas, en el caso de que la jornada laboral sea por la noche
impide que el conductor pueda parar en algun lugar habilitado

para realizar un descanso y tomar algun alimento.

® Casos de estrés y ansiedad por llegar a tiempo al lugar de
destino; todo ello debido al trafico, atascos, condiciones

metereoldgicas adversas, accidente en la carretera...



"Uno de los problemas de salud laboral mas grande que vemos es
el tema de la obesidad, que empieza a ser alarmante en el sector

del taxi”

"Debido a una mala alimentacion, inadecuada, muchos huevos fritos,
salchichas... donde hay poco pescado en las dietas en cualquier
cafeteria, y eso un dia bien, pero un dia tras otro... pues incide

mucho en la salud”.

En cuanto a las medidas preventivas, ademas de las revisiones
periédicas y de mantenimiento del vehiculo, y el cumplimiento de
lo previsto en la normativa vigente en materia de seguridad vial,
desde el punto de vista de la Prevencion de Riesgos Laborales, la
formacién adquiere un especial protagonismo, ya que a través de
ésta, se debe intentar proyectar una concienciacion y sensibilizacion
encaminada a prevenir la materializacién de cualquier dafo evitable

por parte del trabajador.

En este sentido, las Asociaciones y Federaciones vienen desempefiando
un papel relevante mediante el asesoramiento, informacion y
formacion en materia de seguridad y salud laboral, especialmente

a las empresas pequefias y a trabajadores autébnomos.

4. Informacidn/Formacidn

La tendencia en el sector del transporte por carretera, desde el punto
de vista de la informacion y la formacion que los trabajadores
reciben bajo el marco de la Prevencion de Riesgos Laborales, varia
atendiendo al tamafio de empresas y a la modalidad de organizacion

preventiva que éstas hayan escogido:

® La mayoria de las empresas grandes disponen de un Servicio
de Prevencion Propio cuyo personal técnico se encarga del

disefio, elaboraciéon y ejecucién de cursos sobre los riesgos




laborales especificos del conductor, contemplando aspectos

sobre seguridad vial.

En este tipo de empresas, también se puede dar el caso de
que ademas de contar con Servicio de Prevenciéon Propio, la
formacién sea impartida por un Servicio de Prevencion Ajeno

con el que la empresa contrata.

® Las empresas de tamafio mediano o pequefio, en cumplimiento
de la normativa en vigor, suelen contratar la gestiéon preventiva
con Servicios de Prevencién Ajenos, que entre otras actuaciones
asumen la informacion y formacién especifica sobre los riesgos

laborales del conductor.

® La informacion y formacién que reciben los trabajadores
autbnomos en materia preventiva, viene dada en la mayoria
de los casos por la Asociacion y Federacion a la que pertenezcan,
exceptuando algunas situaciones en las que el trabajador
autonomo contrata la formaciéon con un Servicio de Prevencion

Ajeno.

Normalmente, la formacién que suelen recibir los trabajadores
autbnomos consiste en un curso béasico que ademas les habilita para

asumir personalmente la gestion de la Prevencion de Riesgos Laborales.

"Lo que nosotros hacemos es intentar dar la formacion para que
ellos puedan adquirir el nivel basico de la Prevencion y puedan asumir

la prevencion de la empresa”

"Pues aqui lo que hemos estado dando son los de Prevencién de
Riesgos Laborales a distancia, porque es obligatorio hacer el curso

bésico”

En este sentido, la labor que realizan las distintas Asociaciones y
Federaciones existentes en el transporte por carretera es muy

significativa y relevante:



Ademas del asesoramiento que en Prevencion de Riesgos Laborales,
con caracter general suelen proporcionar a sus asociados, la tendencia
entre las Asociaciones y Federaciones consiste en facilitar y ofertar
cursos sobre Prevencion de Riesgos Laborales que se imparten desde
la propia Asociacién o Federacion, o bien orientar sobre determinados
centros que en virtud de la obtencion de ayudas o subvenciones
obtenidas por la asociacion/federacion, imparten dicha formacion
especifica sobre riesgos laborales en el puesto de trabajo de conductor

de coste gratuito.

"Los cursos de prevencién propiamente dichos si que los da el Técnico
de Prevencion, pero lo tuvimos que reducir de esas 30 horas que
te comentaba porque por la respuesta por parte de los trabajadores
no era muy apetecible, entonces bajamos a unos cursos minimos

de 10 horas”

A su vez, las empresas que reciben este tipo de ofertas, en unos

casos se muestran receptivas y en otros casos no reflejan su interés.

"Tampoco se ofertan un volumen determinado, normalmente estamos
dando entre unos 15 o 20 cursos de esto al afio; tenemos empresas
y asociaciones que los reciben con los brazos abiertos, y otros pues

qgue pasan olimpicamente de este tipo de formacion”

En cuanto a la metodologia que se utiliza en los cursos, la tendencia
consiste en la consecucion de que el trabajador reciba el curso de
Prevencion de Riesgos Laborales, principalmente el trabajador

auténomo.

Ello hace, que quiza la modalidad escogida sea “a distancia”, no
resultando la més idénea aunque si la que mas se ajusta a las
caracteristicas del sector del transporte por carretera, ante aspectos

como el horario, las jornadas prolongadas...; ello obstaculiza el




empleo de una metodologia mas adecuada, teniendo que prescindir
de técnicas mas eficaces para concienciar y sensibilizar al trabajador

en materia preventiva.

" Pues ese es un problema en este sector, primero por las largas
jornadas, donde nos encontramos con muchos problemas a la hora
de plantear cursos; en muchos casos rechazamos cursos porque es
muy dificil, solamente en los cursos a distancia son los que podria
tener una mayor aceptacion por los presenciales cuestan mucho

trabajo”.

“El curso es de 10-20 horas; es muy basico y tiene un poco de todo;
si queremos que realmente hagan los cursos no nos queda otra

opcion que a distancia, con estos horarios que tienen...”

El contenido de los cursos es muy general, sin profundizar en las
peculiaridades del sector ni en materia de seguridad vial; para ello,
lo habitual es que las empresas, asociaciones y federaciones contraten

con empresas especializadas en la materia.

"Yo creo que ha sido lo que ha pasado para que los trabajadores
rechazaran una formacion mas profunda especifica en Prevencion
de Riesgos Laborales,; es decir, que se iban a normativa, exigencias,
delegados... a teoria muy general que no se aplicaba especificamente

al sector”

“La formacion del Servicio de Prevencion Ajeno que yo uso no tiene
una formacién especifica para el conductor; no me sirve que le
cuente seguridad vial, ya lo sabe, tiene un carné, a mi me sirve que

le ponga ejemplos reales, le diga sus riesgos y como evitarlos”

Para profundizar en materia de seguridad vial, la tendencia en el sec-

tor consiste en contratar con escuelas de conduccién especializadas:



“El tema de Seguridad Vial, todo lo encaminado a medidas relacionadas
con la seguridad en el transporte,... pues no tenemos hecho un curso
especifico, tenemos un curso general de conduccién que mas que

tedrico es eminentemente practico”

"Lo organizamos nosotros; lo imparten escuelas de conducciéon”
"Lo que es Seguridad Vial no; los cursos de prevencion propiamente

dichos si que los da el Técnico de Prevencion”

“La formacién la subcontratamos a empresas con un temario bastante
completo: seguridad vial y Prevencion de Riesgos Laborales; hasta
ahora, lo impartia una empresa con afos de experiencia porque esta
dentro del sector y lleva afios haciéndolo, no lo impartia hasta ahora

un Servicio de Prevencion Ajeno”

Por lo que respecta a la duracioén de los cursos, hay que diferenciar

las modalidades que se vienen impartiendo:

® Cursos de formacion especifica sobre los riesgos laborales,
que se suelen impartir segun los casos por personal técnico
del Servicio de Prevencion Propio de la empresa, o del Servicio

de Prevencién Ajeno, de duracién aproximada de dos horas.

® Curso basico de Prevencion de Riesgos Laborales de 30
horas, dirigido principalmente a trabajadores autbnomos para

que a su vez asuman la gestién preventiva de la empresa.

@ Curso general de Prevencion de Riesgos Laborales de duracion
aproximada de 10-20 horas, que suelen proporcionar algunas
Federaciones y Asociaciones del sector del transporte por

carretera.




5. Siniestralidad laboral en el sector

En cuanto a la siniestralidad laboral existente en el sector del
transporte por carretera, es denominador comun tanto en el transporte
sanitario, de mercancias como de personas el desconocimiento
exacto y real del mismo, ya que en el sector ademas de haber

trabajadores por cuenta ajena, también hay trabajadores auténomos.

Los datos facilitados a través de organismos publicos como la
Direccion General de Tréafico, no resultan reales, ya que se considera
que el accidente que sufre un conductor profesional auténomo en

su jornada laboral es accidente de trafico y no accidente de trabajo.

"Aqui no hay accidentes laborales; si los hay, pero no se cuantifican;
uno de los problemas que tenemos es que no se cuenta como

accidente laboral, que es injusto, cuando no es asi”

Desde las Federaciones y Asociaciones vinculadas al sector, tampoco
se tienen acceso a dicha informacidn, lo cual implica una incertidumbre
a la hora de determinar la accidentabilidad laboral en el sector del
transporte por carretera, investigar sus causas y plantear medidas

y mejoras al respecto.

"No, porque no tenemos acceso a ellos; lo que oimos, es decir: se

ha dado un estacazo fulanito”

“Es decir, que no hay una prevencion, no hay ni facilidades por parte

de la Seguridad Social, y ni mucho menos de la Mutua”

En cuanto a la informacion disponible en las empresas en relacién
a la siniestralidad laboral de trabajadores por cuenta ajena en el

sector, ésta no ha aumentado.



“"La siniestralidad en este puesto se mantiene, ni ha bajado ni ha
subido, todos los afios tienes las mismas cosas: caidas desde trampilla
del camidn, saltos desde la cabina, resbalones y caidas dentro de

”

la caja del camidn si es frigorifico con escarche y suelo mojado

k. Vigilancia de la salud

La vigilancia de la salud, igual que en el apartado anterior, difiere
un tanto entre los trabajadores del sector por cuenta ajena de los

trabajadores que son auténomos.

El control y el cumplimiento de lo previsto en la normativa vigente
en relacion a la vigilancia de la salud de los trabajadores por cuenta

ajena es riguroso en el sector:

"Actualmente, realizamos el reconocimiento médico que marca la
evaluacién de riesgos con los protocolos determinados pero no sé
decirte las pruebas que se hacen, aunque ya no es el analisis de
sangre que se hacia hace cinco afios, sino mediante un protocolo

especificado segun el puesto”

El problema se plantea en el trabajador auténomo, ya que la tendencia
en este tipo de colectivo consiste en renunciar al reconocimiento
meédico, lo cual impide que se pueda realizar un seguimiento periddico

sobre su estado de salud.

En cuanto a posibles patologias detectadas en los conductores
profesionales, en el sector se coincide en cuanto a problemas de

tipo digestivo, trastornos de suefio, falta de lugares para descansar...

La realizacion de campafias de sensibilizacion dirigidas a los traba-

jadores fomentando héabitos alimenticios saludables, descansos, y




posturas adecuadas, se pone en tela de juicio por parte del sector,
ya que si bien es muy positivo promocionar una alimentaciéon sana,
no resulta tan sencillo que el trabajador encuentre lugares en los

que pueda poner en préctica dicha alimentacion.

"Yo a las dos de la tarde lo mismo puedo estar en Ciempozuelos,
gue puedo estar en Alcobendas o en Aravaca, con lo cual no hay
unos habitos de comidas a la misma hora, comes en el restaurante

que te pilla segun la hora que sea, donde te toca...”

"Hay poco pescado en las dietas de cualquier cafeteria, y eso un dia
bien, pero un dia tras otro... pues incide mucho en la salud del

taxista”



4.3 Grupos de discusién- Metodologia

Tras la realizacion de los grupos de discusion y su posterior trascripcion,
se procede a analizar la informacion obtenida y a extraer conclusiones

de los puntos tratados en los grupos.

Dicha informaciéon se presenta clasificada en los puntos tratados
para clarificar la interpretacion de los datos.
La interpretacion de los resultados sera respaldada por la trascripcion

parcial de algunos tramos de los grupos de discusion.

Los puntos tratados en los grupos de discusion son los siguientes:

1. Caracteristicas del puesto de trabajo.

N

. Condiciones de seguridad y salud del entorno y del puesto
de trabajo.

. Riesgos en el puesto de trabajo.

. Realizacién de conductas de seguridad.

. Vigilancia de la salud.

. Informacion en Prevencion de Riesgos Laborales.

N o 0 b~ W

. Formacién en Prevencién de Riesgos Laborales.

l.Caracteristicas del puesto de trabajo

La tarea principal que realiza un conductor profesional es la de
conducir aunque en funcién del subsector al que pertenezca realizara
otras tareas como tareas de carga y descarga de mercancias en los
transportistas, manipulacion de pacientes en ambulancias, atencion

al cliente y cobro de billetes en los autobuses, etc.

El puesto de trabajo mas expuesto a la carretera dentro de las

empresas de transporte es el de conductor.

Existen distintos tipos de conduccion en las empresas del transporte

segln sean los transportes a realizar y los vehiculos utilizados. El
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hecho de utilizar uno u otro vehiculo implica que los conductores
deben manejar habilidades distintas y que estan expuestos a distintos

riesgos.

Podemos distinguir entre los trabajadores del transporte sanitario,
los taxistas, las ambulancias, los autobuses urbanos, los interurbanos,

el transporte de mercancias, etc....

La formacion requerida para la conduccion de un tipo de vehiculo
u otro es distinta, exigiéndose un carné de conducir distinto segun

sea el vehiculo.

Respecto a las caracteristicas del puesto, nos encontramos que la
actividad comun de todas las actividades que realizan cada uno de

los trabajadores es la conduccion.

En el caso de los conductores de ambulancias manipulan pacientes.

En el del transporte por mercancias existen conductores que realizan

también tareas de carga y descarga.

“La mayoria de los jefes han pagado la carga y descarga ajustada

”

en el precio y luego tu llegas alli y chupas carretilla como un enano...

”..suele descargar el chofer en vez de emplear ese tiempo para

descansar en la cabina pues tienes que estar descargando”.

El tipo de vehiculo y el tipo de actividad que realiza el vehiculo

condiciona el horario laboral.

® Los trabajadores de ambulancia que estan en urgencias
manifiestan estar de guardia 24 horas, lo que implica normal-

mente no mas de 3 6 4 horas de conduccion.

“"Unas 11 horas al dia. Unas 70 horas semanales”
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“"En Urgencias trabajamos turnos de 24 horas y descansamos 2 dias,
y siempre se respetan esos dias. 10 dias al mes. Nosotros en los
servicios de guardia estamos a la espera de que nos llamen en
cualquier momento, por ejemplo a la hora de comer, no podemos

decir que se espere el abuelito...”

® En el caso de los taxistas son las licencias las que regulan
el horario en el que se puede trabajar y si es trabajo nocturno

o diurno.

® En el caso de los camiones y de los autobuses su conduccién
ird condicionada al tipo de actividad que realicen. Un autobus
que realice trayectos urbanos no se ve afectado por la normativa
sobre tiempos de conduccion y descanso por lo que los traba-
jadores que realizan este servicio manifiestan que estan

realizando unas 8 horas diarias.

"Yo trabajo en autobuses urbanos, trabajo 8 horas dependiendo de
si tienes retuerzo (otros conductor), si no lo tienes trabajo 9 horas.
Trabajo 6 dias a la semana, tenemos un dia libre, en turnos de

manana o tarde”.

Si ese mismo autobus realiza transporte interurbano, se rige por el
reglamento sobre tiempos de conducciéon y descanso, de hasta 9
horas y media al dia de conduccién. Lo que ocurre que las 9 horas
maximas que marca el Reglamento son de conduccién, no de trabajo,

los transportistas afirmas que trabajan unas 12 horas al dia.

“El transporte tendria que verse como cualquier puesto de trabajo,
tu haces tu jornada y listo, (...); y mas puestos de trabajo, no que

haga uno el trabajo de 3, que tenemos sobrecarga de trabajo.

"Tu preguntas por ahi a ver cuantos verdaderamente trabajan menos

de 12 horas, ni uno...”
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Respecto a la tipologia del contrato existe un gran abanico de
situaciones, desde las empresas que contratan indefinidamente y
que para poder mantener el servicio necesitan contrataciones
estables; pasando por la atomizacion del sector del transporte con
gran numero de transportistas autbnomos, hasta empresas que
contratan encadenadamente contratos de 4 meses, alternando entre

varias empresas.

"Nosotros tenemos contrato indefinido porque lo marca la Ley, no
vas a entrar a una empresa de transporte y llevar 4 afios con contrato

de obra, aunque los hay”.

"Yo llevo 4 afios con contratos de 3 meses, depende de la empresa
en la que estés y del sector. Mi empresa tiene 3 empresas y yo
estoy 3 meses en una, 3 en otra y 3 en la otra, y llevo 4 afios asi,
hago ahora el quinto. No consigues antigliedad, no tienes derechos.
Y si falta trabajo para la calle. Y como yo, seremos 200, sobre unos

200 companeros”.

2. Condiciones de Seguridad y Salud del entorno vy
puesto de trabajo

Los trabajadores del sector consideran que su trabajo es muy
peligroso, y atribuyen el riesgo a la carretera, cuando se les pregunta
sobre los riesgos en el trabajo, todos hacen referencia a los riesgos
de accidente y atropello y la carretera, sélo a la hora de preguntar
por las medidas preventivas le dan importancia a los riesgos derivado

de malas posturas.

Dentro del riesgo en la carretera, identifican claramente los factores
del tréfico; los riesgos derivados de las condiciones del vehiculo, los
riesgos derivados de las condiciones del conductor (cansancio...) y

los riesgos derivados de las malas condiciones de las infraestructuras.

103



“"Es peligroso porque en la carretera siempre estamos expuestos,

que si se pincha una rueda, incluso al poner los triangulos”

“"El exceso de horas, yo creo que para los conductores, especialmente
los de autobuses, pienso que son muchas horas las que estamos
haciendo.

Son muy poquitos los que hacen sélo 40 horas...”,

Aunque afirman que las condiciones de trabajo han mejorado en
estos ultimos afos, (en la reduccion de horas de conduccién, en que
se les proporciona ropa de trabajo), consideran que la gestion de
la prevencion es muy lenta y la diversidad de situaciones dentro del
sector es muy amplia; medidas preventivas como la utilizacion del
tacégrafo para limitar las horas de conduccion, resulta ser contra-
dictoria, ya que les permite conducir hasta 10 horas 2 dias a la
semana, si a estas 10 horas se les suman las horas de descanso
obligatorio que deben ser un minimo de 2 horas y cuarto al pasar
de 9 horas de conduccion, la jornada legalmente se convierte en

mas de 12 horas.

“el auténomo necesita correr mas kilometros eso ya esa otra historia,
ahi es cuestion de que los precios son los de hace 20 afios y el gasoil
subié. Pero bueno uno que esté trabajando en una tienda trabaja
ocho horas y luego marcha para casa, porque tu (transportista)
tienes que trabajar 10 y luego cargar otras 4 horas y descansar solo

3 horas de verdad, reales...”

“hay un sector como las mercancias donde hay que hombres que
se tiran toda la semana trabajando por ahi, haciendo descanso pero
fuera de su casa; con un coche con 24 o 26 toneladas o las que le
echen porque muchas veces no sabemos lo que llevamos encima.
Una semana por ahi sin dormir bien porque tienen que dormir en

el coche, porque el sueldo, la dieta no da para hoteles ni nada de
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eso, pues tu fijate lo que es un hombre toda una semana por ahi,
cuando llega, que acaba de llegar de viaje, con un camién de 24 6
26 toneladas a 90 KM/hora en la carretera, ¢Qué peligro tiene eso?

()"

Respecto a las medidas que limitan la conduccion, la rigidez de las
mismas puede suponer un riesgo en si misma, ya que si un conductor
siente fatiga y esta a 5 horas del destino, tratara de hacer el descanso
de manera que se quede a menos de 4 horas y media de conducciéon
maxima ininterrumpida, exponiendo al conductor a un grave riesgo

de accidente.

Los trabajadores no consideran que las medidas que limitan su
tiempo de conduccién sean medidas preventivas. Desconfian de
estas medidas y limitan la asuncién global de una cultura preventiva

en el trabajo.

"...a veces el tacégrafo te exige y es un riesgo también porque si
tienes que llegar a ese sitio para descansar, porque tienes que
descargar o llegar a casa, y tienes que andar una hora mas porque
sabes que luego no vas a poder andar, y a lo mejor si estas por la
noche, te puedes pellizcar o golpearte la cara a ti mismo para poder

andar esa hora mas para cumplir las horas de descanso”

“"Esta medida (tacdgrafo) tiene de todo es para recaudar, mas bien
el tacégrafo surgid, esto es invento aleman, y claro Alemania es la
CEE y si le pica algo, todo el mundo se rasca. Claro eso lo hicieron
los alemanes, la tecnologia, es un negocio, pero hay que ponerlo
en todos los camiones, se tiene que poner obligatoriamente a partir

de tal fecha”

"Es un negocio, venden los tacégrafos y los discos y las multas. Es

un negocio de la tecnologia Alemana, a lo mejor si lo hace otro pais
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no se instaura tan directamente en la Comunidad Europea, se piensa

0 se matiza o se hace de otra manera.”

"Tienes un tacdégrafo y la Guardia Civil tiene ahi un dinero, de
posibilidades de multar, o sea que en un principio se dijo que se
hacia para seguridad, de caja negra y te das cuenta que mas bien
es una cosa recaudatoria, y ademas unas multas que son caras,
porque te pasas 10 6 15 minutos que eso no va a ningun lado y te

pillan en Francia y son 350 €”.

Los conductores no tiene libertad para organizarse los descansos ya
que es el tacégrafo quien marca los tiempos de conduccion y descanso,
y deben prever donde van a poder estacionar el camion de tal manera
que si por ejemplo llevan 3 horas conduciendo aunque estén
fisicamente cansados y debieran parar, prefieren llevar el camion
hasta el maximo autorizado de conduccién, las 4 horas y media para
poder avanzar y luego no tener que realizar un segundo descanso

de 45 minutos.

Los horario de trabajo son malos, se trabaja en muchos casos de

noche porque los MERCAS estan asi organizados.

“tienes que llegar a las 5 de la mafnana a MERCASEVILLA o ya no

coges carga y da igual si tienes suefio”

Consideran que las medidas preventivas son insuficientes, pese a
haber avanzado algo, algunas medidas contradicen criterios preven-
tivos, medidas como los incentivos (horas extras) o las estrictas
condiciones para la conduccion que les limita su capacidad de

organizacion del viaje.

“"Son insuficientes, yo propondria conducir sélo 40 horas con el

mismo sueldo, esa es la mejor propuesta”
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"Es que estamos en una sociedad de consumo y nos gusta mucho
todo, entonces te obligan a hacer horas porque no te llega. Que no
se vincule el salario a las horas. Y asi todos trabajariamos no las 60
horas que trabajamos de las que se aprovecha principalmente la
empresa. Porque de esa unica forma, trabajando las 40 horas, en
vez de poner un sueldo digno con las 40 horas, y en vez de tener
2 millones de personas paradas, esos 2 millones de personas también

trabajen.”

"Se notan medidas preventivas en que ahora vas mds descansado,
nosotros estamos dia si dia no desde hace 6 u 8 meses, el cambio
es que ya tienes vida, vida social, sales del trabajo y tienes 2 dias
por delante. Esta medida se ha tomado a través del sindicato, comité
de prevencion. Nos han dado ropa de trabajo para los que estamos
en el puesto de urgencias porque es primordial que nos vean, pero

eso pasa ahora”.

Las medidas preventivas que identifican tienen que ver con la
evolucion de la técnica en la fabricacion de los vehiculos, no identifican
medidas preventivas orientadas al conductor. Consideran que al
conductor no se le orienta ni se le profesionaliza, lo cual reduciria

los riesgos, consideran que toda la inversién se hace en las maquinas.

"Algunas cosas han mejorado, los camiones nuevos son cada vez
mas modernos con amortiguadores o filtros de la salud, de polen,
no sélo de polen, también de restos que quedan en la carretera de
CO2, de cubiertas que es toxico y cancerigeno, sobre todo si ves
qgue no llueve, el viento lo arrastra, lo mete en la cabina y para eso

estan los filtros.

"También mejord en la cabina el ruido, de tener 120 decibelios

dentro a tener ahora algo normal y vibra menos el asiento.”
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"Todo lo que ha mejorado es en el camién, se ha mejorado lo que
seria el area de trabajo pero no se ha hecho nada respecto al puesto.
El chofer en Espafia no esta atendido, no es por ejemplo como en
otros paises, los chéferes en Bulgaria, que ahi lo aprenden en la
escuelas de oficio, aprender a leer un mapa, escalas, mecanica, el
tacdgrafo mismo, muchos salen de escuela y estamos hablando de
paises que no son muy ricos, y aqui no, en Espafa tu coge el camion

ponte para adelante y ya irds aprendiendo a base de trabajar”.

3. Riesgos en el puesto de trabajo

Los trabajadores tienen muy bien identificados los riesgos a los que
estan expuestos, desde el accidente de trafico hasta los riesgos

psicosociales.

"Riesgos, un monton, depende de donde estés trabajando, el accidente
de trafico, desde caerte de la plataforma abajo, que pegue un golpe
una grua, a que venga el torpe con el toro y no te ve y te lleva por

delante.”

"Problemas tenemos de todo tipo, de la vista, sicolégicos, la espalda,
el cuello, las digestiones, algunos camioneros hay, sobre todo
mayores, con malas digestiones, tu ves la tele, eso de saber vivir
y te dicen que hay que tener equilibrio en las comidas, y en el dormir,
y eso en un camionero no existe. Sobre todo que no hay equilibrio,
y eso a la larga lo pagas, cuando tienes que estar 14 horas, entre
uno y otro y otro, o que tienes en el cuerpo es un estrés, que la
baja...; yo he conocido camioneros con depresion, del estrés, por
culpa de la empresa, estan presionados por la empresa, por ejemplo
baja un camién a Sevilla, cruzarse los cables y dejar el camién alli,
venir para aqui sin subirte el camion; I6gicamente viene el despido

después.”
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En el puesto de ambulancias ademas de los riesgos derivados de la
conducciéon, manifiestan que el trato con los pacientes genera
preocupacion porque no saben que trato darles y a veces el cliente
es depresivo y no estan informados del tipo de paciente que van a

recoger ni entrenados en coémo afrontar estas situaciones.

Otro de los riesgos puestos de manifiesto aparece por manipulaciéon
manual de cargas, en el caso de las ambulancias levantan a las
personas sin ayudas mecanicas y no saben su peso que puede oscilar

entre 60 y 120 Kg.

El sedentarismo provocado por el puesto de conductor provoca malas
digestiones, por ejemplo los camioneros afirman que ni tienen tiempo
para hacer bien la digestion y que cuando llegan en ruta a un destino
y tendrian tiempo para realizar ejercicios fisicos, deben permanecer

cerca del camion porque realizan tareas de vigilancia.

“tienes que volver a continuar lo antes que puedas porque si te estan
esperando, como le pasa a la sefiora (autobus urbano), ahi no tienen
emisora pero los teléfonos moéviles si. Qué pasa, comes los 45
minutos, y tienes que salir pitando, yo normalmente le doy un par
de vueltas al camion.... A ver el manguito, el latiguillo... Te vas y
comes como aqui decimos como los pavos, y ahora te montas otra
vez en el camidn, o en al autobus o en la ambulancia o cualquier y
tienes que salir pitando, entonces que pasa con al estémago pues

qgue lo tenemos mas jodido que un flan”

También consideran que el puesto de conduccién es muy estresante,
especialmente el transporte de pasajeros urbano, donde se les
presiona para que cumplan la ruta en una serie de minutos, si quieren
descansar deben ir més rapido para que les dé tiempo desde que
llegan al final de la ruta hasta que salen a tomarse unos minutos,

también los pasajeros incrementan el estrés del conductor/a.
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“te estan llamando continuamente, has tardado un minuto mas o
ya tenias que haber pasado por tal parada, y eso para nosotros los
compafieros, eso es infernal, la gente de atrds que si has frenado
el coche, que si vas muy lento, que si vas muy ligero y luego encima
se te mete el inspector por la emisora: "qué no has paso todavia

por tal parada”, el estrés te consume por completo.”

Respecto a los accidentes de trabajo las ultimas bajas laborales se
han producido en conductores de ambulancia por trastornos muscu-
loesqueléticos. La manipulacion de pacientes produce lesiones debido
tanto al peso como a la dificultad de agarre. En estos casos las
cargas son pacientes que requieren una manipulacion cuidadosa

que tenga en cuenta:

® La intimidad de la persona.

® Las posibles fracturas en el cuerpo, las dolencias del paciente.
® La resistencia de las partes del cuerpo.

® EI movimiento a realizar.

® La postura desde la que se parte.

® La postura que se quiere adoptar.

Es necesaria una formaciéon muy especifica en técnicas de movilizacion
de pacientes para evitar tanto lesiones en el trabajador como en el

paciente.

"...subiendo a pacientes, entre 2 personas subimos eso que no
deberiamos, porque no hay mas personal, a lo mejor es una urgencia,
pero hay que tener mas cuidado con esas cosas, si no podemos no
hay que intentarlo, es decir, que hay que ayudarse con otra persona,
un familiar o alguien que pase por la calle, porque igual pesa 60
kilos que pesa 120, y son 60 kilos por persona. Cada viaje que haces

es una carga...”
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En el transporte de mercancias también se producen accidentes por
no tener definidas las tareas del puesto, el realizar tareas no habituales
como son la carga y descarga con traspaletas sin la formacion y

autorizacion requerida y se producen bajas.

(...) yo tengo un companiero de trabajo que le pillé el aparato eléctrico
el pié y fue a la Mutua de trabajo y accidentes y le dijeron: “"Machote
a ti quien te manda descargar, ese no es tu trabajo”. Se chupé la
baja por enfermedad comun; la Mutua a lo que se agarrd es que su
puesto no era andar con una traspaleta ni estaba cualificado y a él,
la Mutua lo que le dijo fue: “"Tu jefe te puede decir lo que le de la
gana pero tu puesto es ese y tus riesgos cubiertos son esos, y se
chupé 3 meses de baja por enfermedad comun.” Pero es que llegas

al sitio y si no te quieres quedar ahi 27 horas descargas tu”.

4. Realizacién de conductas de seguridad

Los trabajadores declaran no realizar conductas de trabajo seguras
para minimizar los riesgos; conocen los riesgos y la teoria para
trabajar con procedimientos de trabajo seguros y medidas para
minimizar el impacto de la exposiciéon a los riesgos, sin embargo
dicen no tener tiempo ni energias para realizar conductas saludables

como por ejemplo ejercicio fisico.

Respecto a conductas como la manipulacién de cargas pese a conocer
el procedimiento seguro, no estan lo suficientemente entrenados
como para romper la inercia de las malas posturas de manera que
afirman doblar la espalda al cargar peso y realizar posturas incorrectas
pese a conocer las correctas teéricamente, la falta de entrenamiento
préctico en las posturas correctas les impide interiorizas esas

conductas.
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"..en los camiones, posturas no tenemos mas que una, tu te bajas,

pero yo llevo la carga, tu te bajas de autobus.

Normalmente de das un paseo alrededor del camion estiras los pies,

haces alguna flexion, pero pienso que es lo minimo.”

"...nosotros (ambulancias) ayudamos a los pacientes a subirse y
bajarse, sales de un local pequefio, bajas a un paciente, lo manipulas
con el cuerpo doblado, te giras, ya tienes otra cosa mas para que
te lesiones sin que te lo esperes, siempre sin que te lo esperes

porque nadie quiere lesionarse”.

“La teoria esta muy bien, que eso mas o menos la sabemos todos,
incluso para los administrativos, hay ejercicios de cuello, cervicales,
estirar las piernas, pero luego no lo haces. Te ven y dicen ése que
esta haciendo, se rien, y luego cuando bajas de la silla vas que te

duele que no puedes mas, pero no lo hacemos.”

“"En general se hace poco ejercicio, se debe hacer mas ejercicio,
aparte que andar, por mucho que demos vueltas, por muchas vueltas
que le des al camién no es suficiente pero no nos da tiempo a mas,
estamos hablando en ruta. Tiene que comer porque sale, por decirte
algo de Valencia, y en el tiempo que tiene para hacer el viaje tiene
que hacer la pausa y comer; porque no puede hacer pausa y después

horario de comida”.

5. Vigilancia de la Salud

Los trabajadores identifican principalmente la vigilancia de la salud
con realizarse un reconocimiento médico genérico, ninguno de ellos
ha adoptado ninguna medida preventiva derivada del mismo. Ni
sabe de ninguna memoria de vigilancia de la salud que proponga

alguna medida o revision de la evaluacion. Los reconocimientos tiene
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una periodicidad mayor a la recomendada y en algunos casos

manifiestan que les obligan a firmar la renuncia al reconocimiento”.

“"Las primeras veces si ofrecian el reconocimiento médico.”
"A mi me cada 5 afios me hacen firmar un papel como que rechazamos

hacernos el reconocimiento.”

"A nosotros anuales... voluntarios, pero a los administrativos no,

sélo a conductores.”

"A nosotros en 5 afos nos han hecho 2 reconocimientos.”

Manifiestan que todas las enfermedades son identificadas como
enfermedades comunes por lo que no se registra ni accidentabilidad
ni las enfermedades profesionales, ya que son facilmente derivadas

a la seguridad social.

Al preguntarles por enfermedades profesionales manifiestan que
existen en el sector pero no se ha tratado este aspecto ya que con
la nueva publicacion del nuevo cuadro de enfermedades profesionales

no se les ha reconocido ninguna enfermedad.

"Los reconocimientos que nos hacen tienen que ver con la salud
pero no con nuestros riesgos, son reconocimientos muy generales,
la vista, el oido, la orina la sangre y fuera, no nos miran ni la
espalda, la columna ni nada. En los reconocimientos aunque estés
mal, siempre son Aptos.

Sdlo algunas veces detectan algo cuando el tio estd mas para alla

que para aca. Y duré el tio un afio.”

Y de enfermedades profesionales no hay nada, especifico del sector

no hay reconocido nada.

Luego vas a la Mutua porque te duele algo y te dicen que no es del
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trabajo, y no sefior, es del trabajo. Si yo digo que tengo en la cadera

una ciatica tremenda, me dicen que eso no es del trabajo.”

"Si acudes por un problema como enfermedad profesional en el
transporte no hay, si vas por una hernia o por una Ulcera te lo ponen
como enfermedad comun, aunque acabes de caer y de romperte
una pierna, vas alli y te dicen que te tiraste.

Gente trabajando herniada hay a patadas, con hernias, con pinza-
mientos, con las cervicales.

Sdlo si estas hospitalizado si te ponen como accidente de trabajo,

porque cobras el 100%, pero tienes que estar hospitalizado.”

k.Informacidn

Respecto a la informacion y formacién tanto en Prevencion de Riesgos
Laborales como en los demas aspectos relacionados con su trabajo

es reconocido en el sector que es claramente insuficiente.

No hay uniformidad en los trabajadores respecto a la informacién
que reciben de la empresa, alguno si recibe la evaluacion de riesgos,
pero no es una practica generalizada. Muchos afirman que no han

recibido la informaciéon de los riesgos.

Destacan que la falta de informacion les lleva a no saber caracteristicas

fundamentales del porte como el peso de llevan en la carga.

"No nos han dado nada”.

"No nos informaron de ningtn riesgo.”

"Ni nos dieron ningtn manual, ni nos dieron nada.”

"Ni medidas preventivas ni nada, bueno si un casco me dieron y

gafas para que pases por debajo de un pieza que pesa 50.000 kg.”
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"Si, algo estan dando, porque los sindicatos esta encima, teniamos

gue tener mas. Poquito a poco van incorporandose cosas.”

“"Lo primero que hace la empresa cuando entra alguien es darle un
manual, y explicandole paso por paso, los riesgos y qué hacer; como
manejar un elevador, las medidas de prevencion que tiene que
hacer, la entrega de EPIS, y de eso firma como que lo ha recibido,
qgue le han informado pero es que hay una serie de incidentes con

la prevencion de algo, de los que estan informados los trabajadores.”

"Eso es entre comillas porque luego el que hace algo como no
ponerse el casco, no lo sabe. El empresario es el que apechugara,
el que tiene que demostrar que ha velado por eso. Porque viene el

encargado y no dice nada.”

Los trabajadores no perciben que haya una informaciéon eficaz en
Prevencién de Riesgos Laborales, no consideran que exista un
sistema de gestion de la informacion en el que ellos puedan no sélo
recibir informaciéon sino aportarla. Algunos trabajadores ponen de
manifiesto que consideran perjudicial para ellos el comunicar posibles
riesgos a la empresa por miedo a que la empresa tome represalias
contra ellos por indicarles una medida preventiva que pueda suponer
un coste a la empresa, siendo el propio trabajador el que se expone
a un riesgo y rompe con la cadena de informacion de los riesgos del

puesto.

"A veces el trabajador detecta que lleva las ruedas lisas y es que
ellos mismos tienen miedo y no dice nada, eso seria falta de

formacion.”

Cuando se les habla a los trabajadores de la informacion en la
empresa, no entienden que sea un sistema integrado donde la

comunicacion debe ser ascendente, descendente y horizontal; por
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informacioén entienden que es unidireccional, desde la empresa hacia

ellos y que la empresa no mantiene con ellos una informacién fluida.

Respecto a la informacion que se transmite de la situacién en la que
se encuentra el sector, consideran que so6lo transciende la informacion
que da la patronal, la atomizacion del sector influye en que no haya
un discurso informativo propio con las inquietudes de los trabajadores
(prevencion de riesgos, vulnerabilidad frente al aumento del precio
de los combustibles...) y que el sector esté muy poco movilizado

desde el punto de vista de los trabajadores.

“El transporte debe ser uno de los sectores que tiene casi Ministerio
propio pero fundamentalmente cuando preguntan cosas (desde el
Ministerio) preguntan mas bien a los empresarios, a la patronal,
quiza por el hecho de que los chéferes..., van para alla y cargan el
camion y te vas, a veces no te cruzas (con otros conductores) en
anos, no son como los mineros que comen juntos y hablan y hay
una organizacion, aqui no ni asociacion ni afiliacion sindical, sera la

época también.”

7. Formacién

Todos los trabajadores parten con la formacién que les proporciona
el carné de conducir que les habilita para ser conductores de vehiculos
para el transporte. En funcion del vehiculo que se vaya a utilizar se

requieren unos conocimientos mas o menos extensos.

La formacioén posterior la consideran los trabajadores como insuficiente.
Consideran que la formacion es un valor afiadido, y que al solicitarla

en la empresa se corre el riesgo de que se valore negativamente.

"La empresa no da cursos, no interesa, te puedes apuntar a los

cursos que hace la UGT.”
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"A mi (administrativa) me han dado el curso de 50 horas.”

"Cursos en realidad en la empresa no hay.”

“"En 8 afios nos han dado 2 cursos.”

"A nosotros un curso de 10 horas en prevencion.”

"Aqui cuando reclamas lo tuyo te ponen en la lista negra. Y si estas
a contratos como este hombre terminan por no renovartelo y cuando
tu vas a otra empresa pueden pedir referencias de la anterior. Y
nada mas que digan que les llevaste a juicio o aquello, o existe
aquello, vamos que pediste lo tuyo, es facil que te digan que no,

qgue no queremos lios.”

“"Hay que hacer esto, esto y esto, si pides lo tuyo, ya no vales, viene

un inmigrante y se lleva el trabajo.”

La formacion es insuficiente y poco profesional, algun trabajador
considera que el transporte debiera ser una profesiéon con una
formacion integral, en médulos profesionales que sustituyen a la
formaciéon profesional, en los que se incluyan distintos médulos
formativos entre los que destaca, prevencion de riesgos laborales,

navegacion terrestre, estiba de cargas, mecanica, etc.

"Todo lo que ha mejorado es en el camidn, se ha mejorado lo que
seria el drea de trabajo pero no se ha hecho nada respecto al puesto.
El chofer en Espafia no esta atendido, no es por ejemplo como en
otros paises, los chéferes en Bulgaria, que ahi lo aprenden en la
escuelas de oficio, aprender a leer un mapa, escalas, mecanica, el
tacégrafo mismo, muchos salen de escuela y estamos hablando de
paises que no son muy ricos, y aqui no, en Espafa tu coge el camion

ponte para adelante y ya iras aprendiendo a base de trabajar.
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Lo que tienen que hacer con el transporte es una FP, un mddulo
para que sea profesional. Y ahi que te ensefian problemas con la
carga como amarrar, como cargar, prevencion de riesgos laborales,
“navegacion terrestre”, si llevas una carga alta su centro de gravedad,

para las curvas.”

Otros de los factores que manifiestan es que muchas medidas
preventivas no es posible cumplirlas porque desde la empresa se
transmiten unas instrucciones que complican el cumplimiento de
éstas, como pueden ser las referentes a los limites en los tiempos
de conduccién y los descansos minimos; nos explican que cuando
sale una nueva medida que implica modificaciones en la empresa,
es a los empresarios a quienes habria que formar en esos aspectos
ya que el desconocimiento por parte del empresario les lleva a

situaciones en las que incumplen con las medidas.

“"Primero tendria que darse los cursos para los empresarios y ponerlos

al dia.”

Los trabajadores informan que en los casos en los que la empresa
esta obligada a dar complemento formativo para una capacitacion
determinada, como puede ser el curso de coordinador de seguridad
en el transporte de mercancias peligrosas, si que cumple con las
obligaciones formativas para poder ejecutar las actividades para las

que capacite dicho curso.

"A nosotros si nos han dado curso porque somos de mercancias
peligrosas, cuando vas renovando el carné, haces el curso y al hacer
el curso haces los riesgos. No te lo hace la empresa sino el curso

de mercancias peligrosas.”

Otros de los aspectos a resaltar en la formacién del sector, es la

poca disponibilidad de los trabajadores para asistir a cursos, a la

118




hora de planificar los cursos no se les reduce las horas en ruta por
lo que muchos trabajadores del sector sélo pueden realizar los cursos
fuera del horario de trabajo y en la mayoria de los casos en el fin
de semana, esto provoca poco interés a la hora de asistir a los
cursos, solo si el curso es préactico (cursos de conduccion), Gtil (curso
de manejo del tacégrafo digital), o si les habilita para algo (mercancias

peligrosas) es posible convocarles en su tiempo libre.

”

"O nos dice que nos da la Mutua un curso pero fuera del trabajo.

"Yo lo estudié en mi casa y luego firmas un papel.”

"Nos falta formacién en prevencién y en todos los sentidos.”

“"Preparacion psicoldgica, y si quieres ser buen profesional siempre

te va a faltar formacion.”

“El otro dia hubo un accidente de trabajo, porque es tio estaba
subido a los contrapesos de la grua, llevaba su arnés puesto pero
no llevaba casco, yo considero que deberia haber llevado casco, le
hago una foto y se lo digo, que porque no llevaba casco, que si no
tenia y dice que si tiene pero que él no lo necesitaba, y le digo tu

estas seguro y me dice que si.”

"Seguro que no lo hacia si se lo hubieran dicho.”

Los trabajadores manifiestan que en el sector se ha utilizado la
formacién especifica como filtro para limitar el acceso a los trans-
portistas a determinados servicios, tanto en mercancias peligrosas
como en capacitacion profesional. Para conseguir la capacitacion se
requiere realizar un curso de 250 horas y comprar una tarjeta de
transportista o al menos 3 camiones que sumen 60 toneladas. En
este caso la formacién se percibe como un privilegio otorgado a las

grandes empresas para limitar la excesiva atomizaciéon del sector.
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“La capacitacion profesional sélo es para lo que quieran tener un
camion, para el empresario. No es para chéferes, para auténomos
si, para tener tu propio camion, eso lo ha sacado la patronal del
transporte para no tener competencia, o porque se aspira a un
transporte de flotas masivas; el camionero romantico con su propio
camidn que reparte mercancias por el mundo y le gusta, disfruta de
ello, ése esta en extincion, porque no va a poder sobrevivir, y uno
qgue saque la capacitacion, yo lo hice hace 2 afios, tienes un receso
de paro y te cuesta 100.000 pelas el sacarlo, examinarte y aprobar
aqui en Oviedo, ahora si yo quisiera tener camion o bien compro la
tarjeta de transporte que vale 5 millones de pesetas, o bien tengo
que comprar directamente 3 camiones, con un peso minimo de 60
toneladas sumando los 3, o sea I6gicamente metiendo 2 choferes,
tu tienes la capacitacion y no tienes la tarjeta, la tienes que comprar

0 comprar 3 camiones.

La Unica posibilidad es la de tener un camién ligero de menos de 8

toneladas (de peso total), ahi si te dan la tarjeta.

Estas cosas las saca Fomento, y a quien consulta es a la patronal
del transporte, y Idgicamente la patronal del transporte, ellos mismos
tienen flotas de camiones y no quieren que les corten el chollo. Les

interesa limitar el acceso al transporte pequefio.”

Conclusiones

@ En general, en el puesto de trabajo de conductor se realiza
un horario laboral amplio; o bien, se concentra en periodos de
24 horas como es el caso de las ambulancias o por otro lado,
se conducen 9 horas segin RD de tiempos de conducciéon y
descanso mas las actividades que no son conduccion. En general,
las horas que se dedican en el sector estdn muy por encima

de las 40 horas semanales.
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® Respecto a la tipologia del contrato en el sector; existe
un nudcleo duro, con representacion sindical que trabaja de
modo indefinido; y por otro lado existe un volumen de conduc-
tores que fluctdan, tienen contratos temporales o mercantiles
de tal forma que frente a un posible aumento de las necesidades
del transporte en una empresa, la solucién no pasa por contratar
mas personal en igualdad de condiciones sino que se externaliza
el coste laboral contratando autbnomos o realizando contratacion

temporal.

Ante la posible bajada de los portes dentro del sector, son
estos colectivos, los de los trabajadores autébnomos y temporales
los que se ven fuertemente afectados ya que son sus contratos

los primeros que dejan de renovarse.

El transporte realizado por un autbnomo se comenta que esta
en peligro, ya que no pueden asumir los aumentos de costes
como el gasoil. Deducimos que lo que perciben es que nos
encontramos con una reorganizacion del sector en la que las

pequefias empresas se veran abocadas a desaparecer.

® cCon respecto a los riesgos laborales, los conductores
pertenecen a un colectivo que parece tener bastante claro que
su trabajo les genera una serie de riesgos laborales y que las
medidas tomadas son insuficientes. Consideran su trabajo
peligroso pero no que se estén tomando medidas para minimizar

dicho peligro.

Toda la inversion se ha realizado en la maquinaria. Aspectos
preventivos como la organizacion del trabajo o la disponibilidad

de establecer pausas no se han tenido en cuenta.

Los trabajadores denuncian que la motivacion del texto legislativo

parece ser mas la armonizacion del sector a nivel europeo y
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su regulacion. Pretende evitar la competencia desleal por parte
de los nuevos paises que han entrado en la UE y no prioriza

la vision de reducir el riesgo laboral para el conductor profesional.

Cabe resaltar que los conductores que mantienen contacto
personal con los pacientes en ambulancias, reflejan una falta
de formacion con respecto a las técnicas de movilizacion de
pacientes y con respecto a la gestion de situaciones de conflicto

Yy negociacion con pacientes.

® Respecto a las conductas de seguridad, los trabajadores
tienen conocimiento tedrico de los procedimientos, saben que
a la hora de manipular cargas deben tener una serie de
precauciones con la espalda, también conocen el riesgo de
tener una vida sedentaria y el de los desérdenes alimentarios
entre otros. Aun asi, manifiestan no tener tiempo para tomar

las medidas preventivas que minimizarian dichos riesgos.

® La vigilancia de la salud se identifica practicamente con
un examen de salud, los trabajadores afirman que desde los
servicios de prevencion de las empresas no valoran el segui-
miento de la salud de los trabajadores, para ellos en el sector
no existe ningln interés por reconocerles las bajas laborales
como profesionales y manifiestan que el hecho de que no
exista ninguna enfermedad profesional reconocida en el sector

es prueba de este desinterés.

La valoracion por parte de los trabajadores de los servicios
que prestan las Mutuas de Accidentes de Trabajo y Enfermedades
Profesionales es negativa. Consideran a la Mutua como un
organismo de control del trabajador y no entidades asociadas

para mejorar la seguridad y salud de los trabajadores.



® Respecto a la informacién, el sistema es claramente
deficiente, no sélo algunos trabajadores no han recibido
informacién ninguna sobre sus riesgos, sino que ademas los
trabajadores consideran perjudicial comunicarse con la empresa,
consideran que tratar de instaurar un sistema de comunicacion
eficaz es perjudicial para los trabajadores, ya que si un trabajador
comunica un riesgo corre el riesgo de ser marginado. Los
trabajadores perciben la comunicacion como un sistema
piramidal dénde la Gnica comunicacion que se puede dar es
la vertical, de arriba abajo, cumplir con las obligaciones
preventivas con respecto a la informacion de riesgos laborales

se detecta como un riesgo en si mismo.

® La formacioén en el sector es complicada, los cursos se
tienden a realizar fuera del horario laboral, en el caso de los
transportistas el Unico dia del que disponen para realizar un
curso es el sabado por lo que debe ser un curso que le interese
mucho (manejo de Tacografo), que le habilite para alguna
actividad (Mercancias Peligrosas) o que sea divertido para
conseguir la movilizaciéon de los trabajadores (Cursos de

conduccién practica).

Los trabajadores perciben que la formacién en el sector es
insuficiente, consideran que cada vez mas existen distintos
temas en los que es necesaria la formacion dentro del sector,
(Carne de conducir, legislacion, manejo de maquinaria como
tacografo, navegacion terrestre, prevencion de riesgos, meca-
nica...) Creen que para profesionalizar el sector seria interesante
dotar al sector de un modulo formativo de formacion profesional
en el que se traten todos estos temas y que hagan que en el
transporte por carretera solo se pueda poner al volante un

profesional del transporte.
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Por otra parte, los trabajadores consideran que la formacion
se ha utilizado como filtro para limitar el acceso de los trans-
portistas a tener la propiedad de un camion. El coste en tiempo
y dinero limita el acceso a aquellos profesionales que estan
viajando continuamente. Consideran que un moédulo profesional
donde los transportistas estudiaran todos estos aspectos
facilitarian la tarea de los mismos y reducirian significativamente

la siniestrabilidad.
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Conclusionesmy
recomendaciones
de mejora

Tras la ejecucion de los diferentes estudios realizados para el presente
proyecto, y a la luz de los resultados obtenidos, se ponen de manifiesto

las siguientes conclusiones:

1) La elevada siniestralidad vial que hay en el sector es la
manifestacion fisica de que los riesgos laborales no estan
controlados en el sector del transporte por carretera profesional;
Para ello, es necesario realizar un esfuerzo por parte de todos

en el siguiente sentido:

a. En el estudio técnico realizado, en funcién de los datos
publicados por el INE con respecto a la siniestralidad de los
vehiculos, se refleja que el aumento o descenso de la sinies-
tralidad vial, depende del tipo de vehiculo que se conduzca
por lo que para garantizar medidas preventivas eficaces ese
necesario un estudio pormenorizado e individualizado por
sector, es el que garantiza que el tratamiento de la informacién
puede derivar en medidas preventivas eficaces al afrontar para

cada vehiculo sus riesgos y medidas.

b. Poder identificar claramente la conduccion profesional
en un accidente; ya que hasta ahora, la deteccién de los
accidentes de trafico que corresponden a profesionales era
dificil: una vez que las autoridades realizaban el atestado del
siniestro y determinaban la culpa de uno de los conductores
0 una culpa compartida, ya no se investigaba nada mas con

respecto al accidente.

c. Desde el Ministerio de Fomento y el Ministerio de

Trabajo, se esta intentando que los Inspectores de Trabajo
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realicen una serie de comprobaciones en el caso de que el
accidente de trafico sea laboral; por ello, se esta elaborando
un protocolo de actuacién: una guia de comprobaciones
para determinar el tipo de accidente y las actuaciones

pertinentes segln sea la tipologia del accidente.

d. Una vez clarificados los accidentes y su incidencia real, es
importante realizar todas las investigaciones de accidentes
profesionales en la carretera y establecer una serie de medidas

preventivas.

e. Sélo generando toda la informacion posible y estudiandola
podran determinarse las verdaderas causas y establecer medidas
eficaces. Los cambios organizativos y estructurales mas dificiles
de realizar s6lo podran hacerse si se dispone de informaciéon
y se genera una conciencia de la gravedad de la siniestralidad

vial profesional.

f. Cabe deducir de las cifras expuestas, que es necesaria la
profundizacién en la estrategia de seguridad vial enfocada

a la conduccioén profesional.

g. La seguridad vial es un problema multidisciplinar y de salud
publica; todos los sectores, incluido el sanitario, deben asumir
plenamente su responsabilidad y desplegar actividades y

campafas de promociéon de la prevencion.

2) Analizando el contenido formativo en seguridad vial

que se imparte en el ambito de la Prevencion de Riesgos

Laborales, detectamos que los cursos y oferta formativa sobre

seguridad vial que se ofrece es una formacién muy genérica,

que incide en la prevencién de la siniestralidad vial en general:
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a. Los cursos de seguridad vial disponen de moédulos de
formacion con respecto a la via, el vehiculo y la persona,
forman en herramientas para detectar las conductas agresivas

al volante, para evitar el consumo de medicamentos y drogas,



para conducir en condiciones metereolégicas adversas, para
detectar defectos en el vehiculo, etc.; sin embargo, se echa
en falta un curso de seguridad vial con un contenido formativo

que haga referencia a la conduccion profesional.

b. El conductor profesional se expone a una serie de riesgos
afiadidos a los que no se exponen los conductores de un
vehiculo privado, por lo que cualquier programa formativo en
seguridad vial para conductores profesionales debe incluir
ademas de los factores clasicos de la seguridad vial (vehiculo,
via y persona) las especificidades propias del transporte que

se vaya a realizar.

3) La regulaciéon de la formacion desde distintos Ministerios
ha creado la incertidumbre actual con respecto a Titulos como
los de Técnico Medio en Riesgos Laborales y el de Técnico Superior
en Riesgos Profesionales. Pese a tener equiparadas practicamente
sus funciones, la formacidon que recibe una titulacion difiere
sustancialmente de la formacion que recibe la otra, con una
diferencia de carga lectiva de 2.000 horas para el Técnico en

Riesgos Profesionales y de sélo 300 horas para el Técnico Medio.

4) Resulta evidente la falta especializacion de los profesionales
en Prevencion de Riesgos Laborales sobre el sector del

transporte por carretera:

a. Especializacion formativa destinada a tratar de incidir
especificamente en la reducciéon de la siniestralidad vial

profesional en las empresas del transporte por carretera.

b. El estudio del sector, refleja que cada subsector: transporte
sanitario, transporte de mercancias y transporte de personas,
tiene necesidades especificas, y es importante conocer dichas
especificidades; ya sean en las actividades que realizan, en
los riesgos a los que estan expuestos o en la normativa que

les afecta.
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c. Las variaciones existentes dentro del sector del transporte
por carretera, hacen mas necesaria la especializacion en el
sector por parte de aquellas personas que vayan a desarrollar
la prevencion en las empresas del transporte, para evitar que
se trate la prevencion de riesgos y la seguridad vial de forma
unitaria, ya sea en una empresa de Transporte Internacional,
un taxi, un autobls o una ambulancia. La lucha contra la
siniestralidad vial debe partir de las circunstancias especificas

de cada conductor profesional.

5) Se ha detectado que debido a la atomizacién del sector existe

un alto volumen de empresas del transporte que no poseen

representacion de los trabajadores en prevencion de riesgos:

a. En este tipo de empresas, la relacién que se tiene con la
prevencion se limita a visitas esporadicas realizadas por el
Técnico de Prevencion de un Servicio de Prevencion Ajeno, que
no esta especializado en el transporte y que no conoce la
problematica del sector, por lo que no resulta viable el objetivo

de reducir la siniestralidad profesional.

b. En las empresas donde no existe representacion existen
mayores carencias en materia preventiva, por lo que es
importante extender la representacion de los trabajadores en
materia preventiva mas alla de la representacion marcada por
la normativa de poseer representacion en aquellas empresas

con 6 0 mas trabajadores.

c. El alto volumen de trabajadores auténomos y de pequefias

empresas en el sector del transporte hace pertinente la creacion

de una nueva figura para atender a estas empresas.

6) Los estudios cualitativos que se han efectuado reflejan la

preocupacion de los trabajadores de un sector en perma-

nente cambio:
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a. Sienten que es un sector en peligro en el que aspectos como
la seguridad de los conductores, no ha sido prioritaria ya que
el interés de las empresas pasa por sobrevivir a una competencia

que califican de desleal.

b. Los trabajadores solicitan una mayor formacién para el
ejercicio profesional del transporte: consideran esta especiali-
zacion formativa del profesional como una propuesta que limita
el intrusismo de trabajadores no profesionales en el sector, la
necesidad de una acreditacion como profesional mediante la
realizacion de un modulo profesional donde el trabajador se
especialice en todos los aspectos de la seguridad del sector
como los tacografos, sistemas de navegacion terrestre, sistemas
de estabilidad y frenado, etc. y que se forme en profundidad

en la prevencion de los riesgos a los que se expone.

c. Muchas novedades en el sector suponen el desconocimiento
del profesional y la oportunidad de las Administraciones Publicas
de sancionar a los trabajadores por no adaptarse al cambio.
Una formacioén profesional proporciona por un lado el conoci-
miento de las obligaciones actuales y por otro lado la herramienta
basica para adquirir nuevas capacidades, ya que los mdédulos
formativos dotarian a los profesionales de las capacidades

necesarias para adaptarse al cambio.

Por todo ello, a continuacion se presentan las siguientes recomenda-

ciones:

@ Creacion de un médulo profesional especifico para traba-
jadores del transporte por carretera, una titulacion académica
profesional que les forme en el uso del tacégrafo, mercancias
peligrosas, sistemas de navegacion terrestre, modos de estiba,

que les capacite profesionalmente para el transporte, etc.

® La homologacién de las distintos programas formativos en
materia preventiva, pasando por el reordenamiento de las

titulaciones, ya que la titulacion que otorga el Master Superior
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de Prevencion de Riesgos Laborales, debe adaptarse al proceso
conocido como Bolonia, por el que las titulaciones universitarias
y los master de especializacion pueden verse profundamente
modificados, y las funciones que realiza el Técnico Superior en
Prevencion de Riesgos Profesionales deben especificarse claramente
junto con las funciones del Técnico Superior en Prevencion de
Riesgos Laborales, Técnico Medio en Prevenciéon de Riesgos

Laborales y con las del Delegado de Prevencion.

® Instar a los poderes publicos la aprobacion de una nueva
figura que pueda cubrir aquellos aspectos no cubiertos por la
normativa actual: “Agente Sectorial”, que sea la representacion
legal de los trabajadores en materia preventiva en un sector
especifico como es el sector del transporte por carretera, cuyo
ambito de actuacion en empresas del sector venga delimitado

por un territorio.

Las funciones propuestas para el Agente Sectorial y su caracter
practico no requieren de una formacién académica extensa sino
una formacion especifica que ayude al delegado a interpretar
toda la documentacion, a conocer todas las fases de la prevencion,
conocer sus funciones, derechos, obligaciones y a detectar riesgos

laborales y su gestion.

® Complementacién de la formacion de la figura del Técnico
Superior en Prevencion de Riesgos Laborales, atendiendo a la
problematica del sector mediante un programa formativo con el
temario necesario para adquirir un conocimiento sectorial del
transporte por carretera y su incidencia en la siniestralidad vial.
Con esta complementaciéon se forma una figura especifica, la del
Técnico Superior de Prevencion de Riesgos en el Transporte

por Carretera (En adelante TSPRTC).

El Técnico Superior de Prevencion para adquirir la titulacion tiene
la obligacion normativa mediante Real Decreto de cursar una
serie de modulos comunes para conseguir la habilitacion como
técnico superior por lo que cualquier complemento formativo

propuesto para completar esa formacién en gestion, debera
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respetar los contenidos minimos exigidos e incrementar la
formacién de éstos con un modulo especializado en los riesgos
a los que se enfrenta el sector, su normativa especifica y

particularidades.

La finalidad de ambas figuras pasa por mejorar la seguridad en
el sector del transporte por carretera, por lo que es importante
establecer aquellos complementos formativos necesarios para
que cada figura complemente sus habilidades y subsane sus
carencias. Los conocimientos y capacidades necesarios varian
en funcién tanto de las habilidades previas como de las funciones

a desempenar.

En definitiva, la Fundacion Transforma, a la vista de los resultados
considera que estudiar la seguridad vial no consiste Unica y exclusi-
vamente en el estudio de la siniestralidad vial, sino que éste seria
el punto de partida, entendido como manifestacion de los problemas
de la seguridad vial, por lo que a partir de ahi se ha de avanzar y

evolucionar mediante:

® Una estrategia multidisciplinar combinada, que incluya
mejoras técnicas y de formacién encaminadas a la conse-
cucién de cambios en la conducta de los conductores.

@ Disefio de estrategias de salud laboral a través de campafias
divulgativas y la promocion de reconocimientos médicos
especificos.

® La creacion de mecanismos de regulacion transversal
implicando a todas las Administraciones Publicas.

® Reforzamiento de la planificacion preventiva en las
empresas, mediante la aplicacion de protocolos de trabajo
seguros tales como la inspeccion diaria del vehiculo profesional
paras verificar su correcto estado antes de comenzar la actividad.
® Necesidad de complementar la formacion sectorial
para aquellos técnicos que vayan a ejercer en un sector
determinado, la “formacion asociada” a la que hace referencia

el Real Decreto 1161/2001, de 26 de Octubre,
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“...cualquier cambio, en cualquiera de los sectores puede
suponer la aparicidon de riesgos nuevos, o la variacion en la
exposicion de los trabajadores a riesgos ya conocidos. Es decir,
producen, casi siempre, alteraciones de las condiciones de
trabajo, que pueden afectar a la seguridad y salud de los

trabajadores y, en algunos casos, del entorno.

Las posibles modificaciones en los sectores productivos deben
ir acompafiadas de la formacion adecuada de los trabajadores
qgue pueden estar afectados por dichos riesgos. La modificacion
equilibrada de estos aspectos y la formacion asociada, repre-
sentan una garantia de eficacia desde el punto de vista

productivo.”

Para que un Técnico Superior de Prevencion de Riesgos en el

Transporte por Carretera (TSPRTC), pueda desarrollar su actividad

en empresas del transporte por carretera, debera cursar la misma

formacién que el contenido formativo minimo propuesto para el

titulo de Técnico Superior de Prevencion de Riesgos Laborales que

establece el Real Decreto 39/1997, de 17 de enero, por el que se

aprueba el Reglamento de los Servicios de Prevencion, obteniendo

asi una unidad de criterio formativo con complementos formativos

sectoriales necesarios para detectar con eficacia los riesgos en el

sector.
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PROPUESTA DE UN PROGRAMA EDUCATIVO EN SEGURIDAD
VIAL DIRIGIDO A AGENTES SECTORIALES Y TECNICOS DE
PREVENGIGN







Propuestar denun programa
educativao en Seeumldad
Vial dinlgide ol Agentes
Sectoriales vy Téenneos de
Prevencion

k.1 Introduccién

La formacion encaminada a la capacitacion de profesionales cumple

con un doble objetivo:

@ Preparar al profesional para el ejercicio de una actividad, ya
sea remunerada o no; en este caso, la formacion propuesta
es una formacion orientada para el empleo, tanto la formacion

del Técnico Superior como la del Agente Sectorial.

® Formar al individuo como persona para vivir en comunidad;
por lo que cumple con la definicién de formacién que interna-

cionalmente esta mas aceptada:

“la formacion profesional es una actividad cuyo objeto es
descubrir y desarrollar las aptitudes humanas para una vida

activa, productiva y satisfactoria”.

En este contexto quienes realizan la formacién deben comprender
individual o colectivamente cuanto concierne a las condiciones de
trabajo y al medio social, e influir sobre ellos. Es por esto, que la
formaciéon de profesionales del sector del transporte por carretera
es un modo de incidir sobre la realidad y sobre las carencias y

deficiencias detectadas en el sector en materia preventiva.

Aunque la formacién posee un caracter evidentemente didactico, la
especializacion sectorial de estas figuras enfatiza en los aspectos

técnicos y tecnolégicos, lo cual mejora la intencionalidad de la
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formaciéon ya que establece vinculos entre contenidos y métodos
de dicha formacién, y los cambios que se operan en el mundo de

la produccioén y el trabajo.

En el caso de la Prevenciéon de Riesgos Laborales los vinculos entre
los cambios que operan y los contenidos formativos son la razén de
ser de cualquier formacion en prevencion de riesgos. Esta formacion
pretende formar profesionales capaces de alterar las situaciones que
se producen en el trabajo en aras de eliminar o reducir los riesgos

laborales a los que se exponen los trabajadores.

La dificultad de proponer un programa formativo versa en la
imposibilidad de realizar un programa que recoja todas las situaciones
con las que un Técnico de Prevenciéon o un Agente Sectorial se puede
encontrar en su trabajo diario; lo que se propone es un programa
que ayude a identificar los riesgos laborales especificos que se
producen en la carretera, especialmente el riesgo de accidente de
trafico, tanto en su vertiente general (vehiculo, via y conductor),
como la siniestralidad vial producida por las especiales caracteristicas

de la conduccién profesional.

Se presenta un programa educativo que forme al profesional en
seguridad vial, que establezca un sistema que sirva como herramienta
de tal forma que se identifiquen los pasos a seguir con las evaluaciones
en las que existe una conducciéon profesional y que conozca algunas
especificaciones normativas que se dan en el transporte por carretera.
Tal y como hemos comentado, el Técnico de Prevencién y el Agente
Sectorial provienen de universos distintos y tiene distintas necesidades

formativas:
® El Técnico Superior de Prevencién proviene del mundo

académico: posee una formacion universitaria y soltura en el

manejo de documentacion, y por el contrario, desconoce la
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realidad de la carretera desde el punto de vista profesional,
por lo que el complemento formativo debe ir orientado a
introducirle en el universo del transporte por carretera para

poder habilitarle como TSPRLTC.

® El Agente Sectorial corresponderia a una figura del ambito
profesional de la carretera. El nivel formativo con el que parte
un Agente Sectorial no puede ser limitado al ambito universitario
como establece el RD de los Servicios de Prevencion para la
figura del Técnico Superior de Prevencion de riesgos Laborales.
El Agente Sectorial es un trabajador del sector que trata de
aunar esfuerzos en un sector muy atomizado, representando
desde el punto de vista preventivo a trabajadores de distintas
empresas con la intencion de llegar a las pequefias empresas
donde la prevencién de riesgos estd menos extendida.
En este sentido, la formacion del Agente Sectorial debera ir
orientada a conocer el sistema de gestidon integral de la
Prevencion de Riesgos Laborales: los derechos de los trabaja-
dores a los que representa, sus obligaciones, etc.
Es importante también profundizar en los riesgos laborales del
sector, ya que aunque el Agente Sectorial sea un trabajador
conocedor del sector, siempre hay aspectos como la seguridad

vial que requieren una especializacién formativa.

Es una formacion mas orientada al manejo y comprension de
toda la documentacioén y de todas las actividades que supone
la gestién integral de la misma, que a la elaboracion de dicha
documentacion. Es importante que el delegado sepa interpretar
perfectamente una evaluaciéon de riesgos y su planificacion
preventiva, que sepa identificar carencias, conozca la via para

comunicarlas, y tenga identificado el flujo de informacién y
documentacion que genera el sistema de gestion de prevencion

de riesgos laborales.

Por este motivo, se proponen dos programas formativos, uno para
el Técnico Superior en Prevencion de Riesgos Laborales del Transporte

por Carretera, TSPRLTC y otro para los futuros Agentes Sectoriales.
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k-2 Propuesta de temario obligatorio y
complementario al temario establecido
para el Técnico Superior de Prevencidn
de Riesgos Laborales del Transporte por
Carretera- TSPRLTC.

El programa formativo que a continuacion se propone, responde a
la necesidad de especializaciéon detectada para reforzar el contenido

formativo que reciben el Técnico de Prevencion.

Ademas, complementa lo establecido en el Real Decreto 39/1997,
de 17 de Enero, por el que se aprueba el Reglamento de los Servicios

de Prevencioén, atendiendo a los siguientes criterios:

6.2.1 Médulos y materias
6.2.2 Metodologia

6.2.3 Duracién

6.2.4 Materiales a utilizar
6.2.5 Perfil del docente
6.2.6 Alumnos por clase
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b.2-1 Moédulos y materias

Elementos de aviso de peligros en la carretera (Sefiales, marcas viales, semaforos, maniobras)
Elementos de seguridad activa en el vehiculo: Sistemas de frenado ABS/ASR/BAS, control de estabilidad
EPS, neumaticos, cadenas, mamparas protectoras...)
Elementos de seguridad pasiva en el vehiculo: Airbag, cinturén, reposacabezas, mamparas protectoras...)

Tema 4. Elementos de seguridad en la conduccién: Las normas de conduccién y la conduccién preventiva,
técnicas de vision, anticipacion, gestion del espacio, climatologia adversa.

Tema 5. Accidentes de tréafico, accidentes de trabajo, accidentes “in itinere”, en misién y conductores profesionales.

Tema 6. Reglamentacion especifica: Vehiculos pesados, autorizaciones especiales, condiciones de la carga,
transporte escolar, tacégrafos.

Tema 7. Mecéanica de los vehiculos, inspecciones técnicas...

Tema 8. Gestién de la movilidad y planificacion de rutas, (Distancias, tiempos de conduccién, descansos, lectura
de mapas, escalas, orientacion, sistemas de localizacion y navegacion).

Tema 9. Coordinacion de actividades empresariales en el vehiculo. Planificacién con las empresas receptoras de la
carga, empresas de carga y descarga.

Tema 10. Informacion, formacién y comunicacién en educacion vial.

Tema 11. Vigilancia y autoridad sobre la seguridad vial. Infracciones. Permiso por puntos, controles de velocidad,
alcoholemia y drogas.

Tema 1. La persona; psicologia de la conduccién. El riesgo, qué es, coémo lo percibimos.

Tema 2. La atencién, qué es, las variaciones y su control.

Tema 3. La percepcién, construccion de la realidad, el espacio, el movimiento y los sucesos, estimaciones de
distancias, de velocidad.

Tema 4. La conformidad y las normas, coercién, eleccion, proceso de integracién normativa.

Tema 5. El rol de conductor, la comunicacion en las vias, interaccién y conflicto.

Tema 1. Caracteristicas especiales de los camiones. Masas, dimensiones, limitaciones a la circulacién, mercancias.

Tema 2. Caracteristicas especiales del sector logistico. Transporte de mercancias peligrosas. Clases, autorizacion.
Conduccién de carretillas...

Tema 3. Caracteristicas especiales de los autobuses. Masas, dimensiones, normas especificas, condiciones de los
vehiculos, transporte escolar.

Tema 4. Caracteristicas especiales de los taxis. Transporte de personas en vehiculos ligeros.
Caracteristicas especiales de las ambulancias. Manipulacién y transporte de enfermos, riesgos sanitarios...

* Los primeros 5 médulos y la especialidad vienen determinados por la normativa para obtener el titulo superior de Técnico de Prevencion
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La formacién de los TSPRLTC estéa estructurada para que posterior-
mente apliquen un procedimiento de trabajo que les permita evaluar
cada aspecto preventivo; incluimos para cada especialidad preventiva
los aspectos a tener en cuenta desde el punto de vista del transporte

por carretera.

En el Médulo V, en la gestion medioambiental, el contenido minimo
debera incluir tanto formacién en procedimientos de la gestion
medioambiental desde un punto de vista genérico (ISO 14.000)
como la formacion medioambiental especifica de aquellos problemas

del sector, residuos, emision de gases en el transporte, etc.

Adicionalmente, se propone para el programa la inclusion de tres

modulos especificos de seguridad vial:

® En el primer médulo complementario (MODULO V1),
se analizan los elementos que tienen que ver con la via y con
el vehiculo, se profundiza en todos los aspectos que pueden
modificar el nivel de seguridad, aspectos externos que pueden
aparecer en la via como las condiciones metereolégicas adversas
0 aspectos internos del vehiculo como si posee elementos de
seguridad como el airbag en el vehiculo afectan a la seguridad

del conductor profesional.

Las medidas de seguridad activa y pasiva necesitan medidas
combinadas que incidan en el comportamiento del conductor,
la conduccién es una conducta y la correccion de las malas
conductas al volante requiere de un importante esfuerzo como
la reeducacion de aquellos conductores que cometen infracciones
importantes, el cambio en la percepcion social de aquellos
individuos que arriesgan su vida y la de los demas hasta ser

percibidos como delincuentes, etc.

® El segundo mdédulo complementario (MODULO VII)
del programa que se propone, hace referencia al comporta-
miento de conductor: la variabilidad del comportamiento al

volante es decisiva en las cifras de siniestralidad vial.
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El médulo comienza en el primer tema con un apartado muy
importante. La psicologia en la conduccién; el significado
que tiene el factor humano en la conduccién. Existen multiples
factores que afectan a la conduccion pero sin duda el factor
humano requiere un estudio personificado ya que las actitudes
al volante determinan la siniestralidad en la carretera, la
mayoria de los accidentes de trafico que se producen se achacan

a comportamientos del conductor como el exceso de velocidad.

Es importante analizar qué entendemos por riesgo, como lo
valoramos, la resistencia o aceptacion de normas nuevas asi

como el rol que creemos cumplir al volante.

Otro factor a destacar es la percepcion del conflicto y su modo
de solucionarlo; la circulacion se ve afectada por como percibimos
la conduccion de los demas y sus actuaciones, determinadas
maniobras de otros vehiculos pueden ser percibidas de diversas

maneras afectando a nuestra propia conduccion.

® Un dltimo complemento formativo propuesto (MODULO
VI1I1), es el que se refiere a las caracteristicas especiales
en la conduccién de determinados vehiculos y actividades;
la conduccién profesional tiene una serie de especificidades
a las que hay que prestar atencion y que afecta a la misma.
Las horas al volante, el tipo de transporte, de vehiculo, etc.
condicionan la conduccién profesional por lo que un Agente
Sectorial o un TSPRLTC debe conocer esas caracteristicas que

generan riesgos adicionales al conductor profesional.

En este sector es imposible separar la conduccion de vehiculos
con la propia actividad, por ejemplo los horarios de carga y
descarga de los mercados centrales o determinados horarios
de servicio publico pueden alterar nuestra capacidad de
conduccién; es importante por tanto, dedicar un tema a estudiar
los itinerarios, establecer una serie de criterios de eleccion de
rutas, que se realice una planificacion efectiva y segura de la

actividad a realizar por el conductor.
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Esta propuesta formativa prepara a los Técnicos Superiores de
Prevencion de Riesgos Laborales en el Transporte por Carretera
TSPRLTC, para conocer la problematica del sector antes de iniciar
las actividades preventivas, especialmente en el reforzamiento de
la seguridad vial, ya que es la mayor causa de accidentabilidad entre

los profesionales de la carretera.

El programa propuesto distingue entre aquellas materias que explican
las actividades preventivas a desarrollar en cualquier sector por el
TSPRLTC, en cuanto a la elaboracion y gestion de la documentacion,
técnicas de formacion, de flujos de informacion, etc... y aquellas
materias especificas del sector del transporte. Completando en
algunos procedimientos genéricos como la gestion medioambiental
con aspectos especificos tales como la gestiéon de residuos generados
en el transporte o la emisién de gases contaminantes en el trasporte

para preparar a los profesionales frente a futuros cambios normativos.

b-2-2 Metodologia

La metodologia formativa que se ha disefiado es presencial, combi-
nando una parte tedrica y una parte practica mediante la realizacion

de practicas profesionales:

® Desde un punto de vista formativo, la metodologia que mas
ayuda a la adquisicion de conocimientos y habilidades nuevas
es la que se realiza mediante el contacto directo con la realidad
sobre la que se quiere intervenir, la formaciéon presencial es
la formacién mas eficaz para transmitir conocimientos y
promover la participacion del alumno: la atencion que requiere
la formacién presencial permite fijar los contenidos tedricos
del proceso formativo y las practicas profesionales, realizando

las actividades preventivas que posteriormente vamos a tener
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que llevar a cabo; son el modo méas eficaz de visualizar y
ejercitar aquellas actividades preventivas en las que se han
formado y asi relacionar todo lo estudiado con la cotidianeidad

de la actividad profesional del experto prevencionista.

® Ademas de las clases teodricas en las que se iran desarro-
llando las materias de los médulos, se propondra realizar
visitas técnicas voluntarias a un centro de trabajo del
sector del transporte para ir familiarizando al alumno con

la empresa y con las actividades a desarrollar en ella.

En esta visita se propondra que todos los alumnos realicen
una actividad preventiva; como podria ser una recogida de
datos para realizar una evaluacion inicial de riesgos laborales,
para luego hacer una puesta en comun en clase para mejorar

entre todos los métodos elegidos.

® La préactica profesional en un centro de trabajo de una
empresa del sector nos permite profundizar en la problematica
del mismo y adquirir el manejo adecuado de las herramientas
preventivas y las vias a seguir en la empresa para que cumplan

con su objetivo de reduccién de la siniestralidad laboral.

Durante la realizacién de las préacticas obligatorias en empresas
0 asociaciones del sector, se desarrollaran actividades preventivas
supervisadas por un Técnico Superior en ejercicio que elaborara
una memoria describiendo las actividades desarrolladas durante

las practicas y evaluara la actuacion del técnico.

E.2.3 Duracidn

350 Horas médulos genéricos prevencion.

100 Horas de especialidad preventivas.

100 Horas de médulos de seguridad vial y particularidades del transporte profesional.

150 horas de practicas profesionales en empresas del transporte por carretera, desarrollando actividades preventivas
en un centro de trabajo.
TOTAL: 700 HORAS DE FORMACION.
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Esta propuesta amplia la duracién actual de la titulaciéon para ser
Técnico de Prevencion de Riesgos Laborales, establecida actualmente
en 600 horas y que con el programa que se propone serian 700

horas.

Ademas, se propone que las 150 horas desarrollando actividades
preventivas no se realicen mediante un trabajo, sino que sean
practicas obligatorias en una empresa o Asociacion del sector

realizando actividades preventivas.

L.2.-4 Materiales a utilizar

La formacion interactiva es la metodologia educativa preferida para
la formacion de adultos; el material didactico impreso en libros de
texto es necesario para adquirir los conocimientos genéricos y para

poder trabajar como Técnico de Prevencion.

Este material didactico debe ser incluir material fungible en el que
poder trabajar con las ideas y conceptos expuestos; teniendo en
cuenta que por material fungible nos estamos refiriendo al material
necesario para tomar apuntes y plasmar inquietudes (Block de notas,

carpetas, boligrafos, etc.)

Los primeros cinco médulos y la especialidad preventiva se cursaran
con libros de textos apoyados por material formativo visual contenido

en los programas de ofimatica.

El material para la especializacion en seguridad vial debe completar
la formacioén tedrica con herramientas informaticas que desarrollen

con aplicaciones distintos aspectos del transporte:

Es importante por ejemplo, la formacién con el simulador del tacografo

digital, se ensefiara el manejo de navegadores terrestres y material
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audiovisual elaborado para concienciar en los aspectos relativos a

la seguridad vial.

Se trata de hacer mas visual y préctica la formaciéon especifica del
sector, finalizada con unas practicas en empresas de transporte en
la que debera realizar actividades propiamente preventivas (evalua-
ciones, planificacién, formacion...) orientadas a obtener un contacto

real con el sector y un conocimiento previo de su problematica.

E.2.5 Perfil del docente

El perfil del personal docente debera combinar la necesidad de
formacién como Técnico Superior de Prevencién, para lo que se
requeriria un profesional de la Prevencion de Riesgos Laborales, con
al menos 4 afios de experiencia en formacion y actividades preven-
tivas; este profesional debera impartir los primeros cinco médulos
mas la especialidad, las 350 horas troncales de prevencion mas las
100 horas de especialidad; que podra o ser: bien Seguridad en el
Trabajo, Higiene Industrial o Ergonomia y Psicosociologia en el
Trabajo. El contenido de estas materias estan regulados por el Real

Decreto de los Servicios de Prevencion.

El perfil del docente para impartir los médulos especificos de seguridad
vial y transporte por carretera, correspondiente a 100 horas de
formacion en tres médulos debera ser impartida por un profesional
del sector, con conocimiento de la legislacion especifica, de su
problematica y de las herramientas propias de los transportistas
como los tacégrafos digitales. En el perfil de este profesional, debera
primar la experiencia en el sector sobre la experiencia formativa

previa, siempre que se acredite un profundo conocimiento del sector.
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b-2-b Alumnos por clase

El nimero de alumnos en un aula condiciona la calidad de la
formacion, tanto por exceso en el nimero de alumnos como por
defecto, recomendamos que el grupo no sea inferior a 10 personas,
ya que en grupos inferiores es mas dificil tomar conciencia de grupo,
y que no sea superior a 15 personas, ya que a partir de esta cifra
de personas la capacidad de llegar a los alumnos se ve significativa-
mente reducida por cada incremento en el nimero de personas del

grupo.

La presente propuesta de reforzamiento de la figura de Técnico
Superior en Prevencion de Riesgos Laborales se realiza con el objeto
de reducir la mayor causa de siniestralidad laboral en el sector, la
accidentabilidad en la carretera. Su conocimiento especifico le
proporciona herramientas de lucha contra la siniestralidad vial;
creando la figura de un Técnico Superior de Prevencion Experto en
Seguridad Vial y el Transporte, que pueda disefiar medidas preventivas
dirigidas al riesgo conociendo las particularidades de los transportistas
y orientadas a mejorar la seguridad y salud de los conductores

profesionales.

E-3 Propuesta de temario obligatorio y
complementario al temario obligatorio
establecido para el Agente Sectorial en
Prevencién de Riesgos Laborales

En cuanto al programa formativo que se plantea para la figura del

“Agente Sectorial”, éste responde a los siguientes criterios:

6.3.1 Médulos y materias
6.3.2 Metodologia

6.3.3 Duracion

6.3.4 Materiales a utilizar
6.3.5 Perfil del docente
6.3.6 Alumnos por clase
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E-3.1 Médulos y materias

MODULO I. Fundamentos de las técnicas de mejora de las condiciones de trabajo. Riesgos, dafios... 20 horas.*

MODULO I1. Técnicas de prevencion de riesgos laborales. Seguridad, higiene industrial, medicina del trabajo,
ergonomia y psicosociologia. 100 horas.*

MODULO I11. Otras actuaciones en materia de prevencion de riesgos laborales. Formacién, técnicas de
comunicacion. 30 horas.*

COMPLEMENTARIO: El médulo de gestién debe reforzarse y proporcionar al Agente Sectorial los conocimientos

para ejercer su actividad.

Tema 1. Descripcién y distincion de los distintos elementos del &mbito de la prevencion de riesgos; distinguir clara-
mente entre riesgo, peligro, dafio, accidente, incidente y enfermedad profesional. Investigacion de accidente.

Tema 2. Estructuras organizativas preventivas posibles en la empresa, organismos publicos con competencias
en prevencion y la relacién entre empresa y administracion. Flujos de informacién externa e interna.

Tema 3. Conocimiento de distintos procesos productivos de bienes y servicios y establecimiento de procedimientos
normalizados de prevencion.

Tema 4. Relacionar los factores de riesgos con las técnicas preventivas para su mejora.

Tema 5. Conocer e interpretar el marco legal vigente. Comités de seguridad y salud.

Tema 6. Actuaciones y documentacion necesaria para la recogida de datos y su tratamiento.

Tema 7. Interpretar las auditorias internas y externas tanto de seguridad como las medioambientales.

Tema 8. La gestion de la empresa con las Mutuas de Accidentes de Trabajo. Procedimientos de actuacion ante
accidentes de trabajo y enfermedades profesionales.

Tema 9. Documentacion. Estudio de modelos de escritos dirigidos a la empresa, a los trabajadores, a las entidades
colaboradoras y autoridades (comunicaciones, consultas, solicitudes, propuestas, denuncias antes los
6érganos competentes, etc.)

TEMARIO COMPLEMENTARIO: El médulo de gestion medioambiental dadas las caracteristicas de esta actividad
(transporte por carretera), como emisora de Gases de Efecto Invernadero, debera adaptarse a los futuros cambios

normativos por lo que es impotante reforzar los conocimientos en esta materia.

La gestion medioambiental de la empresa debe incluir procedimientos para la gestién del tratamiento de residuos.

(Aceites, neumaticos...)

TEMARIO COMPLEMENTARIO. MODULO VI. El vehiculo y la via. 20 horas.

Tema 1. Elementos de aviso de peligros en la carretera (Sefiales, marcas viales, semaforos, maniobras)

Tema 2. Elementos de seguridad activa en el vehiculo: Sistemas de frenado ABS/ASR/BAS, control de estabilidad
EPS, neuméticos, cadenas, mamparas protectoras...)

Tema 3. Elementos de seguridad pasiva en el vehiculo: Airbag, cinturén, reposacabezas, mamparas protectoras...)

Tema 4. Elementos de seguridad en la conduccién: Las normas de conduccién y la conduccién preventiva, técnicas
de visién, anticipacién, gestién del espacio, climatologia adversa.

Tema 5: Accidentes de trafico, accidentes de trabajo, accidentes “in itinere”, en misién y conductores profesionales.

Tema 6. Reglamentacion especifica: Vehiculos pesados, autorizaciones especiales, condiciones de la carga,
transporte escolar, tacografos.

Tema 7. Mecanica de los vehiculos, inspecciones técnicas...

Tema 8. Gestion de la movilidad y planificacion de rutas, (Distancias, tiempos de conduccion, descansos, lectura
de mapas, escalas, orientacion, sistemas de localizacion y navegacion).

Tema 9. Coordinacién de actividades empresariales en el vehiculo. Planificacion con las empresas receptoras
de la carga, empresas de carga y descarga.

Tema 10. Informacién, formacién y comunicaciéon en educacién vial de los trabajadores.

Tema 11. Vigilancia y autoridad sobre la seguridad vial. Infracciones. Permiso por puntos, controles de velocidad,
alcoholemia y drogas.
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Tema 1. La persona; psicologia de la conduccion. El riesgo, qué es, como lo percibimos.
Tema 2. La atencién, qué es, las variaciones y su control.

Tema 3. La percepcion, construccién de la realidad, el espacio, el movimiento y los sucesos, estimaciones de
distancias, de velocidad.

Tema 4. La conformidad y las normas, coercién, eleccién, proceso de integracién normativa.

Tema 5. El rol de conductor, la comunicacién en las vias, interaccién y conflicto.
'MODULO V111 Caracteristicas de la conduccion segin el tipo de vehiculo y transporte. 10 horas.
Tema 1. Caracteristicas especiales de los camiones. Masas, dimensiones, limitaciones a la circulacién, mercancias.
Tema 2. Caracteristicas especiales del sector logistico. Transporte de mercancias peligrosas. Clases, autorizacion.
Conduccién de carretillas...

Tema 3. Caracteristicas especiales de los autobuses. Masas, dimensiones, normas especificas, condiciones de
los vehiculos, transporte escolar.

Tema 4. Caracteristicas especiales de los taxis. Transporte de personas en vehiculos ligeros.

Tema 5. Caracteristicas especiales de las ambulancias. Manipulacién y transporte de enfermos, riesgos sanitarios...

* Los primeros 5 moédulos y la especialidad vienen determinados por la normativa para obtener el curso basico.

Nuestra propuesta formativa es de 300 horas formativas lectivas,
ya que se entiende que las competencias del Agente Sectorial difieren

sustancialmente de las competencias asignadas a un TSPRLTC.

La figura del Agente Sectorial responde a la necesidad de disponer
de un representante sectorial especializado en el transporte por

carretera cuyo ambito de actuacion sea un territorio determinado.

Por lo que la formacion del Agente Sectorial que se propone responde

a los siguientes aspectos:

® El Agente Sectorial necesita profundizar en los riesgos
derivados de las actividades propias del sector y de sus riesgos
especificos, principalmente en la seguridad vial, ya que es el

mayor riesgo al que se exponen las empresas del transporte.

® Es muy importante que un Agente Sectorial adquiera las
habilidades necesarias para saber como se gestiona la prevencion
de riesgos en el proceso de producciéon de bienes y servicios,
y distinguir los elementos basicos del ambito de la Prevencién

de Riesgos Laborales.
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® Deberé ser formado en procedimientos de la gestion medio-
ambiental con aspectos genéricos (ISO 14.000) y especificos
tales como la gestién de residuos generados en el transporte
o0 la emisién de gases contaminantes en el transporte para

preparar a los profesionales frente a futuros cambios normativos.

® El Agente Sectorial pretende dar soporte preventivo a distintas
empresas del sector ubicadas en un mismo territorio, por lo
que es necesario un conocimiento profundo de los tramites a
realizar, sus cauces y como el Delegado debe intervenir para

mejorar dichos procesos.

® Es fundamental que se trate especificamente la normativa
vigente con respecto a los Comités de Seguridad y Salud, ya
que la figura del Delegado tiene relacion con la representacion

de los trabajadores en materia de seguridad y salud laboral.

® El Agente Sectorial actuard en un sector en el que la
siniestralidad laboral es principalmente siniestralidad vial, por
lo que requiere cursar un moédulo especifico en siniestralidad

vial profesional.

En definitiva, esta propuesta formativa prepara a los agentes
sectoriales para conocer las actividades preventivas que deben
realizar las empresas, para evaluar la calidad de dichas actividades,

proponer mejoras y detectar carencias.

Los trabajadores del sector conocen los riesgos a los que se exponen
por lo que su formacién estad mas orientada a que conozcan todos
los procedimientos de gestidon a seguir en todas las actividades

preventivas.

Difiere de la formacion del TSPRLTC porque no es de su ambito de
actuacion la realizacion de la evaluacion de riesgos, de la planificacion
preventiva, etc. Su ambito es el de interpretar estas herramientas

preventivas y su gestion.
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Difiere también la duracién y el nivel de conocimiento exigido en el
curso ya que la formaciéon académica es diferente y la sobrecarga

lectiva desmotiva a los trabajadores.

E-3.2 Metodologia

La metodologia propuesta para la realizacién de este curso parte

del analisis del perfil de este nuevo profesional.

La formacién presencial es eficaz para transmitir conocimientos
y promover la participacion del alumno: la atencién que requiere la
formacion presencial permite fijar los contenidos teéricos del proceso
formativo e interactuar con el profesor, asi el alumno puede solicitarle
al profesor prestar mayor atencién a los médulos en los que se

necesite incidir de forma especial.

Durante la realizaciéon del curso se propondra una visita técnica
voluntaria a un centro de trabajo compartido por pequefias empresas
del sector y se realizara un ejercicio que incluya alguna actividad
preventiva orientada a las funciones de la futura figura del Agente
Sectorial; como ejemplo se podria proponer un ejercicio de coordi-

nacion de actividades empresariales.

Para concluir, no se considera necesaria la realizacién de practicas
en empresas 0 Asociaciones del sector, ya que la experiencia suple

las necesidades especificas.
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£.3.3 Duracidn

250 Horas médulos genéricos prevencion.

50 Horas de médulos de seguridad vial y particularidades del transporte profesional.
TOTAL: 300 HORAS DE FORMACION.

Se entiende que la formacion minima del Agente Sectorial debe
contener una parte especifica de 250 horas de duracién, con un
complemento de 50 horas de especialidad; dada a la experiencia
profesional en el sector del Agente Sectorial se entiende que no es
necesaria la realizacion de horas préacticas por lo que se propone la

eliminacion de las horas de practicas

Desde la Fundacion Transforma se propone un moédulo de especialidad
que comprenda aspectos relativos a la seguridad vial y los riesgos

derivados de la conduccion profesional.

E.3.4 Materiales a utilizar

En cuanto al material, se propone utilizar el siguiente:

® Material didactico: Los primeros cinco modulos y la
especialidad preventiva se cursaran con el material didactico
compuesto por libros de textos apoyados por material formativo

audiovisual contenido en los programas de ofimaéatica.

El material para la especializacion en seguridad vial debe
completar la formacién teérica con herramientas informaticas

que desarrollen con aplicaciones distintos aspectos del transporte.

Ademas, se buscard material audiovisual elaborado para

concienciar en los aspectos relativos a la seguridad vial. Se
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trata de hacer mas visual y préactica la formacion especifica
del sector y de cumplimentar dicha formacién con las expe-
riencias y aportaciones de los propios Agentes Sectoriales en

su experiencia diaria como trabajadores de la carretera.

® Se completara el material didactico con el material fungible
necesario para apoyar la comprension y la consolidacion de
conceptos e ideas mediante la entrega de un block de notas,
boligrafo y carpeta para poder plasmar las inquietudes que

surjan sobre la exposicion teodrica.

£.3.5 Perfil del docente

El perfil del personal docente que se requiere es el de un profesional
de la Prevencion de Riesgos Laborales, que conozca perfectamente
todo el procedimiento de gestion integral de la prevencion de riesgos
laborales; se propone un Técnico Superior de Prevencion de Riesgos
Laborales con al menos 2 afios de experiencia en formacion y
actividades preventivas; este profesional debera impartir los primeros

cinco moédulos, con 250 horas troncales de prevencién.

Para impartir el médulo de especialidad de 50 horas, el perfil del
docente debera ser el de un Técnico de Prevencion especializado en
el sector del transporte por carretera, en el que destaque su

experiencia y un profundo conocimiento del sector.

E-3.k Alumnos por clase

Con respecto al numero de alumnos por aula, al igual que en el
curso para Técnicos, se recomienda no sobrepasar los 15 alumnos.
El nimero de alumnos en un aula condiciona la calidad de la

formacion, tanto por exceso como por defecto, recomendamos que
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el grupo no sea ni inferior a 10 ni superior a 15 personas, ya que
a partir de esta cifra la capacidad de llegar a los alumnos se ve
significativamente reducida por cada incremento en el numero de

integrantes del grupo.
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ANEXO I

Convenios (olectivosa normativa vigente
y bibliografia.

Normativa genérica que afecta al sector:

® Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo, por el que se aprueba el texto articulado de la Ley sobre
Tréfico, Circulacién de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial.

e LEY 17/2005, de 19 de julio, por la que se regula el permiso y la licencia de conducciéon por puntos y se
modifica el texto articulado de la ley sobre tréfico, circulacién de vehiculos a motor y seguridad vial.

e ORDEN INT/2596/2005, de 28 de julio, por la que se regulan los cursos de sensibilizacion y reeducacion
vial para los titulares de un permiso o licencia de conduccidn.

o LEY ORGANICA 15/2007, de 30 de noviembre, por la que se modifica la Ley Orgénica 10/1995, de 23 de
noviembre, del Cédigo Penal en materia de seguridad vial.

e [EFY 40/2007, de 4 de diciembre, de medidas en materia de Seguridad Social.

e [FY 49/2007, de 26 de diciembre, por la que se establece el régimen de infracciones y sanciones en materia
de igualdad de oportunidades, no discriminacién y accesibilidad universal de las personas con discapacidad.

e Ley 20/2007, de 11 de julio, del Estatuto del trabajo auténomo.
e LEY ORGANICA 3/2007, de 22 de marzo, para la igualdad efectiva de mujeres y hombres.
e LFY 31/1995, de 8 de noviembre de prevencién de riesgos laborales.

e REAL DECRETO 486/1997, de 14 de abril, por el que se establecen las disposiciones minimas de seguridad y
salud en los lugares de trabajo.

e Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo, por el que se aprueba el texto articulado de la Ley sobre
Tréfico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial.

e LEY 17/2005, de 19 de julio, por la que se regula el permiso y la licencia de conduccién por puntos y se
modifica el texto articulado de la ley sobre trafico, circulacién de vehiculos a motor y seguridad vial.

® ORDEN INT/2596/2005, de 28 de julio, por la que se regulan los cursos de sensibilizacién y reeducacion
vial para los titulares de un permiso o licencia de conduccidn.

e LEY ORGANICA 15/2007, de 30 de noviembre, por la que se modifica la Ley Orgénica 10/1995, de 23 de
noviembre, del Cédigo Penal en materia de seguridad vial.

® [EFY 40/2007, de 4 de diciembre, de medidas en materia de Seguridad Social.

e LEFY 49/2007, de 26 de diciembre, por la que se establece el régimen de infracciones y sanciones en materia
de igualdad de oportunidades, no discriminacién y accesibilidad universal de las personas con discapacidad.
e [FY 20/2007, de 11 de julio, del Estatuto del trabajo auténomo.

e LEY ORGANICA 3/2007, de 22 de marzo, para la igualdad efectiva de mujeres y hombres.
e LEFY 31/1995, de 8 de noviembre de prevencién de riesgos laborales.

® REAL DECRETO 486/1997, de 14 de abril, por el que se establecen las disposiciones minimas de seguridad y
salud en los lugares de trabajo.

® REAL DECRETO 487/1997, de 14 de abril, sobre disposiciones minimas de seguridad y salud relativas a la
manipulacién manual de cargas que entrafie riesgos, en particular dorsolumbares, para los trabajadores.

® REAL DECRETO 1215/1997, de 18 de julio por el que se establecen las disposiciones minimas de seguridad y
salud para la utilizacién por los trabajadores de los equipos de trabajo.

e REAL DECRETO 39/1997, de 17 de enero, por el que se aprueba el Reglamento de los Servicios de Prevencion.

® REAL DECRETO 485/1997, 14 de abril, sobre disposiciones minimas en materia de sefializaciéon de seguridad
y salud en el trabajo.

® REAL DECRETO 1254/1999, de 16 de julio, por el que se aprueban las medidas de control de los riesgos inherentes
a los accidentes graves en los que intervengan sustancias peligrosas.

e REAL DECRETO 1161/2001, de 26 de octubre, por el que se establece el titulo de Técnico superior en
Prevenciéon de Riesgos Profesionales y las correspondientes ensefianzas minimas.

e CONVENIO 155 de la OIT, sobre seguridad y salud de los trabajadores y medio ambiente de trabajo.
Adoptado el 22 de junio de 1981.
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Normativa especifica del sector:

® REGLAMENTO (CE) no 561/2006 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO de 15 de marzo de 2006 relativo a
la armonizacién de determinadas disposiciones en materia social en el sector de los transportes por carretera.
® REAL DECRETO 902/2007, de 6 de julio, por el que se modifica el Real Decreto 1561/1995, de 21 de septiembre,
sobre jornadas especiales de trabajo, en lo relativo al tiempo de trabajo de trabajadores que realizan actividades
moviles de transporte por carretera.

e ORDEN FOM/734/2007, de 20 de marzo, por la que se desarrolla el Reglamento de la Ley de Ordenacién de los
Transportes Terrestres en materia de autorizaciones de transporte de mercancias por carretera.
e ORDEN EHA/3851/2007 de 26 de diciembre, por la que se aprueba el modelo 576 de autoliquidacion del Impuesto
Especial sobre Determinados Medios de Transporte, y el modelo 06 de declaraciéon del Impuesto Especial sobre
Determinados Medios de Transporte, exenciones y no sujeciones sin reconocimiento previo.
e ORDEN FOM/1190/2005, de 25 de abril, por la que se regula la implantacion del tacégrafo Digital.
e REAL DECRETO 425/2005, de 15 de abril, por el que se establecen los requisitos técnicos y las normas de
actuacion que deben cumplir los centros técnicos para la instalacion, verificacién, control e inspeccién de tacégrafos
digitales.

® REAL DECRETO 640/2007, de 18 de mayo, por el que se establecen excepciones a la obligatoriedad de las normas
sobre tiempos de conduccién y descanso y el uso del tacégrafo en el transporte por carretera.
® DIRECTIVA 2003/59/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO de 15 de julio de 2003 relativa a la cualificacion
inicial y la formacién continua de los conductores de determinados vehiculos destinados al transporte de mercancias
o de viajeros por carretera.

e DIRECTIVA 96/53/CE DEL CONSEJO de 25 de julio de 1996 por la que se establecen, para determinados vehiculos
de carretera que circulan en la Comunidad, las dimensiones maximas autorizadas en el tréfico nacional e internacional
y los pesos maximos autorizados en el trafico internacional.

e REAL DECRETO 1544/2007, de 23 de noviembre, por el que se regulan las condiciones basicas de accesibilidad y
no discriminacién para el acceso y utilizaciéon de los modos de transporte para personas con discapacidad.
® DIRECTIVA 95/50/CE DEL CONSEJO de 6 de octubre de 1995 relativa a procedimientos uniformes de control del
transporte de mercancias peligrosas por carretera.

e DIRECTIVA 2004/40/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 26 de junio de 2000 relativa a la aproximacion
de las legislaciones de los Estados miembros sobre la proteccién delantera contra el empotramiento de los
vehiculos de motor y por la que se modifica la Directiva 70/156/CE

® REGLAMENTO (CE) No 1370/2007 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO de 23 de octubre de 2007 sobre
los servicios publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera.

® LEY 32/2007, de 7 de noviembre, para el cuidado de los animales, en su explotacién, transporte, experimentacion
y sacrificio.

® ORDEN FOM/3774/2007, de 21 de diciembre, por la que se conceden las ayudas a agrupaciones o consorcios de
investigacion para la realizacion de proyectos de investigacion, desarrollo e innovacion tecnoldgica ligados al desarrollo
del Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte, PEIT, en el marco del vigente Plan Nacional de Investigacion,
Desarrollo e Innovacién Tecnoldgica (I + D + i).

® RESOLUCION de 22 de noviembre de 2007, del Centro de Estudios y Experimentacion de Obras Publicas, por la que
se conceden ayudas para la realizacién de proyectos de I+D+i ligados al desarrollo del Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte en el marco del Plan Nacional de Investigacién Cientifica, Desarrollo e Innovacién
Tecnoldgica 2004-2007, en su convocatoria para el afio 2007.

e ORDEN FOM/3539/2007, de 16 de noviembre, por la que se aprueban las bases reguladoras de la concesion de
ayudas a transportistas auténomos por carretera que abandonen la actividad.

e ORDEN ITC/3315/2007, de 15 de noviembre, por la que se regula, para el afio 2006, la minoracién de la retribucion
de la actividad de produccién de energia eléctrica en el importe equivalente al valor de los derechos de emisién de
gases de efecto invernadero asignados gratuitamente.

e Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes terrestres.
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Este proyecto ha sido ejecutado por el equipo técnico de
SGS TECNOS.
Area de Desarroyo de Proyectos e Innovacion.
Divisiéon de Prevencion y Medio Ambiente.

SGS TECNOS, S.A.

La explotacién de la propiedad intelectual de esta publicaciéon corresponde a la Fundacién
para la Prevencion de Riesgos Laborales, entidad que ha financiado el proyecto, y cualquier
accion de difusuén, cita o publicacién de la misma, requerira de la correspondiente
autorizacion.
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