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0. INTRODUCCION

En el presente estudio se analiza a fondo el sector del transporte de vehiculos pesados
de mercancias por carretera en la empresa HNOS.MIRON, empezando por los aspectos

descriptivos que dan acceso a un conocimiento exacto del mismo.

El transporte de mercancias por carretera y de los accidentes que en ella se producen, tienen
importantes implicaciones en la movilidad y la seguridad vial en Esparia, algo que preocupa
tanto a las empresas como a las propias administraciones publicas por su alto coste

humano, social y econémica.
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Segun la clasificacion del CNAE 602 (clasificacion nacional de actividades econdmicas),
especialmente el 6024: Transporte de mercancias por carretera, presenta la siguiente
accidentalidad:

Grado de lesion TOTAL
LEVES GRAVES MORTALES
e Taxistasy 1754 27 14 1795
conductores de
automoviles y
furgonetas
e Conductores de
autobuses
33 6 2615
2576
Conductores 12214 308 112 12634
de camiones
e Conductores de 263 6 0 269
motocicletas y
ciclomotores
e Total
16807 374 132 17313

Estas actividades suponen, de forma conjunta, un 35% del total de accidentes sufridos por
los ocupados “conductores de camiones”, el 18% de los accidentes graves y el 4% de los

mortales.

Los accidentes debidos a estas actividades son leves en su préctica totalidad (99%),

mientras que los leves para el total de actividades son el 97%

El sector del transporte de mercancias es clave para la actividad econémica del pais. Desde
1970, el crecimiento del parque de vehiculos de transporte de Espafia ha sido
extraordinario, pasando de las 800.000 unidades de 1970 a las casi 5.000.000 de en 2005.
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Para atender al mercado occidental, que hoy cuenta con casi 400 millones de consumidores,
la combinacién camion-carretera transportd en 2005 cerca del 85% de las mercancias en
Europa, y segun el Libro Blanco de la Union Europea, el crecimiento de la demanda de
transporte por carretera ha aumentado en un 40-50% como consecuencia del desarrollo
economico, la libre circulacién de productos, las deslocalizaciones industriales y el

aumento de la externalizacion..

En Espafia, concretamente, se redujo un 65,2% hasta las 25.700 unidades, segun datos de la
Organizacién Internacional de Constructores de Automoviles (OICA), aunque nuestro pais
se sitUa entre los diez primeros productores del mundo, lo que da cuenta de la importancia

del transporte por carretera en nuestra economia.

La Confederacion Espafiola de Transporte de Mercancias (CETM), que es la que dispone
de mayor nimero de empresas y vehiculos comerciales asociados en Espafia, sefiala que el
transporte por carretera, es el modo de transporte mas solicitado y un sistema inaludible
para el ciudadano y el consumidor, la mejor manera de satisfacer de forma rapida y
permanente las necesidades de aprovisionamiento de la sociedad y nuestra economia. La
combinacion camidn-carretera desplaza cada dia para cada una de las personas que habitan
en la Union Europea méas de 70 kilos de mercancias y genera mas de medio millon de
puestos de trabajo en Espafia. El transporte de mercancias por carretera es un revitalizador
de la economia, que destaca por su flexibilidad y por una extraordinaria capacidad de

servicio (puntualidad, respuesta a la carta, servicio puerta-puerta y precio mas competitivo).

Las estadisticas asi lo avalan: EI 69% de la poblacién activa en el sector transporte
pertenece al transporte por carretera, muy lejos del 18% que suponen las actividades
auxiliares y el 13% restante que se reparten el ferrocarril, el avion y el barco.

Pero los constantes desplazamientos que esta actividad genera, se hace necesaria una
formacion especifica en seguridad vial, asi como el cumplimiento de los horarios de
trabajo, evitando las prolongaciones de jornada, que implican directamente el incremento
de riesgo en los desplazamientos, y mas conocimientos sobre sobre como poder evitar y
prevenir las principales causas que generan los accidentes 'in itinere' en la formacién bésica

obligatoria en prevencion de riesgos laborales.

Ademas de los desenlaces fatales y accidentes laborales de los trabajadores, una gestion
inadecuada de los riesgos laborales en el transporte de mercancia por carretera se puede

traducir en altos costes para las empresas, tales como desperfectos de la mercancia durante
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el transporte, paralizacion del envio o dafios a terceros, incendios, robos o averias de
maquinaria, caidas de mercancias en estanterias del almacenaje y logistica o retrasos en la

entrega de la carga...

Por tanto, el sector de transporte de mercancias por carretera es un sector muy regulado. Y lo

es por tres motivos fundamentales:

o En primer lugar, por su gran peso econémico.

o En segundo lugar, por su importancia estratégica para que el resto de las
industrias y servicios puedan funcionar con normalidad.

o Y, por ultimo, por sus caracteristicas especiales relativas a temas que por
definicion son objeto de intensa legislacién como ,s6lo por poner unos ejemplos, la
prevencion de accidentes, la contaminacion medio ambiental o la regulacion de las

horas de trabajo.

Las normas mas generales que afectan al sector son los articulos 275 y 349 a 379 del Cddigo
de Comercio, que definen y enmarcan el contrato de transporte mercantil y los articulos 1601
a 1603 del Cddigo Civil, que hace lo propio con el contrato de transporte civil. Sin embargo,
las dos normas, especificas del sector, que tratan su problematica en detalle son la Ley de
Ordenacion de Transportes Terrestres de 30 de julio de 1987, Ley 16/1987 (en adelante
LOTT) y el Reglamento de la Ley de Ordenacion de Transportes Terrestres de 28 de
septiembre de 1990, Real Decreto 1211/1990 (en adelante ROTT). Ambas normas nacen de la
necesidad de modernizar el régimen juridico del transporte y poner fin a la obsoleta y dispersa
normativa existente hasta la fecha y que aparecia, las mas de las veces, contenida en normas

de rango inferior (la de transporte por carretera era del afio 1947)

Recordemos que la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) define la salud como el
completo estado de bienestar fisico, mental y social. De igual forma, la salud laboral se debe
construir con un ambiente de trabajo adecuado y unas condiciones de trabajo idoneas, en las

que los trabajadores puedan desarrollar su actividad de forma segura.

En el sector del transporte por carretera de mercancias (nacional e internacional), la actividad
llevada a cabo por los “conductores profesionales”, implica la exposicion a factores de riesgo

laboral que pueden llegar a afectar su seguridad y salud.



Master en Prevencion de Riesgos Laborales

Universidad de Almeria 2013

Entre los factores de riesgo laboral, cabe destacar con mayor relevancia aquellos relacionados

con las siguientes disciplinas preventivas: Seguridad en el

Ergonomia y Psicosociologia Aplicada.

Trabajo, Higiene Industrial,

RIESGOS ASOCIADOS
A LA SEGURIDAD

RIESGOS
ERGONOMICOS

RIESGOS
PISCOSOCIALES

Atropellos y
colisiones
Atracos y actos
violentos

Caidas al mismo
nivel

Caidas a distinto
nivel

Cortes, golpes..
Caidas de objetos
en manipulacién
Contactos
eléctricos
Atrapamientos
Incendios y

explosiones

RIESGOS
HIGIENICOS
e Exposicion a
agentes fisicos:
Ruido y
Vibraciones

e Disconfort térmico

e Exposicion
contaminantes

guimicos

a

e Sobreesfuerzos
e Posturas

forzadas

e Carga mental:
Estrés y Fatiga
mental

e Alteraciones del
ciclo
circadiano:
Trabajo

nocturno
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PARTE I:
SEGURIDAD
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1.1 OBJETO DEL PLAN DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL TRABAJO

En aplicacion del Estudio de Seguridad y Salud , se elabora el presente Plan de
Seguridad y Salud, en cumplimiento a la normativa de aplicacion general a efectos del alcance
y contenido del presente informe que es:

o Ley 31/1995 de Prevencion de Riesgos Laborales.

o Real Decreto 39/1997, por el que se aprueba el Reglamento de los Servicios de
Prevencion.

o Ley 54/2003, de Reforma del Marco normativo de la Prevencion de Riesgos
Laborales.

o Real Decreto 171/2004, por el que se desarrolla el articulo 24 de la Prevencion
de Riesgos Laborales, en materia de coordinacion de actividades empresariales.

o Real Decreto 604/2006, por el que se modifica el Reglamento de los Servicios

de Prevencion.

En él se analizan, estudian, desarrollan y complementan las previsiones contenidas en el
Estudio de Seguridad y Salud en funcion del sector del transporte terrestre de mercancias ,
incluyendo las propuestas de medidas alternativas de prevencion con la correspondiente
justificacién técnica, que no podran implicar disminucion de los niveles de proteccion

previstos en el Estudio de Seguridad y Salud.

La presencia de los recursos preventivos en cuanto al trabajo en este sector, con el uso de
vehiculos pesados (>3.500 kg), tendrd como objeto vigilar el cumplimiento de las medidas

incluidas en el plan de seguridad y salud en el trabajo y comprobar la eficacia de éstas.

1.2. INFORMACION DE LA ACTIVIDAD

Este proyecto tiene por objeto el establecimiento de los criterios generales que sirvan
para definir la politica y la organizacidn de la empresa en materia preventiva, que permita una

integracion efectiva de la prevencion en el conjunto de la estructura de la empresa.
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Ademas se ira conformando y completando mediante la incorporacion de procedimientos y
otros documentos que se iran definiendo, en funcion de las necesidades que se detecten en las

evaluaciones de riesgos y en los controles periddicos que se realicen en la empresa.

1.3.  DATOS GENERALES DE LA ORGANIZACION DE LA EMPRESA DE
TRANSPORTE

Nombre de la empresa; HNOS. MIRON

CIF: B-76654321

Domicilio Fiscal: Avda. Mayor, Terdiguera (ALBOX- ALMERIA)
Servicio de Prevencion: Externo

Teléfono: 666500532

NUmero de trabajadores: 2

HNOS MIRON es una veterana empresa dedicada al transporte terrestre de mercancias
a nivel nacional. Debido a su larga trayectoria, el nimero de los servicios que ofrece es

amplio y destaca por la eficiencia en las labores que realiza.
El estudio de seguridad y salud, define las siguientes actividades:

o La localizacién de los riesgos en el transporte se sitGa principalmente en los
accidentes por caidas de la carga; caidas desde altura (de los conductores y personal de
muelle);

o Manipulacion de maquinaria para la disposicion de las mercancias; accidentes
de trafico debidos a fallo humano, intervencion de terceros (como la meteorologia)

° Y circunstancias del trafico, entre otros.

A diferencia del resto de accidentes de trabajo, el accidente laboral de trafico no tiene lugar en
el centro de trabajo, sino que se produce fuera del mismo, bien al ir o volver del trabajo (in

itinere); o bien realizando el trabajo fuera del centro de trabajo (in mision), lo que condiciona



Master en Prevencion de Riesgos Laborales Universidad de Almeria 2013

la eleccion de las medidas para prevenir y proteger, interviniendo factores como el vehiculo,

las infraestructuras y las habilidades del conductor.

Por tanto, el transporte, en el desarrollo de la actividad, presenta los riesgos propios de una
actividad industrial (oficinas, muelles, almacén, etc...) méas los relacionados con la

conduccion, cuyo nivel de riesgo es mayor.

Los avances en los vehiculos y las infraestructuras han favorecido que los accidentes en
carretera sean cada vez menores; por otra parte, la concienciacion y sensibilizacion de los
conductores también constituye un elemento a tener en cuenta en la reduccion de dichos

accidentes: alimentacién, consumo de alcohol, realizacion de pausas y descanso, etc.



Master en Prevencion de Riesgos Laborales Universidad de Almeria 2013

1.4. METODO PARA ANALISIS DE RIESGOS:

GRADO DEL RIESGO SEVERIDAD
ALTA MEDIA BAJA
PROBABILIDAD | ALTA _ Alto Moderado
MEDIA Alto Moderado Bajo
BAJA Moderado Bajo Muy bajo

1.4.1 ;0Qué medidas adoptar sequn el dafio?

GRADO DEL RIESGO ACCION A ADOPTAR Y TIEMPO

Los  riesgos  deberian  controlarse

inmediatamente. A la espera de una
solucion definitiva adoptaremos medidas
y acciones temporales que disminuyan el
grado  de  riesgo. Implantaremos
soluciones definitivas lo antes posible. Si
nos es posible reducir el riesgo, incluso
con recursos ilimitados, debe prohibirse el

trabajo.

ALTO Debemos adoptar medidas de forma
urgente para controlar los riesgos. Puede
que se precisen recursos considerables

para controlar el riesgo.

MODERADO Los riesgos podrian ser tratados a corto o
medio plazo. Cuando el riesgo moderado
esta asociado con  consecuencias
extremadamente dafiinas, se precisara una

accion posterior para

establecer, con mas precision, la




Master en Prevencion de Riesgos Laborales Universidad de Almeria 2013

probabilidad de dafio como base para
determinar la necesidad de mejora de las

medidas de control.

BAJO Requiere controles a medio o largo plazo.
Se deben considerar soluciones que no
supongan  una  carga  econOmica

importante.

Requiere controles a medio o largo plazo
y se requieren comprobaciones para
asegurar que se mantiene la eficacia de las

medidas de control.

1.5 SEGURIDAD VIAL.:

Tres son los factores determinantes en los accidentes (hombre, via, vehiculo), pero en
esta parte nos centraremos en las diferentes actuaciones que se realizan sobre los vehiculos

para mejorar la Seguridad Vial.

Independientemente de los otros factores, es indiscutible la influencia del vehiculo en los
accidentes. Aunque actualmente no suelen ser intervenir como causa directa o principal, si
influye asociado a los demas factores, como elemento que puede incrementar o reducir el

riesgo que se plantea en cada situacion concreta.

Por otra parte, el disefio y construccién del vehiculo juega un papel de maxima importancia,
debiendo proteger de la forma mas eficaz posible a sus ocupantes para que éstos sufran el

minimo dafio en caso de que el accidente se produzca.

Cuando aparecieron los primeros vehiculos de motor, hace aproximadamente un siglo, la
mayor preocupacion de los fabricantes era la de perfeccionar técnicamente el invento sin tener

en cuenta la seguridad, ya que el trafico era muy escaso Yy las velocidades poco elevadas.

Posteriormente, al aumentar la cantidad y gravedad de los accidentes, la seguridad se empez6
a tener presente en los disefios de vehiculos, ya fuera de forma voluntaria por los propios

fabricantes, o por medio de la legislacion.
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La reglamentacion y la homologacion son los instrumentos de los que se valen las
administraciones publicas para establecer exigencias a los vehiculos en defensa de los
ciudadanos, que sufren los efectos del uso de los vehiculos, fundamentalmente, en los

aspectos de la agresion al medio ambiente y la seguridad.

Al principio, cada pais legislaba sus propios reglamentos de seguridad dirigidos a proteger a
los usuarios de los vehiculos y a los peatones que pudieran sufrir atropellos. Poco a poco, al
aumentar el comercio internacional de vehiculos, las limitaciones y reglamentos que cada pais

introducia para sus vehiculos iban adquiriendo un caracter mas internacional.

Por ello que se hizo necesaria una "puesta en comun™ de toda la legislacion concluyendo con
la firma del Acuerdo de Ginebra del 20 de marzo de 1.958.

1.5.1 Seguridad activa y pasiva:

En los dltimos afios, toda la legislacion internacional ha sido desarrollada en 2
organismos: la ONU (mediante la Comision Econdémica para Europa) y la UE. En nuestro
pais es actualmente la Unidn Europea, con su zona de libre transito de mercancias, la que va
imponiendo las directivas parciales de homologacion de partes de vehiculos. Por tanto,

distinguimos dos tipos de seguridad:

o La seguridad activa o primaria : es la que debe tener un vehiculo para evitar
que se produzca un accidente. Comprende un conjunto de elementos destinados a que
el conductor tenga siempre un completo y perfecto dominio sobre su vehiculo,
procurando que sea duefio de sus movimientos en cada momento. Como elementos de

este grupo tenemos los frenos, direccién, potencia, etc.

o La seguridad pasiva o secundaria: comprende una serie de dispositivos cuya
mision consiste en tratar de disminuir al maximo la gravedad de las lesiones
producidas a las victimas de un accidente una vez que éste se ha producido. Aqui

estarian los cinturones de seguridad, estructura deformable, parabrisas laminados, etc.



Master en Prevencion de Riesgos Laborales Universidad de Almeria 2013

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

conductor.

Sin lugar a dudas, siempre es mejor evitar que se produzca un accidente por fatil que sea,
que colisionar esperando que se produzcan lesiones leves. Este principio deberia estar siempre
muy presente en el intelecto del conductor.

Por ello se debe prestar una especial atencion a la seguridad activa, que depende en gran
medida de las acciones y decisiones que puede tomar el que esta a los mandos del vehiculo.
Es poco efectivo un vehiculo dotado con frenos muy potentes y con dispositivos antibloqueo
si el conductor adopta una conduccion mas arriesgada pensando que su vehiculo respondera

eficazmente en caso de emergencia.

SEGURIDAD ACTIVA SEGURIDAD PASIVA
Velocimetros Depositos de carburante
Dispositivos antihielo y antivaho Puertas

Campo de vision Acondicionamiento interior
Avisadores acusticos Asientos y sus anclajes
Direccién Apoyacabezas

Dispositivos de alumbrado y sefializacion Proteccidn lateral

Limpia y lavaparabrisas Cinturones de seguridad
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1.5.2 Velocidades maximas permitidas:

Los articulos 48 y 49 del Reglamento General de Circulacion fijan las velocidades
méaximas permitidas para la circulacion en cada tipo de via y vehiculo, fijandonos en

vehiculos pesados como son los de la empresa a investigar.

Autopistas y autovias:

- turismos y motocicletas, 120 km/h;

- autobuses, 100 km/h;

- camiones, vehiculos articulados y con remolque de hasta 750 kg, 90 km/h;

- resto de automaviles con remolque, 80 km/h.

Carreteras convencionales con arcén pavimentado de 1,5 m. 0 méas de anchura, o mas de un
carril para alguno de los sentidos:

- turismos y motocicletas, 100 km/h;

- autobuses, 90 km/h;

- camiones, vehiculos articulados y automoviles con remolque, 80 km/h.

Resto de vias fuera de poblado:
- turismos y motocicletas, 90 km/h;
- autobuses, 80 km/h;

- camiones, vehiculos articulados y automoviles con remolque, 70 km/h.
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1.5.3 Tasa de alcohol permitida:

Asi como los niveles de tasa de alcohol permitidos para dichos conductores, como son:

ssom) 70Kg 0,3 50Kg O

i 80Kg 0,2 60Kg O
- B ! 70Kg 0,6 20Kg 1
i 80Kg 0,5 60Kg O

70Kg
80Kg

50Kg
60Kg

oo
~J Q0
:Eo :Eo =Eo
-
K On

Por tanto, si la cantidad o tasas de alcohol méximas permitidas por la DGT en sangre y aire

expirados para conductores de transporte de mercancias (>3500kg) es:

1.6 MEDIDAS PREVENTIVAS EN SEGURIDAD VIAL

La divulgacion de los avances y medidas mas efectivas en el campo de la Seguridad
Vial es fundamental en el ambito del transporte de mercancias por carretera, dado que
representa mas del 80% del trafico de mercancias. La adopcion de medidas por parte
del sector del transporte encaminadas al fomento de la “Conduccion Segura®“ es por tanto
necesaria para garantizar la seguridad en nuestras carreteras y prevenir accidentes. Pero
también es una via para que las empresas puedan reducir el consumo de combustible, y por

tanto ahorrar costes.

El primer lugar, apuntaremos de una forma sencilla las conductas seguras mas

bésicas y significativas relacionadas con el puesto de trabajo durante la conduccion.

S

)

i

0 O
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Pautas basicas de la conduccion responsable, que se resumen en:

1. No conduzca bajo la influencia del alcohol o cualquier sustancia estupefaciente,
psicotropicos, estimulantes u otras sustancias anélogas. En uno de cada cinco accidentes
mortales el alcohol esta presente.

2. Respete las reglas de circulacion: limites de velocidad, semaforos, sefiales de trafico €
indicaciones de los agentes que regulan la circulacion. En uno de cada cinco accidentes con
victimas existe una velocidad inadecuada.

3. No conduzca mientras usa manualmente el teléfono mavil, auriculares, dispositivos de
navegacion 0 cualquier otro dispositivo que distraiga la atencién permanente de la
conduccion. En el 40% de los accidentes, las distracciones son un factor clave.

4. No sobrepase el tiempo de conduccion ni reduzca el periodo de descanso. El cansancio y la
fatiga son una de las diez causas més frecuentes en un accidente, y esta detras de muchas otras
(distraccion, etc.)

5. No conduzca sin el cinturon de seguridad puesto correctamente, y demas elementos de
proteccion o dispositivos de seguridad. Uno de cada cuatro muertos en carretera no llevaban
el cinturén de seguridad.

6. Adecue la conduccién a las condiciones de la via y la meteorologia existente. Las
condiciones meteoroldgicas son la tercera causa mas frecuente en los accidentes donde se
encuentra involucrado un vehiculo pesado.

7. Conduzca responsablemente sin cometer negligencias o adoptar conductas temerarias. En
dos de cada tres accidentes, alguno de los conductores implicados habia cometido una
infraccion.

8. Lleve a cabo un mantenimiento preventivo del vehiculo, vigilando periédicamente la
presion de los neumaticos, el funcionamiento de las luces, etc. EI mal estado del vehiculo es
una de las diez causas més frecuente en los accidentes donde se encuentra involucrado un
vehiculo pesado.

9. Realice las Inspecciones Técnicas de los Vehiculos en los periodos reglamentarios.
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Compruebe periodicamente la presencia de la documentacion obligatoria del vehiculo y
conductor (seguro obligatorio, carne de conducir en vigor, etc), ademas del equipamiento de
su vehiculo (chalecos reflectantes, triangulos y demas dispositivos necesarios).

10. Sométase a revisiones de salud periédicamente, incluyéndose pruecbas especificas para la
deteccion de enfermedades que influyan en el desarrollo de la actividad de conduccién como
el Sindrome de Apnea Obstructiva del suefio. Algunos estudios recientes estiman que la
somnolencia puede estar implicada en el 36% del total de los accidentes de trafico

1.7 MODELO DE EVALUACION DE LA EMPRESA HNOS.MIRON:

Nos hemos basado entonces en analizar una serie de indicadores, entre los cuales se
engloban aspectos generales de la empresa de Hnos.Miron.
Con ello se analizan diferentes aspectos relacionados con la seguridad en el transporte de
mercancias por carretera. El resultado de la evaluaciéon no va dirigido a la obtencion de una
puntuaciéon minima o una nota, sino a identificar aquellos aspectos claves a mejorar por parte
de la empresa en el &mbito de la seguridad, ademas de permitir a la empresa detectar si no
cumple con algun aspecto legal, a fin subsanarlo.
El modelo de evaluacion se fundamenta en 4 entornos: Conductor. Vehiculo, Sistema de

Gestion y Operaciones.

CONDUCTOR:

Los aspectos incluidos en este entorno son:

-Cualificacion profesional del conductor. Autorizacion administrativa para el desarrollo de la
actividad (carné de conducir, certificado ADR, etc.)

-Aptitudes fisicas para la conduccion. Realizacion de Vigilancia a la salud previa a la
incorporacion y periédicamente.

-Vigilancia del consumo de sustancias psicotropicas. Controles previos y periodicos.
-Formacion inicial y continua en el campo de la seguridad. Formacion en el area de seguridad
vial y conduccién segura.

-Régimen contractual. Periodo de prueba. Sistema de incentivos.

-Evaluacion de desempefio de conductores. Establecimiento de indicadores enfocados a la

seguridad. Control tacografo.
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-Manual de conductor

VEHICULO:

Este entorno engloba los siguientes factores enfocados al 6ptimo estado del vehiculo para el
desarrollo de la actividad de transporte en relacion a la seguridad.

-Criterios en la adquisicion de vehiculos. Equipamiento de seguridad. Elementos de
seguridad activa y pasiva. Autorizacioén administrativa para el desarrollo de la actividad
(tarjeta de transporte, certificado ADR(no lo necesite por no ser de mercancias peligrosas),
etc.)

-Sistema de inspecciones de los vehiculos. Inspecciones diarias y periodicas oficiales.
-Mantenimiento del vehiculo. Mantenimiento Preventivo y correctivo. Seguimiento de
reparaciones.

-Incidencias. Reporte y control de las mismas. Procedimiento de resolucion de incidentes.

-Instalaciones de mantenimiento. Cualificacion del personal, equipamiento y formacion.

OPERACIONES:

Los indicadores reflejados en este entorno hacen referencia los diferentes procesos de gestion
Ilevados a cabo por las empresas de transporte de mercancias por carretera encarninados a la
mejora de la seguridad.

-Andlisis y evaluacion de rutas. Evaluacion de los riesgos inherentes en las rutas previstas o
posibles.

-Andlisis del coeficiente de incremento de riesgo en rutas comunitarias y extracomunitarias.
-Sistemas de rotacion de conductores para rutas establecidas.

-Sistema de asignacion de rutas y vehiculos.

-Gestion de la fatiga de los conductores. Planificacion de cargas de trabajo y cumplimiento de
entregas.

-Sistema de registro y control de incidencias en ruta.
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SISTEMA DE GESTION:

Dentro de este entorno se engloban la estructura organizativa de la empresa en materia de
prevencion y seguridad en el desarrollo de su actividad. Este entorno engloba los siguientes
factores:

- Politica y objetivos de seguridad. Manual y procedimientos de seguridad.

-Evaluacién de Riesgo. Riesgos durante la conduccion. Evaluaciones especificas para
actividades concretas (actividades de carga y descarga).

- Adopcion, seguimiento y control de las medidas preventivas.

- Auditoria de seguridad.

- Gestidn de la subcontratacion. Aspectos de seguridad en la subcontratacion.

Coordinacion de actividades empresariales (Art. 24 de la LPRL y R.D. 171/04).

- Formacién al personal en materia de seguridad.

- Recopilacion y analisis de datos de accidentes de trafico. Informes de accidentes

1.8 1+D+i:

Cuando planteamos el problema de la siniestralidad aplicada al mundo
del transporte, todas las miradas recaen en los conductores de camiones y autobuses. ¢Cuanto
tiempo dedican al transporte y cuanto al descanso? ¢En qué medida respetan la sefializacion?
¢ COomo se adaptan a las circunstancias del trafico y la via? Y los vehiculos, ¢retnen una serie
de caracteristicas para poder circular de forma segura?

En definitiva, ¢en qué condiciones realizan los profesionales del transporte su actividad

laboral?

1.8.1 Cabintec:

El proyecto Cabintec arroja mucha luz sobre este asunto y plantea opciones de mejora
para el sector del transporte. Con la incorporacion de toda la tecnologia de Gltima generacion
en el puesto de mando del vehiculo, Cabintec ha creado lo que podriamos denominar
una cabina inteligente para la conduccion de vehiculos destinados al transporte de mercancias

y de viajeros.
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Cabintec es un proyecto singular y estratégico, financiado por el Ministerio de Ciencia e
innovacion, cuyo objetivo es la creacion de una cabina de conduccion inteligente para el

transporte profesional por carretera

Tiene como objetivo el disefio del habitaculo de un vehiculo dotado con tecnologias
inteligentes, capaces de detectar el comportamiento del conductor (habitos saludables frente a
conductas de peligro en el contexto de una conduccién segura), asi como el estudio de los

pardmetros que caracterizan al vehiculo y al conductor en los instantes previos a un accidente.

Los proyectos que componen el desarrollo de la cabina de conduccion inteligente de
CABINTEC son los siguientes:

HITO:

Pretende garantizar una conduccién segura incorporando las tecnologias de la informacion
presentes y futuras, validando las mismas y posibilitando su simultaneidad y compatibilidad.
ALERTA:

Proyecto que desarrolla un sistema que sirva de alerta de las posibles faltas de atencién del
conductor. Este proyecto tiene por objetivo identificar el estado de somnolencia del conductor
y la deteccion de gestos inadecuados en la conduccion.

eSENAL CABINTEC:

Sistema de sefializacion inteligente que informa al conductor de las sefiales de trafico sin que
éste tenga que visualizarlas ni interpretarlas. Incluye, asimismo, informacién del estado de la
carretera como posibles accidentes, obras o retenciones.

ESTABLE:

Analizara las condiciones de estabilidad dindmica de vehiculos pesados, en diferentes
condiciones de carga, avisando al conductor del riesgo de vuelco durante la circulacion. Este
proyecto resulta especialmente Util para el transporte de mercancias peligrosas.

REGISTRA:

Proyecto que desarrollara el disefio de un dispositivo de registro que facilite la reconstruccion
de accidentes almacenando datos referentes al vehiculo, estado del conductor y entorno de la
conduccion.

ASISTE CABINTEC:



http://www.cabintec.net/proyectos-alerta.asp
http://www.cabintec.net/proyectos-esenal.asp
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Plataforma que integrara la informacion del estado del vehiculo, los dispositivos embarcados
de informacion y de ayuda a la conduccion.

CONECTA:

Accidn horizontal que centra sus actividades en la difusion y seguimiento del proyecto global,

tanto de los aspectos técnicos como econdémicos.

1.8.2 Proyectos futuros en cuanto a fuerza aerodinamica:

Como sabemos, un vehiculo con grandes dimensiones y pesado , afiade también una
resistencia aerodinamica, que es la fuerza que sufre un vehiculo al moverse a través del aire, y
en particular a la componente de esa fuerza en la direccion de la velocidad relativa del
vehiculo respecto del medio. Por tanto, es la fuerza que se opone al avance de un cuerpo a

través del aire.

Por estos motivos, la Comision Europea ha propuesto el desarrollo de una nueva normativa
de pesos y dimensiones para los vehiculos industriales que permita a los fabricantes de los
mismos el desarrollo de camiones mas aerodindmicos que ofrezcan una reduccién en el
consumo de combustible de entre el 7 y el 10%. A través de esta iniciativa se abre la puerta al
disefio de cabinas con unas lineas méas redondeadas que reduzcan la resistencia al avance del

vehiculo asi como al uso de alerones traseros que mejoren los flujos de aire.


http://es.wikipedia.org/wiki/Fuerza
http://es.wikipedia.org/wiki/Aire
http://es.wikipedia.org/wiki/Velocidad_relativa
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Segln las estimaciones de la Comision Europea, la llegada al mercado de vehiculos
industriales con una aerodinamica optimizada, lo cual podria producirse en el horizonte de los
afios 2018-2020, se traduciria en un ahorro anual de unos 5.000 euros anuales en coste de
gasoleo para un vehiculo que recorra en ese periodo 100.000 kms. En términos

medioambientales supondria emitir a la atmdésfera 7,8 toneladas menos de CO2.

Y por altimo, remarcar la mayor seguridad vial que esto supondria, siendo otro de los
beneficios que conllevaria la llegada al mercado de estos nuevos vehiculo, la mejora de la
visibilidad al volante, lo que evitaria entre 300 y 500 muertes afio, especialmente de peatones
y ciclistas. Y es que parece que un frontal mas redondeado aumenta el campo de vision y

ademas reduce el riesgo de lesiones graves en caso de atropello.

El comisario de Transportes, Siim Kallas, ha puesto en duda la eficacia aerodindmica que
tiene los camiones actuales, marcada por un disefio de la cabina donde un frontal demasiado
perpendicular al suelo supone un lastre en el consumo de combustible. Las normas actuales de

dimensiones fueron fijadas en 1996 y ahora desde Europa se apuesta por afrontar cambios que

permitan incluir las evoluciones tecnoldgicas en el campo del disefio aerodinamico.
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2.1. INTRODUCCION:

En cuanto a la Higiene Industrial, entre los riesgos laborales nos encontramos con los

siguientes:

- Ruido. El conductor de transporte de viajeros urbano e interurbano se encuentra sometido a
los ruidos propios del vehiculo asi como los ocasionados por la conduccion: el tréfico, la

ciudad, etc

-Temperatura. Debido a las corrientes de aire y a los cambios de temperatura que se generan

como por el aire acondicionado, etc

-Vibraciones La exposicion a vibraciones se produce cuando se transmite a alguna parte del
cuerpo el movimiento oscilante de una estructura, ya sea el suelo, una empufiadura o un
asiento. Se definen como el movimiento oscilante que hace una particula alrededor de un
punto fijo. Este movimiento, puede ser regular en direccion, frecuencia y/o intensidad, o bien
aleatorio, que es lo mas corriente. (Se determina por su desplazamiento, velocidad,

aceleracion y frecuencia).

2.2 METODOLOGIA:

* Desplazamiento (amplitud): Es la distancia entre la posicién de la particula que

vibra y su posicion de reposo. Generalmente nos referimos a la amplitud maxima.
Unidad: m

* Velocidad: Es la velocidad que anima a la particula. Equivale a la derivada del

desplazamiento con respecto al tiempo.
Unidad: m/seg.

* Aceleracion: Es la variacién de la velocidad por unidad de tiempo y equivale a

la segunda derivada del desplazamiento con respecto al tiempo.

Unidad: m/seg2
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* Frecuencia propia del sistema: Es la frecuencia en la cual oscilaria el sistema si
se lo sacara de su estado de equilibrio. Es funcién de la masa y de la elasticidad de

todos los sistemas que lo componen.
Unidad: Hz.

+* Resonancia: Cuando un sistema es excitado por una fuerza armonica externa,
cuya frecuencia es igual a la frecuencia natural del sistema, la amplitud de la vibracién
crece y se dice que el sistema esté en la resonancia.

* Amortiguamiento: Cualquier influencia que extrae energia a un sistema en

vibracion se conoce como amortiguamiento.

En Espafia, la exposicion de los trabajadores a las vibraciones estd regulada por el Real
Decreto 1311/2005, de 4 noviembre, de proteccion de la salud y la seguridad de los
trabajadores frente a los riesgos derivados o que puedan derivarse de la exposicion a

vibraciones mecanicas ( y modificaciones posteriores por el R.D. 330/2009, de 13 de marzo).

Teniendo en cuenta que para la evaluacion del riesgo nos basaremos en la frecuencia de la
vibracion y en la localizacion corporal, nos encontramos con vibraciones transmitidas por
todo el cuerpo (norma ISO 2631/1997) siendo éstas las que se transmiten al cuerpo entero
desde la plataforma, suelo o asiento vibratorio a través de los pies o de la pelvis, es decir de
pie 0 sentado, y vibraciones transmitidas a mano- brazo (ISO 5349/2002). Por tanto, nos
centraremos en las primeras ya que como evaluacion al puesto y conductor, no se realizan

actividades asociadas a maquinaria accionada manualmente.

Para vibraciones transmitidas por todo el cuerpo (generales) como es en esta actividad, la
norma 1SO 2631/1997, especifica los limites para las transmitidas entre 1 y 80 Hz.(Destacar
gue para este puesto de vehiculos de transporte para mercancias en este caso, hablamos de que

la frecuencia de vibracion en Hz es Baja siendo entre 2 a 20 Hz.)
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2.2.1 Criterios de evaluacion: (Parametros limite)

Inform. y Formacion
/ (art.6)

1. Calculo A (8, —» A(B) < V.A

/

VA < A( 8 < VL A(8) > V.L¢Ocasional?

/

-Programa de medidas

Adopcion de
(art. 5.2) medidas
inmediatas
-Vigilancia de la salud (art5.3)
Vigilancia de
(art.8) la salud

(ar.8)

2.2.2. Instrumentalizacion :

Hemos medido las vibraciones con un transductor ( dispositivo capaz de tranformar o
convertir un determinado tipo de energia de entrada, en otra diferente a la salida. Con este
dispositivo obtenemos informacion de entornos fisicos y quimicos y conseguimos sefiales o

impulsos eléctricos o viceversa.

Por tanto, colocaremos el transductor (registrador triaxial) entre el cuerpo y la superficie
vibratil para medir las vibraciones, siendo la superficie para personas sentadas hemos
utilizado 3 éreas:

- Soporte de la superficie del asiento (medido bajo las tuberosidades isquiaticas

0 promontorio del isquion que es la parte inferior del hueso coxal o cadera)
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- Respaldo del asiento (medido en la zona de apoyo principal del cuerpo)

- Pies (medido donde se apoyan con mas frecuencia)

El equipo utilizado para la realizacion de las mediciones se compone de los elementos que se

citan a continuacion, habiendo sido suministrados por la casa Bruel&kjaer. Caracteristicas:

- 2260 Observer: Recibe los datos ya ponderados y filtrados, y muestra la aceleracion
instantanea en cada momento en la pantalla, asi como valores maximos, minimos y
medios de confort sobre el tiempo transcurrido de medicion. Permite la toma de

medidas de forma manual o automatica cada cierto tiempo (definido por el operador).
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Almacena los resultados en carpetas a las cuales se les puede nombrar. Dispone de
cronémetro y reloj interno, directorios para organizar las medidas ya tomadas y
permite recuperar datos en ficheros almacenados. Es posible pausar las medidas sin
perder la informacion tomada y retomar la medicion desde el ultimo punto, etc

-« 3-channel Human Vibration Front-end. Type 1700: Permite la conexién del
transductor triaxial de cuerpo completo, asi como de acelerdmetros monoaxiales o
triaxiales, en los cuales se puede elegir qué eje se pondera en cada caso

-« Triaxial Seat-Accelerometer Type 4322 (Cuerpo completo) : Ha sido empleado para
tomar medidas en asiento, espalda, y pies en vehiculos pesados de la empresa Hnos
Mirdn. Se compone de un acelerémetro en el interior de una cavidad del disco (que
generalmente por fuera es de una estructura semirigida).

- Se obtienen valores instantaneos en los tres ejes, X, Y, Z cuya direccion y sentido
vienen indicados en la superficie del disco, (sistema Basicéntrico). Dichos valores se
tratan en el Observer que dispone de memoria de almacenamiento, determina y

almacena valores medios, y maximos del periodo de medida.

¢ Qué pretendiamos conseguir? Nuestro objetivo era obtener la medida de las vibraciones para
determinar las vibraciones transmitidas a los conductores de la empresa que pueden ocasionar
dafio a la salud. Los equipos mas utilizados son los acelerometros, que pueden describirse
como un transductor electromecanico adherido a la superficie vibrante que produce en sus
terminales de salida un voltaje proporcional a la aceleracion a que estd sometida, y con estos

equipos usados, hayamos las sefiales recibidas segin dos métodos:

-Ponderacion de frecuencias

-Anélisis de frecuencias
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2.2.3 Parametros utilizados :

- Hemos tomado 3 muestras a distintas horas del dia, y hemos realizado el
promedio para obtener la medida mas representativa de la exposicion.

- Las muestras han tenido una duracion de 1 minuto.

- Han sido realizadas en periodos de corta duracion ya que es preferible a las de
larga duracion.

- Nos hemos basado en el RD. 1311/2005 y hemos aplicado la siguiente formula
para la obtencion del A (8):

A (8)=V(Zax t.exp): 8

2.3. RESULTADOS

Entonces, hemos calculado con el conductor Anselmo, sabiendo que esta expuesto a

vibraciones 8 horas al dia , y los resultados de la aceleracion eficaz ponderada en frecuencia

referida a 8 horas medidos son:

0,000 0,000
3,00 1,621 0,823 2,159 2,159

2,63 1,530 0,622 1,921 1,921

8,00 1,721
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Ahora, como el valor diario de exposicion a vibraciones, A(8), que se debe elegir debe ser el

mas alto de los obtenido en cada eje, elegimos:

- Cuando el vehiculo ha estado cargando, los valores se mantienen en 0 puesto que no
esta sometido a ninguna vibracion.

- Cuando el vehiculo en ida estaba cargado, vemos que el valor mayor es el Az (8) = 2,
159.

- Cuando el vehiculo en vuelta de vacio, obtuvo el valor mayor en el Az (8) = 1,921.

Varias fuentes de vibraciones (varias operaciones y/o maquinas)

Se determina los valores de la exposicion diaria a vibraciones parciales en las tres direcciones

para cada fuente de exposicion y luego se calcula el valor global para cada eje.

Finalmente se elije como valor representativo el mayor de estos tres valores globales
calculados para cada eje.
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2.4 CONCLUSIONES Y MEDIDAS CORRECTORAS

Segun el Articulo 77 establece los tiempos limites de exposicion:

Tiempo de Aceleracion Vibratoria Maxima(m/s?)
Exposicion

(horas) Z X Y

8 0,63 0,45 0,45
7 0,72 0,50 0,50
6 0,82 0,56 0,56
5 0,95 0,63 0,63
4 1,10 0,71 0,71
3 1,30 0,82 0,82
2 1,57 0,97 0,97
1 2,04 1,23 1,23
0,5 2,51 1,49 1,49

Asi que, como conclusiones y medidas correctoras hemos determinado:

Como A (8) = 1,721 nos determina que es > 1,15 m/s2, por tanto, supera el valor limite de

exposicion diaria.
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Y las medidas a tomar han sido:

- Adopcion de medidas inmediatas (art. 5.3): Los trabajadores no deberan estar
expuestos en ningln caso a valores superiores al valor limite de exposicion. Si, a pesar
de las medidas adoptadas por el empresario en aplicacion de lo dispuesto en este Real
Decreto, se superase el valor limite de exposicién, el empresario tomara de inmediato
medidas para reducir la exposicién a niveles inferiores a dicho valor limite. Asimismo,
determinard las causas por las que se ha superado el valor limite de exposiciéon y
modificard, en consecuencia, las medidas de proteccion y prevencion, para evitar que
se vuelva a sobrepasar.

- Vigilancia de la salud (art.8) Cuando la evaluacion de riesgos prevista en el articulo
4.1 ponga de manifiesto la existencia de un riesgo para la salud de los trabajadores, el
empresario deberd llevar a cabo una vigilancia de la salud de dichos trabajadores, de
conformidad con lo dispuesto en este articulo, en el articulo 22 de la Ley 31/1995, de
8 de noviembre, y en el articulo 37.3 del Reglamento de los servicios de prevencion,
aprobado por el Real Decreto 39/1997, de 17 de enero.

La vigilancia de la salud, cuyos resultados se tendran en cuenta al aplicar medidas
preventivas en un lugar de trabajo concreto, tendra como objetivo la prevencion y el
diagnostico precoz de cualquier dafio para la salud como consecuencia de la exposicion a

vibraciones mecéanicas. Dicha vigilancia sera apropiada cuando:

-La exposicion del trabajador a las vibraciones sea tal que pueda establecerse una relacion

entre dicha exposicion y una enfermedad determinada o un efecto nocivo para la salud.

-Haya probabilidades de contraer dicha enfermedad o padecer el efecto nocivo en las
condiciones laborales concretas del trabajador.

-Existan técnicas probadas para detectar la enfermedad o el efecto nocivo para la salud.

En cualquier caso, todo trabajador expuesto a niveles de vibraciones mecanicas superiores
a los valores establecidos en el apartado 1.b) y en el apartado 2.b) del articulo 3 tendra

derecho a una vigilancia de la salud apropiada.

En aquellos casos sefialados en el articulo 3.3 y en el articulo 5.4, en que no pueda
garantizarse el respeto del valor limite de exposicidn, el trabajador tendra derecho a una

vigilancia de la salud reforzada, que podra incluir un aumento de su periodicidad.
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La vigilancia de la salud incluira la elaboracion y actualizacion de la historia clinico-
laboral de los trabajadores sujetos a ella con arreglo a lo dispuesto en el apartado 1. El
acceso, confidencialidad y contenido de dichas historias se ajustara a lo establecido en los
apartados 2, 3 y 4 del articulo 22 de la Ley 31/1995, de 8 de noviembre, y el articulo
37.3.c) del Reglamento de los servicios de prevencion, aprobado por el Real Decreto
39/1997, de 17 de enero. El trabajador tendré acceso, previa solicitud, al historial que le

afecte personalmente.

Cuando la vigilancia de la salud ponga de manifiesto que un trabajador padece una
enfermedad o dolencia diagnosticable que, en opinién del médico responsable de la
vigilancia de la salud, sea consecuencia, en todo o en parte, de una exposicion a
vibraciones mecanicas en el lugar de trabajo: EI médico comunicard al trabajador el
resultado que le atafie personalmente; en particular, le informard y aconsejard sobre la

vigilancia de la salud a que debera someterse al final de la exposicion.

El empresario debera recibir informacion obtenida a partir de la vigilancia de la salud,
conforme a lo establecido en el articulo 22 de la Ley 31/1995, de 8 de noviembre y tener
en cuenta las recomendaciones del médico responsable de la vigilancia de la salud al
aplicar cualquiera otra medida que se considere necesaria para eliminar o reducir riesgos
de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 5, incluida la posibilidad de asignar al

trabajador otro trabajo donde no exista riesgo de exposicion.

Disponer un control continuado de la salud del trabajador afectado y el examen del estado
de salud de los demas trabajadores que hayan sufrido una exposiciéon similar. En tales
casos, el médico responsable de la vigilancia de la salud podra proponer que las personas

expuestas se sometan a un reconocimiento medico.



Master en Prevencion de Riesgos Laborales Universidad de Almeria 2013

2.5 MEDIDAS PREVENTIVAS :

4/\>

Medidas Técnicas Medidas Organizativas

. Medidas Técnicas:
Encaminadas a disminuir las vibraciones

+ Sobre el hombre
+ Sobre el ambiente

+* Sobre la fuente: a) Solucién en la fuente:
- Sustitucién de la maquina o de parte de ella por otra que produzca menos vibracion.
- Modificacion del proceso de trabajo.

- Reduccién de la energia vibratorio de los elementos que vibran mejorando el balance
dindmico, disminuyendo las velocidades de rotacién o aumentando la duracion del ciclo de

trabajo.

- Reduccién de la respuesta de los elementos que vibran aumentando las masas en juego,

modificando los anclajes o las uniones y, sobre todo, variando las frecuencias de resonancia.

o Medidas Organizativas:
Encaminadas a disminuir la exposicién del conductor

* Reubicacion de trabajadores
+* Rotacion de puestos

+ Formacién e Informacion
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Para prevenir los efectos de las vibraciones en el cuerpo humano se puede actuar mediante

medidas de tipo organizativo y técnico como hemos sefialado anteriormente.

Las acciones de tipo organizativo, tienen como objetivo comdn la disminucion del tiempo

diario de exposicion a las vibraciones, dentro de este grupo se incluyen acciones tales como la
organizacion del trabajo, el establecimiento de pausas en el trabajo, la rotacion de puestos, o

la modificacién de las secuencias de montaje.

Las acciones_técnicas, tienen como objetivo la disminucion de la intensidad de vibracién que
se transmite al cuerpo humano, bien sea disminuyendo la vibracion en su origen, evitando su
transmision hasta el cuerpo o utilizando equipos de proteccién personal de la vibracion en la

fuente

Normalmente, es el fabricante de las herramientas o el instalador de un equipo el responsable
de conseguir que la intensidad de la vibracion sea tolerable, también es importante un disefio
ergondémico de los asientos y empufiaduras. En algunas circunstancias, es posible modificar
una méaquina para reducir su nivel de vibracion cambiando la posicion de las masas moviles,

modificando los puntos de anclaje o las uniones entre los elementos moviles.
e Aislamiento de vibraciones

El uso de aislantes de vibracion, tales como muelles o elementos elasticos en los apoyos de
las maquinas, masas de inercia, plataformas aisladas del suelo, manguitos absorbentes de
vibracion en las empufiaduras de las herramientas, asientos montados sobre soportes elasticos,
etc. son acciones que, aunque no disminuyen la vibracion original, impiden que pueda

transmitirse al cuerpo, con lo que se evita el riesgo de dafios a la salud.
e Equipos de proteccion individual

Si no es posible reducir la vibracion transmitida al cuerpo, o0 como medida de precaucién
suplementaria, se debe recurrir al uso de equipos de proteccion individual (guantes,
cinturones, botas) que aislen la transmisién de vibraciones. Al seleccionar estos equipos, hay
que tener en cuenta su eficacia frente al riesgo, educar a los trabajadores en su forma correcta

de uso y establecer un programa de mantenimiento y sustitucion.

e Otras medidas de prevencion
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Es conveniente la realizacion de un reconocimiento médico especifico anual para conocer el
estado de afectacion de las personas expuestas a vibraciones y asi poder actuar en los casos de
mayor susceptibilidad. Asi mismo, debe informarse a los trabajadores de los niveles de
vibracién a que estan expuestos y de las medidas de proteccion disponibles, también es til
mostrar a los trabajadores como pueden optimizar su esfuerzo muscular y postura para

realizar su trabajo.
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PARTE 111

ERGONOMIAY

PISCOSOCIOLOGIA
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3.1 INTRODUCCION

En cuanto a la Ergonomia, el principal riesgo que se genera como consecuencia de la
conduccioén durante largos periodos de tiempo es la fatiga fisica, causada por la postura
sedente que se requiere a lo largo de la jornada laboral.

Por ello, es importante avanzar y evolucionar en las caracteristicas ergonémicas de los

asientos de los conductores de los vehiculos destinados al transporte de mercancias.

Otra consecuencia de la fatiga fisica es la adopcion de una postura incorrecta a la hora de
conducir, por lo que es de vital importancia dar una informacion y/o formacion a los

trabajadores sobre como mantener posturas de trabajo adecuadas.

El principal riesgo relacionado con la Psicosociologia Aplicada y que se da como mas
relevante para los conductores del transporte de mercancias es la carga psiquica, como
consecuencia del estrés que se genera durante la jornada laboral ya que los conductores estan
expuestos al estrés que supone tener que llegar a tiempo para cumplir con las cargas y

descargas durante el trayecto.

3.2 FACTORES Y RIESGOS PSICOSOCIALES:
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Estos factores pueden afectar a traves de mecanismos psicologicos y fisiologicos, tanto

a la salud del trabajador como al desempefio de su labor. El grado de afectacion depende de

una serie de variables personales, como son las actitudes, la motivacion, las percepciones, las

experiencias, la formacion, las capacidades y los recursos personales y profesionales. La

personalidad y la situacion vital del trabajador influyen tanto en la percepcion de la realidad

como en la respuesta que se manifiesta ante las distintas situaciones laborales. Los principales

riesgos psicosociales que se describen en el sector del transporte son los siguientes:

= Demanda de elevados niveles de atencién activa y continuada.

=

Riesgos derivados de la organizacion: rotacion de turnos, trabajo

nocturno, duracion de las jornadas, etc.

=

R

Trabajo monotono, repetitivo.

Minimo control sobre la organizacion del trabajo.
Aislamiento.

Repercusion de los errores.

Exposicion al publico.

Dificultad para la conciliacion de la vida laboral y familiar.

La exposicion a riesgos psicosociales se manifiesta mediante el estado de estrés, el cual

ocasiona efectos a corto plazo y a largo plazo, que puede provocar dafios tanto a la salud

fisica (son los més documentados) como a la salud mental.

e A corto plazo, los efectos implican la aparicién de trastornos emocionales (ansiedad,

depresion, apatia, etc), cognitivos (dificultad para recordar, pensar con claridad o

tomar decisiones), comportamentales (trastornos del suefio, conductas de abuso,...) y

fisiologicos (cefalea, tension muscular, trastornos digestivos,...).

e A largo plazo, hay evidencia cientifica de la relacion del estrés con trastornos:

-Cardiovasculares: hipertension, infarto de miocardio.

- Respiratorios: hiperactividad bronquial, asma.

- Inmunitarios: artritis reumatoide.

- Gastrointestinales: dispepsia, Ulcera péptica, sindrome del colon irritable, enfermedad de

Crohn, colitis ulcerosa.
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- Dermatologicos: psoriasis, neurodermitis.
- Endocrinolégicos.

- Musculo-esqueléticos: dolores de espalda.
-Psicologicos: ansiedad, depresion.

Los conductores profesionales pueden constituir un colectivo con privacion de suefio como
consecuencia de prolongadas jornadas de trabajo, horarios rotativos, condiciones de descanso
poco adecuadas y la necesidad de mantener un elevado nivel de alerta . Los periodos de suefio
del conductor dependen del horario de trabajo. El suefio se ve afectado en calidad y en

cantidad por:

- Rotacion de turnos. Los horarios cambiantes interfieren con los ritmos circadianos y provoca
trastornos del suefio. La gran mayoria de conductores no puede elegir el momento de
descanso. Dormir por el dia supone, ademas, la existencia de variadas fuentes de ruido, que

dificultan la conciliacion del suefio.

- Consumo de bebidas estimulantes (café, etc.) para evitar la somnolencia durante la

conduccion.
- Dormir en la cabina, en caso de trayectos de largas distancias.
- Efectos de los factores psicosociales: estrés, presion de los tiempos, trato con el publico, etc.

- Enfermedades del suefio. EI sindrome de apnea del suefio se considera un problema de salud
publica, que afecta al 4-6% de hombres y al 2-4% de las mujeres y se estima que s6lo estan
diagnosticados y tratados entre el 5-9% de estos. Algunos estudios han comunicado una alta
prevalencia en conductores profesionales, lo cual podria relacionarse con la obesidad y la

actividad sedentaria.

La privacion o falta de suefio deteriora variables funcionales psicomotoras y neurocognitivas,
tales como el tiempo de reaccion, la capacidad de vigilancia, juicio y atencion, asi como el
procesamiento de la informacion; factores determinantes para la seguridad durante la
conduccion. La somnolencia diurna excesiva causa ademas problemas de concentracion,
memoria y estados de humor que tienen impacto negativo en el desempefio académico y

laboral.
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La importancia de los habitos del suefio y su estrecha relacion con la fatiga laboral y la
turnicidad radica en la influencia que ejercen sobre la conduccién, y las consecuencias que
tiene en la accidentalidad. Diversos estudios de investigacion, tanto nacionales como
extranjeros, han descrito la relacion directa entre accidentes de trafico y somnolencia de los
conductores. Entre ellos, encontramos investigadores que consideran que mas del 40% de los
accidentes estan estrechamente relacionados con la fatiga, o que el 20% de las personas se han
quedado dormidas alguna vez al volante. Hay estudios que demuestran que las personas que
tienen de promedio 16 noches de suefio escaso al mes, tienen tres veces mas probabilidad de
sufrir un accidente de trafico. El sindrome de apnea del suefio se relaciona con el 20-25% de
los accidentes, y se estima que puede estar implicada en el 36% del total de accidentes de

trafico mortales.

En la conduccidn, la seguridad reside en el conductor, por lo que las medidas de prevencion

deben ir orientadas al control del estado fisico y psiquico del conductor.

3.3 CARGA MENTAL

Por tanto, ;qué es la carga mental?: (Norma ISO 10075)

“Conjunto de solicitaciones psiquicas , a las que se ve sometida la persona para desarrollar su
trabajo a lo largo de la jornada laboral, o también, la cantidad de esfuerzo deliberado que se
debe realizar para conseguir un resultado concreto, y que exige un estado de concentracion y

atencion exagerado”

El objetivo ha sido describir los dafios a la salud mas frecuentes en los trabajadores y
conductores de camiones en la empresa Hnos.Mirdn, expuestos a unos riesgos laborales

inherentes de su ocupacion.
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3.4 METODO NASA TLX (Task Load Index.ISO 10075):

El método que se ha realizado, ha sido un estudio descriptivo transversal a los conductores
activos desde el 1 de Marzo al 25 de Mayo siguiendo el método NASA TLX sobre la
estimacion de la carga mental de trabajo.

Es un procedimiento de valoracion multidimensional que da una puntuacion global de carga
de trabajo, basada en una media ponderada de las puntuaciones en seis subescalas, cuyo
contenido es el resultado de la investigacion dirigida a aislar de forma empirica y a definir los

factores que son de relevancia en la experiencia subjetiva de carga de trabajo.

v
| * VARIABLES DE LA TAREA ELECCION DE ESTRATEGIAS | RAPIDEZ
| fines |
OBJETIVOS: —— . | CAPACIDADES | PRECISION
e les
ESTRUCTURA | duracién oot | FIABILIDAD
TEMPORAL | ritmo conocimientos “ ’ '
| informacion |
RECURSOS | equipos | | PUESTA EN MARCHA DE CONSECUENCIAS
DEL SISTEMA { X | DEL RENDIMIENTO
Cersonsl RECURSOS
L cbs fisicos Feed-back
CAPACIDADES mentales Conocimiento de los
DEL TRABAJADOR l resultados
fisico |
ENTORNO: ——— . e
social A
* VARIABLES MODERADORAS | PERCEPCION DE
FALLOS DEL SISTEMA objetivos de la tarea |
ERRORES ' ’ rendimiento ’4
CAMBIOS EN EL ENTORNO | | Sesips
ESTADO DEL OPERADOR
= : ; ——
SENSACION A ’ CONSECUENCIAS
SUBJETIVA DE CARGA ‘ FISIOLOGICAS

Las exigencias de la tarea (objetivos, duracion, estructura, recursos) conforman la carga de
trabajo impuesta. Esta puede verse modificada, en mayor o menor medida, por una serie de

variables incidentales, por ejemplo cambios el entorno; fallos del sistema; errores...

Por su parte la respuesta del operador esta sujeta no sélo a estas exigencias impuestas sino
también a las propias percepciones y expectativas sobre su conducta. Para dar respuesta a lo
que se espera de ella la persona ha de realizar un esfuerzo tanto fisico como mental. El feed-
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back sobre los resultados obtenidos permite a la persona adoptar diferentes estrategias o

realizar el esfuerzo necesario para corregir los propios errores.

Anteriores versiones del método consideraban nueve subescalas pero, en sucesivas revisiones

y mejoras, quedo finalmente en seis que se refieren a:

DEMANDAS o )
IMPUESTAS A LA « Actividad mental y perceptiva
PERSONA:  Grado de esfuerzo fisico

-Mentales « Sensacién temporal de presion
-Fisicas
-Temporales

INTERACCION DE LA ) )
PERSONA CON LA « Cantidad de esfuerzo fisico y mental

TAREA: « Sensacién de presion , inseguridad,
-Esfuerzo dESénImO
» Grado de cumplimiento de los objetivos

-Frustacion
-Rendimiento

La hipétesis de partida es que el concepto de carga de trabajo no puede definirse sélo en
términos de exigencias de la tarea sino que es el producto de una combinacion de factores
entre los que cobra especial importancia la apreciacion subjetiva de carga. Uno de los
problemas que puede aparecer es que las personas pueden tener distintos conceptos de carga:
unas pueden achacarla al ritmo, otras a la cantidad o a la complejidad, etc. EI método de la
NASA, partiendo de estos criterios, establece en primer lugar la necesidad de definir las
fuentes de carga y en segundo lugar establece la valoracion de los mismos. El objetivo que se
perseguia en su disefio era conseguir una escala sensible a las variaciones dentro y entre
tareas, con capacidad de diagndstico sobre las fuentes de carga y relativamente insensible a

las variaciones interpersonales.

Se parte del supuesto que la carga de trabajo es un concepto hipotético que representa el coste

que supone para el componente humano el conseguir un determinado nivel de rendimiento. La
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definicion de carga se centra mas en el ser humano que en la tarea. La experiencia subjetiva
de carga resume las influencias de diversos factores ademés de las demandas objetivas
impuestas por la tarea. Asi pues la carga no es una caracteristica inherente a la tarea sino que
es el resultado de la interaccion entre los requerimientos de la tarea; las circunstancias bajo la

que se desarrolla y las capacidades, conductas y percepciones del trabajador.

3.4.1 Escala de puntuacion:

Sometimos a los trabajadores de la empresa HNOS.MIRON al cuestionario o test de

dicho método.

viental Demand: How mentally demanding was the task? NV I IKRULC11IUVIVDE
Please rate all six workload measures on the left by

Ll Ll | ||| Ll L L] clicking a point on the scale that best represents your
5 experience with the task you just completed.

Consider each scale individually and select your
responses carefully. Mouse over the scale definitions

| ” for additional information.

Your ratings will play an important role in the
evaluation being conducted. Your active participation
Temporal Demand: How hurried or rushed was the pace of the task? is essential to the success of this experiment, and is
greatly appreciated.

Physical Demand: How physically demanding was the task?

: Click the Submit button when you have completed all
YR (R six ratings.

Performance: How successful were you in accomplishing what you were asked to do?
Please note that the Performance scale goes from
LIttt | ”] HEEEREEEN Poor on the left to Good on the right.
Foor Good
Effort: How hard did you have to work to accomplish your level of performance?

Very Low wery High SUBMIT

Frustration: How insecure, discouraged, imitated, stressed, and annoyed were you?

+ Cudnta actividad mental y percaptiva fue necesaria? (Por ejemplo: pensar, decidir, calcular, recordar,
1. EXIGENCIA MENTAL (M) BAJAALTA buscar, investigar, etc.).
2 Sa trala de una tarea facil o dificil, simple o compleja, pesada o ligera 7
4 Cudnta actividad fisica fue necesaria? (Por ejemplo: empuijar, tirar, girar, pulsar, accionar, alc.)
£ 5e frala de una tarea facl 4 dificil, lenta o rapida, relajada o cansada?
4 Cudnta presion de tiempo sintid, debido al ritmo al cual se sucedian las lareas o los elementos de la
3. EXIGENCIA TEMPORAL (T) BAJAJALTA lareas?
£ Era al ritmo lanlo v pausado & rapido v frendtico?
4. ESFUERZO (E) BAJO/ALTO :En qué medida ha tanido que trabajar (fisica o mental manle) para alcanzar su nivel de resultados?
5 RENDIMIENTO I ;I;I:;E??ué punto cree que ha tenido éxito en los objetivos aslablecidos por el investigador (o por vd.
{xParbnmeneas) {) £ Cual es su grado de sastisfaccion con su nivel de ejecucidn?
6. NIVEL DE FRUSTRACION Durante la tarea, en qué medida se ha sentido inseguni, desalentad@, iritadi@, lens@) o
{Fr) preccupad@ o por el conlrario, se ha sentido segur@, content@, relajad@ v satisfech@ 7

2. EXIGENCIA FISICA (F) BAJAIALTA

BAJOIALTO
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Mental Demand

How much mental and perceptual activity was
required (e.g. thinking, deciding, calculating,
remembering, looking, searching, etc.)? Was the
task easy or demanding, simple or complex,
exacting or forgiving?

Physical Demand

How much physical activity was required (e.g.,

pushing, pulling, turning, controlling, activating, Of the two workload measures below,
etc.)? Was the task easy or demanding, slow or which one contributed the most to the

brisk, slack or strenuous, restful or laborious? .
task you just completed?

Temporal Demand

How much time pressure did you feel due to the
rate or pace at which the tasks or task elements
occurred? Was the pace slow and leisurely or
rapid and frantic?

Temporal Demand

or
Effort

hard did you have to work (mentally and
ically) to accomplish your level of
performance?

Performance

How successful do you think you were in
5 t by the

axperimenter (or )7 How ied were

you with your performance in plishing

these goals?

Frustration Level

How insecure, discouraged, irritated, stressed

and annoyed v cure, gratified, content,
ed and complacent did you feel during the

s5k7

Of the two workload measures below,
which one contributed the most to the
task you just completed?

Performance
or

Mental Demand
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3.4.2 Resultados:

VARIABLE PESO PUNTUACION | PUNTUACION | PUNTUACION
CONVERTIDA | PONDERADA

EXIGENCIAS 3 15 75 225

MENTALES

EXIGENCIAS 0 0 0 0

FISICAS

EXIGENCIAS 5 17 85 425

TEMPORALES

ESFUERZO 3 10 50 150

RENDIMIENTO 1 15 75 75

FRUSTACION 3 12 60 180

TOTAL 15 1055

Media ponderada global 70,3, y como el valor més veces repetido es el 3, le daremos el valor

X.

A continuacion se convierte esta puntuacién a una escala sobre 100 haciendo la tabla de

puntuacion convertida , por tanto como la suma de éstos totales(X) es 15, dividimos la suma

de valores de puntuacion convertida por 15 y se obtenemos la puntuacion media ponderada de

la carga de trabajo global de la tarea en estudio.
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3.4.3 Conclusion:

Para cada tarea se cuenta con una puntuacion media ponderada que refleja el valor

global de la tarea en estudio.

Las subescalas determinan con precision la fuente especifica de variacion de carga de trabajo
entre las tareas. En las tareas comparadas en la empresa HNOS.MIRON el factor que,
atendiendo a las variables fuente y magnitud, refleja una mayor diferencia son las exigencias

temporales.

La puntuacion ponderada refleja la importancia de cada uno de los factores como causantes de

carga de trabajo y su importancia subjetiva en cada tarea.

Investigar y analizar las posibles relaciones entre la exposicion a los riesgos laborales y los
perjuicios para la salud nos ayudan a proponer medidas encaminadas a mejorar las

condiciones y el medio ambiente de trabajo. RD 39/1997 .

3.5 DANOS A LA SALUD DE LOS CONDUCTORES:

Los conductores de camiones tienen mayor prevalencia de dafios a la salud que otros

grupos de ocupaciones, como son:

1. Problemas musculo-esqueléticos

2. Enfermedades cardiovasculares. Incluyendo Hipertension arterial
3. Problemas digestivos

4. Problemas psicoldgicos

3.5.1 Problemas psicolégicos:

+ El estrés es toda aquella tensién provocada por situaciones agobiantes,

por las cuales las personas se ven sobrepasadas.

La aparicion de estres puede ser debida a:
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- Elevada presion laboral y baja remuneracion personal y/o econdémica

- Elevadas demandas emocionales asociadas al trabajo, por la exposicion social que implica el

mismo
- Equilibrio inestable entre la vida laboral y la personal
- Elevado grado de atencion que se ha de mantener durante la conduccion

Las consecuencias derivadas de este riesgo son fundamentalmente de tipo psicolégico,
pudiendo llegar a materializarse estados de ansiedad y depresiones. No obstante, también
existen consecuencias de caracter fisiologico como aparicion de taquicardias, Ulceras de

estomago, etc.

* La aparicion de fatiga, también denominada agotamiento o cansancio

mental, puede ser debida a:
- Largas jornadas de trabajo

- Realizacion de un esfuerzo mental mantenido a lo largo de la jornada laboral debido a la

concentracion continuada por el estado del trafico, conduccion, conflictos con clientes, etc.

Las consecuencias derivadas de la fatiga por carga mental son muy diversas, desde dolores
musculares, fotofobia y cambios de estados de animo, hasta problemas de memoria y

depresion.

* La alteracion del ritmo biolégico (ciclo circadiano) viene provocada

cuando la realizacién de trabajo nocturno se prolonga en el tiempo.
Las causas que provocan dicha alteracion son:
- Cambio en los horarios y ritmos naturales del cuerpo
- Distorsion ciclica del suefio

Las consecuencias derivadas de la alteracién del ciclo circadiano se traducen en trastornos del

suefio, trastornos nerviosos y trastornos gastrointestinales.

Asimismo, debido al aumento de la fatiga, aumentan también las probabilidades de tener un
accidente de trafico y hay que tener en cuenta que durante las horas nocturnas aumentan los

casos de atracos y actos violentos
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3.6 TIEMPOS DE CONDUCCION Y DESCANSO

Con el paso del tiempo se ha considerado conveniente la introduccion de nuevos
equipos de control dotados de dispositivos de registro electronico de la informacion pertinente
y una tarjeta personal de conductor, con el objetivo de garantizar la disponibilidad, la claridad,
la facilidad de lectura, la impresion y la fiabilidad de los datos registrados y que permitan
establecer un registro indiscutible, por una parte, de las acciones realizadas por el conductor
durante los ultimos dias y, por otra parte, de la actividad del vehiculo a lo largo de varios
meses. Asimismo, ante la dificultad de interpretacion, aplicacion, ejecucion y control de modo
uniforme en todos los Estados miembros se hace necesario un conjunto de normas claras y
sencillas que puedan ser comprendidas, interpretadas y aplicadas con mayor facilidad por el
sector del transporte por carretera y por las autoridades encargadas de velar por su

cumplimiento.

Por ello, se han aprobado y publicado diversas disposiciones que han modificado
el Reglamento CEE 3821/85 del Consejo relativo al aparato de control en el sector de los
transportes por carretera , estableciendo, entre otras cuestiones, las condiciones de
fabricacion, ensayo, instalacion y control del tacdgrafo digital , que es obligatorio desde enero
de 2006.

En el mismo sentido, con fecha 11 de abril de 2006 se publicé el Reglamento (CE) 561/2006
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 por
el que se deroga el Reglamento (CEE) n° 3820/85 del Consejo.

Ambos Reglamentos son de aplicacién a todos los conductores que realicen algin tipo de
transporte por carretera, ya sea publico o privado, de mercancias o de viajeros, sean espafioles
0 extranjeros, realicen el transporte por el interior de Espafia o por el territorio de la
Comunidad Europea, lleven el vehiculo en carga o circulen en vacio, pero siempre y cuando
el vehiculo que conduzcan tenga un PMA superior a 3.5 Tm o0 en el caso de vehiculos para

viajeros, éstos tengan mas de 9 plazas incluido el conductor.
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3.6.1 Tiempos de conduccion:

-DIARIA: EIl periodo total de conduccion comprendido entre dos descansos ( diario o
semanal). No sera superior a 9 horas y se puede ampliar como maximo hasta 10 horas dos

veces a la semana.

-SEMANAL.: Entre las 0:00 horas del lunes y las 24horas del domingo de la misma semana

no se pueden superar las 56 horas de conduccion.

-BISEMANAL.: En dos semanas consecutivas el tiempo total no podra superar las 90horas.
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10 horas

10 horas

3.6.2 Tiempos de descanso:

-DIARIQO: Cada 24 horas debe tomarse un descanso diario.
-NORMAL: de al menos 11 horas consecutivas

-REDUCIDO: de al menos 9 horas consecutivas sin necesidad de recuperacion del “déficit” a
posteriori. No podran tomarse mas de tres periodos de descanso de este tipo entre dos

periodos de descanso semanal.

-FRACCIONADO: tomado en dos periodos, donde el 1° es de 3h ininterrumpidas y el 2° de

9h ininterrumpidas, como minimo.

-DESCANSO SEMANAL.: Después de un max de 6 jornadas de 24h (144h) tras el descanso

semanal anterior, deberd comenzarse un descanso semanal.
-NORMAL: de al menos 45horas.

-REDUCIDO: como minimo de 24h, y éste si debe recuperarse entre las tres semanas

siguientes consecutivas de golpe.
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3.7 MEDIDAS PREVENTIVAS :

Algunas de las medidas preventivas a tomar en cuanto a estos riesgos son:

o Adecuar la carga de trabajo a las capacidades del trabajador.
o Organizar el trabajo de manera que permita el cambio del ritmo de trabajo, asi
como combinar distintas posturas de trabajo.

o Dotar a las tareas de un grado de interés en ascenso o creciente.

o Controlar y dosificar la cantidad y calidad de la informacidn tratada y recibida.
o Facilitar y adecuar los periodos de descansos a las tareas que hay que
desarrollar.

o Disefiar el puesto de trabajo, siguiendo ciertos requisitos ergondémicos

adecuados al trabajo que debe desarrollarse. Situar los elementos de mando y control
dentro del campo eficaz de trabajo del operario.

o Mantener limpio el ambiente de trabajo sin ruidos, humos, con buena
temperatura y una 6ptima iluminacion.

o Formar al trabajador en las habilidades necesarias, asi como en los requisitos

nutricionales y de atencion para el desempefio de la tarea.
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4. ANEXOS

ANEXO 1I:
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Ref.  INVESTIGACION| | \IFORME DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES/INCIDENTES
ACCIDENTES-01

Departamento: Seccién:

Puesto de trabajo:

DATOS DE LA PERSONA QUE SUFRE EL DANO

Nombre: 187 Apellido: 2° Apellido:

Edad: Antigtedad empresa: [ Antigtiedad puesto: [

Ocupacion:
CIRCUNSTANCIAS DEL ACCIDENTE/INCIDENTE
Lugar del accidente/incidente

Centro habitual: Desplazamiento: In itinere: Otro:

Trabajo habitual: Si NO
Identificacion accidente/incidente

Acc. con baja: Acc. sin baja: Acc. sin lesiones: Incidente:

Fecha: /] Dia de la semana: Hora dia: Hora trabajo:
Forma:
Agente

material:
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Descripcion

del accidente:

(parte oficial)

Testigos:

Descripcién del proceso de trabajo

Describir el proceso y fases de trabajo que tenia que realizar el lesionado o afectado.

Descripcion detallada de la secuencia del accidente/incidente

Descripcion clara de la secuencia del accidente (anexar fotografias, croquis, cuando sea necesario)

CONSECUENCIAS Y RESULTADOS LESIVOS PARA LA PERSONA

Sin lesion:

Leve: Grave: Muy grave: Fallecimiento:
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Clase de lesion/

localizacion:

ANALISIS DE LAS CAUSAS

Descripcion de las causas inmediatas (Actos inseguros y Condiciones técnicas peligrosas) y de las causas basicas

(Factores personales y Factores de la organizacion):

CAUSAS INMEDIATAS DE LOS ACCIDENTES/INCIDENTES

ACTOS INSEGUROS CONDICIONES PELIGROSAS

Operar equipos sin autorizacion Lugares de trabajo inseguros

Trabajar sin advertir Peligro de incendio y explosion

Trabajar sin proteger o asegurar Falta de orden, limpieza 0 mantenimiento

Trabajar a un ritmo inseguro Ventilacion deficiente

Inutilizar los dispositivos de seguridad lluminacién deficiente o excesiva

Operar en equipos en funcionamiento

Instalaciones, maquinaria o equipos inseguros

Utilizar inadecuadamente los equipos de trabajo

Herramientas o Gtiles inadecuados

No usar adecuadamente la proteccion personal

Equipo de proteccion personal inadecuado

Situar, guardar o almacenar incorrectamente

Almacenamiento o0 manutencién incorrectos

Manejo inadecuado de materiales

Procesos inadecuados

Posicion, postura o sobreesfuerzos inadecuados

Exposicion a contaminantes quimicos

Imprudencias; negligencias; influencia del alcohol, drogas

Exposicion a ruidos y vibraciones

Exposicion a temperaturas extremas o inadecuadas

Exposicion a radiaciones
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CAUSAS BASICAS DE LOS ACCIDENTES/INCIDENTES

FACTORES PERSONALES FACTORES DE LA ORGANIZACION DEL
TRABAJO
Falta de aptitud del trabajador fisica o psicoldgica Inadecuada gestion de la prevencion
Falta de formacion Disefio inadecuado del puesto de trabajo
Falta de préctica o experiencia Inadecuado sistema de compras y gestion del producto
Excesivas exigencias fisicas Inadecuado sistema de mantenimiento
Excesivas exigencias mentales Materiales, equipos o herramientas inadecuadas a tarea
Falta de motivacion Instrucciones de trabajo inadecuada
Exceso de confianza Empleo indebido del equipo
ACCIONES CORRECTORAS ADOPTADAS Y/O PROPUESTAS
Valoracion econémica (si procede):
Responsable de la accion:
SEGUIMIENTO DE LA EJECUCION Y EFICACIA DE LA POSIBLE ACCION CORRECTORA
Riesgo
Estimacion antes de aplicar acciones correctoras:
Probabilidad Severidad Clasificacion
Inicio accidn correctora: / Fecha de término prevista: [ Fecha real: I
Estimacion después de aplicar acciones correctoras:
Probabilidad Severidad Clasificacion
Investigacion realizada por Fecha I
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Validacion formal* (nombre, firma y fecha)

* Nota: La validacion formal supone exclusivamente la comprobacion de la correcta aplicacion del

procedimiento de investigacion de accidentes implantado en la empresa.

Ref.: INVESTIGACION
ACCIDENTES-02

INDICES ESTADISTICOS DE SINIESTRALIDAD

03

EMPRESA:. DIRECCION: ACTIVIDAD:
POBLACION: N*DE TRABAJADORES:

CENTRO DE TEABAJO: PROVINCIA: PERIODO.- ANO

GRADO . SIN - .

TIFO LESION LUGAR BAJA CON BAJA JORNADAS PERDIDAS
NOMBEE
N* DE - FECH |(FECH
¥ A |E|R M C |0 |I|E |FECH J|A - BARE | TOTA
ORDE LG ADE |ADE |E |FIM|A[M|J S|O|N|D
x |APELLID |C P |C G T|L |I|C A BAJA | ALTA L|ig MO L

Cédigos: AC = ACCIDENTE; EP = ENFERMEDAD FROFESIONAL; RC = RECAIDA/L =LEVE; G=GRAVE; MG=MUY GRAVE; F=
FALLECIMIENTO/ CT = EN CENTRO DE TRABAJO; OL = EN OTRO LUGAR,; II =IN ITINERE; EC = EN CIRCULACION,
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ANEXO 11
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Ref.. FORMACION-
o1

FICHA DE CONTROL DE INFORMACION DEL PUESTO

Segun establece el Art. 18 de la Ley de Prevencién de Riesgos Laborales, la empresa informa al trabajador abajo

firmante sobre los riesgos para la seguridad y salud relacionados con su puesto de trabajo.

Por su parte, y en cumplimiento de lo que establece el Art. 29 de la citada Ley, el trabajador se compromete a
cumplir las medidas de prevencion que le son indicadas, y a velar por su propia seguridad y salud en el trabajo y
por el de aquellas personas a las que pueda afectar su actividad profesional, de conformidad con su formacion y

las instrucciones de la empresa

Fdo: D. Fdo.: D.

Trabajador Designado Trabajador
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ANEXO 111
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Ref.: FORMACION-O3 FICHA DE CONTROL DE FORMACION PRESENCIAL

o ettt teeeeeeeeeessaerteeeeseeeesssaaaieeeeetrreeraaaatttteetrrneraaaaaaaaes Nociones generales sobre

o ettt teeeeeeeeeessaerteeeeseeeesssaaaieeeeetrreeraaaatttteetrrneraaaaaaaaes Riesgos generales
relacionados con la actividad de HNOS MIRON. (TRANSPORTE DE MERCANCIAS
POR CARRETERA)

o ettt teeeeeeeeeessaerteeeeseeeesssaaaieeeeetrreeraaaatttteetrrneraaaaaaaaes Riesgos y medidas
preventivas del puesto de trabajo

NOMBRE TRABAJADOR FIRMA
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ANEXO 1V:




Master en Prevencion de Riesgos Laborales Universidad de Almeria 2013

Ref.: FORMACION-O4 FICHA DE CONTROL DE FORMACION A DISTANCIA

Segun lo establecido en la Ley de Prevencién de Riesgos Laborales (articulo 18 y 19), la empresa tiene
la obligacion de informar y formar al trabajador sobre los riesgos para su seguridad y salud
relacionados con el trabajo, asi como sobre las medidas y actividades de prevencién y proteccién

aplicables a dichos riesgos.

Para ello se procede a la difusion de los libros de formacién a los siguientes trabajadores, los cuales,
una vez finalizado su estudio, se comprometen a responder y a entregar el cuestionario de evaluacion

gue hay dentro del libro.

FECHA FIRMA FECHA

NOMBRE ENTREGA RECEPCION
DEL LIBRO CUESTIONARIO
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ANEXO V:
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Ref.: FORMACION-O5

REGISTRO DE LA FORMACION
INDIVIDUAL DE LOS TRABAJADORES

E

INFORMACION

Trabajador:

Fecha de alta en la empresa: Fecha de baja en la empresa:

Oficio:

Categoria:
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FECHA FIRMA
TITULO CURSO/CHARLA DURACION TRABAJADOR
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ANEXO VI:
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Ref.: EPI-03 CONTROL ENTREGA DE EQUIPOS DE PROTECCION INDIVIDUAL

TRABAJADOR: ... e

SECCION: .ttt b e bbbttt b et eb bt ebe e et e e e e enene

PUESTO DE TRABAJO: ..o e

Segln lo establecido en el art. 17 de la Ley de Prevencién de Riesgos Laborales, la empresa
entrega al trabajador arriba mencionado los siguientes equipos de proteccion individual, para su

uso individual en las actividades que desempefia en su puesto de trabajo:

Para su correcto uso y mantenimiento, el trabajador ha recibido la informacion y formacion
necesarias y, por su parte, y en cumplimiento de lo establecido en el art. 29 de la mencionada
Ley yen el R.D. 773/1997 sobre Equipos de Proteccion Individual, se compromete a utilizarlos

y mantenerlos adecuadamente.

Fdo: El empresario Fdo: El Trabajador.
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5. NORMATIVA:

o Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes

Terrestres (LOTT).
o Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo.
o Ley 29/2003, de 8 de octubre, sobre mejora de las condiciones de

competencia y seguridad en el mercado de transporte por carretera, por la que
se modifica, parcialmente, la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los
Transportes Terrestres.

o Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre, por el que se aprueba el
Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres (ROTT)

o Articulos 275 y 349 a 379 del Codigo de Comercio, que definen y
enmarcan el contrato de transporte mercantil

o Articulos 1601 a 1603 del Codigo Civil, que hace lo propio con el
contrato de transporte civil.

o Orden del Ministerio de Fomento 2184/2008 de 23 de julio, condiciones
generales de contratacion.

o Real Decreto 1032/2007 regula las necesidades de formaciénobligatoria
de los conductores, estableciendo 240 horas iniciales y luego 35 horas cada
cinco afios.

o El Reglamento (CE) 561/2006 de 15 de marzo, sobre, otra vez,
armonizacion dedeterminadas disposiciones en materia social en el sector de
los transportes por carretera

o Reglamento CEE 3821/85 del Consejo relativo al aparato de control en
el sector de los transportes por carretera

o Real Decreto 1311/2005, de 4 noviembre, sobre la proteccion de la
salud y la seguridad de los trabajadores frente a los riesgos derivados o que
puedan derivarse de la exposicion a vibraciones mecanicas.

o LEY 31/1995, de 8 de noviembre, de Prevencion de Riesgos Laborales.
o IRAM 4078-3:1991 Guia para la evaluacion de la exposicion humana a

vibraciones del cuerpo entero. Evaluacion de la exposicion a vibraciones del
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cuerpo entero en la direccion del eje z en la gama de frecuencias de 0,1 Hz a

0,63 Hz.

o NASA Task Load Index (NASA-TLX)

iac.dtic.mil/hsiac/products/tix/tIx.htmi.

. LIBRO: CARGA MENTAL DE TRABAJO: Dolores Diaz Cabrera,

Estefania Hernandez Fernaud, Gladys Rolo Gonzélez.

o ISO 10075-2:1996 — Principios ergondmicos relativos a la carga de

trabajo mental. Parte 2: Principios de disefio.

. ASOCIACION  ESPANOLA DE  NORMALIZACION Y

CERTIFICACION (2001). Principios ergondmicos relativos a la carga mental:

o Parte 1: Definiciones y términos generales. UNE — EN 1SO 10075-1. Madrid

AENOR

o Parte 2: Principios de disefio. UNE — EN ISO 10075-2. Madrid AENOR
o Parte 3: Principios y requisitos referentes a los métodos para la medida y
evaluacion de la carga de trabajo mental. UNE — EN ISO 10075-3. Madrid

AENOR.

e Ley 16/1987, de 30 de julio, de ordenacién de los transportes terrestres

e Reglamento (CE) 561/2006 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL
CONSEJO de 15 de marzo de 2006 relativo a la armonizaciéon de
determinadas disposiciones en materia social en el sector de los transportes
por carretera por el que se deroga el Reglamento (CEE) n° 3820/85 del
Consgjo.

e El articulo 12 del texto articulado de la Ley sobre Trafico, Circulacion de
Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, aprobado por Real Decreto
Legislativo 339/1990, de 2 de marzo.( TASAS ALCOHOL MAX
PERMITIDAS)
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5.1. NORMATIVA INTERNACIONAL:

Entre las normas mas importantes podemos destacar, ordenadas cronoldgicamente, las

siguientes:

o Convenio de Ginebra relativo al transporte internacional de mercancias
por carretera de 1956. Espafia esta adherida a él y se publico su contenido enel
BOE de 7 de mayo de 1973.

o Convenio de Ginebra de Naciones Unidas sobre transporte multimodal
internacional de mercancias de 24 de mayo de 1980. AlUn no esté en vigor en
nuestro pais.

o Convenio aduanero relativo al transporte internacional de mercancias al
amparo de los cuadernos TIR de 14 de noviembre de 1975. Espafia se adhiere
el 14 de julio de 1982 dando lugar al conocido como Convenio TIR (Transport

International Routier)



