eSesSglobal.org

excelencia, salud empresarial y sostenibilidad

@ GuiATs P PREVENCION

Prevencion laboral vial.
Trabajadores en moto.

Autor: Xavier Vallejo Moros
MIESES Global
Objetivos de Desarrollo Sostenible relacionados:

3 SALUD E IGUALDAD 8 TRABAJO DECENTE 9 INDUSTRIA, 12 PRODUCCION
YBIENESTAR DEGENERD 'Y CRECIMIENTO INNOVACIONE YCONSUMO
ECONOMICO INFRAESTRUCTURA RESPONSABLES
“We i (@)
(1

Este documento forma parte de las guias dedicadas a la PRE-
VENCION y va dirigida a pymes en la senda de la excelencia
que quieran ser Saludables y Sostenibles, y por ello competiti-
vas. Pretende aportar iniciativas y medidas preventivas para
la mejora de la seguridad laboral en las empresas con trabaja-
dores expuestos al riesgo vial, profundizando en aquellos que
utilizan ciclomotores y motocicletas con altos niveles de ac-
cidentalidad.

0. ELACCIDENTE LABORAL DE TRAFICO.

Las lesiones causadas por accidentes de trafico constituyen un problema de
salud publica, importante por su trascendencia y de compleja soluciéon. De to-
dos los problemas con los que las personas han de enfrentarse cada dia, los
del trafico son los mas complejos y peligrosos. Se estima que de promedio,
cada ano, mueren en el mundo mas de un millén doscientas mil personas por
accidentes de trafico. En Espafia representa un tercio de los fallecidos en el
ambito laboral segun datos del Ministerio de Trabajo y Economia Social
(MTES)

El riesgo de muerte de los usuarios de motocicletas es veinte veces mayor que
el de los ocupantes de automoviles (Organizacion Mundial de la Salud). Una
vez producido el accidente, la probabilidad de que se trate de un accidente
mortal o grave es mas del doble siendo usuario de motocicleta respecto a los
usuarios de vehiculos de otro tipo.

Segun datos del MTES los accidentes laborales del trafico han alcanzado en
los ultimos afos sus datos mas elevados, ya sean en el desarrollo del trabajo
en misién o en el desplazamientos in itinere, a pesar de los notorios descen-
sos habidos hasta el afio 2013, con un conjunto de medidas adoptadas como
el carnet por puntos.

La lesividad que suponen esos accidentes laborales del trafico es muy eleva-
da, llegando a significar un tercio del total anual de los fallecidos en
accidentes laborales en nuestro pais. A pesar de ello, una mayoria de empre-
sas aun no incluye la Seguridad Vial en sus Planes de Prevencion, siendo sin
lugar a dudas una gran asignatura pendiente.

Esta Guia ofrece herramientas para implementar un modelo
integral para la prevencion de traumatismos causados por
accidentes laborales de trafico de motoristas.
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1. MODELO DE PREVENCION PARA MOTORISTAS.

El modelo que se plantea esta basado en cuatro pilares fundamentales que
corrigen los vicios encontrados en los tradicionales modelos de prevenciéon de
accidentes. Estos pilares fundamentales son: la Innovacién, la Etica, la Objeti-
vidad y la Accién.

Para realmente reducir los indices de accidentalidad se necesita innovar, por
cuanto no podemos seguir haciendo lo mismo y esperar resultados diferentes;
igualmente se requiere un comportamiento ético por parte del empleador al
contratar una actividad de alto riesgo, como es la conduccién de motocicletas
ante la mirada atenta de ciudadania, y se requiere objetividad en la medicién y
control de las acciones a adoptar, puesto que lo que no se mide, no se puede
mejorar.

Y por ultimo, los planes que se hacen en un despacho, se quedan ahi, por lo
cual este modelo realiza el levantamiento del riesgo en el entorno operativo e
implementa las acciones de control en el mismo para asegurar su efectividad.

OBJETIVIDAD ACCION

Figura 1. Pilares del Sistema de Seguridad Laboral Vial.

El Plan de accion general busca establecer a nivel de politica de empresa los
niveles minimos aceptables de seguridad de los cuatro factores: Vehiculo, Ap-
titud, Actitud y EPI; por lo cual se debe actuar en las cuatro etapas del ciclo
de Seguridad que son la Prevencion, la Mitigacion, la Reparacion y la Compen-
sacion. Estas cuatro etapas se deben aplicar sobre cada uno de los citados
factores, con el fin de obtener una matriz de acciones especificas que permi-
tan elevar el nivel de seguridad de la flota a los niveles minimos de seguridad
exigidos en coherencia con la politica de la empresa.

La profesionalizaciéon de la flota en su conjunto, con el uso
adecuado de los Elementos de Proteccidon Individual certifi-
cados, son las acciones que ofrecen el mayor retorno a la
inversion.

A continuacién se describen algunos de los conjuntos de acciones que en la
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practica han demostrado dar resultados efectivos en la prevencion y mitigacién
del Riesgo laboral vial de motoristas:

Factor Aptitud (habilidades y destrezas):
* Crear politicas de seleccion de personal de motoristas con test de
personalidad, incluyendo la evaluacion practica de técnicas de conduccion.
* Profesionalizar los conductores de moto mediante formaciones periddicas
en pista de técnicas de conduccién con instructores idéneos.
* Llevar un registro de la evolucion de las competencias individuales.
* Integrar en los trabajadores en moto el uso correcto de los elementos de
proteccion Individual certificados.
* Formar a la flota de trabajadores en moto como los primeros auxiliadores
del accidente e instruir en los procedimientos de la correcta atencién de
victimas de trafico.

Accidn Prevencion Mitigacion Reparacion Compensacién
Factor

Aptitud

Actitud

Vehiculo

Elementos de
Proteccion

Infraestructura y
Doctrina

Figura 2. Ejemplo esquematico de un Plan de Accidn

Factor Actitud (comportamiento):
* Incorporar Programas de cambio de actitud para motoristas.
* Realizar campafas internas de sensibilizacién y prevencion del accidente
laboral del trafico.
* Fomentar e incentivar las actitudes seguras con reconocimientos hacia
empleados ejemplares.
* Realizar seguimientos y control de la conduccion de los empleados en
moto a nivel individual y colectivo.

Factor Elementos de Proteccion Individual (EPI):

* Desarrollar una politica interna de uso de los EPI, donde se desliga la
dotacién de uniformes (chaqueta, pantalén y botas), de los EPI, para que los
Elementos de Proteccién Individual sean Activos de la Empresa que se
entregan al empleado para su uso y cuidado.

* De acuerdo a lo estipulado en la ley, entregar mediante acta los EPIs
certificados que garanticen la mitigacion de las lesiones en caso de
accidente. Recomendacién: casco de 5 estrellas de seguridad (acuerdo
SHARP), protectores viscoelasticos para hombros, codos y rodillas y sistema
de airbag para proteger las zonas vitales (caja toracica, zona cervical y
columna vertebral).
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* Mantener un correcto asesoramiento en la compra de las motocicletas
tanto del personal trabajador “in itinere” como “en mision” para usar los
modelos mas adecuados y mejor adaptados a la seguridad y a los fines de la
empresa. Es recomendable la participacién de los trabajadores en el proceso
de seleccion.

* Disponer de un espacio especifico para el aparcamiento de las motos en
la empresa.

* Realizar una revision habitual del desgaste de los neumaticos de las
motos utilizadas.

* Disponer “in company” de un espacio para la comprobaciéon de la presién y
el inflado de los neuméaticos de las motocicletas.

* Mantener un acuerdo de colaboracion comercial con una marca que
ofrezca las maximas garantias tanto en la compra como en la financiacion,
asi como en el mantenimiento y la reparacion de motocicletas.

3. LAPROTECCION PERSONAL DE LOS MOTORISTAS

La normativa de prevenciéon de riesgos laborales ha venido siendo excesiva-
mente cauta en contemplar los riesgos viales de los trabajadores y las
medidas preventivas para combatirlos, respetando las competencias de los 6r-
ganos responsables de la via como lugar de trabajo (generalmente las
Administraciones Publicas de construccion y mantenimiento de las Carreteras
y Calles), del vehiculo y sus condiciones de seguridad e inspeccion técnica
como equipo de trabajo (generalmente las Administraciones de Industria) y de
la persona trabajadora (generalmente las Administraciones de Interior y Trans-
portes con sus permisos de conducir y certificados de aptitud profesional) con
sus respectivos EPIs (elementos de proteccién individual).

Esa cautela sirve en ocasiones de escudo a los responsables de prevencidén en
considerar que la normativa vigente, pero ya antigua, que nace en la Ley 31/95
de PRL y sus Reales Decretos de desarrollo, no contempla los riesgos de la
movilidad vial de trabajadores conductores en jornada laboral. Las vias publi-
cas o privadas como lugar de trabajo, los vehiculos a motor como equipos de
trabajo, la conduccién de tales vehiculos como puesto de trabajo y sus protec-
cién como EPIs son sistematicamente eludidos de los planes de evaluacion de
riesgos y de los planes. de prevencion.

En lineas generales, la proteccidén de los trabajadores conductores es conside-
rada incluso por muchos prevencionistas como excluida sistematicamente de
la normativa del uso de EPIs considerando el ambito de aplicacién que citan
los apartados 1y 2 del articulo 2 del Real Decreto 733/97 sobre EPIs (ver cua-
dro 1).

Estos articulos han sido motivo de intensos debates entre los agentes sociales
del mundo laboral vial sobre su interpretacion pues los trabajadores identifican
que el motivo de la exclusién es que tales equipos son propios del vehiculo
(cinturén de seguridad, airbag como ejemplo de los de 4 ruedas) y los empre-
sarios lo abren a todo tipo de proteccién a conductores incluso motocicletas
(casco y airbag del motoristas) estén o no obligados los conductores a su uso.

En esta Guia se aportan los avances tecnolégicos sobre el
airbag de los motoristas como un aspecto protector impor-
tante que debiera considerarse como EPI de cualquier tra-
bajador que se desplace en moto.




Guia15 P PREVENCION

Articulo 2. Definicién de «equipo de proteccidn individual»

1.A efectos del presente Real Decreto, se entendera por «equipo de
protecciéon individual» cualquier equipo destinado a ser llevado o suje-
tado por el trabajador para que le proteja de uno o varios riesgos que
puedan amenazar su seguridad o su salud, asi como cualquier comple-
mento o accesorio destinado a tal fin.

2.Se excluyen de la definicion contemplada en el apartado:

La ropa de trabajo corriente y los uniformes que no estén especifica-
mente destinados a proteger la salud o la integridad fisica del trabaja-
dor.

Los equipos de los servicios de socorro y salvamento.

Los equipos de proteccion individual de los militares, de los policias y
de las personas de los servicios de mantenimiento del orden.

Los equipos de proteccion de los medios de transporte por carre-

tera.

El material de deporte.

El material de autodefensa o de disuasion.

Los aparatos portatiles para la deteccion y sefializacién de los riesgos
y de los factores de molestia.

Cuadro 1. Articulo 2 del Real Decreto 733/97 sobre EPlIs.

Dinamica del accidente en moto

Junto con las estadisticas, la norma internacional ISO 13232 para ensayo y
analisis de accidentes de motocicleta, que se introdujo en 1996, constituye
una base para la seleccién de los escenarios de prueba. Dicha norma define
25 tipos de colisiones diferentes, siendo el mas tipico el accidente en un cruce
a 50 km/h. En la dinamica tipica de un accidente de moto se distinguen clara-
mente las siguientes fases:

Fase de Impacto Primario: Esta fase tarda aprox. 250 milisegundos (ms), y
comprende las siguientes etapas:

* Primer contacto de la llanta delantera de la moto con el vehiculo, esta
etapa generalmente va de los 0 ms a los 50 ms.

* Desplazamiento hacia delante del motociclista, la pelvis se desliza sobre
el tanque de gasolina, se estiran las piernas y se eleva y avanza la parte
superior del cuerpo. Esta etapa va de los 50 a los 150 ms.

* Impacto primario de la cabeza y el térax del motociclista contra el
vehiculo, se sobrecargan las vértebras cervicales por la energia de rotacién
de la cabeza. Esta etapa va desde los 150 ms hasta los 250 ms.

0-150ms 0 -150ms 0 -150ms 0-150ms 0 -150ms

Impacto de la Impacto Impacto
motocicleta, el primario S secundario .
: ' de — Deslizamiento
motorista se contra el vuelo contra e
separa vehiculo asfalto

Figura 3. Dindmica del accidente en moto
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Fase de Vuelo: Esta fase tarda aprox. 600 ms donde luego del impacto
primario (250 ms), y gracias al efecto de pitch de la motocicleta y a la inercia,
el motorizado es lanzado por encima del vehiculo contrario y vuela
generalmente con una trayectoria parabdlica hasta volver a tocar el suelo.

Fase de Impacto Secundario: Esta fase inicia aproximadamente 860 ms luego
del inicio del accidente, cuando el motociclista se impacta con el suelo luego
de la fase de vuelo, generalmente causa grandes traumatismos en la zona
toracica y la cabeza y graves lesiones cervicales.

Verificacién de Elementos de Proteccion Individual (EPI)

Es importante aclarar que el Real Decreto 773/97 sobre los EPIs obliga al
empleador a entregar Elementos de Proteccion Individual de acuerdo al nivel
de riesgo de la actividad que se desempefia. El decreto en mencion ordena:

“Articulo 3. Obligaciones generales del empresario.
En aplicacién a lo dispuesto en el presente Real Decreto, el empresa-
rio estara obligado a:

a) Determinar los puestos de trabajo en los que deba recurrirse a la
proteccién individual conforme a lo establecido en el articulo 4 y preci-
sar, para cada uno de estos puestos, el riesgo o riesgos frente a los
que debe ofrecerse proteccion, las partes del cuerpo a proteger y el
tipo de equipo o equipos de proteccion individual que deberan utilizar-
se.

b) Elegir los equipos de proteccion individual conforme a lo dispuesto
en los articulos 5 y 6 de este Real Decreto, manteniendo disponible en
la empresa o centro de trabajo la informacion pertinente a este respec-
to y facilitando informacién sobre cada equipo.

c) Proporcionar gratuitamente a los trabajadores los EPI que deban
utilizar, reponiéndolos cuando resulte necesario.

d) Velar porque la utilizacion de los equipos se realice conforme a lo
dispuesto en el articulo 7 del presente Real Decreto.

e) Asegurar que el mantenimiento de los equipos se realice conforme a
lo dispuesto en el articulo 7 del presente Real Decreto.”

Cuadro 2. Articulo 3 del Real Decreto 733/97 sobre EPIs.

Las Normas internacionales son claras en diferenciar las prendas para motoci-
clistas de los Elementos de Proteccion Individual. Los Elementos de proteccién
son aquellos insertos que van en el interior de las prendas que certifican la
capacidad para absorber la Energia de los Impactos y estan definidos por la
Norma EN-1621. Los actuales trajes antifricciéon que se entregan a los moto-
ristas que no certifican el cumplimiento de indices de absorcion de energia
que exige la Norma EN-1621 estan considerados dentro de las dotaciones de
uniformes a los que hace referencia el Real Decreto 773/97 sobre los EPIs. La
Norma Internacional que reglamenta la Ropa de Proteccién para Motociclistas
Profesionales es la EN-13595.

Esta demostrado que el uso de Elementos de Proteccion Individual para moto-
ciclistas tales como cascos de 5 estrellas de seguridad, sistemas de airbags vy
protectores certificados reducen la gravedad de las lesiones en caso de acci-
dentes en mas de un 90%.

Para la verificacion de los Elementos de Proteccion Individual se utilizan como
referencia las siguientes normas internacionales:

e Cascos: SHARP, es el unico esquema internacional que evalua los cascos
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por su nivel de seguridad.

* Protectores de Codos, Hombros y Rodillas: EN-1621-1

* Protectores de Espalda y pecho: EN-1621-2-3

* Proteccion de zonas vitales (sistema de airbag): EN-1621-4
* Guantes para Motociclistas: EN-13594:2008

* Botas para motociclistas : EN-13634:2010

Este proceso permite evaluar con alto nivel de objetividad los niveles de segu-
ridad proporcionados por los elementos de proteccion individual.

Figura 4. Pruebas de Impactos acuerdo EN-1621-1 (izq) y EN-1621-2 (der)

Sistemas de Airbags para motoristas.

Las protecciones mediante bolsas de aire (Airbags), han sido parte integral de
los equipos de seguridad en vehiculos de pasajeros desde 1981. Actualmente
los sistemas de Airbag han demostrado ser el mejor elemento de proteccion de
zonas vitales de motoristas, motivo por el cual el uso de prendas con Airbag es
obligatorio para los competidores profesionales de MotoGP y también del Da-
kar, permitiéndoles tener accidentes a mas de 200 km/h sin sufrir lesiones en
sus zonas vitales.

Las empresas que han incorporado el uso de airbags en sus flotas de motoris-
tas han tenido reducciones reales de los dias de incapacidad por accidentes
en motos por encima del 90%.

Los airbags para motociclistas son dispositivos neumaticos de seguridad que
permiten proteger los 6rganos vitales durante un accidente donde el usuario es
expulsado de la motocicleta. Estos sistemas son reutilizables a diferencia de
los sistemas de airbag de los automoviles. Otra diferencia respecto al airbag
de automoéviles es el tiempo de proteccion. Mientras que un airbag frontal, de
coche por ejemplo, tiene orificios de salida a través de los cuales se escapa el
gas inmediatamente al producirse el impacto, los airbags para motos cuentan
s6lo con una abertura muy pequefia, a través de la cual el aire se escapa len-
tamente. Asi queda garantizada la proteccion durante un tiempo mas
prolongado. El airbag tiene que seguir protegiendo aun después de una fase
de deslizamiento sobre el suelo.

Los airbags para motos se clasifican de acuerdo a su area de cobertura:



GUIA 15 P PREVENCION]

Airbag Espinal. Protege la espalda absorbiendo los impactos en la zona espi-
nal, pero no previene la hiper-extension cervical, ni la caja toracica

Airbag Cervical y Toracico: Protege la zona cervical, los hombros y la caja to-
racica disminuyendo la rotacién de la cabeza en caso del accidente.

Airbag Integral. Protegen la zona cervical, la caja toracica, el abdomen y toda
la zona espinal.

Cervical y Torécica Espinal Integral
Figura 5. Clasificacién de los airbags para motos segun su cobertura.

Alta visibilidad y Reflectividad

La percepcién visual es la interpretacion, o discriminacién, de los estimulos
externos visuales relacionados con el conocimiento previo y el estado emocio-
nal del individuo. Este es un proceso activo mediante el cual
el cerebro transforma el estimulo luminico que capta el ojo, en informacién.
Las prendas de sefializacién de alta visibilidad tienen como fin poder ser ob-
servadas sin ambigledad en todas las circunstancias, tanto de dia como de
noche. De este modo, una persona que lleve dichas prendas sera localizada
con mayor facilidad.

|\ Superficies minimas exigidas de material visible en m?
’ Prendas de Clase 3 ’ Prendas de Clase 2 | Prendas de Clase 1

'Matenial de fondo 0.80 [ 0.50 0.14
'Matenal retrorrefiectante 0.20 [ 0.13 | 0.10
Material combinado - [ - 0.20

Figura 6. Clasificacién prendas de alta visibilidad segun la Norma EN-471

En la Uniéon Europea, las prendas de alta visibilidad estan reguladas por la
Norma EN-471, la cual determina las areas de superficie minimas exigidas de
material de fluorescente y material retroreflectante necesarios para ser clasifi-
cados en tres niveles diferentes.

La cromatologia icono linglistica, es desde la perspectiva de los lenguajes vi-
suales el estudio del color como uno de los constituyentes fundamentales del
significado desde el punto de vista cognitivo. Sin embargo, la icono-linguistica
no investiga solo el lenguaje de la imagen, sino también las relaciones entre
éste, el pensamiento visual y la cultura visual. Es asi como encontramos que,
en la mayoria de paises desarrollados, dicha asociacion cromatologica esta re-
gulada por ley en paises desarrollados.
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