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Introduccion

| transporte de mercancias

por carretera, aun siendo

una actividad que entrana

peligrosidad y duras condi-
ciones de trabajo, es una profesion
no sujeta a coeficientes bonifica-
dores que hagan rebajar la edad de
jubilacion. El Plan anual de ayudas
de Fomento para el cese de la acti-
vidad es la Unica medida publica de
apoyo y que cada ano ve minorado
Ssu presupuesto. A lo que hay que
sumar el hecho de que tan sdlo los
conductores autonomos mayores
de 64 pueden acogerse.

Por esta razén, desde Tradime Ara-
gon llevamos tiempo poniendo so-
bre la mesa la peticion de que con-
ductores auténomos y por cuenta
ajena tengan la opcidn de acogerse
a la jubilacion anticipada aplicando
coeficientes bonificadores, como
ya se hace en otras profesiones en
las que si se tiene en cuenta la peli-
grosidad y las condiciones laborales
de la actividad ejercida en cuestion.

El anticipar la edad de jubilacion
es una reivindicacion histdrica para
esta Asociacion y que, hasta el mo-
mento, desde el Estado no se ha
tenido en cuenta, lo que nos lleva

a desarrollar este laborioso infor-
me gue demuestra la realidad del
sector. Deja claro que con la edad
se incrementa la siniestralidad del
transporte por carretera, ademas
de presentar diversos problemas
relacionados con sus condiciones
de trabajo que pueden derivar en
enfermedades graves y diferentes
patologias.

Por eso, sera hora de que la admi-
nistracion adopte soluciones para
una salida digna para estos profe-
sionales valorando una jubilacion
anticipada y reconociendo las prin-
cipales patologias como enferme-
dades profesionales. Todo ello, re-
dundara en una mayor seguridad
vial, tanto para los propios conduc-
tores del sector como para todos los
usuarios de las carreteras.

Desde Tradime confirmamos que
la edad constituye un factor deter-
minante en la pérdida o disminu-
cion de determinadas capacidades
motoras, sensoriales y cognitivas
necesarias para una conduccion
seguraq, teniendo en cuenta que la
seguridad vial es una de las priori-
dades de la politica de transportes
de la Unién Europea.




indice
Informe

» Introduccion y pruebas gubernamen-
tales que sustentan la asignacion de
coeficientes reductores o jubilacion
anticipada 7

v

2003, proposicion de ley en el Congreso
de los Diputados 7

v

2010, documentacion de la agencia
europea de seguridad y salud en el
trabajo sobre las condiciones laborales
penosas del colectivo de transportistas
de mercancias por carretera 7

v

2010, “Estudio preliminar de los secto-
res de actividad econdémica con mayor
siniestralidad y exposicion a penosidad,
peligrosidad y toxicidad de las condicio-
nes de trabajo” (INSHT) 8

2010, informe especifico: “Actividades
econdmicas con mayor siniestralidad,
penosidad, y peligrosidad: sector del
transporte terrestre -estudio sobre el
perfil demografico, siniestralidad y
condiciones de trabajo-“(INSHT) 4

v

v

2010, Encuesta de calidad de vida en

el trabajo (ecvt), ministerio de trabajo e
inmigracion (situacion profesional del
transportista de mercancias por carre-
tera) n

v

2015, Encuesta Nacional de
Condiciones de Trabajo. 6 EWCS-
Espafa, INSHT, Ministerio de Empleoy
Seguridad Social; (situacion profesional
del transportista de mercancias

por carretera) 13

v

Constatacion de riesgos laborales y
condiciones de trabajo penosas del
transportista de mercancias por carre-

tera 15
» Posibilidades de modificacion de las

condiciones de trabajo 17
» Conclusiones finales 17

Tablas

» Indicadores actuales relevantes 23
» Organizacion y estructura 27
» Comentarios conjuntos a las tablas 28

» Tablas: transporte de mercancias
por carretera en Espana 31

» Tablas: accidentes de carretera
en Espafay transporte de
mercancias por carretera 32

» Tablas: indicadores relativos a
morbilidad y mortalidad (patologias
no traumaticas) 37

» Tablas: indicadores relativos
a enfermedades profesionales 39

» Tablas: indicadores de siniestralidad a
partir de una determinada edad (indi-
ces de accidentes de trabajo) 40

» Tablas: indicadores de siniestralidad a
partir de una determinada edad (indi-
ces de enfermedades profesionales) 47

tradime informe julio 2020 I 3

Estado del arte

» Estructuracién actual dela
profesién, perspectivasy logistica 53

- Estructuracion profesional 53
- Perspectiva profesional 53
- Logistica de la profesion 54
- Hechos 55
» Siniestralidad en el sector 56

- La experiencia y habitos reducen la
accidentabilidad, no la edad;paradoja
del efecto de trabajador sano 56

- AntigUedad profesional 60

- Factores de salud y envejecimiento 61

- Edad del conductor en poblacién

general y autorregulacion 62
- Envejecimiento y relevancia de
la funcién visual 62
- Desventajas profesionales del
conductor experimentado 65
- Hechos 66
» Morbilidad, con especial

referencia a la edad 67
- Condicionantes de morbilidad

y accidentabilidad 67
- Por riesgo quimico VA
- Por riesgo bioldgico 72
- Por riesgos de exposicion

a agentes fisicos 72
- Por riesgos ergondmicos 75
- Por factores psicosociales 76
- Hechos 79

» Condiciones de trabajo, requerimientos
fisicos y psiquicos de la actividad, con

especial referencia a la edad. 79
- Sedentarismo, obesidad, riesgos
cardiovascular y cerebral 79
- Atencion mantenida y fatiga 80
- Turnicidad, nocturnidad y deterioro

de la salud 81
- Hechos 81

» Posibilidad de modificacién de
las condiciones de trabajo 81

- Gestion de riesgos de la actividad 81
- Modificaciones laborales, cambio

de ocupaciény limitaciones reales 83
- Mejoras formativas

y educacionales 85
- Hechos 86

» Referencias 87



Agradecimientos

Gracias a todos los que han hecho posible este
trabajo. Proyecto aprobado por la Junta Direc-
tiva anterior de Tradime Aragon y desarrollado
por la presente, equipo de investigacion del Dr.
D. Juan Castellote, Universidad Complutense
de Madrid, Dr. D. Martin Laclaustra, Universi-
dad de Zaragoza, D. Miguel del Pino, Asociacion
Iberoamericana de Rehabilitacion de Invalidos,
etc. A todos, muchas gracias. Esperamos que
el esfuerzo y la dedicacion merezcan la pena.

Autores

D. Juan Manuel Castellote Olivito, Universidad
Complutense de Madrid y D. Miguel del Pino
Luengo, Asociacion lberoamericana de Rehabi-
litacion de Invalidos.

Publicaciéon realizada de acuerdo con el Con-
venio impulsado en 2019 entre la Universidad
Complutense de Madrid y la Asociacion Empre-
sarial de Transportes Discrecionales de Mercan-
cias de Aragon, Tradime Aragon (2019).

© ASOCIACION EMPRESARIAL DE TRANSPORTES
DISCRECIONALES DE MERCANCIAS DE ARAGON, 2021
NuUmero de registro Copyright: TXu 2-264-892

No estd permitida la reproduccién, distribucién y comuni-
cacién publica, total o parcial de este informe, ni su trata-
miento informatico, ni la transmisién de ninguna forma o
por cualquier medio, ya sea mecanico, por fotocopia u
otros métodos, ni su préstamo, alquiler o cualquier forma
de cesidn de uso del ejemplar sin el permiso preciso y por
escrito del titular de los derechos.



ESTADO FUNCIONAL,
REPERCUSIONES Y
EXIGENCIAS EN EL
CONTEXTO DEL
ENVEJECIMIENTO DE
LA FUERZA LABORAL

Asignacion de coeficientes reductores

o jubilacién anticipada

INFORME

se|qeL

ajle |ap opejs3



6 | tradime informe julio 2020

tradime

Aragon




Introduccién y pruebas
gubernamentales que
sustentan la asignaciéon de
coeficientes reductores o
jubilacién anticipada

La profesion del transportista de mer-
cancias por carretera esta teniendo
especial interés durante los Ultimos vein-
te anos y desde diferentes institucionesy
grupos en lo relativo a la posible peligro-
sidad de la misma para la seguridad vial y
para la salud del trabajador. Hay diferen-
tes aproximaciones al tema incluyendo
desde el sentir del colectivo (encuestas,
estudios y sondeos a trabajadores) hasta
la mencion expresa tanto de informes y
datos oficiales, como de agentes sociales
y de federaciones y asociaciones del sec-
tor. Entre otros: Fenadismer (Federacion
Nacional de Asociaciones de Transpor-
te de Espana); Tradisna (Asociacion de
Transportistas de Navarra); Feneac (Fe-
deracion Nacional de Empresas de Auxi-
lioen Carretera

El elemento central de este estudio
es valorar la salud del trabajador, trans-
portista de mercancias por carretera, en
especial con el avance de la edad y las
necesidades que se plantean con dicho
colectivo, en especial el valorar al mismo
como susceptible de un adelantamiento
de la edad de jubilacién y una asigna-
cion de coeficientes reductores.

Respecto a la otra parte, la profesiona-
lidad del colectivo en mantener la segu-
ridad vial por su actividad, sin ser objetivo
de este estudio, también se contempla,
demostrando con diferentes indicado-
res que es una actividad mas segura en
comparacién con otros medios de trans-
porte por carretera. Se sustenta princi-
palmente en este informe en el apartado
de las Tablas: Accidentes de carretera
en Espana y transporte de mercancias
por carretera. "
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2003: Proposicion de ley en el
congreso de los diputados

a en 2003, el Grupo Parlamentario

Socialista en el Congreso de los Di-
putados expreso la Proposicion de Ley
sobre la adopcién de medidas encami-
nadas a paliar la siniestralidad laboral
de los conductores, donde se contem-
plaba “permitir la jubilacién anticipa-
da por tratarse de una actividad peli-
grosa, penosa y toxica”. Durante estos
afos también los agentes sociales y el
mundo académico también se han he-
cho eco de la peligrosidad y penosidad
de este trabajo, como por ejemplo los
proyectos financiados por la Fundacion
para la Prevencion de Riesgos Laborales
(2008, 2012) o las publicaciones habidas
sobre el tema (ej. La salud laboral en el
sector del transporte por carretera; Pini-
lla FJ, et al.2010).

Por tanto:

1. Se contempld en el Congreso el va-
lorar dicho colectivo de conductores
como susceptible de jubilacion anti-
cipada.

2. Este hecho parlamentario fue pream-
bulo a lo afnos después estipulado en
el Real Decreto 1698/2011, de 18 de
noviembre en especial su Articulo 2."
Supuestos en los que procede el es-
tablecimiento de los coeficientes re-
ductores o la anticipacién de la edad
de acceso a la jubilaciéon”. n

2010: Documentacion de la
agencia europea de seguridad
y salud en el trabajo sobre las
condiciones laborales penosas
del colectivo de transportistas
de mercancias por carretera

En 2010 la Agencia Europea de Segu-
ridad y Salud en el Trabajo se hizo
eco de las penosas condiciones labo-
rales de estos profesionales, con do-
cumentos como “Promocién de la Sa-
lud en el sector del transporte. E-Facts
47" (2010) y diferentes estructuras de la
Unidn Europea también las valoraron,
como el Comité Europeo de Normaliza-
cién (Mechanical vibration: Guide to the
health effects of vibration on the human
body; 2006).
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Por tanto:

1. La Agencia Europea avanzé para di-
cho colectivo lo que luego estipularia
dicho Real Decreto 1698/2011, al con-
templar el establecimiento de los co-
eficientes reductores o la anticipacion
de la edad de acceso a la jubilacion. =

2010: “Estudio preliminar

de los sectores de actividad
econémica con mayor
siniestralidad y exposicién

a penosidad, peligrosidad y
toxicidad de las condiciones de
trabajo” (INSHT)

En el mismo 2010, y enmarcado en
una encomienda de gestion de la
Secretaria de Estado de la Seguridad So-
cial, el Instituto Nacional de Seguridad
e Higiene en el Trabajo (INSHT) ejecuto
el “Estudio preliminar de los sectores de
actividad econémica con mayor sinies-
tralidad y exposicion a penosidad, peli-
grosidad y toxicidad de las condiciones
de trabajo” que incluyd el transporte te-
rrestre de pasajeros y de mercancias por
carretera. En el estudio:

- Se calculé y comprobd la elevada tasa
de incidencia de accidentes de traba-
jo del colectivo de transporte de mer-
cancias por carretera, asi como el ma-
yor indice de incidencia de accidentes
respecto al total nacional.

- Se establecié un sistema complemen-
tario de jerarquizacion, donde Trans-
porte terrestre y por tuberia mostré
varios indicadores de peligrosidad que
superaban el umbral puesto en el per-
centil 90.

- Se constataba al Transporte terrestre
como uno de los campos donde mas
se observan los accidentes de trabajo

de trafico en jorna da de trabajo, asi
como accidentes de trabajo por for-
mas no traumaticas.

Por tanto:

1. Este estudio ministerial ratificaba lo
estipulado en el R.D. 1698/2011 para el
colectivo de transporte de mercancias
por carretera. En especial en su Articulo

2. a) y b) al ser una actividad con excepcio-
nal indice de penosidad, peligrosidad,
insalubridad o toxicidad, con elevados
indices de morbilidad o mortalidad e
incidencia de enfermedades profesio-
nalesy de accidentes de trabajo. L]

2010: Informe especifico:
“Actividades econémicas

con mayor siniestralidad,
penosidad, y peligrosidad:
sector del transporte terrestre
-estudio sobre el perfil
demografico, siniestralidad y
condiciones de trabajo*(INSHT)

n 2010, el mismo INSHT ahondé e

hizo a finales de ese afio un informe
especifico: “Actividades econémicas con
mayor siniestralidad, penosidad, y peli-
grosidad: sector del transporte terrestre
-Estudio sobre el perfil demografico, si-
niestralidad y condiciones de trabajo-".

En este informe se indica en rela-
cion con la siniestralidad en el sector de
Transporte terrestre:

“... las tasas de incidencia mas altas
se observan en el transporte por tube-
riay en el transporte de mercancias por
carretera. Paralelamente, si se analiza
esta incidencia para accidentes de peor
repercusion (grave y mortal), el trans-
porte por carretera vuelve a destacar
como actividad prioritaria y comparati-
vamente mas peligrosa.”

“El indice de incidencia (como nu-
mero de accidentes por cada 100.000
trabajadores afiliados con la contingen-
cia de accidente de trabajo y enferme-
dad profesional cubierta) del Transporte
terrestre y por tuberia continda siendo
en torno a 1,4 veces superior que el del
total nacional”. A estos efectos, el Infor-
me refiere que continla siendo muy ele-
vado como los tres aios previos”.



Y sefala respecto a accidentes y pe-
nosidad en este colectivo profesional:

“Destacan como formas que genera-
ron los accidentes graves o mortales los
infartos, derrames cerebralesy otras pa-
tologias no traumaticas (21,0% de los ac-
cidentes graves o mortales), seguido de
los golpes resultado de una caida y de
los choques con objetos en movimiento
(@ambos con un 18,3% de los accidentes
graves o mortales)”. A estos efectos hay
gue recordar, que infarto y dafo cerebral
(segunda causa de muerte en varonesy
primera en mujeres en Espafa) tienen
como principales factores de riesgo:
hipertension, diabetes, dislipemia y ta-
baquismo, asi como obesidad y seden-
tarismo. La revision documental interna-
cional reafirma que todos estos factores,
fuente de discapacidad en el 30% de los
casos, son mucho mas frecuentes entre
los transportistas de mercancias por ca-
rretera que en la poblaciéon general por
la penosidad de la profesion. Por ello hay
gue considerar y apoyado por la revision
documental que estas patologias de
los transportistas deberian reconocerse
como enfermedades profesionales.

Dicho informe ofrece de acuerdo con
los resultados de la VI Encuesta Nacio-
nal de Condiciones de Trabajo (6-ENCT)
unos indicadores que reflejan especial-
mente ademas de los riesgos laborales,
lo penoso del trabajo:

"Los trabajadores del Transporte terres-
trey por tuberia trabajan en vehiculos y
principalmente solos”.

“El 36,3% de los encuestados se queja
de un nivel de ruido molesto y el 155%
refiere estar expuesto a agentes quimi-
cos”.

“Son riesgos mas destacables man-
tener una misma postura y los movi-
mientos repetitivos de manosy brazos”.
“Riesgos psicosociales destacan el
mantener un nivel de atencién alto o
muy alto y el trato con clientes”. En
esta linea se anade la presencia de:
“niveles mas altos de estrés y mono-
tonia, ademas de un mayor grado de
exposicion a riesgos”.

El informe indica que pese a que per-
ciben un mayor riesgo, “resulta inte-
resante observar que la proporcion
de trabajadores que estan buscando
otro empleo es similar al resto de los
sectores”.
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Este ultimo punto es de interés por-
gue indica que una profesion penosa,
de multples riesgos de accidentabi-
lidad, enfermedad y siniestrabilidad,
sabe lo dificil de buscar alternativas la-
borales y con ello no acaba por encon-
trar en su justa medida otra actividad
de salida de la misma.

El Informe describe (en su Tabla 4)
que dentro de los trabajadores del trans-
porte terrestre y por tuberia: “hay un
41,1% de Conductores de camiones de
35-54 ainos que baja a un 34,5% para 55
anos y mas”. Estos datos, junto con el no
encontrar otra actividad y con los resul-
tados que indica la ciencia actual (bajas
cifras de cambio profesional) dirigen a
considerar que hay:

A)O bien la salida voluntaria de la pro-
fesion.

B) O el mantenimiento en la misma y
para mayor seguridad limitando su
profesiéon con reduccién de competi-
tividad y salario (limitaciéon de hora-
rios, rutas, kilometraje) haciendo la
actividad mas penosa.

Y respecto a siniestralidad a partir de
una determinada edad el informe cons-
tata:

“Entre los trabajadores de 55 afios o
mas, pertenecientes a la actividad de
Transporte de mercancias por carrete-
ray servicios de mudanza (494), la tasa
de incidencia de graves+mortales, es
1,6 veces mas alta que la observada,
para esos mismos rangos de edad
en todo el sector de transporte. Este
efecto se magnifica si lo compara-
mos con lo observado en el conjunto
de todas las actividades econémicas.
En este caso, la incidencia de graves+-
mortales en los mayores del Transpor-
te de mercancias por carretera triplica
la incidencia de lo observado sobre el
total de actividades para ese mismo
grupo de edad.”. Asi mismo se indica-
ba que “los accidentes de mayor gra-
vedad se comportaron presentando
una incidencia creciente en relacién
con la edad”.

El porcentaje de accidentes de trabajo
segun grupo de edad y ocupacion se
describe en su Tabla 9 para Conducto-
res de camiones de 45,6% para 35-54




Bl 10 ] tradime informe julio 2020

afos y de34,5% para 55 aflos y mas. Es
de destacar que ya que en dicho Sec-
tor hay un 41,1% de dichos conductores
de 35-54 afos y baja a un 34,5% para
55 afios y mas, si hacemos un calculo
se comprueba que hay un 35% mas
de accidentes de trabajo en el colec-
tivo de Conductores de camiones de
55 aflos y mas respecto al otro rango
de edad.

Un céalculo basado en la Tabla 10 de
dicho estudio, nos indica que para el
colectivo de Transporte de mercancias
por carretera y servicios de mudanza,
los accidentes mortales en jornada
de trabajo con baja en relacién con el
total de accidentes (casos/1000/grupo
de edad) sube exponencialmente con
la edad, especialmente para los ma-
yores de 55 afos: para 16-34 afos es
de 1.7, para 35-54 afos es de 5.7, para 55
afosy mas es de 6.9.

De la misma manera partiendo de
la Tabla 11, un calculo de las Tasas de
incidencia de accidentes de trabajo
ocurridos en jornada de trabajo y que
cursaron con baja (graves +mortales)
en dicho colectivo indica que es un
47% superior para los mayores de 55
afos que para 35-54 anos. Pese a que
el informe indica que si bien la tasa de
incidencia de accidentes de trabajo
disminuye con la edad, de forma simi-
lar al conjunto de actividades econé-
micas, en lo relativo a los accidentes
graves+mortales, el conjunto de acti-
vidades econdmicas arroja unas Tasas
de incidencia (como las anteriormen-
te calculadas) tan sélo un 33% supe-
rior para los mayores de 55 afos que
para 35-54 afos. Por ello al comparar
el colectivo con el conjunto de activi-
dades econdmicas, el incremento de
Tasas de incidencia de accidentes de

trabajo ocurridos en jornada de tra-
bajo y que cursaron con baja es un
70% superior para los mayores de 55
afios que para 35-54 afios (47*100/33).

Por tanto:

1. Este informe ministerial avala para el
colectivo de transportistas de carre-
tera lo estipulado como esencial en
el Real Decreto 1698/2011 menciona-
do, Articulos 2. a) y 2. b).

2. El informe sustenta el considerar cier-
tas patologias de los transportistas
como enfermedades profesionales
(infartos, derrames cerebrales hiper-
tensién, diabetes, dislipemia, taba-
quismo, obesidad y sedentarismo).

3. El aval se fortalece con los calculos
hechos en base al mismo y la revisién
documental internacional.

Ha habido otros estudios del Gobier-
no de Espafna en la misma linea de mos-
trar la peligrosidad de este trabajo para
el trabajador y su gravedad con la edad,
en especial las sucesivas Encuestas Na-
cionales de Condiciones de Trabajo, los
informes ministeriales de accidentes la-
borales de trafico (ej. 2010, INSST) y di-
versos analisis mencionados tanto de
literatura cientifica incluyendo el sector
de transporte terrestre de mercancias
(ej. 2010, INSHT) como de profundizacion
en el estudio (“Actividades econdémicas
con mayor siniestralidad, penosidad y
peligrosidad”; INSHT, 2010).

A destacar dos estudios ministeriales
anuales, periddicos, que reflejan la dureza
y penosidad de la situacion profesional del
transportista de mercancias por carretera.

- Encuesta de Calidad de Vida en el Tra-
bajo (ECVT), 2010 (Ministerio de Trabajo
e Inmigraciéon; Gobierno de Espafa).

- Encuesta Nacional de Condiciones de
Trabajo. 2015 6 EWCS - Espafa, del
Instituto Nacional de Seguridad e Hi-
giene en el Trabajo (Ministerio de Em-
pleo y Seguridad Social; Gobierno de
Espana).

A continuacidn se pormenoriza la infor-
macion relevante de ellos en lo relativo a la
situacion profesional del transportista de
mercancias por carretera "



2010: Encuesta de calidad

de vida en el trabajo (ECVT),
Ministerio de Trabajo e
Inmigracion (situacion
profesional del transportista de
mercancias por carretera)

icha Encuesta ofrece indicadores re-

lativos a la situacién laboral y de en-
torno del transportista de mercancias
por carretera, reflejada en la seccién de
actividad “Transporte y almacenamien-
to"” (secciones de CNAE - 2009).

Es de destacar que del total de 13
secciones, esta seccion que engloba al
transportista de mercancias por carre-
tera tiene un alto riesgo laboral y pe-
nosidad. De dicha Encuesta podemos
remarcary resumir:

1. Es la mas alta en nivel de situaciones
de riesgo o peligro. Se puede calcular
y comparar con el total de otras sec-
ciones.

2. Se halla la penultima en satisfaccion
en el trabajo que se realiza.

3. Se halla entre las cuatro que menos
satisfaccion reflejan con la organiza-
cién del trabajo en su empresa u orga-
nizacion.

4. Se halla entre las cinco con menos sa-

tisfaccion en posibilidad de promocio-
nes.

Niveles de riesgo laboral
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5. Se halla la penultima en satisfaccion
con la valoraciéon de sus superiores je-
rarquicos del trabajo que realizan.

6. Se halla la penultima en satisfaccion
con el nivel de participacion en las de-
cisiones sobre las tareas desarrolladas.

7. Se halla la penultima en satisfaccion
con la actividad desarrollada.

8.Se halla la penultima en satisfaccion
con el desarrollo personal.

9. Se halla en un valor intermedio en sa-
tisfaccion con la autonomia / indepen-
dencia.

10. Se halla la antepenultima en satisfac-
cién con nivel de motivacion.

11. Se halla en un valor intermedio-bajo
en satisfaccion con la formacion den-
tro de su empresa u organizacion.

12. Se halla como la tercera actividad
mas rutinaria/monétona en el puesto
de trabajo.

13. Se halla como la cuarta actividad con
mayor nivel de estrés en el puesto de
trabajo.

14. Se halla como la tercera actividad
con mas discriminacién por edad y la
segunda con mas acoso moral (mo-
bbing).

40% Porcentaje de trabajadores que indican nivel de riesgo. En rojo seccion
") ° ] “Transporte y almacenamiento”; en gris resto de secciones. Cifras mayores
o reflejan mayor riesgo. De dicha encuesta se puede observar que esta actividad
° laboral tiene una alta penosidad como se aprecia en estos indicadores:
T
© 30% |
)
o}
©
1S9
= 20%
[}
©
2
g 10% |
[=
Q
(3}
o
a 0% _

15 | | 25 | I | 75 | | 95 |

Nivel de riesgo (0-10)



Bl 12 | tradime informe julio 2020

15. Se halla en un valor intermedio-bajo
en satisfaccidn con el salario.

16. Se halla la penultima en satisfaccion
con la jornada.

17. Se halla la penultima en satisfaccion
con la flexibilidad horaria.

18. Se halla entre las cuatro que menos
satisfaccion refleja con el tiempo de
descanso durante la jornada asi como
con las vacaciones y permisos en su
puesto de trabajo.

19. Se halla en un valor intermedio-bajo
en satisfacciéon con la estabilidad en su
puesto de trabajo.

20. Se halla en un valor intermedio-bajo
en satisfaccion con la salud y seguri-
dad en su puesto de trabajo.

21. Se halla en un valor intermedio-bajo
seguln que se esté buscando otro em-
pleo.

22. Se halla en un valor intermedio-bajo
segun la influencia de mejora del suel-
do en la decisién de cambiar su puesto
de trabajo actual. Sin embargo se halla
entre las tres primeras en que la mejo-
ra de horario influye en su decisién.
Y siendo una ocupacién muy solitaria,
es la ocupaciéon en que no influye mu-
cho la mejora del ambiente de trabajo,
pero esta entre las cuatro primeras en
que influye el entorno laboral y entre
las tres primeras en que influye mu-
cho el cambio de actividad.

23. Se halla en el penultimo nivel en la
satisfaccién con la conciliacion entre
vida laboral y vida familiar.

24, Es una de las actividades en que se
observa mas dificultad de los ocupa-
dos para solicitar en su empresa dias
sin empleo y sueldo, excedencias y re-
duccidon de jornada laboral por moti-
vos familiares asi como ausentarse del
trabajo para resolver asuntos particu-
lares esporadicos.

Estos resultados se apoyan por la revi-
sion documental internacional que indi-
ca la alta penosidad y corroboran el alto
riesgo laboral.

Por tanto se constata la baja Calidad
de Vida percibida debido fundamental-
mente a:

1. La alta penosidad de dicha actividad
laboral por los indicadores recogidos
en el estudio del Gobierno.

2. La alta peligrosidad de dicha activi-
dad laboral.

El aval se fortalece con la revision do-
cumental internacional. n



2015: Encuesta nacional

de condiciones de trabajo.

6 EWCS - Espana, INSHT,
Ministerio de Empleo y
Seguridad Social, (Situacién
profesional del transportista de
mercancias por carretera)

a mMas reciente se halla la Encuesta

Nacional de Condiciones de Traba-
jo (EWCS-Espana), encuesta que hace
notorio lo estipulado en el mencionado
Real Decreto 1698/2011, Articulo 2. esto
es, el sometimiento del transportista de
mercancias por carretera a un excepcio-
nal indice de penosidad, peligrosidad, in-
salubridad o toxicidad asi como delimita
los altos requerimientos fisicos o psiqui-
cos exigidos para el desempefio.

Respecto a contexto laboral, penosi-
dad y dureza en el trabajo, se constata
la siguiente sintesis de los indicadores
mostrados por dicha encuesta:

1. Las actividades con mas trabajadores
auténomos son Comercio y hosteleria
y Transporte. Reflejando el perfil de in-
tensidad y dedicacién laboral.

2. Transporte es la segunda actividad
gue muestra mayor uso de las tec-
nologias de la informacion y comuni-
cacién. Este hecho se relacionacon el
seguimiento exhaustivo y psicolégi-
camente estresante que se hace de
la actividad del profesional (también
reflejado por la literatura).

3. Uno de los colectivos mas expuestos
a amenazas durante la actividad labo-
ral.

4. Es de los colectivos en los que son mas
frecuentes las semanas laborales de
mas de 40 horas, siendo muy habitua-
les las largas semanas de 41 a 47 horas.

5. Junto con Construccidn es la activi-
dad que muestra mayor proporcion
de pérdida de algun dia de trabajo por
una baja médica o por motivos de sa-
lud.

6. Se somete a cambios frecuentes en
su horario laboral, que ademas se no-
tifica con poca antelaciéon. Sobresale la
actividad de Transporte (37%) seguida
a distancia por otras.
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7. Es el colectivo que con mayor frecuen-
cia tiene horarios nocturnos, junto
con personal sanitario.

8. Es el colectivo que refiere mayor per-
cepcion de estrés en el trabajo, junto
con personal sanitario.

Tanto la Encuesta de Calidad de Vida
en el Trabajo como esta Encuesta Nacio-
nal de Condiciones de Trabajo muestran
que es un trabajo penoso en extremo,
con largas jornadas, nocturnidad, aleja-
miento familiar, soledad y peligrosidad.

Respecto a requerimientos, salud, en-
fermedad e incapacidad resultante se
constata la siguiente sintesis de los indi-
cadores mostrados por dicha encuesta:

1. Problemas de salud.

- Problemas de audicién: el mayor po-
centaje de casos se halla en este co-
lectivo.

- Dolor de espalda: es de los tres co-
lectivos de actividad que mayor por-
centaje refiere (mas de la mitad de los
Casos).

- Dolor de cuello y extremidades supe-
riores, en el 45% de los casos.

- Dolor de extremidades inferiores, en
el 31% de los casos.

- Cefalea, fatiga visual en el 35% de los
Casos.

- Cansancio general en el 42% de los
Casos.

2. Es el colectivo que muestra una ma-
yor media de dias de trabajo perdidos
por incapacidad, junto con personal
sanitario.




Bl 14 | tradime informe julio 2020

3. Es de las actividades que ha presen-
tado mayor porcentaje de episodios
de incapacidad temporal en el Ultimo
ano (35%).

4. El numero promedio anual de dias no
trabajados por incapacidad temporal
es superior a la media total de activi-
dades.

5. Se estima que por cada 100 dias de
baja, es la actividad que presenta el-
mayor porcentaje atribuido a acci-
dentes de trabajo.

6. El 42% de los trabajadores en Transpor-
te afirma que, en los Ultimos 12 meses,
ha trabajado estando enfermo.

Tanto la Encuesta de Calidad de Vida
en el Trabajo como esta Encuesta Nacio-
nal de Condiciones de Trabajo muestran
gue es un trabajo penoso en extremo,
con un alto enfermar en relacién con los
requerimientos exigidos para el desem-
peno.

Estos resultados se apoyan por la revi-
siéon documental internacional.

Por tanto:

1. Se constata, como estipulado en el
mencionado Real Decreto 1698/201],
Articulo 2. el mayor sometimiento del
transportista de mercancias por ca-
rretera a una excepcional penosidad y
peligrosidad respecto a resto de acti-
vidades.

2. Se constata la afectacion del trabajo
en su salud con el reflejo en enferme-
dad, baja e incapacidad respecto a res-
to de actividades.

3. El aval se fortalece con la revision do-
cumental internacional.

Posteriormente a esta encuesta ya
hubo posicionamientos legislativos,
fundamentalmente el Real Decreto
1698/2011, de 18 de noviembre en el que
se regula el régimen juridico y el proce-
dimiento general para establecer coefi-
cientes reductores y anticipar la edad
de jubilacion en el sistema de la Segu-
ridad Social.

El 3 de mayo de 2017, un debate en
el Senado incluyé especificamente la
mencién de los conductores mecanicos
del sector de transporte de mercancias
por carretera, con solicitud que pese a
estar cursada se mantenia a la espera
desde el 9 de junio de 2015. En relacion
con el Real Decreto 1698/2011, existen
actualmente diferentes expedientes de
Reconocimiento de coeficientes reduc-
tores a la edad de jubilaciéon dirigidos a
diversos colectivos y en diferente estado
de tramitacién. En uno de ellos se in-
cluye a los Conductores mecanicos del
sector de transporte de mercancias por
carretera, pendiente de elaboracién de
una base de datos estadistica a fin de
posibilitar la identificacién del colectivo
afectado y recabar los datos necesarios
para realizar los informes preceptivos.

En 2019 hay que citar el Informe de
accidentes laborales de trafico del Insti-
tuto Nacional de Seguridad y Salud en el
Trabajo (INSST, 2019), que indica: “la divi-
sion de actividad “Transporte terrestre y
por tuberia” presenta un indice de inci-
dencia de accidentes laborales de traba-
jo mortales en jornada muy superior a la
media”. Reiterando por ello lo constata-
do por el mismo INSHT en 2010.

Por tanto:

1. Desde 2010 hasta la actualidad exis-
ten datos del Gobierno contrastados
que indican que el colectivo de trans-
portista de mercancias por carretera
cumple de forma mantenida en el
tiempo los requisitos del Real Decre-
to 1698/2011, de 18 de noviembre en
su Articulo 2. "



Constatacion de riesgos laborales y condiciones de trabajo
penosas del transportista de mercancias por carretera

N base a esta informacidén guberna-
mental y de la revision documen-
tal realizada, se constata que la profe-
sién del transportista de mercancias
por carretera es una actividad laboral
severa de excepcional penosidad, peli-

Riesgos (agravados con la edad)

grosidad, insalubridad y en ocasiones
también toxicidad. Como sintesis se
constatan los riesgos a los que se ven
sometidos los profesionales en base
a las actividades propias de su profe-
sion:

Riesgos

Riesgo de Accidentes de trafico. Caidas, golpes.

accidentes Agresiones.

Riesgo Inhalacién de humos y gases.

quimico

Riesgo Exposicién a agentes bioldgicos

biolégico (hongos, bacterias, virus).

Riesgo de Exposicién a ruido.

exposicion

a agentes

fisicos Exposicién a cambios térmicos.
Exposicion a radiaciones ionizantes.
Exposicién a radiaciones ultravioleta
directa y reflejada.
Exposicion visual mantenida a radia-
ciones nocivas del espectro de luz.
Exposicion a vibraciones de todo el
cuerpo.

Riesgo Sobreesfuerzos al manipular cargas

econdémico voluminosas y pesadas.

Movimientos repetitivos.
Problemas oculares, fatiga. visual.

Aumento de la sensibilidad al deslum-

bramiento

Actividades/operaciones
que pueden exponer
al trabajador al riesgo

Conduccién en general, conduccion
nocturna. Colocaciéon de carga. Asegura-
miento de la misma; estiba. Vigilancia de la
cargay vehiculo.

Transporte de explosivos e inflamables,
productos quimicos, sustancias tdxicas y
sélidos a granel que forman polvo.

Cargas biolégicamente peligrosas. Trafico
peatonal en granjas o similares. Contacto
con otros profesionales de logistica (exposi-
cién avirus p.ej.).

Conduccién en general.
Conduccién en malas calzadas. Conduccién
con mala insonorizaciéon del vehiculo.

Entradas y salidas entre cabina climatizada y
exterior.

Transporte de radioisétopos.

Conduccién diurna.
Conduccién diurna.

Conduccidn per se.

Carga, descarga; cincha y estiba.

Conduccidén mantenida.
Cambios de iluminacion.

Conduccién nocturna.
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Riesgos

Actividades/operaciones que pueden
exponer al trabajador al riesgo

Factores
psicosociales

Deterioro de salud fisica general.
Trastornos digestivos.

Deterioro de salud cardiovascular.
Obesidad, enfermedad cerebrovascular,
accidente cardiovascular, hipertension y
diabetes. Exacerbacion de artritis y dolor
lumbar.

Deterioro de salud psico-social. Estrés,

alucinaciones hipnéticas, somnolencia,
fatiga y trastornos psiquicos.

Estrés cognitivo.

Estrés organizativo. Alta fatigabilidad
y riesgo de accidentabilidad.

Alimentacion irregular, penosa y estrés.

Actividad sedentaria y falta de opciones de
dieta saludable, calidad deficiente del aire.

Control logistico permanente por equipos de
comunicacién. Actividad nocturna, variacion
de turnos. Actividad bajo presion mental de
llegar a tiempo.

Actividad larga con conduccién nocturna.
Coincidencia con extrafios, personal delictivo
0 grupos atraidos por la carga.

Actividad sometida a sistema de pagos por
trabajo. Actividades manuales secundarias.
Actividad sometida eventos en la carretera,
peligros, requiriendo razonar y tomar deci-
siones, comprender y actuar con agilidad
mental y ser capaz de seguir instrucciones.
Actividad sometida a un sector altamente
regulado por la logistica y politicas corporati-
vas de entregas "en tiempo".

Por todo lo expuesto, en materia de
prevencion de riesgos laborales en el
caso de un puesto “tipo” de transportista

de mercancia
rimientos de

gue pueden interactuar con los cambios

Condiciones de Trabajo y

s por carretera, los reque-
las tareas desempefadas

Salud:

fisioldgicos, psicoldgicos y sensoriales de
la edad e incrementar la probabilidad de
gue acontezca un efecto adverso sobre
la salud, pueden clasificarse por frecuen-
cia o probabilidad segun se muestra en
la siguiente tabla:

interacciones e implicaciones para los trabajadores mayores (Transporte de mercancias por carretera)

Es una profesién cuyo desempenio...

Ocasio- Rara
nalmente vez

Casi
siempre

..en condiciones normales obliga a turnicidad.

..en condiciones normales obliga a trabajo nocturno.

..en condiciones normales obliga a sometimiento a ritmos de produccién (entrega “en tiempo”).

...en condiciones normales conlleva peligro p

ropio (riesgo vital) y ajeno.

..en condiciones normales expone a toxicidad.

...en condiciones normales, requiere lejania de

la familia.

..en condiciones normales, requiere de largas jornadas.

..en condiciones normales, expone al trabajador a situaciones de soledad mantenida.

Es una profesién, con predominio de tareas pe

ligrosas cuyo desempenfo, en

condiciones normales, requiere un alto nivel de concentracién y destreza mental.

... en condiciones normales, requiere un adecuado estado del sentido de la vista.

... en condiciones normales, requiere un adecuado estado del sentido del oido.

ARAAARAAAA

Existe la posibilidad de aplicar medidas de flex
incluyéndose el cambio de puesto de trabajo.

ibilidad interna en la profesion,




Posibilidades de modificaciéon
de las condiciones de trabajo

| documento adjunto “Estado del

arte” de revisiéon documental en su
apartado: “Modificaciones laborales,
cambio de ocupacién y limitaciones
reales” expresa claramente la dificultad
en modificar las condiciones de este tra-
bajo, asi como de hallar otra actividad.
Se corrobora por los resultados de las
anteriormente mencionadas Encuesta
de Calidad de Vida en el Trabajo, y En-
cuesta Nacional de Condiciones de Tra-
bajo; EWCS. Se puede resumir asi:

- No se ve factible el cambio de condi-
ciones dentro del oficio, el trabajo es el
gue es, y la via que se puede plantear
es el cambio de actividad.

- Son diversos factores los que llevan al
cambio, principalmente las horas de
trabajo y condiciones de trabajo.

- La migracion ocupacional de los trans-
portistas tiene escasas salidas.
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Los transportistas mayores son los
gue guedan en el oficio tras descontar
los que por salud u otro motivo han de-
jado el trabajo. Todo ello se describe bajo
el denominado sindrome de trabajador
sano. Puede llevar a interpretaciones
erréneas en lo relativo a no hallar en oca-
siones mayor accidentabilidad o enfer-
medades en los mayores, ya que son una
poblacién elegida.

Por tanto es una profesién penosa, de
multiples riesgos de accidentabilidad,
enfermedad y siniestrabilidad, con difi-
cultad para hallar otra actividad de sali-
da de la misma.

A los efectos de completar el cum-
plimiento del Real Decreto 1698/2011, y
poner en contexto actual los indicadores
mencionados se complementa este in-
forme con un conjunto de Tablas actua-
les en documento adjunto, asi como con
una revision exhaustiva y actual del es-
tado del arte sobre el tema en un tercer
documento adjunto. Su lectura y valora-
cién son requisito para comprender las
conclusiones que siguen a este aparta-
do. [ ]

Conclusiones finales

| presente informe detalla y actualiza

la dureza de la profesion y la severidad
de la situacién profesional del transportis-
ta de mercancias por carretera en Espafia
en lo relativo a su salud asi como el agra-
vamiento con la edad. El estudio basa sus
conclusiones en tres pilares:

- Los informes hechos por el propio Go-
bierno y los analisis realizados sobre
ellos.

- Las bases de datos del Gobierno y las
elaboraciones y calculos objetivos he-
chos en base a las mismas.

- La revisién documental de investiga-
ciones internacionales que, trasladadas
a nivel nacional, corroboran y dan valor
explicativo a los dos puntos anteriores.

Conclusiones contextuales
1- La industria del transporte de mer-

cancias por carretera en Espafa va a
tener un incremento de actividad en

los proximos afos pese a ser un sector
intensivo con un alto ndmero de horas
trabajadas, muy superior a la media. El
solventar los problemas de la actividad
y del profesional requerird de enfoques
basados en teorias de sistemas, de for-
ma similar a otras actividades penosas.

2- Durante los Ultimos aflos se observa en
Espafia un incremento progresivo en
la ocupacion, asicomo en el transporte
(toneladas x kildbmetro) y distancia re-
corrida. Sin embargo no se observa un
relevo generacional, en una profesion
de por si desincentivada.

3- Durante el Ultimo decenio, en Espafia
la menor contribucién en victimas
mortales por tipo de vehiculo por nu-
mero absoluto o tasas (vehiculo*kilo-
metro) muestra que estos profesiona-
les tienen indicadores mas bajos que
conductores de otros medios de trans-
porte por carretera avalando la profe-
sionalidad del sector. Con el paso de
los afos la diferencia se acrecienta.
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Conclusiones relativas a cambios con
la edad de la salud del transportista

Conclusiones relativas a la salud del
transportista

4. Presentan unos elevados indices de 7. En lo relativo a siniestralidad a partir

morbilidad y mortalidad (patologias
no traumaticas) y enfermedades pro-
fesionales.

- Respecto a patologias no traumati-
cas hay una alta presencia de desodr-
denes mentales, enfermedades del
sistema cardio-circulatorio, lesiones,
heridas e intoxicaciones. Las pato-
logias que mas contribuyen a las
declaradas son: enfermedades del
sistema nervioso central y periférico,
enfermedades de los sentidos, enfer-
medades del sistema cardio-circula-
torio, enfermedades de la piel, en-
fermedades del aparato locomotor,
lesiones, heridas e intoxicaciones.

- Respecto a la incidencia de enfer-
medades profesionales tienen una
contribuciéon elevada al numero to-
tal de partes comunicados de todas
las ocupaciones.

- Los datos se sustentan por la revi-
sion documental internacional que
muestran datos similares.

5. En lo relativo a morbilidad y morta-

lidad por enfermedad y su relacién
directa con el trabajo e incapacidad
derivada de enfermedad tanto la in-
formacion extraida de la Encuesta de
Calidad de Vida en el Trabajo como la
Encuesta Nacional de Condiciones de
Trabajoy la revision documental inter-
nacional muestran en su conjunto una
alta morbilidad, mortalidad e incapa-
cidad por enfermedad en la profesion.

. Ciertas patologias frecuentes en los
transportistas deberian de conside-
rarse como enfermedades profesio-
nales (ej.; infartos, derrames cerebra-
les hipertensién, diabetes, dislipemia,
tabaquismo, obesidad). El sedentaris-
mo deberia de valorarse como factor
contextual inmodificable.

de una determinada edad (indices de
accidentes de trabajo) hay que indi-
car:

a. En lo relativo a requerimientos fisi-
cos o psiquicos con la edad exigidos
para el desempefio y su excepcional
penosidad, tanto la Encuesta de Ca-
lidad de Vida en el Trabajo como la
Encuesta Nacional de Condiciones
de Trabajo y la revisién documen-
tal internacional, que ofrecen datos
similares, muestran en su conjunto
la excepcional penosidad de la acti-
vidad y los elevados requerimientos
gue se magnifican con la edad.

b. En lo relativo a indicadores de ac-
cidentes de trabajo dichos profesio-
nales contribuyen al total nacional
en una magnitud diez veces supe-
rior a las otras.

c. Los indices de severidad (fallecidos/
no fallecidos) de los accidentes de
trabajo en la seccidon de Transporte
terrestre son tres veces superiores a
los del total de secciones laborales, y
similares a los de un colectivo parejo
en las exigencias como es el de “Ex-
traccion de antracita, hulla y lignito”.

d. En lo relativo a indices de acciden-
tes de trabajo a partir de una deter-
minada edad hay que destacar que
Transporte terrestre supera en un
orden de magnitud a otros colecti-
vos (Pesca y acuicultura, Industrias
extractivas y dentro de ésta a Ex-
traccion de antracita, hulla y ligni-
to). La cifra es muy superior para
transportistas mayores de 40 afios
gue menores de 40 afos.

e. La contribucién al total anual de
Accidentes de trabajo con baja se-
gun ocupacién es muy superior para
Conductores de vehiculos para el
transporte urbano o por carretera
gue para los otros colectivos, y mu-
cho mayor para mayores de 40 anos
gue menores de dicha edad.

f. La Contribucion al total anual de
Accidentes de trabajo con baja en
jornada, seguln antigUedad en el



puesto para Transporte terrestre es
mayor que para los otros colectivos y
Muy superior para bajas mayores de
un ano.

g. El indice de incidencia de acciden-
tes de trabajo para Transporte y al-
macenamiento es muy superior al
total de trabajadores en todo el de-
cenio.

h. Los indices de incidencia de acci-
dentes mortales para Transporte y
almacenamiento son muy superio-
res al total de trabajadores en todo
el decenio.

i. La razén de tasas de accidentes
de trabajo con baja segun edad de
Transporte y almacenamiento res-
pecto al resto de secciones muestra
un incremento ostensible. Si se com-
para cada edad alolargo de los anos,
se aprecia que hay un aumento en el
dltimo ano, 2018 respecto a los anos
anteriores del decenio.

j. Los datos se refuerzan por la revi-
sion documental internacional que
muestra informacién similar.
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la Encuesta Nacional de Condiciones
de Trabajo y la revision documental
internacional muestran en su con-
junto la excepcional penosidad de
la actividad y los elevados requeri-
mientos, que se magnifican con la
edad.

b. En lo relativo a indices de enfer-

medades profesionales, las tasas,
razones de tasas y comparativa con
el total nacional reflejan fehaciente-
mente el aumento de partes comu-
nicados con los anos, incluso norma-
lizando tasas. Los datos se sustentan
por la revision documental interna-
cional que muestra informacioén si-
milar.

c.En lo relativo a morbilidad y morta-

lidad por enfermedad segun edad
y su relaciéon directa con el trabajo,
tanto la Encuesta de Calidad de Vida
en el Trabajo como la Encuesta Na-
cional de Condiciones de Trabajo y
la revision documental internacio-
nal muestran en su conjunto una
alta morbilidad y mortalidad por
enfermedad segun edad en la profe-
sion. Debido al efecto de “trabajador
sano” al igual que en muchas otras
profesiones penosas ambas cifras

8. En lo relativo a Indices de siniestra-
lidad a partir de una determinada
edad (indices de enfermedades profe-
sionales) hay que indicar:

muestran valores paraddjicamente
similares o inferiores con la edad.

d. En lo relativo a incapacidad per-
manente derivada de enfermedad y

a. En relacion con los requerimientos su relacién con la edad, tanto la En-

exigidos para el desempefio y su
excepcional penosidad, de forma si-
milar a la siniestralidad por acciden-
tes de trabajo, tanto la Encuesta de
Calidad de Vida en el Trabajo como

cuesta Nacional de Condiciones de
Trabajo como la revision documen-
tal internacional muestran en su
conjunto una alta incapacidad por
enfermedad en la profesion. "
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Indicadores actuales relevantes

N base a la informacion disponible del
INE los ocupados por grupo de edad,
sexo y actividad “Transporte y almace-
namiento” durante el dltimo quinque-
nio (2015-19) muestran ser en su Mayoria
hombres con un aumento en la ocupa-

Numero de ocupados (hombres)

cion de afo en ano. Son un total para el
dltimo ano, 2019 de 1031125 personas.
Dentro de ellos el mayor volumen se re-
fiere a Transporte por carretera. Se apre-
cia su distribucion para el quinquenio en
las siguientes figuras:

Expresados por afio*1000 personas en “Transporte y almacenamiento”
(2015, gris mas claro; 2019, negro) por grupos de edad.

300 —
250
200
150
100

50

(0]

Numero de ocupados (mujeres)

_——_J I . I I I } } }
17 22 27 35

45 55 65 75 >70

Expresados por afio*1000 personas en “Transporte y almacenamiento”
(2015, gris mas claro; 2019, negro) por grupos de edad.

300

250

200

150

100

50

0 I
35

} ': .: _I 1
45 55 65

75




Bl 24 | tradime informe julio 2020

Los indicadores nacionales que inclu-
yen al transportista de mercancias por
carretera se muestran en las tablas de
este documento, en especial las enun-
ciadas a continuacion. "

TABLAS: Transporte de
mercancias por carretera en
Espana

Todas son contextuales, y se pueden
resumir en:

- El transporte de mercancias (tonela-
das-kilébmetro) en el conjunto de la red
de carreteras de Espana en 2018 repre-
senta un incremento del 12% respecto
al promedio de los aflos anteriores del
decenio (Tablal).

- La longitud total recorrida por vehicu-
los pesados (sin autobuses) en el con-
junto de lared de carreteras de Espafa
en 2018 representa un incremento del
1% respecto al promedio de los anos
anteriores del decenio. "

TABLAS: Accidentes de
carretera en Espafhay
transporte de mercancias por
carretera

Dentro de ellas hay que destacar las
siguientes, pudiendo reflejar la pro-
fesionalidad de los transportistas por ca-
rretera:

4. Contribucién al numero de victimas
mortales por tipo de vehiculo (2009-
2018).

Puede reflejar el mantenimiento de
expertise de los profesionales del trans-
porte al no aumentar con los anos,
mientras que hay un aumento osten-
sible para motocicletas, ciclomotores,
peatones y autobuses. No confundir con
la siniestralidad (elevada) en los profesio-
nales del sector.

5. Tasa de victimas mortales en Es-
paina por cada tipo de vehiculo por
vehiculo*kilémetro.

Muestra la estabilidad para camio-
nes y furgonetas -siendo la mas baja de
todos los vehiculos- pudiendo reflejar el
expertise profesional. No confundir con
la siniestralidad (elevada) en los profesio-
nales del sector.

7. Promedio de victimas de accidentes
de trafico/tipo de vehiculo por perio-
dos plurianuales, 2010-2013 y 2014-
2018, normalizados a 2009 (Base 100).

Indica que con los afos hay un man-
tenimiento y reducido de victimas de
accidentes de trafico (heridos hospitali-
zados, victimas mortales/ vias urbanas e
interurbanas) debidos a camionesy fur-
gonetas pudiendo reflejar el manteni-
miento de expertise profesional.

8. Reducciéon del promedio de victi-
mas de accidentes de trafico/tipo de
vehiculo desde 2010-2013 a 2014-2018,
normalizados a 2009 (base 100).
Durante el dltimo quinquenio ha ha-
bido una mayor reduccién (salvo victi-
mas mortales en vias urbanas) debida al
colectivo Camionesy furgonetas. L]

TABLAS: Indicadores relativos
a riesgos de morbilidad y
mortalidad (patologias no
traumaticas) y enfermedades
profesionales

n lo relativo a elevados indices de

morbilidad o mortalidad en trans-
porte de mercancias por carretera hay
que destacar las Tablas 13, 14 y 15. Refle-
jan fehacientemente que para los con-
ductores de vehiculos para el transporte
urbano o por carretera la contribucién al
total nacional de Patologias no traumati-
cas es muy superior tanto para hombres
como para mujeres en el caso de existir
baja laboral. Asi mismo para la seccidn
Transporte y almacenamiento durante
el dltimo quinquenio se observa una alta
contribucién en lo relativo a desérdenes
mentales, enfermedades del sistema
cardiocirculatorio, lesiones, heridas, in-
toxicaciones y otros factores externos.
Y que dentro de la seccion Transporte y
almacenamiento en el total de quinque-
nio, las patologias que mas contribuyen
a las declaradas son: Enfermedades del
sistema nervioso central y periférico,
Enfermedades de los sentidos, Enfer-
medades del sistema cardio-circulato-
rio, Enfermedades de la piel, Enferme-
dades del aparato locomotor, lesiones,
heridas, intoxicaciones y otros factores
externos.

Los datos se sustentan por la revision
documental internacional que muestran
datos similares.



En lo relativo a incidencia de enfer-
medades profesionales hay que desta-
car las Tablas 17 y 18. Reflejan fehaciente-
mente parala ocupacién de Conductores
de vehiculos para el transporte urbano o
por carretera en los Ultimos afos respec-
to al inicio (2011) una reduccidn de partes
respecto al inicio y sin embargo una ma-
yor incidencia del niumero total de co-
municados en el total de partes de todas
las ocupaciones.

Los datos se sustentan por la revision
documental internacional que muestran
datos similares.

En lo relativo a morbilidad y morta-
lidad por enfermedad y su relaciéon di-
recta con el trabajo, tanto la Encuesta
de Calidad de Vida en el Trabajo como
la Encuesta Nacional de Condiciones de
Trabajoy la revision documental interna-
cional muestran en su conjunto una alta
morbilidad y mortalidad por enferme-
dad en la profesion.

En lo relativo a incapacidad perma-
nente derivada de enfermedad, sin
haber informacién disponible que es-
tablezca su relacion directa, la Encues-
ta Nacional de Condiciones de Trabajo
y la revision documental internacional
muestran en su conjunto una alta inca-
pacidad por enfermedad en la profesion.

TABLAS: indices de
siniestralidad a partir de una
determinada edad (indices de
accidentes de trabajo)

En lo relativo a requerimientos fisicos
o psiquicos con la edad exigidos para
el desempefio y su excepcional penosi-
dad tanto la Encuesta de Calidad de Vida
en el Trabajo como la Encuesta Nacional
de Condiciones de Trabajo y la revision
documental internacional muestran en
su conjunto la excepcional penosidad de
la actividad y los elevados requerimien-
tos, que se magnifican con la edad. Los
datos se sustentan por la revisiéon docu-
mental internacional que muestran da-
tos similares.

En lo relativo a indicadores de acci-
dentes de trabajo hay que destacar las
tablas 19y 20 que muestran la contribu-
cion al total nacional y severidad de ac-
cidentes de trabajo.
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Reflejan fehacientemente, desglo-
sando al nivel de Transporte terrestre,
gue el transporte de mercancias por
carretera comparativamente con otros
sectores o divisiones de alto riesgo con-
tribuyen de una forma ostensible al to-
tal nacional en una magnitud diez veces
superior a las otras. Los datos se susten-
tan por la revision documental interna-
cional que muestran datos similares.

La severidad comparativa con el to-
tal de secciones muestra que Transpor-
te terrestre ofrece unos indices de se-
veridad tres veces superior (fallecidos/
no fallecidos) y similar al colectivo de
Extraccion de antracita, hulla y lignito.

En lo relativo a indices de accidentes
de trabajo a partir de una determinada
edad hay que destacar las tablas 21, 22
y 23 por edades, segun divisidon, ocupa-
cién y antigUedad en el puesto;

La contribucién al total anual de
Accidentes de trabajo con baja para
Transporte terrestre supera en un orden
de magnitud a otros colectivos como
Pesca y acuicultura, Industrias extrac-
tivas y dentro de ésta a Extraccion de
antracita, hulla y lignito. La cifra es muy
superior para transportistas mayores de
40 afos que menores de 40 anos.

La contribucién al total anual de
Accidentes de trabajo con baja segun
ocupacién es muy superior para Con-
ductores de vehiculos para el transpor-
te urbano o por carretera que para los
otros colectivos, y mucho mayor para
mayores de 40 aflos que menores de 40
anos.

La Contribucién al total anual de Ac-
cidentes de trabajo con baja en jorna-
da, segun antiguedad en el puesto para
Transporte terrestre es mayor que para
los otros colectivos y muy superior para
bajas mayores de un afo.

La tabla 24 muestra el indice de inci-
dencia de accidentes de trabajo. Para
Transporte y almacenamiento es muy
superior al total de trabajadores en todo
el decenio -sobre todo durante el Ultimo
quinguenio (47%)-.

La tabla 25 muestra el indice de in-
cidencia de accidentes mortales. Los
indices de incidencia de accidentes
mortales para Transporte y almacena-
miento son muy superiores al total de
trabajadores en todo el decenio -so-
bre todo durante el dltimo quinquenio
(413% superiores) -. Todos los demas
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sectores ofrecen cifras claramente infe-
riores (salvo Industrias extractivas).

Las tablas 26 muestra la cantidad de
accidentes de trabajo con baja en jor-
nada segun dias de duracidon de la baja
muestra que las bajas hasta un mes
para conductores de vehiculos para el
transporte urbano o por carretera supe-
ran al resto de colectivos comparados
(salvo agricultura); y lo superan mucho
mas para bajas superiores a un mes.

Las tablas 28, 31y 32 establecen se-
gun edades razones de tasas asi como
una comparativa con el total nacional
y epigrafes ya considerados en la Ley
(Real Decreto 1698/2011).

Respecto a la razén de tasas de acci-
dentes de trabajo con baja en jornada,
segun edad de la seccidn Transporte y
almacenamiento respecto a la tasa del
total de secciones en todas las edades
y afios hay un incremento ostensible en
la tasa de dicho sector respecto a la tasa
general. La comparativa tiene dos lectu-
ras. Una se refiere a los cambios segun
grupos de edad viéndose mayores valo-
res tanto en poblacién joven (53% has-
ta 40 afos) como también mayor (50%
desde 40 anos). Si se compara cada
edad a lo largo de los afos, se aprecia
gue hay un aumento en el Ultimo afo,
2018 respecto a los anos anteriores del
decenio, para mayores de 40 afos (8
puntos porcentuales; en menores de 40
afos es similar).

Si se compara con un colectivo como
industrias extractivas, la tasa de acci-
dentes de trabajo con baja durante el
decenio de Transporte y almacena-
miento, se comprueba que si bien hay
una reduccién en ambas con los afos,
el porcentaje de reduccidén de casos
desde 2009 es menor para Transporte
y almacenamiento que para la Secciéon
B, Industrias extractivas. En el ultimo
qguinguenio 2014-2018 hay una menor
reduccion de accidentabilidad que en
los primeros cuatro afos.

Los datos se sustentan por la revision
documental internacional que muestran
datos similares. "

TABLAS: indices de
siniestralidad a partir de una
determinada edad (indices de
enfermedades profesionales)

Los requerimientos fisicos o psiqui-
cos exigidos para el desempefioy su
excepcional penosidad se han detallado
en el epigrafe previo relativo a acciden-
tes de trabajo. Asi como se sustentan
por los datos de la revision documental.

En lo relativo a indices de enferme-
dades profesionales hay que destacar
las tablas 33, 34, 35, 36 y 37 que mues-
tran las tasas, razones de tasas asicomo
una comparativa con el total nacional.

Reflejan fehacientemente que en el
dltimo quingquenio 2014-2018 hay un
mayor ndmero de partes comunicados
gue en los primeros cuatro anos, in-
cluso normalizando tasas se observa el
aumento en el Ultimo ano. La Tabla 37
muestra que después de 2011, la contri-
bucién al total de partes no se reduce,
sino que se mantiene en el tiempo. Los
datos se sustentan por la revisidén docu-
mental internacional que muestra da-
tos similares.

En lo relativo a morbilidad y morta-
lidad por enfermedad segin edad y
su relacién directa con el trabajo, tan-
to la Encuesta de Calidad de Vida en el
Trabajo como la Encuesta Nacional de
Condiciones de Trabajo y la revisién do-
cumental internacional muestran en su
conjunto una alta morbilidad y mortali-
dad por enfermedad segun edad en la
profesion. La relacidon viene dada por el
equilibrio existente entre la reduccién
de funciones con la edad y el hecho de
que los profesionales mayores suelen
ser los remanentes en la profesion y tie-
nen mayor experiencia y siguen unos
estrictos controles: por ello, al igual que
en muchas otras profesiones ambas ci-
fras muestran valores similares o infe-
riores con la edad.

En lo relativo a incapacidad perma-
nente derivada de enfermedad y su
relaciéon con la edad, sin haber infor-
macion disponible que establezca su
relacion directa, la Encuesta Nacional
de Condiciones de Trabajo y la revision
documental internacional muestran en
su conjunto una alta incapacidad por
enfermedad en la profesiéon L]
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Organizacion y estructura de las tablas

La actividad del transportista de mer-
cancias por carretera, considerada en
su Sector, Divisiéon de actividad econé-
mica u Ocupacién conlleva una muy alta
siniestralidad y exposicién a factores de
elevada penosidad, peligrosidad y toxici-
dad relacionados con las condiciones de
trabajo. Es un trabajo de requerimientos
complejos y de dificil modificacion.

La informacion existente de datos
oficiales de los Ultimos afnos (de acceso
publico), persiste en mostrar lo reflejado
en los comentarios previos. Como con-
tribucién a la misma, se ha considerado
oportuno procesary presentar en forma-
to de tablas, datos comentados que dan
una éptica de valor en aras de afianzar la
siniestralidad, penosidad y peligrosidad
del trabajo del transportista de mercan-
cias por carretera. Para la obtencién de
informacién y creacién de las tablas ex-
puestas, marcando el camino indicado,
se han tenido en cuenta los contextos
de: siniestralidad y edad, accidentabili-
dad y relacién con distancias recorridas,
siniestralidad y nUmero de aflos de con-
duccidn, siniestralidad y nimero de aflos
en la ocupacién, morbilidad, accidenta-
bilidad y lesiones.

La valoracién de la informacién ob-
tenida a nivel nacional e internacional a
efectos de creacién de tablas y de con-
trastar informacién para las mismas
se nutre de fuentes diversas, siendo las
principales en lo esencial:

Documentos e informes:

- 2000. Proyecto La salud laboral en el
sector del transporte por carretera, F.
J. Pinilla et al.

- 2007. Analisis de riesgos con el uso
de indices estadisticos de accidenta-
lidad. CG Navas et al.

- 201. Informe Seguridad vial para
conductores de mercancias. Institu-
to de Seguridad Vial de la Fundacién
Mapfre.

- 2011. Siniestralidad vial en espanay la
Unién Europea (1997-2007). C Herre-
ro Blanco et al.

- 2016. La salud y seguridad en el tra-
bajo de los conductores mayores en
transporte de mercancias por carre-
tera. Guia para la prevencion. Funda-
cion para la Prevencion de Riesgos
Laborales.

- 2018. An overview of road death data
collection in the EU. D. Adminaite et
al.

- 2018. Desplazamiento de trabajado-
res en la Unién Europea. El caso del
transporte por carretera. A Riesco
Sanz et al.

- 2019. Estadisticas sobre la mortali-
dad en las carreteras europeas (info-
grafia). Parlamento Europeo.

- 2019. | Informe RACE. La Seguridad
Vial Laboral en Espafa. RACE, GAD3.

- 2020 (enero). Road freight transport
statistics. Eurostat.

Bases de datos:
Eurostat
- ERF (European Union Road Federa-
tion) . https:/ferf.oe/
- European Automobile Manufac-
turers’ Association (ACEA). https:/
www.acea.be/

Gobierno de Espana, en especial.

- Observatorio del Transporte y la Lo-
gistica en Espafa (OTLE).

- Direccién General de Tréfico.

- Estadisticas de accidentes de traba-
jo. Informes anuales.

- INE.

- Bases de datos de enfermedades
profesionales (CEPROSS).

- Bases de datos de patologias no
traumaticas (PANOTRATSS).

En la seleccién y organizaciéon de in-
formacion se ha atendido de forma espe-
cial, pero no exclusiva, en aquellas bases
de datos que los contemplan a los epi-
grafes de Actividad econdmica (Sector,
Seccion -H Transporte y almacenamien-
to- y Divisiéon -H 49. Transporte terrestre
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y por tuberia-), asi como Ocupaciéon del
trabajador (N 84. Conductores de vehi-
culos para transporte urbano o por ca-
rretera). Para comparaciones, cuando
ha sido oportuno se ha realizado con el
total de sectoresy total de ocupaciones.
En ocasiones se ha comparado con sec-
ciones y divisiones especificas que se
han considerado oportunas por la se-
veridad, peligrosidad, morbilidad y ac-

cidentabilidad conocida en ellas, o con
ocupaciones especificas por las mismas
razones -como las relativas al sector
pesquero o mineria-.

Cuando se han analizado periodos
plurianuales (decenio), se ha realizado
para el ultimo decenio disponible, que
no siempre ha coincidido entre tablas
(ej. 2008-2017 en unas, 2009-2018 en
otras). n

Comentarios conjuntos a las tablas

TABLAS: transporte de
mercancias por carretera en
Espana

| transporte de mercancias (tonela-

das-kildometro) en el conjunto de la
red de carreteras de Espafia muestra que
en 2018 ha sido un 102% respecto al pro-
medio de los anos anteriores del decenio
(91%) lo que representa un incremento
del 12%. Asi mismo la longitud recorrida
por vehiculos pesados (sin autobuses) ha
representado en 2018 un incremento del
1% respecto al promedio de los afios an-
teriores del decenio. "

TABLAS: accidentes de
carretera en Espafa y
transporte de mercancias por
carretera

Durante el dltimo ano evaluable, 2018,
respecto al promedio de afos ante-
riores del decenio, ha habido un incre-
mento de 12% en accidentes con vic-
timas y del 9% en heridos. Por tanto la
accidentabilidad total (todos medios de
transporte por carretera) en Espafa ha
aumentado. Respecto a la contribucion
al numero de victimas mortales a causa
de accidentes en carretera por tipo de
vehiculo (en % respecto al total anual)
al final del periodo de los ultimos diez
afos y respecto a su inicio se observa un
mantenimiento en la contribucién de los
camionesy furgonetas, siendo el prome-
dio de 941 %. Durante el Ultimo afo 2018,
respecto al promedio previo, ha habido
un mantenimiento en el nUmero de vic-
timas por camiones y furgonetas -103%-

Sin embargo ha habido un aumento
para motocicletas y ciclomotores, pea-
tones y autobuses -éste 120%-, con una
reduccioén para turismos al 91%.

Como antes se ha mencionado, tan-
to la distancia recorrida como volumen
transportado de mercancias por carre-
tera en Espafa han mostrado un incre-
mento en 2018 respecto a los anos ante-
riores, gue como se indica no se asocia a
un incremento en el nUmero de victimas
en las que esté involucrado un camién o
furgoneta. Abogaria por considerar unos
mejores habitos profesionales en este
sector de camiones y furgonetas res-
pecto al resto.

En linea con estos resultados, el des-
glose de victimas y heridos segun tipo
de vehiculo, durante el ultimo decenio,
muestra que hay un descenso global,
pero mas ostensible para turismos y ca-
miones y furgonetas, que para el resto.
Si en Espafa se hace una comparativa
del ndmero de victimas mortales a cau-
sa de accidentes en carretera por tipo de
vehiculo/(vehiculos*kildmetro). Se obser-
va gue la tasa se mantiene estable para
camionesy furgonetas con un promedio
de 40+4 %, siendo la mas baja de los cua-
tro tipos de vehiculos. Durante el dltimo
ano 2018, respecto al promedio de anos
previos, el nUmero de victimas mortales
muestra una reduccién en camiones
y furgonetas del 11%. La tendencia a lo
largo de los ultimos anos es a reducirse
0 Mmantenerse en camiones y coches, no
asi en los otros tipos de vehiculos. En lo
relativo a camiones, significaria un es-
fuerzo mayor del sistema, del conjunto
de elementosy niveles que participan en
la logistica de la actividad.

Si se valoran el promedio del ultimo
guinguenio respecto a nUmero de vic-



timas de accidentes de trafico para ca-
miones y furgonetas se comprueba que
ha habido una mayor reduccién salvo
victimas mortales en vias urbanas res-
pecto al inicio del periodo decenal. En la
comparativa, turismos también ha des-
cendido pero no asi autobuses.

Se puede hacer una comparativa en
el tiempo en lo relativo a datos disponi-
bles de victimas mortales (para todos ve-
hiculos) en Europa. En Espafa las cifras
han descendido en general cuando se
consideran cifras absolutas. Si se valoran
las cifras en relacién con cantidad de dis-
tancia recorrida también se observa un
descenso, aunque de forma diferenciada
entre paises. Las cifras comparables en
Europa (por disponibilidad de informa-
cién) de victimas (mortales) muestran
que la reducciéon en el dltimo ano com-
parable (2017) en Espafa es bastante
menor. Si se consideran tasas (victimas
mortales/poblacién) se observa que hay
una reduccién con los aflos en todos los
paises. Sin embargo en Espafna en com-
paracion con los otros paises, para un
accidente ocurrido en una distancia
recorrida determinada, la tasa es mas
alta. O dicho de otra forma, para una
misma cantidad de poblaciény distancia
hay bastantes mas accidentes mortales
en Espafa. Si se compara el niumero de
victimas mortales (respecto a viajeros*ki-
[6metro y total poblacional) con el inicio
del decenio al final del periodo y respec-
to a su inicio se observa una reduccion
para todos los paises siendo mas osten-
sible en ltalia (78%)y en Alemania (81%)
gue en Espana (88%). "

TABLAS: accidentes de trabajo
y transporte de mercancias por
carretera en Espaina

especto a la relevancia de los acci-

dentes de trabajo con baja en jorna-
da e in itinere, se observa que en 2018 la
contribucion (Actividades econdmicas)
de la division de transporte terrestre y
su sector contribuyen al total nacional
en una magnitud mas de diez veces su-
perior a las otras consideradas de alto
riesgo (Industrias extractivas, Extraccion
de antracita, hulla y lignito). Si se mira
la severidad en cada sector o divisidn
como la relacién entre fallecidos y el to-
tal de accidentados, las cifras son simi-
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lares en las divisiones de “Transporte
terrestre y por tuberia” y “Extraccion de
antracita, hulla y lignito”, tres veces su-
periores a las del total de sectores. En
ambas divisiones la relaciéon de casos
graves/total también supera al total de
sectores. Por lo tanto la magnitud de
accidentabilidad y gravedad es muy
elevada en el Transporte de mercancias
por carretera.

La contribucién al total anual de ac-
cidentes de trabajo con baja en jorna-
da, segun edad, por seccion y division
de actividad econémica arroja unas ci-
fras promedio de mas de 50+3/1000 en
transporte terrestre para mayores de
40 anos. Y de 23%14 para menores de
40 afhos; en ambos casos y por compa-
rar con un sector de trabajo peligroso,
sector de Industrias extractivas, mas de
15 veces para mayores de 40 ahos y de
7 veces para menores de 40 anos. Por
tanto, la magnitud del problema en la
seccion y divisiéon de transporte terres-
tre es elevada y se acrecienta con la
edad.

La contribucion al total anual de ac-
cidentes de trabajo con baja en jornada,
segun edad por ocupacion del trabaja-
dor accidentado arroja unas cifras pro-
medio de mas de 70%5/1000 en Con-
ductores de vehiculos para el transporte
urbano o por carretera para mayores de
40 afos. Y de 61+15/1000 para menores
de 40 afos; en ambos casos y por com-
parar con unas ocupaciones peligrosas,
los peones de la construccion y de la mi-
neria, mas del triple y del doble respecti-
vamente.

Respecto a la antiguedad en el pues-
to, la contribuciéon al total de partes es
para Transporte terrestre y por tuberia
muy elevada: de 41+8/1000 como pro-
medio para menores de un ano, y de
44+6/1000 para mayores de un afio.
En Transporte terrestre y por tuberia el
mantenimiento del promedio con una
mayor antigliedad, sin aumento, puede
tener su origen en un efecto de traba-
jador sano. Ello puede relacionarse tam-
bién con una mayor destreza profesional
y con una pérdida de competitividad, so-
bre todo a los autdnomos, al eludir viajes
mas largos o complicados.

Respecto al decenio (2009-2018) los
indices de incidencia para Transporte te-
rrestre y por tuberia son un 38% superio-
res al total de trabajadores en su primera
mitad (primer quinguenio), aumentan-
do en los ultimos afos al ser un 47% su-
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periores para el segundo. Los indices de
incidencia de accidentes mortales para
transporte y almacenamiento son un
341% superiores al del total de trabaja-
dores en el primer quinquenio, aumen-
tando en los ultimos afos al ser un 413%
superiores para el segundo.

La cantidad de accidentes de trabajo
con baja en jornada segun dias de du-
racion de la baja muestra que las bajas
tanto hasta un mes como superiores al
mismo para Conductores de vehiculos
para el transporte urbano o por carretera
superan en ambos casos de forma no-
toria a los promedios de otras ocupa-
ciones peligrosas. Segun fallecimientos
muestra que la contribucién de Con-
ductores de vehiculos para el transporte
urbano o por carretera supera de forma
notoria a todas las ocupaciones mostra-
das, siendo un 20% del total nacional.

Los accidentes de trabajo con baja
en jornada, segun edad para el sector
Transporte y almacenamiento muestran
durante el Ultimo decenio una mayor
tasa en poblacién joven que en pobla-
cién mayor. Si se compara cada edad a
lo largo de los afos, se aprecia un au-
mento en el Ultimo afo, 2018, respecto
a los afos anteriores del decenio, tanto
hasta los 40 afnos como para mayores de
dicha edad. Si se comparan tasas con las
del total de secciones de actividad eco-
némica durante el ultimo decenio se
observan para Transporte y almacena-
miento mayores valores en poblacién
joven (53% hasta 40 afios) y mayor (51%
desde 40 anos), pudiendo ser debido al
efecto de trabajador sano. Si se compara
cada edad a lo largo de los afos, se apre-
cia que hay un aumento en el ultimo
ano, 2018 respecto a los afios anteriores
del decenio, para mayores de 40 aios (6
puntos porcentuales; en menores de 40
anos es similar).

Si durante el Ultimo decenio se valo-
ra la progresion de la accidentabilidad
con los aflos y se compara con la habida
en Industrias extractivas, se observa en
ambas una reduccién con los afos, pero
mucho menor para Transporte y alma-
cenamiento, pudiendo significar una

menor puesta en marcha de recursos
practicos para su reduccion. .

TABLAS: enfermedad
profesional y transporte de
mercancias por carretera en
Espana

s de interés detallar las enfermeda-

des profesionales y partes del colec-
tivo. Respecto a partes comunicados de
enfermedad profesional durante el ulti-
mo decenio respecto al inicio (2009), hay
en hombres una reduccién, pero en mu-
jeres hay un ascenso. Sin embargo para
ambos, en el ultimo quinquenio 2014-
2018 hay un mayor numero de partes
comunicados que en los primeros anos.
En relacidon con el total comunicado (To-
tal de partes de la CNAE) se observa una
relativa reduccién en hombres, pero un
ascenso en mujeres quiza relacionado
con su progresiva incorporacion a la ac-
tividad.

Respecto a partes comunicados de
enfermedad profesional durante el dl-
timo decenio respecto al inicio (2009)
CNO-11, hay tanto en hombres como en
mujeres una reduccién. En relacién con
el total comunicado (Total de partes del
CNO) se observa una reduccién relati-
va de partes salvo en hombres sin baja,
donde se mantiene.

En lo relativo al total de partes cerra-
dos de Enfermedades profesionales con
baja distribuidos por CNAE de la Seccidn
Transporte y almacenamiento se obser-
va un menor numero de partes cerrados
en la Seccidn. En la comparativa con el
Total de partes cerrados, después de 2017,
la contribucién al total no se reduce, sino
gue se mantiene en el tiempo. La contri-
bucién al total nacional es muy superior
tanto para hombres como para mujeres
en el caso de existir baja laboral. u

TABLAS: patologias no
traumaticas y transporte de
mercancias por carretera en
Espana

Existen datos de 2019 que permiten
comprobar que la contribucién al to-
tal nacional de Patologias no traumati-
cas es muy superior tanto para hombres
como para mujeres en el caso de existir



baja laboral. En base a la categoria de pa-
tologia la contribucioén al total de partes
comunicados con baja de Transporte y
almacenamiento, tomando como Base
100 el total nacional de Actividades Eco-
némicas durante el dltimo quinquenio
muestra una alta contribucién al total
nacional de Patologias no traumaticas
en lo relativo a: Desérdenes mentales,
Enfermedades del sistema cardiocircu-
latorio, Lesiones, heridas, intoxicaciones
y otros factores externos. En el total de
guinguenio, las patologias que mas con-

tribuyen a las declaradas dentro de la
actividad Transporte y almacenamiento
son: Enfermedades del sistema nervioso
central y periférico, Enfermedades de los
sentidos, Enfermedades del sistema car-
diocirculatorio, Enfermedades de la piel,
Enfermedades del aparato locomotor
Lesiones, heridas, intoxicaciones y otros
factores externos. EI nUmero de partes
comunicados con baja de patologias no
traumaticas de la actividad Transporte
terrestre y por tuberia es un 3% del total
de partes. n

TABLAS: transporte de mercancias
por carretera en Espaia

1) Volumen del transporte (2009-2018)

‘2009 ‘ 2010 ‘ 201 ‘ 2012 ‘ 2013 ‘ 2014 ‘ 2015 ‘ 2016 ‘ 2017 ‘ 2018 ‘

% Base 100 95 93 85
2009

83 85 89 20 98 102

Transporte de mercancias (toneladas-kilémetro) en el conjunto de la red de carreteras
de Espafia en los Ultimos diez aflos en porcentaje respecto a 2009 (indice 100=2009). En
2018 ha sido un 102%, que respecto al promedio de los afios anteriores del decenio (91%)

representa un incremento del 12%.

2) Longitud total recorrida del transporte (2009-2018)

‘2009 ‘ 2010 ‘ 2011 ‘ 2012 ‘ 2013 ‘ 2014 ‘ 2015 ‘ 2016 ‘ 2017 ‘ 2018 ‘

% Base 100 93 89 83
2009

80 83 87 89 926 29

Longitud total recorrida por vehiculos pesados ( excluidos autobuses) en el conjunto de
la red de carreteras de Espafa en los ultimos diez aflos en porcentaje respecto a 2009
(indice 100=2009). En 2018 ha sido un 99%, que respecto al promedio de los afios
anteriores del decenio (89%) representa un incremento del 11%.
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TABLAS: accidentes de carretera en espaia
y transporte de mercancias por carretera

3) Numero de accidentes en carretera con victimas
para todo tipo de vehiculos (2009-2018)

2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

ACV | 100 | 97 | 94 | 94 | 101 | 104 M | N6 | 16 | M6

Heridos | 100 | 96 | 93 | 93 | 100 | 101 | 108 | T2 | M | M
Hospitalizados | 100 | 86 81 75 72 69 68 70 69 64
Fallecidos | 100 | 91 | 76 | 70 | 62 | 62 | 62 | 67 | 67 | 67

NuUmero de accidentes con victimas (ACV), victimas mortales, heridos hospitalizados y heridos a
causa de accidentes en carretera en los Ultimos diez afios en porcentaje respecto a 2009 en
Espana (indice 100=2009). Al final del periodo y respecto a su inicio se observa un aumento de
accidentes y de heridos, con una reduccion de heridos hospitalizados y victimas mortales. Los
promedios respectivos del periodo han sido: accidentes 105+9 %, heridos 10248 %, hospitalizados
75411 % y victimas mortales 72413 %. Durante el Ultimo afo 2018, respecto al promedio de afios
anteriores del decenio, ha habido un incremento de 12% en accidentes, de 9% en heridos y un
decremento de 17% en hospitalizados y de 8% en victimas mortales.

4) Contribucion al nimero de victimas
mortales por tipo de vehiculo (2009-2018)

2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Turismos 49 51 50 50 46 46 43 45 47 43

Motocicletas 23 21 22 21 22 21 24 23 24 24
y ciclomotores

Autobuses 1 0 0 0 1 2 0 1 0
Camiones y 9 8 9 8 7 10 10 8 9 9
furgonetas

Peatones 18 20 19 21 24 21 23 23 20 23
Total| 100 | 100| 100 100, 100| 100 100 | 100 | 100 100

Contribucion al numero de victimas mortales a causa de accidentes en carretera por tipo de
vehiculo en los Ultimos diez afios (en % respecto al total anual) en Espafia. Al final del periodoy
respecto a su inicio se observa un mantenimiento en la contribucion de los camiones y furgone-
tas, siendo el promedio de 941 %. Durante el Ultimo afo 2018, respecto al promedio previo, ha
habido un mantenimiento en el nimero de victimas por camiones y furgonetas -103%-, un
aumento mayor para motocicletas y ciclomotores, peatones y autobuses -éste 120%-, con una
reduccion para turismos al 91%.



5) Tasa de victimas mortales en Espafa por
cada tipo de vehiculo por vehiculo*kilémetro

Turismos
Motocicletas
Autobuses

Camiones/furgonetas
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2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
61 51 47 39 39| 37 38 40 36
2.319| 2.896| 2.507| 2.450 | 2.143|2.509 | 1.027 1.066 1143
18 13 13 49 152| 10 103 23 20
46 44 41 32 45| 40 39 38 36

Numero de victimas mortales a causa de accidentes en carretera por tipo de vehiculo/(vehicu-
los*kilometro). Se observa que la tasa se mantiene estable para camionesy furgonetas con un
promedio de 40+4 %, siendo la mas baja de los cuatro tipos de vehiculos. Durante el Ultimo afio
2018, respecto al promedio de afios previos, ha habido una reduccién en camiones y furgone-

tas del 11%.

6) Numero de victimas de accidentes de trafico/tipo de vehiculo
(2009-2018), normalizado al inicio del mismo (2009 base 100)

Afio | Victimas Ambito Tipo de vehiculo
% ‘ (5= h m veﬂ?éﬁ?os 7.: Total
2009 Mortales Vias urbanas 100 100 100 100 100 100 100
Interurbanas 100 100 100 100 100 100 100
Subtotal 100 100 100 100 100 100 100
Heridos Vias urbanas 100 100 100 100 100 100 100
hospitalizados | |heryrbanas | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100
Subtotal 100 100 100 100 100 100 100
2010 Mortales Vias urbanas 81 96 78 10 106 96 91
Interurbanas 85 83 56 200 122 103 94
Subtotal 82 95 77 19 109 100 91
Heridos Vias urbanas 83 920 81 33 93 101 87
hospitalizados | |+oryrbanas 75| 74| 88| 108 | 93| 100 | 84
Subtotal 79 88 81 63 93 100 86
20M Mortales Vias urbanas 70 78 71 15 87 79 75
Interurbanas T4 74 100 0 T4 83 78
Subtotal 71 77 72 14 85 81 76
Heridos Vias urbanas 79 77 76 31 95 82 78
hospitalizados | | \orurbanas | 80 73 73 | 88 m | 102 87
Subtotal 79 76 76 53 101 98 81
2012 Mortales Vias urbanas 61 69 62 5 103 72 68
Interurbanas 66 72 44 200 135 86 79
Subtotal 62 69 62 14 109 80 70
Heridos Vias urbanas 69 67 61 16 96 86 69
hospitalizados | o1 rbanas 75 |77 59 65 | N3 | 101 85
Subtotal 72 69 61 35 103 98 75

Continua en la siguiente pdgina
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6) Numero de victimas de accidentes de trafico/tipo de vehiculo

(2009-2018), normalizado al inicio del mismo (2009 base 100)

ARo Victimas Ambito Tipo de vehiculo
% ‘ (5= ‘ h m veﬁ?éafos 7.: Total
2013 Mortales Vias urbanas 57 55 47 50 78 77 58
Interurbanas 65 7 44 100 135 83 77
Subtotal 60 57 46 52 89 80 62
Heridos Vias urbanas 64 54 53 37 92 76 59
hospitalizados || :orirbanas 84 | 82 63 96| 10| M| 95
Subtotal 74 58 54 60 107 105 72
2014 Mortales Vias urbanas 51 56 66 15 80 66 59
Interurbanas 72 70 89| 300 104 76 76
Subtotal 57 57 67 124 85 71 62
Heridos Vias urbanas 58 49 60 121 82 69 55
hospitalizados | |yreryrpanas | 85 | 73 89| 69| 133 104 92
Subtotal 72 52 62 101 102 97 69
2015 Mortales Vias urbanas 67 54 62 10 77 60 59
Interurbanas 61 60 m 0 57 92 76
Subtotal 65 55 64 10 73 78 62
Heridos Vias urbanas 62 47 60 4 87 64 54
hospitalizados | |eryrbanas 83 66 2| 9 131 m 92
Subtotal 73 50 63 40 104 102 68
2016 Mortales Vias urbanas 63 58 58 90 68 68 61
Interurbanas 76 79 100| 300 165 94 89
Subtotal 67 60 60| 100 86 83 67
Heridos Vias urbanas 62 51 53 71 929 73 58
hospitalizados | |yreryrpanas | 85 | 60 68 63| 149 108 | O
Subtotal 73 52 54 67 119 102 70
2017 Mortales Vias urbanas 67 6l 63 10 76 51 62
Interurbanas 72 81 100 100 165 92 87
Subtotal 69 63 65 14 93 75 67
Heridos Vias urbanas 64 48 50 1l 91 61 54
hospitalizados | |terrhanas 87 | 64 77, 81| 137 108 92
Subtotal 76 50 52 38 109 99 69
2018 Mortales Vias urbanas 67 57 6l 55 78 74 62
Interurbanas 80 68 122 100 13 88 84
Subtotal 71 58 63 57 85 82 67
Heridos Vias urbanas 61 44 44 53 81 52 51
hospitalizados | | \:eryrbanas 81 61 511 75| 126 104 87
Subtotal 71 47 45 62 99 94 64

Para la consideracion de victima mortal se mantiene el criterio de: toda persona que, como
consecuencia del accidente, fallezca en el acto o dentro de los treinta dias siguientes. Criterio
de herido hospitalizado: toda persona herida en un accidente de circulacion y cuyo estado
precise una hospitalizacién superior a veinticuatro horas.




7) Promedio de victimas de accidentes de trafico/tipo de
vehiculo por periodos plurianuales, 2010-2013 y 2014-2018,

normalizados a 2009 (Base 100)
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Afio | Victimas Ambito Tipo de vehiculo

% ‘ G h m ve%ngos 5: Total
2010-13 | Heridos hospit. | Vias urbanas 78 77 71 89 m 104 88
2014-18 | Heridos hospit. | Vias urbanas 81 76 71 79 122 105 90
2010-13| Vic. mortales | Vias urbanas 72 75 61 125 116 89 82
2014-18| Vic. mortales | Viasurbanas 69 72 69 150 12 82 77
2010-13| Heridos hospit. | Interurbanas 73 72 68 29 94 86 73
2014-18 | Heridos hospit. | Interurbanas 67 62 63 51 92 78 65
2010-13| Vic. mortales | Interurbanas 67 74 64 20 9% 81 73
2014-18| Vic. mortales | Interurbanas 60 64 61 46 87 73 65
2010-13 | Heridos hospit. Periodo 76 73 68 53 101 100 79
2014-18 | Heridos hospit.|  Periodo 74 | 64 63 62 103 100 74
2010-13| Vic. mortales Periodo 69 | 74 64 25 98 85 75
2014-18| Vic. mortales Periodo 63 65 62 51 92 78 68

Para la consideracion de victima mortal se mantiene el criterio de: toda persona que,

como consecuencia del accidente, fallezca en el acto o dentro de los treinta dias

siguientes. Criterio de herido hospitalizado: toda persona herida en un accidente de
circulacion y cuyo estado precise una hospitalizacion superior a veinticuatro horas.

8) Reduccion del promedio de victimas de accidentes

de trafico/tipo de vehiculo desde 2010-2013 a 2014-2018,
normalizados a 2009 (base 100)

sejqe]

Victimas Ambito Tipo de vehiculo

3 | G| M | @EE | k| R | Tom
o |Heridos hospit.| Vias urbanas -3 0 0 10 -10 -1 -2
§ Viic. mortales | Vias urbanas 3 3 -8 -25 4 7 5
8. Heridos hospit. | Interurbanas 6 10 5 -22 3 8 8
E Vic. mortales | Interurbanas 8 10 3 -26 7 8 8
g Heridos hospit. Periodo 2 9 5 -10 -2 1 4
~ | Vic.mortales | Periodo 6 9 3| -26 6 7 7

Para la consideracion de victima mortal se mantiene el criterio de: toda persona que,

como consecuencia del accidente, fallezca en el acto o dentro de los treinta dias

siguientes. Criterio de herido hospitalizado: toda persona herida en un accidente de
circulacion y cuyo estado precise una hospitalizacion superior a veinticuatro horas.
Valores positivos indican reduccion: tomando como base 100 los datos respectivos de

2009, unos valores positivos indican una reduccion de victimas de accidentes de trafico.
Para Camiones y furgonetas se comprueba que durante el Ultimo quinguenio ha

habido una mayor reduccion en el nimero de victimas de accidentes de trafico salvo

victimas mortales en vias urbanas. En la comparativa, turismos también ha descendido
pero no asi autobuses.
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9) Numero de victimas mortales (Espana y U.E.; 2008-2017)

2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017

UE-28 79 70 63 61 56 5 S S 50 49

Espafia 68 59 S 44 41 36 36 36 39 39

Francia 67 66 62 61 56 50 S 52 52 52

Alemania 54 51 45 50 45 41 42 43 39 39

Italia 81 72 70 65 63 57 56 56 54 56

NuUmero de victimas mortales en %o respecto al total poblacional para todo tipo de vehiculos. Se
compara el dltimo decenio comun disponible. Al final del periodo y respecto a su inicio se
observa una reduccion para Espafa similar al resto de paisesy U.E. El promedio del periodo es
inferior en Espafia 45+11 % y Alemania 45+5 % que respecto a Francia 57+7 % e Italia 6349 %y U.E
58+10%. Durante el Ultimo afo 2017, respecto al promedio previo, ha habido una reduccion en los
cuatro paises y U.E. (entre 10 y 15%).

10) Nimero de victimas mortales (viajeros*kilémetro,
normalizado al total de la U.E.; 2008-2017)

2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017

UE-28 100 100 100 100 | 100 | 100 | 100 | 100 100 100

Espafa 1M 106 110 98 97 96 96 95 72 106

Francia 73 81 84 78 75 73 77 87 101 90

Alemania 65 64 63 7 66 67 68 68 68 66

Italia 75 76 86 89 99 98 93 88 N4 86

Numero de victimas mortales referidas a viajeros*kilometro normalizando respecto a los datos
de la UE-28 de cada afno (base 100) para todo tipo de vehiculos. El % promedio del decenio ha
sido similar para Espafia 99+11 % al de la UE-28 pero superior al de los otros tres paises. El prome-
dio en ellos ha sido: Francia 82+9 %, Alemania 67+2 % e Italia 9012 %. Durante el Ultimo afo 2017,
respecto al promedio de afios previos del decenio, ha habido una reduccién solo en Italia de 5%,
habiendo un ascenso del 8% en Espana.

11) Tasa de victimas mortales (viaj.*km, normalizado U.E.)
respecto al total poblacional (2008-2017)

2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017

UE-28 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Espafa 19 16 15 13 12 1 1 1 8 1

Francia 9 9 8 7 7 6 6 7 8 7
Alemania 6 6 5 5 5 5 4 4 4

Italia 10 9 9 9 10 9 8 8 10 7-

NUmero de victimas mortales referidas a viajeros-kilémetro (por cada 10.000 millones de viajeros -
kilometro) en %0 respecto al total poblacional para todoo de vehiculos. Se compara el Ultimo
decenio disponible. Al final del periodo y respecto a su inicio se observa una reduccion para todos
los paises. El promedio del periodo es ostensiblemente superior en Espafia 13+3 %00 que respecto
al resto de paises y U.E. Durante el Ultimo afo 2017, respecto al promedio de afios previos del
decenio, ha habido una reduccion en los cuatro paises siendo mas evidente en Alemania e Italia.



12) Nimero de victimas mortales (viaj.*km, normalizado U.E.)
respecto al total poblacional e inicio del decenio

2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017

UE-28 100 89 80 76 T4 69 66 67 64 62
Espaiia 100 84 78 66 63 59 57 57 41 59
Francia 100 99 92 81 75 68 68 77 86 75

Alemania 100 89 79 87 78 T4 7 72 69 64
Italia 100 90 92 91 98 90 80 77 97 70

NuUmero de victimas mortales referidas a viajeros-kildmetro respecto al total poblacional y en
relacion porcentual (%) con el inicio del decenio tomando como base 100 el afio 2008 para todo
tipo de vehiculos. Se compara el Ultimo decenio disponible. Al final del periodo y respecto a su
inicio se observa una reduccién para todos los paises. El % promedio del periodo es inferior en
Espafa 66117 % que en resto de paises y U.E. (Alemania 80+11 %, Francia 83412 % e Italia 9110 % v
U.E 75+12%) aunque los valores absolutos son mayores (ver tabla previa). Durante el Ultimo afio
2017, respecto a cada promedio, ha habido una reduccién en los cuatro paises y U.E. siendo mas
ostensible en Italia (78%)y en Alemania (81%) que en Espana (88%).

TABLAS: indicadores relativos a morbilidad
y mortalidad (patologias no traumaticas)

13) Contribucién del n° de partes comunicados de patologias no
traumaticas para la ocupacion. Conductores de vehiculos para el
transporte urbano o por carretera respecto al total anual de partes (2019

Hombres Mujeres Totales

Conductores de
vehiculos para el
transporte
urbano o por
carretera/Total 7 2 4 1 0 0 5 1 3
de partes

Con baja | Sinbaja | Total | Conbaja | Sinbaja | Total | Conbaja| Sinbaja | Total

La contribucion al total nacional de Patologias no traumaticas es muy superior para
hombres para mujeres y para el total de la ocupacion en el caso de existir baja laboral



Bl 38

14) Contribucién del nimero de partes comunicados con baja de cada patologia no
traumatica para la seccion Transporte y almacenamiento (CNAE) respecto al Total
de partes anuales de cada patologia. 2015-19

Enbaseala
categoria de
patologia
(CNAE-09) se
muestra la
contribucion al
total de partes
comunicados con
baja de Transporte
y almacenamiento,
tomando como
Base 100 el total
nacional para cada
categoria durante
el Ultimo quinque-
nio. Se observa una
alta contribucion
en lo relativo a:
Desordenes
mentales,
Enfermedades del
sistema cardiocir-
culatorio, Lesiones,
heridas, intoxica-
cionesy otros
factores externos.

2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
Enfermedades infecciosas y parasitarias 0 0 0 17 0
Neoplasias 0 0
Enfer. de la sangre y del sistema inmunoldgico 0 0 0
Enfermedades endocrinas 2 1 1 0 0
Desérdenes mentales | 15 21 13 31| 20
Enfermedades del sistema nervioso central y periférico 7 3 4 2 6
Enfermedades de los sentidos 3 4 2 5 9
Enfermedades del sistema cardiocirculatorio | 24 | 22 19| 24 17
Enfermedades del sistema respiratorio 6 2 1 8 9
Enfermedades del sistema digestivo n 7 10 3 3
Enfermedades de la piel 5 1 2 2 3
Enfermedades del aparato locomotor | 10 n 5 7 6
Enfermedades del sistema genitourinario | 17 0 0 0
Sint,y obs. Clin. o de laboratorio anormales no clasific. en otra parte 6 0 0 0 0
Lesiones, heridas, intoxicaciones y otros factores externos | 33 29 36 58| 49
Factores que afectan el estado sanitario 1 10 18 0 0
TOTAL 9 10 6 10 9

15) Contribucién del nimero de partes comunicados con baja de cada patologia no
traumatica para la secccién Transporte y almacenamiento (CNAE) respecto al total
de partes anuales de todas las patologias en Transporte y almacenamiento. 2015-19

En el total de
quinguenio, las
patologias que
mas contribuyen a
las declaradas son:
Enfermedades del
sistema nervioso
central y periférico,
Enfermedades de
los sentidos,
Enfermedades del
sistema cardiocir-
culatorio, Enferme-
dades de la piel,
Enfermedades del
aparato locomotor
Lesiones, heridas,
intoxicacionesy
otros factores
externos

2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

Enfermedades infecciosas y parasitarias 0 1 0 0 0

Neoplasias 0 0 0 0 0

Enfer. de la sangre y del sistema inmunolégico 0 0 0 0 0
Enfermedades endocrinas 0 2 0 1 0

Desordenes mentales 3 2 4 2 5

Enfermedades del sistema nervioso central y periférico 5 6 1 5 3
Enfermedades de los sentidos 2 6 3 6 3

Enfermedades del sistema cardiocirculatorio 8 3 6 3 8
Enfermedades del sistema respiratorio 1 2 0 1 0

Enfermedades del sistema digestivo 2 2 1 1 2

Enfermedades de la piel 5 9 1 8 3

Enfermedades del aparato locomotor | 64 | 62 73 67| 50

Enfermedades del sistema genitourinario 0 0 0 0 0

Sinty obs. Clin. o de laboratorio anormales no clasific. en otra parte 0 0 0 0 0
Lesiones, heridas, intoxicaciones y otros factores externos 9 3 9 3 23
Factores que afectan el estado sanitario 0 2 1 1 2

TOTAL | 100 | 100 | 100 | 100 | 100




16) Contribucion al Total de partes anuales (en
porcentaje) del nimero de partes comunicados

con baja de las patologias no traumaticas para la . . .
divisiéon Transporte terrestre y por tuberia SR | SRR || sl
(CNAE). Ultimo quinquenio (2019) Hombres 6 4 5
El porcentaje del nimero de partes comunicados con baja de Mujeres 1 (0] 1
patologias no traumaticas de la actividad Transporte terrestre y Totales 4 2 3
por tuberia es superior a aguellos sin baja y al total.

TABLAS: indicadores relativos
enfermedades profesionales

17) N° de partes comunicados por afo de enfermedad profesional,
seglin ocupacion, de Conductores de vehiculos para el transporte
urbano o por carretera -CNO- ( 2011-2018). 2011=base 100.

Con baja Sin baja Total

Hombres| Mujeres | Totales |[Hombres| Mujeres | Totales |Hombres| Mujeres | Totales
2011 100 100 100 100 100 100 100 100 100
2012 80 61 76 110 78 105 95 69 20
2013 75 87 77 116 122 n7 96 102 97
2014 55 32 50 87 78 85 71 52 67
2015 53 23 47 86 39 78 70 30 62
2016 50 26 45 91 74 88 71 46 66
2017 53 19 46 76 48 72 65 31 59
2018 50 26 45 m 57 102 81 39 73

Se observa durante el Ultimo decenio respecto al inicio (2011) CNO-11 una reduccion.
Evolucion desde principio de datos disponibles en % siendo 2011=Base 100.

18) N° de partes comunicados por aiio de enfermedad profesional
segun ocupacion, del total de partes anuales -CNO- ( 2011-2018)

Con baja Sin baja Total

Hombres| Mujeres | Totales |Hombres| Mujeres | Totales |Hombres| Mujeres | Totales
201 100 100 100 100 100 100 100 100 100
2012 82 88 85 86 96 920 84 92 87
2013 79 95 86 92 115 101 86 104 94
2014 85 100 92 86 124 100 86 m 96
2015 93 115 103 95 136 110 94 124 107
2016 102 124 12 98 150 118 100 136 15
2017 106 125 15 99 154 120 102 138 7
2018 17 143 129 110 188 139 3 164 134

Evolucién desde principio de datos disponibles en % siendo Base 100 el afio 2011. Se observa un
aumento en los ultimos afios respecto al inicio (201).
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TABLAS: indicadores de siniestralidad
a partir de una determinada edad
(indices de accidentes de trabajo)

19) Contribucion al total de accidentes de trabajo con baja

en jornada laboral e in itinere

En jornada En itinere

Total Leves | Graves |Mortales Total Leves | Graves |Mortales
Total 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000
Pescay 4 4 18 24 1 1 k5
acuicultura
Industrias 4 4 8 12 1 1 6
extractivas
Extrac. antracita, 1 1 2 2 0 0 6
hulla y lignito
Transporte y 77 77 86 193 53 55 45 84
almacenamiento
Transporte terrestre 42 42 65 166 23 23 27 58
y por tuberia

Ano 2018. Contribucion de determinados sectores y divisiones al total anual (Base mil). Se han
escogido aquellas secciones (subrayadas) y divisiones que permiten comparar el transporte de
mercancias por carretera con otros sectores o divisiones de alto riesgo. Se observa que la contribu-
cion del sector y de la division de Transporte ambas contribuyen al total nacional en una magni-
tud diez veces superior a las otras. Pesca y minerfa tienen regimenes especificos de Seguridad

Social.

20) Relaciéon de severidad respecto al total de accidentes

de trabajo con baja en jornada e in itinere

En jornada En itinere
8 —_— wv —
& o © 2 0 & '8 © 3 "
(o} © 8 o O © S (=}
S o = w0 S S o = wn =]
&8 4] =4 8= s 8 g & —=
So | 3 € | T8 Se | 3 E | 58
o c 3 (%) w8 o c 3 (&) (it =]
Total 1 991 7 1 2 986 12 2
Pescay 2 984 13 2 6 973 21 6
acuicultura
Industrias 6 964 30 6 955 45
extractivas
Extrac. antracita, 3 981 15 3 17 881 102 17
hullay lignito
Transporte y 1 991 8 1 1000
almacenamiento
Transporte terrestre 3 989 8 3 3 987 n 3
y por tuberia

Afo 2018. Relacion de severidad comparativa entre determinadas secciones y divisiones.



21) Accidentes de trabajo con baja en jornada: edad, seccién y division

de16 | de18 | de20 | de25 | de30 | de35 | de 40 | de 45 | de 50 | de 55 | de 60 | mas
Edad | Total | a17 | y19 | a24 | a29 | a34 | a39 | a44 | a49 | ab4 | ab9 | ab4 | de65
AMBOS SEXOS 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000

Agricultura, 66| 162| M7| 8| 73| 67| 64| 62| 63| 63| 61 61| 88
aganaderia,
silvicultura y pesca

Pesca y acuicultura 4 3 2 3 3 4 4 5 5 7 6 2 4

Industrias 4 1 2 2 5 6 5 4 3

extractivas

Extraccion 1 0 1 2 3 3 1 0 0 0
de antracita,

hullay lignito

Transporte y 77 9| 39, 57| 66| 72| 76| 85| 8| 87| 79| 69 73

almacenamiento

Transporte terrestre| 42 4 1 19 27 | 34 4] 47 51 52| 49| 48 57
y por tuberia

Contribucion al total anual (por mil de cada seccién (subrayados) o division seleccionados de
actividad econémica (2018). Cifras promedio de mas de 50+3/1000 en transporte terrestre para
mayores de 40 afios y de 23+14 para menores de 40 afios

22) Accidentes con baja en jornada segun edad por ocupacién

del6 | de18 | de20 | de25 | de30 | de35 | de 40 | de 45 | de 50 | de 55 | de 60 | mas
Edad | Total | a17 | y19 | a24 | a29 | a34 | a39 | a44 | a49 | ab4 | abh9 | a64 | de65

AMBOS SEXOS 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000

Conductores y 81 4| 8| 79| 69| 72| 78| 85| 9| 90| 82| 80| 67
operadores de
maquinaria movil

Maquinistas locom.,| 13 5 5 8 10 13 15| 14 15 14 13 13 5
operadores de
maquinaria agricola
y de equipos
pesados moviles, y
marineros

Conductores de 68| 36 81 71| 59| 59| 64 7 76| 75| 69| 68| 62
vehiculos para el
transporte urbano o
por carretera

Peones: agricultura,| 181 | 315| 291| 251| 230 | 213| 193 | 178 | 165| 146 | 125| 104 | 102
pesca, construccion,
ind. manufacturay
transportes

Peones agrarios, 53| 154 mM2| 75| 63| 56| 52| 48| 49| 48| 43 41| 48
forestalesy de la
pesca

Peones: construc. 28 28 30 27 27 30 30 28 29 26 26 22 20
y mineria
Peones: industrias 64| 86| 95| 98| 89| 79| 70| 64| 56| 47| 38| 29 19
manufactureras

Peones: transporte, 36| 46| 54 51 51| 48 4 38 31 25 19 12 15
descargadores y
reponedores

Contribucién al total anual por mil de cada ocupacién (2018). Cifras promedio de mas de
70£5/1000 en Conductores de vehiculos para el transporte urbano o por carretera para mayores de
40 afios y de 61£15/1000 para menores de 40 anos.
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23) Accidentes de trabajo con baja en jornada, segtin
antigiiedad en el puesto (seccién y division)

Seccion y
division

03

05

49

Total
Total

Agricultura, ganaderia,
silvicultura y pesca

Pesca y acuicultura
Industrias extractivas

Extraccion de antracita,
hullay lignito

Transporte y
almacenamiento

Transporte terrestre
y por tuberia

Hasta

Total | Tmes
1000 | 1000
66 151
4 4

4 1
1 0
77 80
42 30

Dela | De3a
2 meses | 4 meses
1000 | 1000
109 86

5 6
2 2
0 1
70 71
38 42

De5a
7 meses

1000
73

75

45

De8a
12 meses

1000
52

83

49

Dela
3anos

1000
41

80

50

Mas de 3
y hasta
10 afos

1000
42

4

79

45

Contribucion al total anual por mil segun antigliedad en secciones (subrayado) y divisiones

Mas de
10 afios

1000
&

77

38

seleccionadas (2018). Para Transporte terrestre y por tuberia es de 41+8/1000 como promedio para
menores de un afo, y de 44+6/1000 para mayores de un afio. Para Industrias extractivas y su
division de Extraccion de antracita, hulla y lignito ademas de ser la contribucion muy baja, es mas
del doble para mayores de un afio. En esta comparativa, en Transporte terrestre y por tuberia el
mantenimiento del promedio con una mayor antigledad, sin aumento, puede tener su origen en
un efecto de trabajador sano

24) indices de incidencia de accidentes de trabajo con baja en
jornada en seccidén Transporte y almacenamiento y su divisiéon
Transporte terrestre y por tuberia

2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Total | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100

Trans.y almacenamiento | 144 | 148 | 149 | 155| 153 | 154 | 157 | 160 | 158 159
Trans. terrestre y portuberia | 130 | 134 | 136 | 145 | 144 | 145 | 146 | 148 | 148 | 150

Los indices de incidencia de la seccion (subrayado) o division mostrados se han norma-
lizado respecto a la cifra del total de cada afo. Los indices para Transporte terrestre y
por tuberia son un 38% superiores al total de trabajadores en el primer quinguenio,
aumentando en los ultimos afios al ser un 47% superiores para el segundo.




25) indices de incidencia normalizados de accidentes mortales
en jornada de trabajo por sector (2009-2018)

Los indices de inci-
2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 dencia de accidentes
Total | 100/ 100 100, 100 100 100 100 100 100 100 S@S{éﬁ‘fﬁi@ggﬂi -
Agricultura, ganaderia, | 209| 217| 252| 315| 255| 373| 273| 298| 275| 306| hannormalizado
silvicultura y pesca {eSpeCto alacifra del
otal de cada afio. Los
Industrias extractivas | 615| 566| 1145 1077| 1830 780 970 486 510 893 indicesde incidencia
Industria manufacturera | 11| 130| 134 131 134| 130| 176 139| 126 122| frorcsice ors
Su'ministro de energia 413 65| 397, 474 315 156| 151 72| 74| 152 ;ri\”asfeor:;emyi ento son
eléctrica, gas, vapor y aire o 341% SUperiores A
acondicionado total de_trabajadores
Suministrode agua, sanea- | 221| 146| 56| 325/ 140 1M4| 251| 218 359| 253| enelprimer
miento, gestion residuos guinguenio,
aumentando en los
Construccion | 277| 285| 303| 290 267, 313| 297 245 304| 310| ultimosafosalserun
Comercioalpormayor | 65| 57| 51 65 64 57 69 56| 66| 66| o seouiotodon s
Y POr menor; reparacion demas sectores
vehiculos motor ofrecen cifras _
Transportey | 331| 339| 349| 344 341 389| 380 490| 406 399| [opoone hrerores
almacenamiento extractivas).

26) Contribucion de la ocupaciéon Conductores de vehiculos para el transporte
urbano o por carretera al total anual (base 1000) de accidentes de trabajo con
baja en jornada segun dias de duracion de la baja y fallecimientos. (2018)

Total

Maquinistas de locomotoras,
operadores de maquinaria
agricola y de equipos pesados
moviles y marineros

Conductores para el transporte
urbano o por carretera

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

Peones agrarios,
forestales y de la pesca

Peones de la construccién
y de la mineria

Peones de las industrias
manufactureras

Peones del transporte, descar-
gadores y reponedores

TOTAL Dias de duracién de la baja Muertos
2a4 5a7 8al4 | 15a2] |22diasal Dela3 | De3ab|[Masdeb
dfas dias dias dias | unmes | meses | meses | meses

1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000
13 1 12 12 13 14 14 16 16 44
68 53 63 62 72 73 79 83 88 | 207
181 194 | 194 | 189 | 182 177 | 165 | 162 | 150 | 139
53 46 50 54 57 59 54 52 48 57
28 29 28 28 27 27 26 29 30 37
64 74 74 70 62 58 55 53 46 23
36 44 42 37 36 34 31 27 26 23

La cantidad de accidentes de trabajo con baja en jornada segun dias de duracion de la baja muestra que las bajas hasta un mes
para conductores de vehiculos para el transporte urbano o por carretera son un 65/1000 del total, mientras que para bajas superio-
res a un mes es un 83/1000 de promedio. Supera en ambos casos de forma notoria a los promedios de Peones de la construccion y
de la mineria o Maquinistas de locomotoras, operadores de maquinaria agricola y de equipos pesados moviles, y marineros. Igual
que Peones del transporte, descargadores y reponedores.

La cantidad de accidentes de trabajo con baja en jornada segun fallecimientos muestra que la contribucion de Conductores de
vehiculos para el transporte urbano o por carretera supera con un total de 207/1000 a todos las ocupaciones mostradas.
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27) Accidentes de trabajo con baja en jornada, seguin edad
en la seccion Transporte y almacenamiento (2009-18)

De 16 De 20 De 25 De 30 De 40 De 50 De 60 65

al9 a24 a29 a39 a49 a59 a 64 y mas
2009 23 14 15 13 ll 7 10 3
2010 17 14 12 12 10 7 12 2
201 12 14 12 ll 10 7 ll 2
2012 9 13 10 9 7 12 1
2013 10 N 10 10 7 ll 2
2014 1l 10 10 10 8 6 3
2015 15 |l 12 1l 8 6 4
2016 19 16 ll ll 10 8 7 2
2017 22 14 12 12 ll 9 7 5
2018 14 14 13 12 ll 9 6 4

La Tasa calculada indica casos/mil. La comparativa tiene dos lecturas. Una se refiere a los cambios
segun grupos de edad, Durante el Ultimo decenio se observa una mayor tasa en poblacion joven
(13/1000 hasta 40 afios) que en aquella mayor (7/1000 desde 40 afios). Si se compara cada edad a
lo largo de los anos, se aprecia un aumento en el ultimo ano, 2018 respecto a los anos anteriores
del decenio, tanto hasta 40 afios como mayores de dicha edad.

28) Razén de tasas de accidentes de trabajo con baja en jornada,
segun edad de la seccion Transporte y almacenamiento respecto
a la tasa del total de secciones de actividad econémica (2009-2018)

De 16 De 20 De 25 De 30 De 40 De 50 De 60 65

al9 a2 a29 a39 a49 abk9 a 64 y mas
2009 157 n8 166 152 149 120 18 201
2010 126 131 141 159 144 125 138 149
201 m 142 157 151 149 135 142 190
2012 103 159 163 158 147 138 167 m
2013 19 144 159 164 144 134 137 n8
2014 130 19 150 156 142 143 126 222
2015 141 130 173 173 143 140 127 217
2016 162 170 148 163 149 137 131 140
2017 190 146 164 160 162 137 135 277
2018 15 141 169 160 162 146 N4 207

En todas las edades y afios hay un incremento ostensible en la tasa del sector Transporte y
almacenamiento respecto a la tasa general. La comparativa tiene dos lecturas. Una se refiere a
los cambios segun grupos de edad viéendose mayores valores tanto en poblacion joven (53%
hasta 40 aflos) como también mayor (50% desde 40 afos). Si se compara cada edad a lo largo de
los afios, se aprecia que hay un aumento en el Ultimo afio, 2018 respecto a los afos anteriores del
decenio, para el promedio de mayores de 40 afios (8 puntos porcentuales; en menores de 40
anos es similar).




29) Previo a comparativa: tasas por edades de accidentes de

trabajo con baja (seccién B, industrias extractivas; 2009-2018)

De 16 De 20 De 25 De 30 De 40 De 50 De 60 65

alo a2 a29 a39 a49 abh9 a 64 y mas
2009 49 37 32 40 13 13 2
2010 36 35 27 27 10 23 3
20M 50 22 29 25 8 15
2012 13 30 24 29 1
2013 51 g 24 25 9
2014 14 32 28 22 13 0
2015 1l 58 24 18 12 10
2016 30 3] 21 17 14 12
2017 9 13 23 13 9 1
2018 3 20 15 2] 14 1

La Tasa calculada indica casos/mil. Por el perfil de riesgo de los trabajadores de este epigrafe, son

valores elevados a todas las edades. El calculo de tasas relativas al primer afio del periodo

permite observar si ha habido reducciones con los afos y a efectos de este estudio, comparar la
evolucion con Transporte y almacenamiento

30) Previo a comparativa: tasas, normalizadas a inicio de decenio,
por edades de accidentes de trabajo con baja
(seccién B, industrias extractivas; 2009-2018)

De 16 De 20 De 25 De 30 De 40 De 50 De 60 65

alo9 a2 a29 a 39 a49 a59 a 64 y mas
2009 s.d. 100 100 100 100 100 100 100
2010 s.d. 72 94 85 69 78 176 150
201 s.d. 102 59 90 62 60 n7 s.d.
2012 s.d. 27 82 76 74 64 55 33
2013 s.d. 103 89 75 62 70 56 s.d.
2014 s.d. 28 86 87 56 99 42 s.d.
2015 s.d. 22 156 74 46 95 72 s.d.
2016 s.d. 61 85 65 44 106 93 s.d.
2017 s.d. 19 35 72 34 70 43 50
2018 s.d. 40 42 65 36 89 39 s.d.

Comparativa respecto al principio del decenio (afio 2009: base 100). S.d.: sin datos
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31) Comparativa: diferencial de tasas de accidentes de

trabajo con baja durante el decenio de la seccién H, Transporte y
almacenamiento, respecto a la seccién B, industrias extractivas
(2009-2018)

De 16 De 20 De 25 De 30 De 40 De 50 De 60 65

al9 a2 a29 a39 a49 abh9 a 64 y mas
2009 s.d. 0 0 0 0] 0 0 0
2010 s.d. 30 -13 14 23 20 -63 -77
2011 s.d. 1 22 -4 26 38 -7 s.d.
2012 s.d. 66 -13 -2 -1 24 63 1l
2013 s.d. -24 -24 4 1l 20 50 s.d.
2014 s.d. 42 -23 -9 20 14 21 s.d.
2015 s.d. 58 -78 18 33 19 -9 s.d.
2016 s.d. 57 -16 25 41 8 -27 s.d.
2017 s.d. 85 45 20 62 45 25 138
2018 s.d. 61 41 29 60 34 20 s.d.

Los valores positivos significan la existencia de un porcentaje de reduccion de casos desde 2009
menor para la Seccién H, Transporte y almacenamiento que para la Seccion B, Industrias
extractivas. Datos de 16 a 19 afios, no valorables. Por tanto, se mantiene mas la accidentabilidad
en Transporte y almacenamiento

32) Comparativa entre periodos del decenio: diferencial de tasas
de accidentes de trabajo con baja de la secciéon H, Transporte y
almacenamiento, respecto a la seccién B, Industrias extractivas
(2009-2018)

De 16 De 20 De 25 De 30 De 40 De 50 De 60 65

al9 a2 a29 a 39 a 49 a59 a 64 y mas
2010-2013 s.d. 18 -7 3 15 26 n s.d.
2014-2018 s.d. 6l -6 17 43 24 6 s.d.
2010-2018 s.d. 42 -7 n 31 25 8 s.d.

En ambos periodos hay una menor reduccién de casos porcentuales para la Seccion H, Transpor-
te y almacenamiento.

En el dltimo quinguenio 2014-2018 hay una menor reduccion de accidentabilidad que en los
primeros cuatro afos. En el total de afos, respecto al inicio (2009) hay globalmente una menor
reduccién en la mayoria de periodos de edad para Transporte y almacenamiento. Datos de 16 a 19
afosy de 65 aflos y mas, no valorables.
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TABLAS: indicadores de siniestralidad a
partir de una determinada edad (indices de
enfermedades profesionales)

33) Tasas, hormalizadas al inicio de decenio, de partes comunicados
de enfermedad profesional (divisién 49-Transporte terrestre y por
tuberia; 2009-2018)

Con baja Sin baja Total
Hombres| Mujeres | Totales |Hombres| Mujeres | Totales |Hombres| Mujeres | Totales
2009 100 100 100 100 100 100 100 100 100
2010 74 214 86 64 300 73 69 240 80
20M 50 129 57 99 200 103 74 150 79
2012 50 143 58 96 333 105 73 200 81
2013 60 100 63 60 67 60 60 20 62
2014 61 171 71 101 367 12 81 230 91
2015 61 171 71 15 200 19 88 180 94
2016 69 171 78 104 300 12 87 210 95
2017 56 100 59 92 300 100 74 160 79
2018 72 N4 76 122 367 132 97 190 103
Con baja Sin baja Total
Hombres| Mujeres | Totales |Hombres| Mujeres | Totales |Hombres| Mujeres | Totales
2010-13 58 146 66 80 225 85 69 170 75
2014-18 64 146 71 107 307 15 85 194 92

En el total de afos, respecto al inicio (2009) hay en hombres una reduccion, pero en mujeres hay
un ascenso. Para ambos, en el Ultimo quinguenio 2014-2018 hay un mayor nimero de partes
comunicados que en los primeros cuatro afos. Evolucion desde principio de decenio en % siendo
Base 100 2009.
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34) Tasas, normalizadas al inicio de decenio, de partes comunicados
de enfermedad profesional (Total de partes CNAE; 2009-2018)

Con baja Sin baja Total

Hombres| Mujeres | Totales |Hombres| Mujeres | Totales |[Hombres| Mujeres | Totales

2009 100 100 100 100 100 100 100 100 100

2010 91 89 90 15 N4 N4 102 98 100
20T 87 96 91 123 139 129 104 n2 107
2012 71 84 77 106 133 e 87 102 93
2013 69 91 78 T4 160 130 90 ne 100
2014 74 96 84 107 172 129 89 124 103
2015 81 10 94 n7 190 142 98 139 N4

2016 89 19 102 121 209 151 104 151 123

2017 92 120 105 122 215 154 106 154 126

2018 102 137 n7 136 262 180 n8 182 144

Con baja Sin baja Total
Hombres| Mujeres | Totales |Hombres| Mujeres | Totales |Hombres| Mujeres | Totales
2010-13 79 90 84 15 137 122 96 107 100
2014-18 87 16 100 121 210 151 103 150 122

En relacion con el total comunicado (Total de partes de la CNAE) se observa una relativa reduccion
en hombres, pero un ascenso en mujeres.

35) Comparativa: razéon de tasas de partes comunicados de enferme-
dad profesional durante el decenio de la division Transporte terrestre
y por tuberia respecto al total de partes -CNAE- (2009-2018)

Con baja Sin baja Total

Hombres| Mujeres | Totales |Hombres| Mujeres | Totales |Hombres| Mujeres | Totales
2009 100 100 100 100 100 100 100 100 100
2010 81 240 96 56 263 64 68 245 80
20M 57 134 63 80 144 80 71 134 74
2012 70 170 75 o1 250 o1 84 196 87
2013 87 110 81 53 42 46 67 78 62
2014 82 178 85 94 213 87 91 185 88
2015 75 155 76 98 105 84 90 129 82
2016 78 144 76 86 144 74 84 139 77
2017 61 83 56 75 140 65 70 104 63
2018 71 83 65 90 140 73 82 104 72

Si bien se observa una reduccion relativa de partes comunicados en hombres, hay un ascenso en
mujeres.
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36) Comparativa: diferencial de tasas de partes comunicados de enfer-

medad profesional durante los Gltimos afios (2011-18) de la ocupacién

Conductores de vehiculos para el transporte urbano o por carretera
respecto al total de partes anuales - CNO - ( 2011-2018)

Con baja Sin baja Total

Hombres| Mujeres | Totales |Hombres| Mujeres | Totales |Hombres| Mujeres | Totales
20M 100 100 100 100 100 100 100 100 100
2012 o8 69 89 128 81 n7 n3 75 103
2013 95 92 90 126 106 16 12 o8 103
2014 65 32 54 101 63 85 83 47 70
2015 57 20 46 o1 29 71 74 24 58
2016 49 21 40 93 49 75 71 34 57
2017 50 15 40 77 31 60 64 22 50
2018 43 18 35 101 30 73 72 24 54

Se observa una reduccion relativa de partes salvo en hombres sin baja, donde se mantiene

37) Evolucion de los partes cerrados como enfermedad profesional,
normalizados al inicio del decenio: seccién H, Transporte y
almacenamiento, Total de partes y contribucién de la seccién H al
Total (2009-2018)

H/Total
H Total Contribucion al total en %
2009 100 100 17
2010 79 81 17
201 59 83 12
2012 56 77 12
2013 54 74 12
2014 63 77 14
2015 63 86 12
2016 72 94 13
2017 66 95 12
2018 77 104 12

Las dos primeras columnas
indican la evolucion de partes
cerrados en porcentajes
respecto a 2009 durante el
decenio. La tercera indica el
porcentaje de contribucion al
total de partes cerrados del
Sector H Transporte y almace-
namiento. Se observa un
progresivo menor nimero de
partes cerrados en el Sector H
Transporte y almacenamiento.
Después de 20711, la contribu-
cion al total no se reduce, sino
gue se mantiene en el tiempo

149 N
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Estructuracion actual de la profesion,
perspectivas y logistica

Estructuracion profesional

En Espafa la industria del transporte y
almacenamiento de mercancias des-
empena un relevante papel en la eco-
nomia nacional (Ministerio de Fomen-
to; DG de Transporte Terrestre, 2018). Si
se considera su valor agregado bruto
(VAB) o valor afadido bruto, como ma-
cro-magnitud econdmica que mide el
valor anadido generado por el conjunto
de productores de este area econdmica
(y con ello englobando los valores que
se agregan a los bienes y servicios en las
distintas etapas del proceso productivo)
se estima que dicho sector ha crecido
mucho mas que el total de la economia
espafola: con datos de 2017, se ha esta-
blecido que el VAB del sector “Transpor-
tey Almacenamiento” tiene una tenden-
cia alcista, como en los aflos previos 2014
y 2015, con un crecimiento respecto al
afo anterior del +6% (Secretaria General
de Transporte, 2019). “Transporte Terres-
tre y por Tuberia” y “Almacenamiento y
Actividades Anexas” siguen siendo los
subsectores de mayor relevancia den-
tro del sector, abarcando los dos un 82%
de la produccién y un 86% del VAB. El
mismo informe refleja que el sector se
muestra muy intensivo en el nidmero de
horas trabajadas por persona, al presen-
tar unas 87 horas mas de media que el
trabajador promedio segun datos de la
Contabilidad Nacional de Espafia.

Asi mismo se detalla que casi todas
las empresas del subsector “Transporte
Terrestre y por Tuberia”, donde se ocupa
la actividad principal del transportista
de mercancias por carretera (en adelan-

te “transportista”), son de muy reducida
dimensién, constatando que en el ano
2016 el 96% eran empresas de menos de
10 empleados. Al hecho de ser entidades
pequefas, se suma gue no es una pro-
fesion de alta demanda, esto es, a las ju-
bilaciones de profesionales no les siguen
de forma pareja las incorporaciones de
conductores nuevos y jovenes. L]

Perspectiva profesional

a informacién nacional indicada re-

fleja que si se analiza la evolucion del
transporte interior, se observa que lleva
un crecimiento desde 2013 destacan-
do el transporte interior de mercancias
por carretera como aquel con un mayor
crecimiento (+10%). El volumen de carga
entregada es grande y existen estima-
ciones a nivel mundial de que esta cifra
podria duplicarse en los prdximos 20
afos. En los afos proximos se prevé un
aumento en la Unién Europea, (Eurostat,
2020), siendo el incremento en Espafa
sobre todo a expensas del transporte in-
ternacional (incremento 2017-18 de un
5.8%. Eurostat indica que Espana es el
tercer pais, tras Alemania y Francia en
volumen transportado por carretera
en 2018 (millones de toneladas). La si-
tuacion de necesidad de atencién para
el sector es por tanto relevante. Por otra
parte y en relacidon con las limitaciones
y con ello bajo atractivo de la actividad
profesional, hay que resefiar que, cuan-
do ha existido, el incremento de los sala-
rios de los conductores ha sido minimo.
En paralelo, el coste unitario (vehicu-
lo-km) del transporte de mercancias
se ha visto ostensiblemente incremen-
tado (Secretaria General de Transporte,
2019) debido al gran peso que posee el
combustible en comparacién con el res-
to de costes.

La escasez de conductores es una
realidad como problema econdmico, y
no solo es Espana sino en la mayoria de
naciones desarrolladas, que van a tener
gue establecer unas politicas oportunas
en relacién con la limitacidén de efecti-
vos laborales en un contexto de enve-
jecimiento poblacional y bajas tasas de
natalidad. Podria considerarse la conve-
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niencia de fomentar entre los trabajado-
res mayores, en concreto los transportis-
tas, la prolongacioén de su actividad, pero
se requiere hacer un estudio mas en
profundidad para valorar si tanto el en-
vejecimiento, como el tipo de actividad
profesional lo facilitarian, o por el contra-
rio si las condiciones de dicho trabajo di-
ficultan la actividad con la edad.

El proceso natural de envejecimien-
to conlleva cambios fisicos y mentales,
principalmente de indole cognitiva, que
cuestionan dicha prolongaciéon. Ademas
de las diferencias individuales en dicho
proceso, se sobreafade el hecho de que
los adultos mayores experimentan ni-
veles de deterioro funcional en areas
fisicas y mentales que hacen mas pe-
nosa la actividad laboral (Karthaus &
Falkenstein, 2016) (Spannhorst et al,
2016) (Janke, M., 1994) (Cammarata et al.,
2020) (Reagan et al., 2019) de tal forma
que, afectando a la conduccién, facili-
tan un aumento de la accidentabilidad
y afecten a la salud laboral. Especifica-
mente, el contexto laboral exige unos
requerimientos que se agravan con la
edad y expone a una serie de condicio-
nes de trabajo penosas e inseguras a
los conductores profesionales de vehi-
culos pesados (Thompson & Stevenson,
2014) tales como estados de carretera no
siempre predecibles o estrictos horarios
en la entrega de mercancias. Es decir
gue se hallan en cuestién tanto la ca-
pacidad en los ultimos afos de vida la-
boral como la prolongacién de ésta. Por
ello, son dos elementos los que parecen
centrales en el estudio: por una parte la
seguridad laboral y accidentabilidad, y
por otro la morbimortalidad en el sector,
todo ello relacionado con el envejeci-
miento durante la actividad profesional.

Logistica de la profesion de
transportista

Los estudios relativos a la capacidad de
ejercer la profesién de transportista
suelen circunscribirse a estudiar las con-
secuencias de accidentabilidad. Gran
parte de aquellos, centrados en el cum-

plimiento de condiciones laborales, han
adoptado principalmente un enfoque
limitado y parcial al centrarse sélo en el
conductor. Ejemplos son los estudios
gue valoran la identificacion de com-
portamientos peligrosos del conduc-
tor tales como la velocidad inadecuada
(Brodie et al., 2009) (Chang & Mannering,
1999), conduccién con presencia de fati-
ga (Arnold et al, 1997) (Feyer et al., 1997)
(Hakkanen & Summala, 2001) (Steven-
son et al,, 2014) o el consumo de drogas
(Brodie et al, 2009) (Hakkanen & Sum-
mala, 2001) (Williamson, 2007). Aunque
estas investigaciones han contribuido a
desarrollar estrategias preventivas, han
sido especificas, cinéndose a explorar si
los conductores son los responsables de
los accidentes en el transporte de mer-
cancias por carretera. Sin embargo, en la
mayoria de los estudios ha sido frecuen-
temente ignorado el sistema complejo
de factores que realmente interactdan
para generar situaciones peligrosas en
la conduccién (Salmon & Lenné, 2015)
(Thompson & Stevenson, 2014) (William-
son et al, 1996). Esto es, no ha sido con-
siderada la estructura global que condi-
ciona la actividad laboral.

Por ello, las conclusiones habituales
de los estudios, asi como las recomenda-
ciones, adolecen de ser enfoques reduc-
cionistas, centrando solo en el conductor
las mejoras en la seguridad vial y por ello
constituyéndose en una barrera que im-
pide el logro de mejoras reales (Salmon
et al, 2012a) (Salmon & Lenné, 2015). Una
vision no reduccionista, global, implica
considerar al transporte de mercancias
por carretera como un sistema complejo
con intervinientes en diferentes niveles.
Por ejemplo, un accidente atribuido a fa-
tiga del conductor podria no sélo reflejar
una indiferencia del conductor en ges-
tionar la misma (incluyendo por ejemplo
descansos oportunos), sino también la
falta de participacién del supervisor en
la gestion del trayecto, las constricciones
de la empresa relativas a tiempos de en-
trega, e incluso las normativas que afec-
tan a dicho trabajo, esto es los marcos
reguladores.

Por ello el transporte de mercancias
por carretera representa un sistema, por
demds complejo, que requiere analisis e
intervenciones a diferentes niveles (Ras-
mussen, 1997) (Salmon et al,, 2012a) (Sal-
mon et al.,, 2012b). Como sistema com-
prende elementos técnicos, psicoldgicos
y sociales, que cuando se combinan ade-



cuadamente llevan a un comportamien-
to dirigido a unos objetivos (v.gr. entrega
de bienes) y en el caso del transporte se
supedita a una gran incertidumbre afec-
tando a los limites de la seguridad. Pese
a que en el transporte por carretera se
ha abogado por un enfoque de sistemas,
éste no ha penetrado significativamente
en el campo de los estudios realizados -
investigacion, practicas o politicas de se-
guridad vial - constatandose la falta de
analisis apropiados basados en los siste-
mas que interactUan en la seguridad vial
(Salmon & Lenné, 2015).

Para abordar esta cuestion, se necesi-
ta la ejecucion de investigaciones basa-
das en teorias de sistemas (Rasmussen,
1997) tal como se hace actualmente
en otras actividades penosas -mine-
ria, pesca- (Kumar et al., 2020) (Fu et al,,
2020) (Karsten et al., 2020) que capten el
sistemna complejo de factores que influ-
yen en la actividad, principalmente la ac-
cidentabilidad en el sector del transpor-
te de mercancias por carretera asi como
la salud de los transportistas. Y no sélo
aproximaciones puntuales, lejanas en el
tiempo.

El marco oportuno es uno de gestién
de riesgos, basado en la idea de que los
accidentes son causados por las decisio-
nes y acciones de todos los actores pre-
sentes dentro del sistema incluyendo
diversos niveles como son los departa-
mentos reguladores gubernamentales,
directores generales, gerentes o super-
visores y no soélo los trabajadores de pri-
mera linea (esto es, principalmente con-
ductores). Se considera que la seguridad
en la actividad se mantiene mediante un
proceso denominado “integraciéon verti-
cal”, en el que las decisiones a niveles su-
periores del sistema (es decir, gobiernos,
reguladores, empresas) se reflejan en las
practicas que se producen en los niveles
inferiores, mientras que la informacién
de niveles inferiores (el producto final, es
decir el transporte efectivo) alimenta las
decisiones y acciones en niveles superio-
res (Cassano-Piche et al., 2009) (Svedung
& Rasmussen, 2002). Es en este marco
como se puede entender que tanto la
seguridad en el trabajo del transportista
como la salud laboral se mantengan o no
en unos margenes adecuados. Por ello
hay que conocer tanto la siniestralidad y
morbilidad en el sector como los riesgos
inherentes a la profesién que desde dife-
rentes niveles de la organizaciéon afecten
a aquellos. "
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Hechos

1. En Espana el valor afadido genera-
do por la industria del transporte y
almacenamiento de mercancias ha
crecido mucho mas que el total de la
economia. En base a datos de Euros-
tat (2020) se prevé un incremento de
actividad por parte de Espafa sobre
todo a expensas del transporte inter-
nacional. Espafa es el tercer pais de la
U.E. en volumen transportado por ca-
rretera.

2. Segun datos de contabilidad nacional,
el sector se muestra muy intensivo
en el numero de horas trabajadas por
personay supera al trabajador prome-
dio. Sin ser una profesion de alta de-
manda, no aumentan los salarios, pero
existe un aumento del coste unitario
del transporte (Secretaria General de
Transporte, 2019).

3. El contexto laboral exige unos reque-
rimientos que se agravan con la edad
y expone a una serie de condiciones
de trabajo penosas e inseguras a los
conductores profesionales de vehicu-
los pesados (Thompson & Stevenson,
2014). Los adultos mayores experi-
mentan niveles de deterioro funcional
en areas fisicas y mentales que hacen
mas penosa la actividad laboral (Kar-
thaus & Falkenstein, 2016) (Spannhorst
etal, 2016) (Janke, M., 1994) (Cammara-
ta et al,, 2020) (Reagan et al., 2019).

4. Por ello se halla en cuestidn la capa-
cidad en los ultimos afos de vida la-
boral, requiriéndose de enfoques ba-
sados en teorias de sistemas como
se hace en otras actividades penosas
-mineria, pesca- (Kumar et al.,, 2020)
(Fu et al., 2020) (Karsten et al., 2020).

5. Siendo por tanto la profesidn de trans-
portista de mercancias por carretera
de alto valor en la economia nacional
y siendo una profesidon de especial du-
reza (peligrosa y penosa) se halla en
cuestion la capacidad de estos traba-
jadores en los dltimos aflos de vida la-
boral. .
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Siniestralidad en el sector

La seguridad en el transporte de mer-
cancias por carretera representa un
problema de salud publica y asi se refle-
ja en investigaciones tanto de la Unidn
Europea como de otros paises (EE.UU.
o Australia) (Friswell & Williamson, 2010)
(Smith & Williams, 2014) (Torregroza-Var-
gas et al, 2014). En los Estados Unidos,
el 8% de todas las muertes en carretera
se ha atribuido a accidentes de vehicu-
los pesados (Kanazawa et al., 2006). En
Australia, la conduccién de vehiculos pe-
sados se considera una de las ocupacio-
nes mas peligrosas (Safe Work Australia,
2010), representando un elevado por-
centaje del total de victimas mortales en
carretera cuando hay vehiculos pesados
involucrados (14%, datos de 2018) (BITRE,
2019) "

Siniestralidad en el sector: la
experiencia y habitos reducen
la accidentabilidad, no la
edad; paradoja del efecto de
trabajador sano

Diferentes factores pueden contribuir
a la accidentabilidad en el sector te-
niendo en general relaciéon con la edad
del conductor. Uno de los principales fac-
tores que contribuyen a los accidentesen
carretera en profesionales del transporte
y la poblacién conductora en general es
la fatiga del conductor y se han hecho
aproximaciones a su estudio en relacion
con la edad. Es un factor que afecta al
rendimiento en la conduccién ya que
interfiere con el procesamiento de la in-
formacion, la atenciéon y la capacidad de

respuesta expresada en muchas circuns-
tancias donde se requieren adecuados
tiempos de reaccion. A ello se sobreafia-
de la posibilidad de que el conductor se
duerma. En conductores profesionales se
han identificado como causas principa-
les de fatiga tanto la duracion de la vigilia,
como la hora del dia, el suefio inadecua-
do o su trastorno, y las jornadas de traba-
jo prolongadas (Akerstedt, 2000). Existe
literatura al respecto, y aunque las defini-
ciones de fatiga pueden ser variadas, asi
como el uso de diferentes metodologias
de estudio, es una constante que tanto la
somnolencia como la fatiga del conduc-
tor se han relacionado con accidentes
fatales. Por poner un ejemplo, en el afio
2000 en EE.UU., el 31% de los choques se
debieron a fatiga o somnolencia del con-
ductor. En relacién con transportistas se
registraron mayores porcentajes (7.4% en
accidentes de un solo vehiculo y 1.0% en
accidentes de vehiculos multiples con re-
sultado fatal) (Pratt, S.G., 2003).

La fatiga es un fendbmeno que se va-
lora en la accidentabilidad de los con-
ductores en relacion con la edad (Clarke
et al.,, 2010) y se cuestiona la escasez de
estudios rigurosos que la valoren en re-
lacién con la conduccion (Di Milia et al,,
2011) (Jackson, P., Hilditch, C., Holmes, A,
Reed, N., Merat, N, & Smith, L., 2011), habi-
da cuenta de las diferentes metodologias
y calidad de estudios que en unas ocasio-
nes asocian la fatiga con una mayor edad.
En otras se asocia con la juventud, razo-
nando que esta asociacion se debe no a
la edad sino a la menor experiencia en la
conduccidn y estilos de vida. Por tanto la
mayor edad per se es un factor a tener
en cuenta en relacién con los acciden-
tes (Summala & Mikkola, 1994)(Maycock,
1997) (Howard et al.,, 2004) (Kanazawa et
al., 2006).

Probablemente sea un error de algu-
nos estudios considerar que la fatiga se
asocia mas con la juventud, esto es que
la edad proteja de la fatiga. Esto supon-
dria un sesgo de seleccién porque las dos
poblaciones que se comparan no son si-
milares en sus caracteristicas; cabe pen-
sar que los transportistas de mayor edad
gue se incluyen en los estudios sean el
resultado de una seleccidén profesional
gue haya hecho que hayan dejado este
tipo de trabajo aquellos que no se han
adaptado al mismo o que han fallecido,



y por ello no se incluyan en la compara-
cién. Todo este contexto se incluye en el
sesgo denominado “efecto de trabajador
sano”, que implica que los que trabajan,
en este caso con edad mayor, estan mas
sanos que el otro grupo comparativo,
con edad menor, por el hecho de que
son el subgrupo que ha superado el po-
der trabajar. En el caso de los transpor-
tistas seria el caso de que aquellos que
con edad trabajan son el subgrupo que
ha podido seguir trabajando y por ello
aun mantiene unas caracteristicas ade-
cuadas en lo relativo a funciones rele-
vantes para la conduccidon. En esta linea
ya se indica desde hace afios que una,
aparente, mayor accidentabilidad en
jovenes, puede ser resultado de la inex-
periencia mas que de la edad (Maycock,
1997). La buena salud es requisito previo
para trabajar en estos ambientes y aun-
gue ésta se les supone a los conducto-
res jovenes, es sélo con la experiencia
cuando se pueden establecer pautas
prudentes aprendidas de comporta-
miento al volante (reducir horas, evitar
la noche, etc..), lo que hace que, como
conjunto poblacional, los conductores
mayores puedan mostrar menos fatiga.
De esta forma se explica la existencia de
algunos estudios que ofrecen una para-
doéjica mejor valoracidon en mayores.

La misma situacion la ofrecen algu-
nos estudios relativos a somnolencia al
volante, al describir que ser un transpor-
tista joven se asocia con una paraddjica
mayor frecuencia de somnolencia en el
trabajo y por ello con un mayor riesgo
de participaciéon en accidentes (Sum-
mala & Mikkola, 1994) (Kanazawa et al.,
2006). Segun lo indicado anteriormente,
son resultados en los que no se valora la
similitud poblacional entre edades, ya
que los estudiados de mayor edad son
sélo los que, con salud, quedan en el
oficio. De esta forma se puede limitar la
interpretacion de estudios que no han
considerado la experiencia, sino sélo la
edad. Kanazawa et al. (Kanazawa et al,,
2006) realizaron en Japdén un estudio,
transversal, de conductores comerciales
de vehiculos pesados de larga distancia
(N = 1005) valorando caracteristicas del
conductor (como la edad) y factores del
trabajo (como la turnicidad) en relacion
con la somnolencia durante el trabajo
y la alteracion de la calidad del suefio.
Comparando con el grupo de referencia
(18 a 29 anos), el aumento de la edad se
asociaba con menores riesgos de som-
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nolencia en el trabajo y accidentes; la ra-
zén de probabilidad era respectivamen-
teenlosgrupos de edad de 30-39, 40-49,
>50 anos de 0.9, 0.6 y 0.3. Esta tendencia
tiene similitudes con otro estudio previo
en el Reino Unido mediante entrevistas
a 996 conductores de vehiculos pesados
haciendo uso de la Escala de somno-
lencia de Epworth y el Auto-informe del
historial de accidentes (Maycock, 1997).
Este estudio encontrd que la frecuencia
de accidentes era mas alta para el grupo
de 17 a 29 afos reduciéndose a menos
de un tercio en conductores mayores de
55 anos, considerando que este resulta-
do puede ser resultado del efecto de la
experiencia de conduccién que se logra
con los anos. Howard et al. (Howard et
al.,, 2004) en Australia y mediante sis-
tema de encuestas en transportistas
comerciales de entre 16 y 71 aflos (N =
1687), que incluia tanto datos de som-
nolencia como accidentes auto-infor-
mados, encontraron que la edad es un
fuerte predictor del riesgo de accidente,
de tal forma que un aumento en la edad
se asocia con una disminucidén en el ries-
go (razén de probabilidad: 0,86, p = 0,03).
En otro estudio previo de Summala y
Mikkola (1994) en Finlandia y usando
estudios de accidentes habidos entre
conductores de automoviles y camiones
en los que al menos un ocupante habia
fallecido (N = 586 accidentes de vehicu-
lo Unico; 1357 accidentes de multiples
vehiculos) encontraron que en aquellos
con participacion de transportistas don-
de contribuyd la fatiga, los accidentes se
produjeron en conductores mas jévenes
gue si consideraban otras causas (319
versus 35.7 anos; p = 0.043).

Los estudios que comparan los con-
ductores y la accidentabilidad en rela-
cién con distancia recorrida, sin valo-
rar la experiencia adolecen del mismo
problema al comparar dos poblaciones
diferentes tanto en origen (los mayores
pueden ser los que pueden seguir con-
duciendo) como en habitos (los mayores
pueden tener aprendidos mejores ha-
bitos). En un estudio de 1991 (Campbell,
1991) se analizd informacién de la base
de datos de Estados Unidos de vehiculos
pesados involucrados en accidentes con
resultado de muerte (Trucks Involved in
Fatal Accidents TIFA). El TIFA combina-
ba datos del Sistema de notificacién de
accidentes fatales (Fatality Analysis Re-
porting System —-FARS-) de la Adminis-
tracion Nacional de Seguridad Vial esta-
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dounidense (National Highway Traffic
Safety Administration -NHTSA-) y los da-
tos de accidentes del informe denomina-
do MCS 50-T (presentados a la Oficina de
Autotransportistas de la FHWA -Federal
Highway Administration- de EE.UU. por
transportistas interestatales). También
se usaron datos de la Encuesta Nacional
de Informacién relativos a trayectos en
camioén (National Truck Trip Information
Survey —NTTIS-) para estimar la distancia
recorrida (en millas). Se incluyeron en
el estudio todos los vehiculos pesados
con una clasificacion de peso bruto del
vehiculo mayor a 10,000 libras (4.500 kg
aprox.). Objetivos de este estudio eran
examinar la edad en relaciéon con la tasa
de accidentes, asi como con otros fac-
tores de relevancia asociados con un
mayor riesgo de accidente (como son la
hora del dia o el tipo de vehiculo). A es-
tos efectos, hay que mencionar que en
la época del estudio (1991), en EE.UU. la
edad minima para la conduccién de ve-
hiculos que participaban en el comercio
interestatal era de 21 anos, y se estaba
considerando reducirla a 19. Los resulta-
dos mostraron que las estimaciones de
riesgo de participacién en accidentes
en relacién con distancia recorrida por
los transportistas eran elevadas hasta la
edad de 27 afos, bajando posteriormen-
te hasta la edad de 63 anos, donde se
observaba un nuevo repunte. Cuando se
compard la participacion en accidentes
fatales por grupos de edad segun si era
de dia o de noche para el grupo de 21 a
24 afos de edad durante el dia, el ries-
go relativo (RR) fue de 1.52, bajando en
el rango de edades de 25 a 29 anos (RR:
0.96), y siguiendo bajo hasta la edad de
64 afos. Para la conduccidén nocturna
todos los RR reportados fueron mayores
gue 1, y se hizo evidente una asociacion
en forma de “U” entre el riesgo y la edad:
el riesgo era alto en el rango de 21 a 24
anos (RR: 4.00), descendiendo entre 25-
29 anos (RR: 3.09) y 30-34 afos (RR: 2,36).
A partir de esa edad los RR fueron infe-
riores al RR de 2 hasta edades de mas
de 64 anos donde volvié a repuntar (RR:
2,92). Por todo ello este estudio respalda
un riesgo elevado de participacién con
resultados fatales para los conductores
con menos edad de experiencia, de dia
y de noche, estando también elevado
en poblacién mayor para la noche. Todo
ello refleja los diferentes habitos de cada
una de las poblaciones, ya que la edad
per se no se describe como efecto pro-

tector. Por tanto, con la edad hasta los
63 anos, parece existir un sobreesfuer-
zo en mantener habitos alejados de la
fatiga, sin mejora durante la conduc-
cién nocturna ademas de ser poblacién
seleccionada constatandose las diferen-
cias durante la jornada de dia. Tras esa
edad, es cuando indefectiblemente se
va haciendo evidente el factor de riesgo
de la edad para la poblacién conductora
remanente.

En coherencia con la pérdida de ca-
pacidades con la edad, otros trabajos
hallan una mayor frecuencia de somno-
lencia y fatiga en conductores mayores.
Mediante sistema de entrevista McCartt
et al. (McCartt et al,, 2000) entrevistaron
en EE.UU. a transportistas de larga dis-
tancia con edades entre 21y 71 afos (N =
1005) para identificar los factores asocia-
dos con quedarse dormido (somnolen-
cia diurna) mientras se conduce. En su
opinién los factores de mayor relevancia
fueron el horario de trabajo y el ser un
conductor de mayor edad. En esta linea
se encuentra un estudio mas reciente de
Bunn et al. (Bunn et al, 2005) compa-
rando los datos de colisiéon de vehiculos
motorizados (CVC) de conductores que
fallecieron (casos), con los que sobrevivie-
ron (archivos electrénicos de accidentes
de la policia estatal; 1998- 2002). Toman-
do como grupo de referencia el rango
de 18 a 32 aflos de edad, se encontré una
asociacion significativa solo para los
mayores de 51 afios (OR, IC del 95%: 2.94,
1.08-7.99), habiéndose valorado somno-
lencia y fatiga. En Finlandia Hakkaneny
Summala (Hakkanen & Summala, 2001)
encuestaron a conductores de camiones
de larga distancia (N = 184) y de corta
distancia (N = 133), para evaluar los pro-
blemas relacionados con el suefio y los
“casi accidentes”. El 11% informd que se
habia quedado dormido al menos una
vez en su vida y como resultado tuvo
un accidente mientras trabajaba. Eran
principalmente conductores de larga
distancia (p <0.05) y mayores (t 304 =
2.96, p <0.01). Por tanto, son varios los fac-
tores a tener en cuenta a la hora de va-
lorar los efectos de la fatiga con la edad,
como distancia recorrida, experiencia, y
un factor personal como es que el propio
conductor puede auto-limitarse en su
actividad no siendo por tanto estudiado
o bien dejar el trabajo por limitaciones
funcionales sin tampoco poder ser estu-
diado. Un restante estudio sobre datos
auto-informados relacionando edad del



conductor y experiencia de fatiga no ha
sido concluyente (Adams-Guppy & Gu-
ppy, 2003). Fue un estudio multicéntrico
incluyendo encuestas a conductores de
transporte (N = 640, tasa de respuesta
del 53%) y gerencias de sus empresas
(116, tasa de respuesta del 27%) en el que
valoraron datos auto-informados sobre
las caracteristicas del conductor, fatiga
y la experiencia relativa a accidentes po-
tenciales.

En el contexto del conductor profe-
sional, el paso de la edad puede tener un
doble efecto que enmascara el riesgo
inherente al envejecimiento: por una
parte se aprende de la experiencia, lo
que puede ser un efecto protector por
dos razones, por auto-limitarse en la
actividad con la consiguiente pérdida
de competitividad y quebranto econé-
mico y por otra parte por el efecto de
trabajador sano, esto es que los que si-
guen en la profesiéon son aquellos que
son capaces de seguir realizando la
actividad en los niveles de capacidad
que requiere el trabajo y demanda la
competitividad en su sector. Es decir
gue no es la edad un efecto protector,
sino que el profesional que persiste en el
trabajo va limitando su radio de acciéon
y con ello sus posibilidades. Es asi como
se puede entender que segun estudios
se describa mayor accidentabilidad en
poblacién joven (McCall & Horwitz, 2005)
(Hakkanen & Summala, 2001) (Braver
et al, 1992), (Stein & Jones, 1988) (Ham-
blin, 1987). McCall y Horwitz (McCall &
Horwitz, 2005) estudiaron transportistas
del estado de Oregdn observando que
mientras que en el periodo 1990-1997
los conductores de 25 afilos o menos de
vehiculos pesados representaron solo el
8,5% de los conductores de dichos vehi-
culos, mostraban una elevada propor-
cion de reclamaciones (19.5%) respecto
al total. La mayoria de las reclamaciones
lo eran para conductores de <35 afnos de
edad (51.4%) teniendo la mayoria menos
de un afo de permanencia en el trabajo.
En el estudio finlandés de Hakkanen y
Summala (Hakkanen & Summala, 2001)
basado en 1357 accidentes con varios
vehiculos involucrados en los que al me-
nos un ocupante habia fallecido, segun
la base de datos del Comité de Seguri-
dad de las Compafias de Seguros, se
encontré que los conductores de ca-
miones con remolque aparecian como
los principales responsables del 16% de
todos los accidentes. Por otra parte, el
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riesgo de ser responsable de un acci-
dente aumentdé en 3.5 puntos para los
conductores de menos de 30 afos de
edad (OR de 3,45, p= 0,04) en compa-
racion con los conductores mayores de
50 afos. Del mismo modo, Summala y
Mikkola (Summala & Mikkola, 1994) es-
tudiando en Finlandia accidentes entre
conductores de automoviles y camiones
en los que al menos un ocupante habia
fallecido (586 vehiculos con colisiones
de dos; 1357 colisiones multiples), en-
contraron que, excluyendo a situaciones
de abuso de alcohol, los conductores de
remolques que se quedaron dormidos o
estaban cansados ofrecian un promedio
de edad inferior que los involucrados en
otros accidentes con resultado fatal (32
versus 36 anos; p = 0.043). En la linea de
estos estudios se halla el de Hamblin
(Hamblin, 1987) en base a una encuesta
(n =1000) sobre habitos en el trabajo de
los conductores franceses de camiones
Yy su participacién en accidentes de tra-
fico. Dicho estudio resultdé en una contri-
bucién al riesgo de accidentes relativa-
mente mayor para los conductores de 18
a 29 anos que para conductores de edad
>30 afos. Las tasas de riesgo informadas
para “todas las horas” fueron de 1.97 para
conductores de edad <30 afios y de 1.32
para aquellos =30 afos. Para una dura-
cion del periodo de trabajo <11 horas en
los de edad <30 anos era de 1.88, mien-
tras que para aquellos de edad =30 afos
era de 1.24; para una duraciéon del perio-
do de trabajo =11 horas en los de edad <
30 anoserade2.47, mientras que para los
de =30 anos era de 1.76. Estos resultados
de Hamblin conllevaban el considerar
que la mayor tasa de riesgo de acciden-
tes de los conductores jévenes reflejaba
una falta de experiencia en conduccién,
asi como entendemos que es una po-
blacién diferente que la que con mayor
edad persiste en la profesidén. En un es-
tudio de conductores (casos y controles)
de transportistas y accidentabilidad en
el estado de Washington, EE. UU. (datos
recopilados por la Seccidén de Control de
Vehiculos Comerciales —-CVES- de la Pa-
trulla del Estado de Washington) (Stein
& Jones, 1988) los conductores mas j6-
venes se involucraron mucho mas en
accidentes en comparacién con los con-
ductores mayores. La participaciéon en
choques de “todos los choques de ca-
miones” para conductores mas jévenes
de <30 afos dio una razén de probabi-
lidades ajustada (OR) de 1.51 (IC del 95%:
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1.20-1.92) en comparacién con el grupo
de referencia de conductores mayores
de 30 afnos. Como en el estudio de Ham-
blin, también se encontré un mayor ries-
go relativo de conducir para “todas las
horas” en conductores mas jovenes (<30
afos) de 197 en comparacidén con los
conductores de camiones de 30 afios o
mas (1.32).

En otro estudio (n=1249), transversal,
de conductores de remolques, Braver et
al. (Braver et al, 1992) encontraron que
los conductores de <33 aflos tenian un
mayor riesgo de violacién de “horas de
servicio”y, por lo tanto, asociaban un ma-
yor riesgo de participacién en accidentes
gue los conductores mayores. Driscoll et
al. (Driscoll, 2005) haciendo uso de datos
de letalidad (Australia 1989-92; Nueva
Zelanda 1985-98; EE. UU.1989-92) exami-
naron incidentes y muertes relacionadas
con conduccién por carretera y su rela-
cién con el trabajo. Los conductores pro-
fesionales incluian el 49% de las muertes
en Australia y el 37% tanto para Nueva
Zelanda como Estados Unidos. Si bien
los resultados corresponden a un con-
texto general de muertes relacionadas
con trafico y trabajo, las tasas (personas/
ano) para los trabajadores mas jévenes
de 20-24 anos y 25-34 afos fueron de 1.8
y 2.1, respectivamente. Las tasas dismi-
nuyeron para las edades de 35-64 afos
entre 1.1y 1.7, para volver a subir a 3.3 para
el rango de 65-69 anos siendo 6 para los
>70 anos. "

Siniestralidad en el sectory
antigliedad profesional

or los estudios anteriores, es eviden-

te que un factor a tener en cuenta es
el ndmero de aflos de conduccién. En la
mayoria de paises avanzados es un he-
cho que las personas de 65 anos o Mas
conforman el segmento de mayor creci-
miento de la poblacién de conductores,
asi como que mantienen sus licencias
de conducciéon durante mas tiempo (Ly-

man, 2002). Ya se sopesd hace tiempo en
un estudio sobre patrones de conduc-
cion y riesgo de accidentes en el trans-
porte (Kaneko & Jovanis, 1992) que si bien
la edad del conductor afecta significa-
tivamente al riesgo de accidentes, la
antigliedad en el oficio aporta relativa
seguridad. Parece que los conductores
con Mmas de 10 anos de experiencia en la
conduccién dentro de una empresa eran
significativamente mas seguros que los
conductores con menos experiencia.
Esto ya sugeria que el numero de aifos
de experiencia en la conduccién es un
fuerte predictor de forma que se aso-
cian con una disminucién del riesgo de
accidentes, algo también defendido por
Hamblin (Hamblin, 1987). En general y
por esta razén hay estudios que apoyan
que los conductores mas jévenes pue-
dan estar mas involucrados en los acci-
dentes.

En estudios de poblacion general,
donde no existe la presion de la entre-
ga, de conducir bajo fatiga y somnolen-
cia y sin compromiso laboral entre me-
jora de habitos y conduccién prudente,
se ha comprobado que las tasas de ac-
cidentes de trafico ajustadas por dis-
tancia recorrida son elevadas en eda-
des altas -por encima de los 75 anos de
edad- (Guerrier et al., 1999) (Preusser et
al.,1998) (Retchin & Anapolle, 1993) (Fraa-
de-Blanar & Smith, 2018). Se observa un
patréon similar para las tasas de mor-
talidad de conductores (Preusser et al.,
1998) (Retchin & Anapolle, 1993). Como
consecuencia de los accidentes, hay que
recordar que ademas de la discapacidad
potencial de las personas y las lesiones
secundarias al accidente de trafico, exis-
te una afectaciéon social en términos fi-
nancieros (Miller et al., 1998).

Gran parte de los adultos mayores
sufren deterioros funcionales en areas
senso-perceptivas, cognitivas o eje-
cutivas (Karthaus & Falkenstein, 2016)
(Spannhorst et al., 2016) (Janke, M., 1994)
(Cammarata et al.,, 2020) (Reagan et al.,
2019) (Stelmach & Nahom, 1992), y con
ello se afecte la conduccién. Sin embar-
go, el hecho de la autolimitacién en la
conduccioén con la edad, es decir saber
gestionar la propia capacidad y la co-
rrelacion de mayor experiencia y edad,
puedan ser factores subyacentes a las
cifras de accidentabilidad encontradas,
que en ocasiones enmascaren el riesgo
mayor inherente a los cambios de salud
con la edad. .



Siniestralidad en el
sector, factores de salud y
envejecimiento

demas de la experiencia y el man-

tenimiento selectivo en la profesiéon
con la edad, otros factores son de espe-
cial relevancia en la accidentabilidad y su
relacion con la edad, como son los tras-
tornos respiratorios, la obesidad, el suefio
o el estado atencional. Estudios recientes
van en la linea de comprobar que la obe-
sidad se asocia con los accidentes tan-
to en poblacion general como en trans-
portistas (Mock et al., 2002) (Whitlock et
al., 2003) (Zhu et al., 2006) (Anderson et
al., 2012). Es un tema ya explorado desde
hace anos. Stoohs et al. (Stoohs, R.A., Gui-
[leminault, C,, Itoi, A.,, Dement, W.C.,1994)
investigaron trastornos respiratorios re-
lacionados con el suefo en accidentes
de transito en conductores comerciales
de larga distancia en los EE. UU. (N = 90)
de edades comprendidas entre 20 y 64
anos. Los conductores completaron un
autoinforme sobre datos demograficos,
numero de accidentes en los Ultimos
cinco afnos y somnolencia diurna. Se ob-
tuvo también informacién de accidentes
de los registros de las propias empresas.
Los conductores se sometieron a moni-
torizacion de suefio durante el mismo.
En lo relativo a edad como Unica variable
no se encontraron resultados significati-
vos entre los conductores con y sin acci-
dentes registrados (37.0 + 8.8 afios versus
36.2 + 8.8 anos). Sin embargo, los resulta-
dos mostraron que los conductores que
eran obesos y los que tenian problemas
para respirar tenian una tasa de acci-
dentes dos veces mayor que aquellos
sin estos factores.

Otros estudios han utilizado pruebas
de conduccién simuladas para evaluar
los efectos del sueno. Se ha hallado que
los conductores mas jévenes tenian mas
probabilidad de ver disminuido el nivel
de alerta durante la conduccion y encon-
traron que les era mas dificil conducir en
condiciones de poco trafico que a los
conductores de mediana edad (Otmani
et al., 2005). También se ha visto que si
se les priva del suefno, es mas probable
gue los mas jévenes aumenten o dismi-
nuyan los tiempos de reacciéon; sin em-
bargo los conductores mayores tienen
unos tiempos de reacciéon basales mas
lentos. Debido a su experiencia los man-
tenian sin cambios (Philip et al., 2004).
Otras investigaciones han buscado iden-
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tificar factores que, relacionados con la
fatiga, estuvieran implicados en los ac-
cidentes como la obesidad (Stoohs, R.A,,
Guilleminault, C., Itoi, A, Dement, W.C,,
1994) (Stoohs, R.A., Guilleminault, C., Itoi,
A., Dement, W.C,, 1994) , el suefo inade-
cuado previo o “deuda del suefio” (Arnold
et al., 1997) (Carter et al., 2003) (Mitler et
al,, 1997) (Williamson et al., 1996) y des-
equilibrios entre trabajo y descanso (Fe-
yer & Williamson, 1995) sin que informa-
ran de efectos relacionados con la edad.
La mayoria de estos estudios utilizaron
medidas de auto-informe para predecir
el riesgo esperado de accidentes, y solo
dos estudios utilizaron bases de datos de
accidentes para identificarlos. .

Envejecimiento y relevancia de
la funcién visual

n relacidn con el envejecimiento, en

humanos hay un sistema fisiolégico
gue tiene unas caracteristicas de por si
relevantes en la actividad de conduccién
Yy que es determinante en los riesgos de
siniestralidad: la visién. De los diferentes
sistemas perceptivos, la vision es fun-
damental para la conduccidn, otorgan-
dosele una primacia respecto al resto
de sentidos (Shinar & Schieber, 1991). La
tarea de conduccién es una actividad
visualmente compleja, requiriendo Ia
valoracion de informacidon visual tanto
de la zona central como periférica, asi
como la discriminacion visual de los dife-
rentes elementos percibidos. Ademas el
conductor suele desconocer el cuando y
doénde puede aparecer un evento visual
de relevancia.

Siendo conocido el deteriorode la fun-
cién visual que se produce con la edad,
los estudios al respecto se han centrado
en la relacion entre la capacidad visual
de los adultos mayores y su rendimiento
en conduccién. Por ello, y en base a las
conclusiones de los estudios realizados,
se comprueba que una mayor acciden-
tabilidad se asocia con reducciones
funcionales debidas a la edad valoradas
de forma general en la agudeza visual di-
namicay estatica, en el campo visual, en
la resistencia al deslumbramiento, en la
sensibilidad al contraste, en la velocidad
de procesamiento visual, la busqueda/
escaneo visual, en la sensibilidad a la luz
tenue, en la percepcién del movimiento
angulary el movimiento en profundidad
(Ball, K., Owsley, C., Sloane, M., Roeneker,
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D., & Bruni, J., 1993) (Shinar & Schieber,
1991). Ya hace mas de 40 anos Burg y
colaboradores examinaron ciertas fun-
ciones visuales de los conductores, in-
cluida la agudeza visual estatica. Esta
mostré una correlacion con los acci-
dentes, y solo para los conductores ma-
yores (Burg, A., 1967a) (Hills, B.L. & Burg,
A., 1977). En base a estudios posteriores,
se comprende que existen otras funcio-
nes, relacionadas con el procesamiento
visual, que pueden verse alteradas con la
edad y tienen una alta relacién con acci-
dentes. Recientemente se ha demostra-
do que el procesamiento de la informa-
cion visual se deteriora en los adultos
mayores (Merat et al., 2005). Por ejemplo,
las deficiencias de rendimiento en eva-
luaciones como el campo de visidon Util
(Useful Field of View-UFOV), que valora
el procesamiento visual y las funciones
de control de atencién que pueden ser
sintomaticas de numerosos trastornos
neurolégicos y visuales, asociandose de
manera sistematica y significativa con
el riesgo de accidente, incluso hacien-
do ajustes de otros factores. Las explo-
raciones en lo relativo a campo de visién
util se centran en valorar la atencién vi-
sual a través de la identificaciéon de obje-
tivos periféricos presentados en presen-
cia o ausencia de distractores mientras
se completa una tarea de discrimina-
ciéon central. En un estudio de Ball (Ball,
K., Owsley, C., Sloane, M., Roeneker, D., &
Bruni, J.,1993) sobre los factores de riesgo
de accidentes se encontré que los con-
ductores con una reduccién de campo
de vision atil de mas del 40 % tenian
una probabilidad veinte veces superior
de estar involucrados en un accidente
con resultado de lesiones que aquellos
con problemas visuales menores. Por
otra parte, en comparacién con los adul-
tos mas jovenes, los mayores tienden a
dar peores resultados en las tareas que
requieren la deteccion de objetos en-
tre distractores asi como les resulta mas
dificil identificar objetos fragmentados
o incompletos (Salthouse & Prill, 1988) y
tienen limitaciones en reconocer objetos
gue son encastrados en otros (Capitani
et al, 1988). Se considera que, sin unas
estrategias compensatorias apropiadas,
es probable que estas deficiencias vi-
suales agravadas por la edad conlleven
consecuencias severas en mayores en lo
relativo a accidentabilidad.

En intima relacién con la funcidén vi-
sual se encuentra el escaneo visual y con

ello los elementos atencionales. Diferen-
tes estudios han relacionado puntuacio-
nes bajas en varias medidas de atencidn
con el riesgo de choquey rendimientoen
conduccién en carretera. Los diferentes
items evaluados han incluido atencién
selectiva, atencidn dividida, atencién vi-
sual y rango de atenciéon. Se han suge-
rido asociaciones consistentes entre las
medidas de atencién y las medidas de
resultados de conduccién, asi como se
ha delimitado la existencia de asociacio-
nes en lo relativo a campo de vision atil.
Un bajo rendimiento en el campo de vi-
sidn se ha asociado con un aumento del
riesgo en dos estudios prospectivos cen-
trados en evaluar predictores de riesgo
de choque (Owsley et al., 1998a) (Owsley
et al,,1998b) (Sims et al., 2000). .

Edad del conductor en
poblacién general y
autorregulacion

omo se ha descrito anteriormente

diversos estudios constatan que al
analizar los datos de accidentes en po-
blacién general y en relacién con distan-
cia recorrida, se obtiene una curva en
forma de “U” caracteristica, que indica
un mayor riesgo para los conductores
mas jévenes (<25 afos) y para mayores
(=65 anos) (Baldock, M.R.J,, McLean, A.J,,
2005) (McGwin, Jr & Brown, 1999) (Ryan
et al, 1998). La reduccién con la edad
aboga a que se relacione con diferentes
habitos en la conduccidn, de tal manera
gue pueden estar detras la prudencia, la
autolimitacién aprendida con la edad o
el efecto del trabajador sano. El conduc-
tor mayor (265 anos) suele imponer una
distancia autolimitada en la conducciéon
pero pese a ello la accidentabilidad es
mayor. El repunte a partir de una cier-
ta edad puede estar relacionado con el
ineludible efecto del paso de la edad en
el ser humano. Si se examinan las tasas
de choques para determinar la grave-
dad de las lesiones en conductores, se
observa que los conductores mayores
estan sobrerrepresentados en acciden-
tes severos. Ello se ha asociado a que los
conductores mayores tienen una ma-
yor susceptibilidad a las lesiones de-
bido a su fragilidad fisica en relacién
con la naturaleza del impacto o coli-
sion (Langford & Williams, 2005) (Li et al.,
2003) (Lyman, 2002) (Ryan et al., 1998).
Con el envejecimiento es normal tener



disminuidas las capacidades funciona-
les, cognitivas, fisicas y sensoriales 'y una
mayor probabilidad de diagndsticos de
afecciones médicas que puedan afectar
a la conduccién (Daigneault et al., 2002)
(Hakamies-Blomquvist, 1998). Se conside-
ra que en la poblacién general, mas alla
de los transportistas profesionales, los
conductores mayores (265 aios) tienen
un elevado riesgo de accidente, espe-
cialmente en intersecciones y transito
de cruces. Esta accidentabilidad se ob-
serva sobre todo en entornos urbanos.
Es una realidad que las personas mayo-
res eligen conducir en entornos donde
la velocidad es menor, principalmente
en contextos urbanos, por lo que puede
haber mayor nUmero de accidentes, es-
pecialmente las intersecciones, con un
mayor riesgo de accidentes entre con-
ductores mayores (Hakamies-Blomqyvist,
1993) (Langford et al., 2006). Si bien la au-
torregulaciéon parece ser una forma efec-
tiva de reducir algunos de los problemas
gue surgen con la edad, se dan situacio-
nes en que una aparente prudencia pue-
de ser contraproducente como cuando
se decide reducir excesivamente la velo-
cidad de conduccién en carreteras.

La disminucion de las capacidades
fisicas con la edad y el estado de salud
general aumentan el riesgo de condu-
cir de manera insegura y la probabili-
dad de lesiones en accidentes (McGwin,
2000). Se ha descrito que, en compara-
cién con los conductores de 30 a 59 anos,
los conductores de 70 a 74 afos tienen
el doble de probabilidad de morir al es-
tar involucrados en un accidente y con
los conductores de 80 afios 0 Mas ésta
se multiplica por cinco(Li et al., 2003).
Tanto la mayor prevalencia de enferme-
dad fisica con la edad, como la fragili-
dad propia de ésta se complementan
en afectar la seguridad al conducir pu-
diendo explicar el aumento de la tasa de
mortalidad de los adultos muy mayores
involucrados en accidentes (Klavora &
Heslegrave, 2002). Los modelos de valo-
racion de seguridad en conduccién han
de considerar tanto las enfermedades
y como afectan al riesgo de accidente,
como la fragilidad. La fragilidad fisica
relacionada con la edad puede estar de-
tras de la mayor frecuencia de lesiones y
fracturas de térax que se observa entre
los ocupantes mayores de vehiculos (Ly-
man, 2002) (Zhou et al., 1996), asi como
entre personas de baja talla (Shaw et al,,
2017).
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Una aparente ausencia de pruebas re-
lacionales entre accidentabilidad y edad
puede deberse a la mencionada adapta-
cidn con la edad, como antes se ha men-
cionado, de manera que las personas
Mmayores se exponen menos en general a
situaciones de riesgo y las toman en con-
sideracion con mayor prudencia. Es posi-
ble que con la edad puedan compensar
las deficiencias en ciertas areas median-
te una adaptacién proporcionada en las
respuestas (Meyer, J., 2004). Estas com-
pensaciones pueden ser o bien de indole
fisioldgica, esto es con una modulacion
del comportamiento motor —autorregu-
lacion-, o bien por la utilizacidon de dis-
positivos de ayuda a la conduccion y asi
minimizar el riesgo de accidente. Res-
pecto al primer factor, se ha descrito que
durante los dltimos afos se ha reducido
mas el riesgo de accidente en personas
de mayor edad que en conductores de
mediana edad (Cheung & McCartt, 2011).
En este estudio se comprobd que, si bien
hubo un aumento en la tasa de licencias
de conducir en personas de mas de 70
afos, los accidentes con consecuencia
de muerte disminuyeron mas en este
grupo de edad que en el grupo de con-
ductores de entre 35y 54 afos. Una ex-
plicacién dada ha sido la presencia de
una mayor autorregulacion con fines de
proteccién y aminoracion de accidentes
(Braitman & Williams, 2011).

Existen métodos de investigacion de
conduccién naturalistas, en los que se
estudian los comportamientos en situa-
ciones cercanas a la realidad. Usando
estos sistemas se ha estudiado recien-
temente la capacidad y participacion
de conductores mayores en conductas
de distraccién en situaciones de cruces
o intersecciones (Charlton et al., 2013).
En dicho estudio se valoraba si los con-
ductores mayores adaptarian su com-
portamiento minimizando una posible
distraccion cuando la complejidad del
entorno de conduccidn pasaba a ser alta.
En concreto al realizar giros, los conduc-
tores mayores reducian la proporcidn de
tiempo dedicado a comportamientos
secundarios en las intersecciones que
requerian sopesar, enjuiciar y decidir la
situaciéon del entorno porque las senales
de trafico no eran garantes al 100% de
los comportamientos esperados, esto es,
habia que decidir. Los resultados indican
que los conductores mayores se auto-
rregulan al involucrarse con menos fre-
cuencia en tareas secundarias cuando
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la tarea principal de conducir es mas
compleja.

La aplicaciéon de mecanismos de au-
torregulaciéon por parte de los conducto-
res de edad y el desarrollo de programas
de capacitacion para conductores mayo-
res en los que se les instruye a minimi-
zar su exposicion a situaciones de con-
duccion dificil reduciendo asi el riesgo
de accidente tienen una posible conse-
cuencia: el tender el grupo poblacional
de mayores a una menor conduccion,
limitando su capacidad de accién. Es
similar a la autoexclusién para condu-
cir de transportistas con edad. En esta
linea se encuentra el factor menciona-
do de “efecto del trabajador sano”. Esto
conlleva en algunas personas una pérdi-
da de independencia y una disminucion
en la calidad de vida (Fonda et al., 2001)
(Marottoli et al, 2000). En ocasiones,
como problema sobreanadido, las mis-
mas condiciones de salud y deficiencias
funcionales que limitaron los patrones
de conduccidén pueden reducir el acceso
a otras opciones de transporte, como el
transporte publico (Publishing & Orga-
nisation for Economic Co-operation and
Development Staff, 2001). Por ello una
limitacion funcional puede reducir las
posibilidades de movilidad comunitaria
restringida y conexiones sociales.

Es un hecho que parte de los trans-
portistas, percibiendo minoradas sus
capacidades, se autoexcluyen de con-
ducir con la edad. Por tanto los conduc-
tores mayores en activo, estan seleccio-
nados. Influyen en la muestra a estudiar
los casos excluidos por dejar el trabajo
(sesgo), o el empeoramiento en funcio-
nes del conductor; pero también lo hace
el hecho de que las personas, con la

edad, van adaptando su comportamien-
to vial a sus limitaciones. Esta circuns-
tancia estd condicionada a su capacidad
de darse cuenta de los cambios en su
estado funcional en relacién con la edad
y como pueden influir en conducir con
seguridad (Persson, 1993) (Rabbitt, P. M.
A., Carmichael, A, Shilling, V., Sutcliffe, P.,
2002). A estos efectos, un elemento cen-
tral es el poder determinar la capacidad
de interiorizacién del estado personal, de
ser capaz de “verse a si mismo” a la hora
de ir modificando pautas en relacidn con
situaciones de conduccién dificiles. En-
tre éstas se encuentran: la conduccion
nocturna, las condiciones meteorold-
gicas adversas o las horas pico de alta
intensidad de trafico (Carr et al,, 2000)
(Marottoli et al, 1998) (Persson, 1993)
(Retchin & Anapolle, 1993). Se comprueba
que el grado de conocimiento personal y
de autocontrol también pueden influir
en la decisién de dejar de conducir, tal
como se refleja en un estudio hecho en
personas mayores (Brayne et al., 2000)
donde entre las razones para dejarlo se
encontraron tanto la pérdida de confian-
za (18%), como el consejo de familiares,
amigos o un médico especialista (un ter-
cio de los casos). Tiene relevancia el fac-
tor de ser consciente del propio estado
funcional. Se da el caso de que no ser
consciente de las limitaciones propias
puede permitir actuar con un desempe-
Ao bajo, pero pensando que se actla de
forma correcta (Kruger & Dunning, 1999).
Agui se establece un punto de reflexiéon
en lo relativo a si las revisiones actuales
para obtener la licencia de conducir son
capaces de detectar lo que el sujeto no
ve a medida que envejece.

El hecho de tener autocontrol impli-
ca actuar dentro de unos limites en las
esferas del funcionamiento humano
(cognitivas, vision y funcion fisica princi-
palmente). Se centra en querer dar una
respuesta adecuada en tiempoy espacio
a eventos del entorno y por ello implica:
deteccion de eventos visuales, recono-
cimiento en tiempo de su valor, proce-
samiento y preparacion de respuestas
adecuadas asi como su ejecuciéon (tiem-
po de reaccién). Es un hecho que los
conductores pueden reconocer la dismi-
nucién en sus capacidades funcionales
con la edad, principalmente visuales y
cognitivas y por ello, de una forma inteli-
gente, adaptar sus patrones de conduc-
cion para ajustar sus movimientos a las
demandas del entorno (Baldock et al.,



2006) (Blanchard et al., 2010) (Charlton
et al., 2006) (Molnar & Eby, 2008). =

Desventajas profesionales del
conductor experimentado

| hecho de la menor accidentabilidad

con la edad, hasta una edad, hace
pensar en el fendmeno del efecto del
trabajador sano y en las consecuencias
en este sector. El esfuerzo por parte del
trabajador en la interiorizacion de la in-
terrelacién entre los requerimientos del
oficio y el paso de la vida, este saber ex-
perto, conlleva el reconocer los limites
personales. Ello genera una autolimita-
cion profesional y buscar otra ocupacion
Yy por tanto una desventaja que se acre-
cienta con la edad. Este sacrificio impli-
ca reducir el margen de accién laboral
(conducir de dia, reducir tiempos, au-
mentar descansos...) y con ello competi-
tividad; en su caso extremo el cese en el
oficio con los agravantes personales que
conlleve. El responsable conocimiento
del oficio dirige a pensar en una reduc-
cién en la siniestralidad, como se obser-
va por las menores cifras de accidentes
con la edad, pagandolo el trabajador con
su autolimitacién en el oficio y en oca-
siones su cese en el mismo.

Hay diversas maneras de adaptarse
por parte del conductor mayor, entre
las que se encuentran una reduccién
en el kilometraje recorrido anualmente,
una reduccioén en la duracién de trayec-
tos recorridos, o concatenar activida-
des para reducir los viajes (Benekohal,
R.F., Michaels, R, Shim, E., Resende, P,
1994) (Rosenbloom S,1999). A ello se ana-
de que con la edad la poblaciéon tiende a
reducir la ejecucion de tareas cognitiva-
mente complejas (Ball et al.,, 1998) (Haka-
mies-Blomqvist & Wahlstréom, 1998), asi
como es propensa a evitar la conduccién
donde exista una gran exigencia visual
como en horas pico o por la noche, li-
mitandose a buscar la conduccidn en
condiciones ventajosas (recorridos co-
nocidos, diurnos, descansos frecuentes)
(Ernst, R, O'Connor, P, 1988) (Smiley, A,
1999). En general, cualquier persona y a
cualquier edad, si pudiera, elegiria con-
ducir de dia y en buenas condiciones
meteorolégicas. Los conductores de
cierta edad reconocen explicitamente
la necesidad de tener una buena vision
para una conduccién segura, sobre todo
en estas situaciones adversas (niebla, no-
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che, lluvia) (Kostyniuk, L., Shope, J., 1998)
(Marottoli et al., 1993) (Persson, 1993). Por
ello, es posible que parte de los conduc-
tores con cierta edad reduzcan volun-
tariamente su exposicidon a situaciones
de mayor riesgo de accidente, limitando
con ello el abanico de sus actividades la-
boralesy por ende sus ingresos.

Parece por tanto que, con la edad, los
conductores profesionales van adaptan-
do sus habitos a los condicionantes del
entorno en base a la experiencia adquiri-
da. Se ha abogado por insistir en la valo-
racion frecuente con diferentes pruebas
de su estado funcional, pero no esta del
todo claro hasta qué punto ciertas prue-
bas puedan delimitar que un conductor
esté capacitado o no, asi como el hecho
de que la accidentabilidad en cifras glo-
bales pueda verse reducida por acciones
a nivel individual. Ya en su momento la
OCDE advirtié de ello (OCDE, 2002), es-
tableciendo que valoraciones de capa-
cidades concretas, indicadores indivi-
duales, asi como indicadores globales,
muestran bajas correlaciones con ac-
cidentabilidad por lo que no parecen
adecuados para ser usados como crite-
rios de decisién. Por otro lado, a titulo ya
individual, los accidentes son tan poco
frecuentes, que el establecer un umbral
gue haga que un accidente se evite po-
tencialmente, puede conllevar que una
poblacidn numerosa, de dificil identifi-
cacioén, se vea compelida a no conducir
(Liisa Hakamies-Blomqvist, Anu Sirén,
Ragnhild Davidse, 2004); por otra parte,
esta poblacién deberia de buscar otros
sistemas, también con sus riesgos, para
el transporte.
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Por todo ello, la siniestralidad en con-
ductores de edad no es comparable con
los mas joévenes en el oficio o con la po-
blacion general. El aprendizaje del ofi-
cio, los sacrificios en autolimitarse en
el mismo y autoexcluirse con la edad
por un lado y por el otro las limitacio-
nes propias de la edad estan detras de
la diferente siniestralidad con la edad.
La comparacién con la poblacidon sana o
con la poblacidén de transportistas jove-
nes No es correcta sin contar con estos
factores.

De esta forma se puede decir que la
siniestralidad observada es un sumato-
rio de varios factores principales:

2 Siniestralidad segun
permanencia en el oficio

¢ por aprendizaje, buenos habitos
¢ por sacrificios ( * PENOSIDAD)

¢ - por autolimitarse en el oficio
(resignarse a ciertas rutas,
horas, km. y menor salario)

¢ - por cese voluntario

+ por limitaciones del envejecimiento

Se podria decir que:

La siniestralidad en el transporte =
resultado del envejecimiento
minorado por la penosidad asumida.

Coste para el transportista:
penosidad aceptada.

Hechos

I a situacion actual, en lo relativo a si-
niestralidad conlleva a considerar los
siguientes hechos:

1. La profesién de transportista de mer-
cancias por carretera es una profesion
con una alta siniestralidad tanto de
la Unidn Europea como en otros pai-
ses (Kanazawa et al., 2006) (Safe Work
Australia, 2010) (BITRE, 2019).

2. Esta siniestralidad parece ser un resul-
tado dependiente de multiples facto-
res tanto del transportista como del
contexto vial en que se desenvuelve.

Factores del transportista:

- Edad. Conlleva pérdidas funcionales.
Las limitaciones individuales partici-
pan en la siniestralidad.

- Conocimiento responsable del ofi-
cio con la edad y duracién en el mis-
mo. Aboca al trabajador responsable a
autolimitarse en el oficio y en ocasio-
nes al cese en el mismo, lo que puede
llevar a una equivoca interpretacion
de las estadisticas a de reducciéon en
la siniestralidad con la edad. El trans-
portista con afos en el oficio es el que
realmente ha superado los condicio-
nantes de la actividad.

Factores del contexto:

Son determinantes sobre la decision
de auto-limitacidn mencionada del
transportista responsable (epigrafe
anterior).

- Situacioén vial y resto de conductores.
Imprevistos.

- Estructura legal (reglas de conduc-
cion -tiempos, etc...).

- Estructura del sector y firmas. Com-
petitividad, internacionalizacién tan-
to en clientes como en presencia de
otros proveedores, directrices de la fir-
ma, supervision y controles estrictos.

Estructura socio-profesional. Tem-
poralidad domiciliaria, variabilidad en
ritmos circadianos, riesgos inherentes
a la pérdida de salud por los condicio-
nantes profesionales antedichos.



3. La poblacién de transportistas de
edad es el subgrupo “supervivien-
te”. La siniestralidad del mismo no es
comparable con la de los transportis-
tas jovenes o la de aquellos con poca
experiencia en el oficio. Las compa-
raciones pueden falsear la interpreta-
cion de datos.

4. La sociedad no da valor a las decisio-
nes del transportista de autolimita-
cion en el trabajo o auto-exclusion
como elementos a compensarle. Tam-
poco se observan normativas legales
especiales de proteccidon diferenciada.

En un contexto de tiempos ajustados
de entrega, de horarios delimitados pero
extensos y en ocasiones nocturnos, si los
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conductores mayores muestran mejores
resultados probablemente se deba:

- A gue son la subpoblacién que sigue
en la actividad con los afios.

- A que han hecho un aprendizaje (au-
to-limitarse en la conduccién), sopor-
tando el coste de delimitar y condicio-
nar su capacidad de trabajary con ello
su rendimiento.

- A que hay una subpoblacién de con-
ductores que no han sido estudiados
porque dejaron la actividad con el co-
rrespondiente coste en la bUsqueda

- De inciertos resultados- de otra profe-
sidn o actividad. .

Morbilidad, con especial referencia a la edad

a literatura cientifica es extensa y

detallada en lo relativo a describir la
morbilidad en esta actividad laboral, y el
presente estudio se articula siguiendo
los epigrafes que delimita la Organiza-
cion Internacional del Trabajo.

Condicionantes de morbilidad
y accidentabilidad

sta constatado que los profesionales

del transporte por carretera se ven
expuestos a las siguientes situaciones,
exposiciones que los diferencian de otras
profesiones:

- Resbalones, tropiezos y caidas desde
una cabina alta, escalera de cabina
o remolque (Nasarwanji et al., 2018).
Se producen lesiones asociadas con
resbalones o caidas en camiones de
transporte en un alto porcentaje sien-
do mayor a la salida que a la entrada,
46% vs. 23% (Santos et al, 2010), en
una proporcion de 3/4 de las veces a
la salida y1/4 a la entrada (Lin & Harvey
Cohen, 1997) . En camiones comercia-
les, tractores, remolques las fuerzas de
reaccion en el suelo al salir de cabina
utilizando los sistemas de salida sumi-
nistrados exceden dos veces el peso
corporal. Dado este nivel de fuerza, las
condiciones del terreno, resbaladizas,
desigualdades del suelo o escombros

pueden resultar en una caida u otra
lesion (Fathallah & Cotnam, 2000).

- Vuelcos de camioén, por estar éste muy
cargado o debido a fallos mecéanicos,
condiciones dificiles de la carretera,
velocidad excesiva, colisiones fron-
tales entre otros, con el consiguiente
peligro de atrapar al conductor dentro
de la cabina o debajo del camioén (Gar-
cia et al., 2003) (McKnight & Bahouth,
2008). Los vuelcos suelen originarse
cuando el camidn se desplaza por un
trayecto curvilineo, situacién en la que
la fuerza centrifuga hace que se aleje
de la direccidn de la curva. Los camio-
nes con remolques son particular-
mente vulnerables. Gran parte pare-
cen deberse a factores humanos, con
errores de apreciacién del conductor
-velocidad excesiva, vision dificultosa,
fatiga o somnolencia-. También de-
bidos a portar cargas pesadas, mal

m
w
~
I
a
°
o
o8
)
2
[=g
©




Bl 68 | tradime informe julio 2020

m
w
-~
'}
=%
o
-%
o
')
)
(=g
(1)

distribuidas o no aseguradas, o a un
mantenimiento deficiente de vehicu-
los -frenos o suspension, ruedas poco
infladas-. Se considera que a efectos
de investigacion hay que establecer
diferencias entre camiones pesados y
vehiculos mas ligeros ya que, aunque
vayan por debajo del limite de veloci-
dad hay que diferenciar las respuestas
entre unosy otros.

Golpes accidentales en partes rigidas
no protegidas de camiones o carga
y lesiones subsiguientes (Chu, 2012).
Esta situacion se hace muy evidente
en actividades donde también parti-
cipan carretillas elevadoras. Son situa-
ciones donde los accidentes de este
tipo se deben a una visibilidad insufi-
ciente desde el puesto de conduccidn,
por lo que las propuestas de mejora
pasan por tener en cuenta los despla-
zamientos laterales de la cabeza del
conductor (Hella et al,, 1988). En otras
situaciones son lesiones en extremida-
des inferiores por dano frontal. Son di-
versos los factores que influyen como
la posicion del pie del conductor, la
geometria del area del hueco del pie,
la direccion del golpe o la energia del
impacto y su aceleracién (Zhang et al,,
2016).

Funciones propias de un conductor
de camiones pesados (por ejemplo,
trabajos de reparacidén, cambio de
neumaticos, desabrochar cinchas vy
cuerdas apretadas) con el consiguien-
te riesgo de lesiones (Ziak et al., 2017)
(Martin & Laumon, 2005) (Whitford F.,

2009). Un ejemplo se da cuando una
[lanta de camidn explota, situacion en
la que todos los que se encuentran
cerca corren riesgo de sufrir danos. Los
reventones ocurren repentinamente e
incluso los conductores experimenta-
dos no tienen tiempo para reaccionar
de manera segura.

Aplastamientos por tener que actuar
entre el tractor y el remolque, o entre
los remolques, al intentar desconectar
uno del otro asi como la posibilidad de
accidentes causados por desacoplar
el dispositivo de bloqueo que asegu-
ra el tractor al remolque (Chmieliaus-
kas et al., 2018) (McKnight & Bahouth,
2008) (Health and Safety Executive.
UK, 2008). En ciertas circunstancias,
se llega al fallecimiento a resultas de
accidente al operar la unién con el re-
molque o por debajo de él. En estas
situaciones, es muy importante no
ignorar el protocolo de seguridad al
agacharse debajo del mismo, donde
la ropa puede introducirse por los ejes
giratorios, inmovilizando al sujeto.

Procedimientos mecanicos, siendo el
mas comun la exposicién a vibracio-
nes de larga duraciéon a las que estd
expuesto el conductor del camién por
sobreesfuerzo y fatiga subsiguiente.
En ocasiones se pueden reducir opti-
mizando los pardmetros de suspen-
sién del asiento. Sus consecuencias
incluyen hernias vertebrales, prolap-
sos de discos vertebrales y otras si-
tuaciones similares. También pueden
observarse traumas como ruptura de
hernias, debido al sobreesfuerzo fisico
(cambio de neumaticos, movimiento
de piezas pesadas de carga, cuerdas
de sujecion, etc.) (Szepessy, | & Wahl, |,
1999) (Lan et al., 2016). A estas situacio-
nes se pueden sumar aquellas en las
gue el transportista participa en ope-
raciones de carga, con hernias de dis-
co intervertebral cervical.

Explosiones, quemaduras quimicas,
intoxicaciéon aguda por productos
guimicos peligrosos, por cargas pe-
ligrosas, como explosivos e inflama-
bles, productos quimicos, sustancias
toxicas y sdlidos a granel que forman
polvo (Inanloo & Tansel, 2015) (Koop-
man & Ermak, 2007). El transporte por
carretera de combustibles liquidos,
gaseosos y de productos quimicos,



aunque no es frecuente, puede dar
lugar a graves peligros para las per-
sonas y el medio ambiente debido a
incendios, explosiones o dispersion de
vapor. En este contexto se incluyen los
accidentes de camiones cisterna que
transportan gas natural licuado o gas
licuado de petréleo. Los equipos de
emergencia deben de prestar especial
atencién a disminuir los efectos se-
cundarios, asi como en ocasiones a la
evacuacion de la region.

Riesgos de incendio por derrames y
fugas de inflamables (generalmen-
te en camiones cisterna) que pueden
encenderse en contacto con llamas
abiertas, superficies calientes, chispas
eléctricas, descargas atmosféricas o
electrostaticas, o como resultado de
un chogue mecanico después de una
colision (Koopman & Ermak, 2007).

Envenenamiento agudo por gases de
escape, incluido el mondxido de car-
bono (Criffin et al., 2008) (Wen et al,,
2019) (Demirci et al., 2009) (McCam-
mon et al, 1981). El aire de combus-
tién del motor, caliente, puede pasar
a la cabina y ser la causa de envene-
namiento por monoéxido de carbono
o de incendio. La contaminacion del
aire es uno de los principales factores
de riesgo de muerte y enfermedad a
nivel mundial y se sabe que las emisio-
nes de los vehiculos de carretera son
los principales contribuyentes a estos
contaminantes atmosféricos (particu-
las finas, mondxido de carbono, 6xido
de nitrégeno y compuestos organicos
volatiles). Los camiones diésel con-
tribuyen de manera importante a las
emisiones de o6xido de nitrégeno y
particulas finas mientras que las emi-
siones de mondxido de carbono son
tipicamente mayores para la gasolina
gue para los vehiculos diésel.

Mayor riesgo de accidentes de transito
debido a largos periodos de conduc-
cion (especialmente para conductores
de camiones de larga distancia) (Ham-
blin, 1987) (McCartt et al., 2008) (Lemke
et al, 2017) (Mahajan et al., 2019) (Bel-
zer & Sedo, 2018), incluyendo conduc-
cidn nocturna (Connor, 2002) (Steven-
son et al, 2014) (Kostyniuk, L., Shope,
J.,1998) (Marottoli et al., 1993) (Persson,
1993), mal tiempo y malas condiciones
de la carretera (Kilpelainen & Sum-
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mala, 2007) (Starnes M., 2006) (Yan et
al., 2009), y embotellamientos (Wang,
2010) (Kononov et al.,2008). El riesgo se
incrementa por fatiga debida a sumar-
se numerosas horas de conduccién,
cortos periodos de descanso, somno-
lencia, hambre y sed, uso de alcohol,
conducir a velocidades al limite para
cumplir con la actividad o en relacidn
con el sistema de salarios.

- Explosion de neumaticos. La explo-
sién de los neumaticos de camiones,
aunque es rara, puede ser causa de
lesiones graves. El uso de sistemas de
seguridad durante el inflado, tal como
lo exigen las normas de seguridad y
salud ocupacional, parece haber re-
ducido las lesiones (Suruda et al., 1991).
Estas lesiones, suelen ser lesiones fa-
ciales y en extremidades superiores
mientras que en extremidades infe-
riores son poco comunes. Se incluyen
traumas severos con lesiones faciales
y oculares graves, lesiones intracra-
neales o traumatismos en las extremi-
dades (Yu et al., 2017).

- Explosidon de la bateria del automovil
(OSHA, 2019). El gas hidrégeno, infla-
mable, suele estar presente durante
la recarga de la bateria y es potencial-
mente explosivo si se permite que se
acumule en un area cerrada.

Si bien la accidentabilidad es alta y
como se ha descrito hasta este punto
hay factores del contexto laboral que la
facilitan o provocan, su relacién con con-
diciones de salud previas del trabajador
no estan evidente. Actualmente hay una
escasez de pruebas que ofrezcan datos
y confirmaciones de relaciones causales
entre condiciones médicas especificas
y un aumento en el riesgo de accidente
de trafico (Charlton, J.L., Koppel, S., Odell,
M., Devlin, A, Langford, J., O'Hare, M., Ko-
pinathan, C., Andrea, D., Smith, G., Kho-
dr, B., Edquist, J., Muir, C., Scully, M, 2010)
(Dobbs BM.,, 2001) (Janke, M., 1994) (Ma-
rottoli et al., 1998) (Staplin, L., Lococo, K,
Stewart, J., Decina, L., 1999). No todos los
procesos o enfermedades van a afectar
de forma similar al riesgo de lesiones y
accidente y el sufrir un proceso no hace
que todos los que lo tengan se vean limi-
tados en la conduccién de una manera
similar (Charlton, J.L., Koppel, S., Odell,
M., Devlin, A, Langford, J., O'Hare, M., Ko-
pinathan, C., Andrea, D., Smith, G., Khodr,
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B., Edquist, J., Muir, C., Scully, M, 2010).

Las estadisticas indican que el trans-
porte por carretera es una actividad peli-
grosa; en paises con estadisticas detalla-
das como Australia, la tasa de mortalidad
es la mas alta en comparacién con otras
actividades (Safe Work Australia, 2019).
En 2019 (septiembre-2019) el 33% de
las muertes ocurrieron en el sector del
transporte, correos y almacenamiento,
seguida a distancia por la agricultura, sil-
vicultura, pesca y construccién. En dicho
pais se considera que el transporte de
mercancias por carretera, elevado y con
una alta concentraciéon de “trenes de ca-
rretera”, va a aumentar en los préximos
afos por lo que la magnitud del pro-
blema puede tender al empeoramiento
(IBIS World Industry, 2017) algo que se
contempla en el resto de paises incluida
la Unidén Europea . En 2019 se contempla
gue para 2050 el transporte de mercan-
cias por carretera aumente en un 60%
(European Commission, 2019). Siendo
una buena noticia para el comercio, es
una presién sobre el sistema de trans-
porte.

La accidentabilidad, la exposicidon a
situaciones penosas como son las jor-
nadas largas de trabajo, los estilos de
vida sedentarios, asi como la exposiciéon
al ruido y a las vibraciones hacen que la
profesién tenga un reducido atractivo.
Se comprueba en diferentes paises de
la Unidén Europea que la poblacién de
conductores profesionales de camiones
esta envejeciendo. Se hacen proyeccio-
nes de tasas de reclutamiento ya que se
requerird dar cuenta del aumento en la
demanda de servicios de transporte de
carga por carretera, asi como para reem-
plazar a los conductores retirados. Com-
prender la salud y el bienestar de los
trabajadores en el sector del transporte
debe ser una prioridad para asegurar la
asighacién adecuada de recursos en los
esfuerzos de prevenciéon y rehabilitacion.
Esta escasez de conductores ya ha sido
constatada en paises como Australia y
Estados Unidos (Department of Trans-
port Victoria, 2010) (ATA, 2017). No parece
ser una estrategia el retener a los con-
ductores veteranos durante mas tiempo
ya que son susceptibles a los problemas
relacionados con el deterioro funcional
relacionado con la edad en diferentes
esferas sensoriales, cognitivas y fisicas
como desde hace ya anos se constata
(Janke, M., 1994) (Stelmach & Nahom,
1992). Es una necesidad el contemplar la

salud y el bienestar de los empleados en
dicho sector. Ha habido aproximaciones
recientes como la de Apostolopoulos et
al. (Apostolopoulos et al., 2010) compro-
bando en una revision de literatura los
riesgos de morbilidad y la penosidad del
trabajo. EI mantenimiento en la ocupa-
cion de forma prolongada con la edad
no tiene justificaciéon por varias razones.
Estudios recientes avalan que el riesgo
de involucrarse en choques estd rela-
cionado con la edad de los conductores
(Chen et al,, 2014) (Duke et al., 2010). Hay
gue ser cautos con estudios que sugie-
ren que los conductores de camiones de
mayor edad no representan un riesgo
de seguridad mayor en lo relativo a ac-
cidentes (Newnam et al., 2018) (National
Center for Statistics and Analysis, 2017)
(Pickrell, TM.,, & Liu, C., 2015) ya que la po-
blacién de conductores mayores son el
remanente activo de los que con esfuer-
zo, han podido mantenerse en la profe-
sion. A estos efectos hay que recordar
la presencia del denominado efecto de
trabajador sano.

Al hablar de la aparicién de riesgos la-
borales y el enfermar en esta profesion
también hay que considerar la compleji-
dad de la tarea laboral y su contexto.

Como se ha apuntado anteriormente,
diferentes estudios han valorado el ries-
go de accidente incluyendo variables del
entorno como tipo de carretera, meteo-
rologia o tipologia de vehiculos - combi-
naciones de remolques-. Sin embargo
estos estudios no han segmentado por
la edad del conductor, por lo que sus
conclusiones, en este sentido, no per-
miten establecer diferencias (Naik et al,,
2016) (Lee & Jeong, 2016) (Ashraf et al,
2019) (Young & Liesman, 2007) (Blower et
al.,, 1993) (Stein & Jones, 1988) (Campbe-
I, K.L., Blower, D., Gattis, R.G., Wolfe, A.C,,
1988). Los estudios adolecen de tener da-
tos incompletos como es el caso del es-
tudio de Braver et al. (Braver et al., 1997)
en lo relativo a edad de los conductores,
ya que por ejemplo solo el 1% de los con-
ductores con doble remolque y el 12% de
los conductores con un solo remolque
involucrados en choques tenian menos
de 27 anos. Ajustando otras variables ob-
servaron que la edad media de los con-
ductores de remolques involucrados en
choques fue significativamente mayor
en los remolques dobles en compara-
cién con los de un solo remolque, 45 vs
39 anos. Por otra parte, la edad se asocia
con la configuracion del camién ya que



los conductores mas jévenes tienden a
conducir vehiculos pesados con un solo
remolque en lugar de vehiculos pesados
con multiples remolques. Y la depen-
dencia multifactorial y dificultades com-
parativas se aumentan por el hecho de
gue en ocasiones un conductor no califi-
ca para una licencia para conducir multi-
ples combinaciones de remolques hasta
gue haya tenido una licencia de remol-
gue unico durante un periodo de tiem-
po. Por tanto, el sesgo en la seleccidn de
muestras comparativas existe desde el
inicio y dificulta el comparar por edades.

En lo relativo a diferenciacién entre
tipologia de vias, urbanas/interurbanas/
intersecciones/vias de un sentido, estd
constatado ya desde hace tiempo y en
diferentes paises que el disefio y tipolo-
gia influyen en reducir la accidentabi-
lidad (Blower et al., 1993) (Braver et al.,
1997) (Summala & Mikkola, 1994). Tam-
bién se conoce que las areas urbanas te-
niendo densidades de trafico mas altas,
generalmente permiten velocidades de
operacién mas bajas, lo que contribuye
a una menor probabilidad de lesiones o
muerte en caso de accidente. A este res-
pecto, no se constata la diferenciaciéon
en accidentabilidad segun edad del con-
ductor y tipologia de carretera. "

Morbilidad por riesgo quimico

I os profesionales del transporte por
carretera se ven expuestos a diferen-
tes riesgos quimicos, principalmente:

- Exposiciéon a sustancias tdxicas (en
estado sdlido, liquido o gaseoso) du-
rante el transporte de carga peligrosa
(Bagheri et al., 2014) (Bubbico et al.,
2006). Las caracteristicas del trans-
porte por carretera hacen de los ca-
miones el principal modo de trans-
porte de superficie y en ocasiones,
se logra minorar potenciales dafos
en el transporte de cargas peligrosas
cambiando la ruta y la modalidad de
transporte.

- Exposicidén a productos quimicos: de
limpieza, anticongelantes y liquidos
de frenos, gasolina, gasdéleo, aceites
entre otros que provocan la apari-
cion de enfermedades y afecciones
de la piel (dermatitis, sensibilizacion
de la piel, eccema, etc.) (Krokhmaliuk,
2004) (Ronchese, F. Bovenzi, M, 2012) .
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- Inhalacién de gases de gasolina, dié-
sel, y otros gases de escape, dando
lugar a efectos crénicos principalmen-
te por el contenido en mondxido de
carbono, 6xidos de nitrégeno (NOXx) e
hidrocarburos. Las personas presentes
corren el riesgo de sufrir los efectos
adversos para la salud asociados con
la inhalacion de compuestos organi-
cos volatiles liberados de los combus-
tibles (Moolla et al., 2015). A diferencia
de la emisidon de CO2 que predomina
en los motores de gasoling, la de car-
bono elemental proviene sobre todo
de las emisiones de diésel. Los vapores
organicos asociados con las emisiones
de los vehiculos son los componen-
tes predominantes de los compues-
tos organicos volatiles, seguidos por
el formaldehido y el acetaldehido. Se
asocian valores altos de compuestos
organicos volatiles con vehiculos para-
dosy valores altos de particulas duran-
te la conduccién (Smith et al., 2012).

- Exposiciéon al polvoy particulas del aire
(Reed W. R. & Organiscak JA, 2005). Los
camiones de transporte de material
de construccidn generan emisiones
de polvo, en especial los que trabajan
en minas de superficie (del 78% al 97%
del total de las emisiones de polvo). La
exposiciéon al polvo respirable ha sido
considerada durante mucho tiem-
po un peligro para la salud, especial-
mente si hay polvo de silice presente
ya gue éste se asocia con muertes
ocasionales. Son motivo de especial
preocupaciéon los camiones que se
utilizan en la industria de la construc-
cion. Muchos entran en las canteras
para obtener material para entregar-
lo a los sitios de construccién, y ade-
mas generalmente usan los caminos
de transporte de la mina, siendo sitios
con un alto volumen de trafico. Estos
conductores pueden estar expuestos
a altas concentraciones de polvo de si-
lice respirable durante su estancia en
la cantera. Aungue su tiempo alli pue-
de ser minimo, pueden regresar varias
veces durante el dia a la cantera para
buscar material, aumentando asi su
exposicion potencial al polvo de silice
respirable, o en el caso de usar siste-
mas de proteccioén, dificultar la respi-
racion efectiva.

- Exposiciéon a diversos liquidos de auto-
moaviles (por ejemplo, liquido de bate-
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ria o liquido de frenos) (Krokhmaliuk,
2004) (Ronchese, F. Bovenzi, M, 2012).
A estos efectos detallados se so-
breafade que esta especificidad de la
profesion de conductor, incluyendo la
exposicién a sustancias quimicas, au-
menta el riesgo de desarrollar enfer-
medades, como obesidad, diabetes,
enfermedades cardiacas, hiperten-
sidon, patologia genitourinaria, cancer
de pulmdn y otras formas de cancer.
Especialmente en el caso de los que
cubren largas distancias, existen di-
ficultades para garantizar una dieta
adecuada y aunque se ha intentado
cambiar los habitos de nutricién, asi
como aumentar la actividad fisica y
una reduccién de peso, los resulta-
dos no han sido satisfactorios. Actual-
mente se valora, ademas de la dieta,
el papel de los fitoquimicos dietéticos
en la prevencién de los efectos noci-
vos de sustancias quimicas del aire
contaminado (como pireno, benceno,
y metales -plomo, cadmio, cromo, ni-
quel-), gue son las principales fuentes
de exposiciéon en el caso de los traba-
jadores del transporte (Koztowska et
al., 2019). .

Morbilidad por riesgo biolégico

Los profesionales del transporte por

carretera se ven también expuestos a:

Contaminacién e infeccidon causadas
por la exposicién a cargas biolégica-
mente peligrosas (Rossi et al., 2017)
(Zamora-Sanabria & Alvarado, 2017)
(Cochrane RA, Dritz SS, Woodworth
JC, et al, 2016). Un ejemplo es el caso
de los contactos en granjas debidos
a la relacién entre operadores y vehi-
culos -como veterinarios, cortadores
de pezunas, lecheras y camiones de
reciclaje de subproductos de origen
animal- con la consiguiente propa-
gacion de enfermedades infecciosas.
Estos contactos se consideran indirec-
tos, a diferencia de los movimientos
de animales, definidos como directos.
La relevancia real de estos contactos
indirectos todavia no estd bien cono-
cida debido a las limitaciones de los
estudios derivadas de su naturaleza
diversay complejay a la privacidad en
la recogida de datos. Los vehiculos y
conductores que transportan cerdos
y aves de corral representan un ries-

go considerable; por lo que no proce-
de su contacto con areas limpias de
la granja. Con todo ello, los vehiculos
de transporte, camiones de piensos
y gallineros deben limpiarse y desin-
fectarse adecuadamente para evitar
contaminaciones. Deben establecerse
instrucciones de medidas de seguri-
dad apropiadas para los conductores
de camiones bien visibles en letreros
adecuados. Idealmente, los conducto-
res deben permanecer dentro de sus
camiones en todo momento para mi-
nimizar el trafico peatonal. Si el con-
ductor debe salir del vehiculo, debe
usar botas de plastico desechables o
cobertores para limitar su potencial de
introducir contaminacidén en sus zapa-
tos. También hay que prestar atencidn
al transporte de alimentacién a las
tolvas en las granjas, lugar que puede
tener un ambiente contaminado y asi
se transfiera este contaminante a otro
lugar o en el regreso a la fabrica de
alimento. Todos estos condicionantes
limitan la actividad de los transportis-
tas.

- Contaminacién e infeccién por con-
tactos directos. Por movimientos de
animales, definidos como directos, si-
tuaciones que pueden ser minoradas
por correctas actuaciones (European
Commission, 2018). .

Morbilidad por riesgos de
exposicion a agentes fisicos

Existen riesgos fisicos a los que se ven
expuestos los profesionales del trans-
porte por carretera:

- Al ruido prolongado del motor, de alta
amplitud (> 80 dBA) y/ o baja frecuen-
cia, lo que ocasiona dolor de cabeza
severo o efectos perjudiciales a pos-
teriori como la pérdida de audicion. El
ruido del trafico es una de las principa-
les fuentes de contaminacion ambien-
tal tanto en los paises desarrollados
como en desarrollo. Los conductores
profesionales son mas susceptibles a
los altos niveles de ruido. La pérdida
de audicién inducida por ruido es co-
mun entre los conductores de camio-
nes (Alizadeh et al., 2016) (Karimi et al.,
2010), especialmente entre aquellos
de mas edad (Alizadeh et al.,, 2016) (Co-
[lée et al., 2011). A este hecho se suma



gue los trabajadores expuestos al rui-
do en el lugar de trabajo (dosis diaria
igual o superior a unos 80 dB-A) tam-
bién corren un mayor riesgo de sufrir
accidentes (Girard et al., 2009) (Picard
et al,2008). Factores asociados son las
malas calzadas de las carreteras y las
deficientes condiciones de insonori-
zacién del vehiculo (Fuente & Hickson,
2011), hechos mas frecuentes en pai-
ses en desarrollo (Alizadeh et al., 2016)
(Karimi et al., 2010). Se puede concluir
gue el riesgo de discapacidad auditiva
de los camioneros es alto debido a su
exposicion laboral.

La pérdida de audicion suele ser
el resultado de una exposicién conti-
Nnua a altos niveles de ruido durante
varios anos. Si bien el ruido de los vehi-
culos no se puede eliminar totalmen-
te, se deben hacer intervenciones para
reducirlo. La normativa sobre el ruido
en el trabajo exige que se proporcione
proteccién auditiva personal cuando
los niveles de ruido alcancen niveles
altos. Sin embargo, la proteccién con-
tra el ruido no es una cuestién facil
para los conductores ya que deben es-
tar en contacto auditivo con el mundo
exterior y estar a la vez protegidos de
las consecuencias perjudiciales para la
salud del ruido.

Se buscan soluciones para miti-
gar el problema y parecen pasar por
lineas de accidn entre las que se en-
cuentran el seleccionar vehiculos con
medidas superiores de control del rui-
do, planificar recorridos de viaje por
carreteras de calidad por parte de la
direccion de la empresa, mejorar el
mantenimiento de las carreteras o en-
mascarar el ruido del motor e insono-
rizacion de los vehiculos. En conduc-
tores mayores también se deberia de
contemplar el revisar la normativa en
lo relativo a controles de riesgo rela-
cionados con el ruido. El control perio-
dico de la audiometria en los conduc-
tores es extremadamente necesario
para determinar sus niveles de umbral
auditivo. Los posibles efectos nocivos
de la exposicion de los conductores al
ruido también pueden reducirse me-
diante la reduccidon del ndmero de
horas diarias de trabajo o mediante el
uso de dispositivos de protecciéon au-
ditiva, que sin embargo pueden con-
tribuir a los accidentes al interferir con
las comunicaciones, detectar bocinas
o localizar sonidos entrantes.
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A radiaciones ionizantes durante el
transporte de radioisétopos (en oca-
siones guardados por razones de se-
guridad dentro de la cabina del con-
ductor) (Mettler, 1978)(International
Atomic Energy Agency, 2004) (Cho
WK, 2010) (Mateos & Suarez-Diaz, 2015).

A radiacién ultravioleta (solar) direc-
ta y reflejada (Foley, 1993) (Foley et al.,
1986) con efectos dermatolégicos. Por
ejemplo, en el lado corporal de la ven-
tana del conductor se han comproba-
do aumentos significativos de nevus
melanociticos y queratosis actinicas
(Kavak et al., 2008).

- A exposicidon visual mantenida a ra-

diaciones nocivas del espectro de luz.
Es sabido que la exposicién a rayos
UV facilita la aparicion de cataratas y
glaucoma (Delcourt et al., 2014) (Sui
et al.,, 2013). Los trabajadores que es-
tan expuestos a la luz solar durante
periodos prolongados de tiempo son
mMas propensos con el paso de la edad
a los efectos nocivos de la luz UV. Es-
tos incluyen variadas ocupaciones,
como son los trabajadores de la cons-
truccion, los agricultores y los conduc-
tores de camiones (Kimlin & Parisi,
1999) (M. et al.,, 2002). La discapacidad
visual vendrd determinada tanto por
el proceso de envejecimiento normal
como por el aumento de la prevalen-
cia de enfermedades oculares (Atte-
bo et al., 1996). Con el envejecimiento
se observan cambios en el cristalino,
una reducciéon pupilar, cambios en el
pigmento macular y en las vias neu-
rales. Estos cambios se relacionan
con reducciones en la agudeza visual
y sensibilidad al contraste asi como
con un aumento de la sensibilidad al
deslumbramiento, algo observado en
la poblacidén de mayor edad (Haegers-
trom-Portnoy et al., 1999).

En relacién con este envejeci-
miento, las cataratas, el glaucoma y
la maculopatia se encuentran entre
las enfermedades oculares mas pre-
valentes en la poblacion de mayor
edad (Owsley, 2016) (Wood, 2002).
Actualmente se mantienen resulta-
dos ya observados hace afios (Kline
et al, 1992), donde se informaba que
los problemas visuales de los mayores
aumentan con la edad para funciones
concretas como son: la velocidad del
procesamiento visual, la sensibilidad
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a la luz, la vision dinamica, la vision
de cerca y el rastreo visual. Esto nos
da una explicacién de por qué parte
de los estudios sobre factores de ries-
go de accidentes entre adultos ma-
yores, hayan incluido estos cambios
en la funcién visual relacionados con
la edad (Wilhelm, 2011). Ya hace afos,
en una linea de estudio de referencia
con mas de 17,000 conductores, Burg
(Burg, A, 1967b) (Burg, A, 1968) en-
contré correlaciones estadisticamente
significativas entre los resultados de
determinadas pruebas de visién y los
registros de accidentes. Otros estudios
recientes también encuentran rela-
cién entre edad, capacidades visuales
concretas y conduccion (Ni et al., 2010)
(Dastrup et al.,, 2009) (Ni et al., 2012)
(Ortiz-Peregrina et al., 2020).

Las valoraciones entre medidas
de la funcién visual y resultados de la
conduccién parecen ofrecer resulta-
dos que dirigen a considerar las difi-
cultades sobreafiadidas a la edad. Se
ha visto que los conductores con me-
nor agudeza visual tienen un mayor
riesgo de sufrir accidentes auto-in-
formados (lvers et al., 1999). Otros es-
tudios posteriores han encontrado un
aumento del riesgo de accidente de
forma asociada a una peor agudeza
visual (Owsley et al., 2020) (Marottoli
et al., 1998), encontrandose asociacio-
nes entre medidas de agudeza visual
como la sensibilidad al contraste y la
conduccién. En un estudio centrado
especificamente en deslumbramien-
to no se encontraron relaciones con
los registros de accidente (Owsley et
al.,2001) sugiriendo que es posible que
la utilizacidn de pruebas visuales de
forma aislada no sea factor predictivo
de un posible accidente. Sin embargo,
desde hace tiempo, estudios que utili-
zan tareas cercanas a la realidad, apro-
vechando la complejidad de la tarea
de conduccién parecen dar una infor-
maciéon mas util (Owsley et al., 1998a)
(Owsley et al., 1998b) (Wood & Trout-
beck, 1992) (Dastrup et al., 2009) (Ni et
al., 2010).

De estas aproximaciones emana
gue la interaccion de la luz y la vision
en su proceso de envejecimiento esen
extremo relevante en la seguridad en
la conduccidn y con ello en la ejecu-
cién motora. La edad es una variable,
inmodificable, que influye en la consi-
deracion de modelos de seguridad en

la conduccidn. Recientemente se ha
propuesto la realizacion de pruebas es-
pecificas para poblacién mayor (Desa-
priya et al., 2014). Por ello, una mayor
puesta en contexto de la complejidad
de la conducciéon y de los factores ex-
ternos y su influencia principalmente
visuo-perceptiva parece ser relevante
como tema de profundizacidén en los
préximos anos.

A factores climaticos perjudiciales
para la salud, como frio o calor extre-
mo, o combinaciones de temperatu-
ra, humedad y viento que pueden re-
sultar en congelaciones o golpes de
calor (Ramphal-Naley, 2012) (Morris &
Pilcher, 2014). Se da la circunstancia
de que varios factores pueden poten-
ciarse, asi: personas con un alto indi-
ce de masa corporal tienen un riesgo
mayor de hipertension labil, de mor-
talidad por muerte subita y de apneas
del suefo, por lo que en un entorno
sometido a estrés por calor deberian
de tener periodos de descanso mas
frecuentes. Requieren trabajar du-
rante periodos de tiempo cortos con
frecuentes sesiones de descanso para
refrescarse. Algo que se contempla
dificil en la profesion de transportista.

A cambios bruscos de temperatura
ambiente al salir y entrar en el entor-
no climatizado de la cabina, resultan-
do en resfriados y procesos reumati-
cos (Brooks & Parsons, 1999) (Cengiz &
Babalik, 2007) (Daanen et al., 2003).

A vibraciones de todo el cuerpo que
pueden afectar las funciones del t6-
rax, los érganos abdominales y el sis-
tema musculo-esquelético, contribuir
a la fatiga del conductor y limitar su
actividad profesional (Bovenzi et al,
2006) (Miyamoto et al., 2000) (Wahls-
trom et al., 2018) (Kim et al., 2018b)
(Johnson et al., 2018) (Krajnak, 2018).
La exposicién a la vibraciéon se ha aso-
ciado con un mayor riesgo de dolor
musculoesquelético en espalda, cue-
llo, manos, hombros y caderas. Tam-
bién puede contribuir al desarrollo de
trastornos periféricos y cardiovascula-
res, asi como problemas gastrointes-
tinales. Pueden minorarse los efectos
si, aparte de mejoras en la amortigua-
cion del vehiculo, se valoran asientos
amortiguadores de vibraciones (Du et
al., 2018). .



Morbilidad por riesgos
ergonémicos

sta constatado que los profesionales

del transporte por carretera realizan
una actividad continua con un alto gra-
do de sedentarismo, en un contexto er-
gondmico de vibraciones mantenidas.
Por ello se ven expuestos a:

- Padecerdoloresenlaespaldabajayen
las articulaciones (de piernas, manosy
brazos) causados por una conducciéon
prolongada, a veces sobre caminos
llenos de baches y usando asientos in-
adecuados. Las duras condiciones de
trabajo, asociadas al envejecimiento,
pueden contribuir a un deterioro pro-
gresivo en la salud. La prevalencia del
dolor de espalda es mayor entre los
conductores de camiones que entre la
poblacién general de trabajadores. Es
un dolor que se asocia principalmen-
te a factores de riesgo psicosociales,
fisicos y un estilo de vida determina-
do (Lis et al., 2007) (Sekkay et al., 2018)
(Sousa & Ramos, 2018).

- Desarrollar lumbago debido a una
suspension deficiente del vehiculo o
a un asiento incoémodo e inapropiado.
Se han hecho estudios en los que se
comprueba la mejora que puede su-
poner la calidad del asiento, indican-
do que en relacién con los asientos
estdandar de suspensidon neumatica
pasiva, un asiento de suspensiéon ac-
tiva reduce drasticamente las ex-
posiciones continuas a vibraciones
mantenidas, aunque no lo haga a las
exposiciones intensas transitorias (Lis
et al,, 2007). Se estudian también las
exposiciones no verticales a vibracio-
nes y asi reducir los efectos adversos
para la salud como sobrecarga mus-
culo-esquelética e incomodidad (Jo-
hnson et al.,, 2018). Se ha relacionado
la exposicidn a vibraciones con una
reducciéon en el estado de salud de
conductores de camiones respecto
a la poblacién general mediante el
cuestionario SF-12 (Kim et al., 2018a)
(Kim et al., 2016). Aparte de estudiar
la influencia de la sedestaciéon en el
conductor (Du et al, 2018) se recurre
a indicar “desplazar el asiento cada 20
minutos”, de dificil encaje con la pro-
fesion, que ademas, no facilita pre-
cisamente los descansos frecuentes
(Alltruckjobs.com, 2007).
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Un esfuerzo excesivo al mover o ma-
nipular cargas voluminosas y pesadas,
equipos o similares (Robb & Mansfield,
2007) (Magnusson et al., 1996) (de Cas-
sia Pereira Fernandes et al., 2016). Las
tareas que se realizan en la profesion
no soélo se circunscriben a la conduc-
cion, pues también incluyen: tirar, le-
vantar y empujar cargas, ponerse en
cuclillas, hacer esfuerzos con brazos
por encima de los hombros o girar
tronco. Asi mismo tener que saltar o
estar expuesto a movimientos repeti-
tivos de manos y compresién meca-
nica de ellas sobre objetos (manejo y
fijacion de la carga).

Molestias visuales y problemas ocu-
lares causados por una iluminaciéon
inadecuada y fatiga visual (especial-
mente al conducir en la oscuridad
en carreteras interurbanas) (Wood &
Troutbeck, 1992) (Anderson & Holliday,
1995) (Owsley & McGwin, 2010) (Zhang
et al, 2015) (Chien et al, 2017). Se ha
observado que hay una correlacion
directa entre puntuaciones de con-
duccidon y sensibilidad al contraste. La
sensibilidad al contraste medida en
condiciones fotdpicas parece ser un
mejor predictor del reconocimiento
de las sefales de trafico, los obstaculos
y los peatones durante la conducciéon
nocturna que la agudeza visual fotopi-
ca. Los problemas de vision durante la
conduccién son importantesy requie-
ren actualizaciones normativas para
mejorar unos entornos de conducciéon
seguros ya que la discapacidad visual
parece ser uno de los factores princi-
pales relacionados con los accidentes
de trafico. El problema de la conduc-
cidn nocturna, asi como en tdneles, es
importante en relacion con los efectos
del deslumbramiento de los faros de
los vehiculos. La reduccién de la vision
mesoépica y el aumento de la sensibili-
dad al deslumbramiento van acompa-
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fados de un mayor riesgo de acciden-
tes. Teniendo en cuenta la luminancia
de los objetos por la iluminacién de
las carreteras, se estima que el res-
plandor de las luces intensas reduce
la sensibilidad maxima de contraste
de los objetos en movimiento durante
la conduccién nocturna y con ello su
discriminacién por los conductores. A
estos efectos visuales se sobreafade
gue los riesgos de la conduccién noc-
turna incluyen somnolencia y fatiga,
asi como una mayor proporcién de
vehiculos peligrosos, incluyendo vehi-
culos grandes, que por lo general se
mueven con rapidez de noche. "

Morbilidad por factores
psicosociales

En la profesiéon del transporte de mer-
cancias por carretera son de rele-
vancia los factores psicosociales. Son
profesionales que se ven expuestos a
situaciones determinadas que provocan
deterioro de su salud en diferentes areas.

Deterioro de salud fisica general

Se han descrito trastornos del tracto
digestivo debidos a una alimentacion
irregular, malos habitos alimenticios y
estrés (Koda et al.,, 2000) (Ganguly & Ku-
mar, 2014) (Apostolopoulos et al.,, 2011).
La alta prevalencia de problemas gas-
tricos, especialmente la Ulcera péptica,
puede ser causada por habitos alimenti-
cios irregulares, junto con el consumo de
tabacoy alcohol.

Se ha visto un deterioro de su salud
por fumar dentro de la cabina (Fortmann
et al., 2010) (Patel et al,, 2013) (Sendzik et
al., 2009).

Deterioro de salud cardiovascular

Los conductores de camiones son
particularmente susceptibles a una am-
plia gama de problemas de salud indu-
cidas por el empleo. Estadisticas de EE.
UU. Indican que la expectativa de vida
para los camioneros respecto a la po-
blaciéon general es menor (Thiese et al,,
2017) (Laden et al, 2007) (Chen et al,
2015). Esta situacion parece estar en re-
lacién con las condiciones de trabajo ad-
versas que definen criticamente la salud
de los camioneros. El entorno de trans-
porte afecta de manera critica la vida

de los camioneros, desde la escasez de
oportunidades para la actividad fisica y
los alimentos que consumen, hasta sus
patrones de suefo. A ello hay que sumar
los factores ambientales que configuran
los comportamientos de salud (Booth
et al,, 2009). Es un contexto laboral con
una alta rotacién de personal, ingresos
comparativamente bajos y una delimita-
cién sanitaria que a su vez, afectan ne-
gativamente la salud de los camioneros,
estando directamente relacionada con
la seguridad vial (Rodriguez et al., 2003).

Tanto el sedentarismo de la profesién,
como los atributos fisicos y espaciales
de las paradas y terminales tipicas de
camiones no conducen a estilos de vida
saludables y estan llenos de obstaculos
para una vida saludable. La combinaciéon
de habitos deficientes, la dieta constan-
te de alimentos poco saludables con una
falta de opciones saludables, la dificul-
tad para acceder a los recursos diarios
de la comunidad y la calidad deficiente
del aire, dificultan el mantener compor-
tamientos saludables. Se ha descrito que
la apnea del sueno duplica las tasas de
accidentes de los camioneros (Stoohs et
al., 1995). En concreto la apnea obstructi-
va del suefo se correlaciona con la obe-
sidad (Baskin et al., 2005). También se ha
comprobado que los camioneros obesos
tienen una tasa de participacién en acci-
dentes superior a los no obesos (Ander-
son et al., 2012).

Las investigaciones actuales indican
que la mayoria de los camioneros tie-
nen sobrepeso o son obesos (Martin et
al., 2009). Se constata que las comidas
accesibles en su actividad laboral no
suelen incluir menus saludables (Apos-
tolopoulos et al., 2016a), lo que se junta
a un estilo de vida altamente sedentario
inducido por la ocupacién y caracteriza-
do por la falta de actividad fisica regular.
El sobrepeso y la obesidad ademas de
ser factores de riesgo establecidos de
enfermedad cerebrovascular, accidente
cardiovascular, hipertension y diabetes
(Dstbye, 2007), exacerban la artritis y el
dolor lumbar (Field et al.,, 2001) asi como
una predisposicién a la resistencia a la
insulina (Seidell et al., 2001).

Es sabido que la hipertensién aumen-
ta el riesgo de enfermedad cardiaca,
accidente cerebrovascular y diabetes. A
pesar de las recomendaciones de man-
tener unos niveles de presién arterial
adecuados se constata de forma repeti-
da que la hipertensién es una constan-



te en dichos profesionales (Bigert et al.,
2003) (Cavagioni et al., 2009) (Sangaleti
et al,, 2014) asi como un alto riesgo tan-
to de infarto de miocardio (Malinauskie-
ne, 2003) como cerebral (Tuchsen, 2006
P.1994-2003). Estos estudios poblaciona-
les han sugerido fuertes correlaciones
entre la ocupacién de conductor y ries-
gos cardiovasculares elevados. "

Deterioro de salud psico-social

La profesidn de transportista esta ex-
puesta a un control permanente por te-
|éfono, radio o equipos de comunicacion,
lo que origina molestias psicolégicas. Si
bien la monitorizacién a distancia puede
contribuir a mejorar las condiciones de
trabajo de los conductores, la direccion
puede ejercer presion al valorar el des-
empeno laboral: compartir datos permi-
te a la empresa construir una estructura
relativa a la actividad laboraly no sélo es-
tar desarrollada para el cuidado de salud
de sus empleados, prevenir condiciones
de salud indeseadas o contribuir a asu-
mir una mayor responsabilidad sobre la
salud, seguridad y bienestar del trans-
portista (Greenfield et al., 2016) (ROPSA,
2013) (FMCSA, 2007).

El trabajo del transportista es en oca-
siones nocturno lo que genera una ac-
tividad de variacién de turnos. Este tipo
de trabajos, como ocurre en sanitarios,
tiene descritas consecuencias: presencia
de alucinaciones hipndticas durante pe-
riodos de somnolencia, fatiga y trastor-
nos psiquicos causados por factores de
estrés mentales y emocionales (Hartley
et al,, 1997) (Buxton et al., 2001) (Thomp-
son & Stevenson, 2014). La conduccién
nocturna facilita la fatiga y los acciden-
tes y en ocasiones se asocia a la presion
mental de llegar a tiempo para tareas de
carga y descarga, o el establecimiento
de tiempos limitados de entrega, en un
contexto de salarios bajos por servicio
(Sabbagh-Ehrlich, 2005). Por otra parte,
una jornada larga con conduccion noc-
turna tiene mas probabilidades de acci-
dentabilidad (McCartt et al,, 2000) (Ka-
neko & Jovanis, 1992).

Es una profesion a riesgo de violencia
en el lugar de trabajo tanto por relacio-
nes interpersonales como impersonales.
El transportista puede estar expuesto a
violencia en lugares de coincidencia con
otras personas (p. €j., en cafeterias en la
carretera), a delitos menoresy a la activi-
dad delictiva de personas o grupos (or-
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ganizados o no) atraidos por la carga. Es
un sentimiento de soledad respecto a la
violencia en el lugar de trabajo, mas que
sentirse en ocasiones protegidos por los
sistemas de seguridad o reglamentos de
seguridad alli donde se hallen, por lo que
suelen involucrarse en estrategias infor-
males de seguridad personal para dismi-
nuir la posibilidad de ser victimas (An-
derson, 2004) (Williamson et al., 2009)
(Gray & Lindsay, 2019).

Es una profesién con alta fatigabili-
dad y riesgo de accidentabilidad en re-
lacion con el sistema de pagos por tra-
bajo. La actividad de conductor incluye
no solo conducir camiones sino también
actividades manuales secundarias, que
Nno siempre se pagan. Se ha comproba-
do que cuando existe un pago por las
actividades que no son de conduccién
se reducen las horas de trabajo de los
conductores como tales. Ello, de exten-
derse, conllevaria que puedan alcanzar
Sus ganancias en menos horas de traba-
jo, y con ello reducir el trabajar jornadas
extremadamente largas y ademdas cum-
plir mejor con las regulaciones del tiem-
po de trabajo. Esta politica organizativa
puede mitigar la fatiga, reducir las horas
diarias asi como la nocturnidad laboral y
los consecuentes accidentes mejorando
su seguridad y salud (Thompson & Ste-
venson, 2014) (Kudo & Belzer, 2019) (Hege
et al, 2019). .

Estrés cognitivo

La tarea de la conduccidén es una ac-
tividad de por si compleja. Debido a ello,
incluso pequenos fallos en los procesos
senso-perceptivos y cognitivos, como las
adecuadas estimaciones espacio-tem-
porales de eventos en la carretera, pue-
den comprometer la conduccidén asi
como facilitar un mayor riesgo de acci-
dentes. Se ha preconizado que tanto la
valoracion de la funcién visual como de
los procesos cognitivos pueden ser bue-
nos predictores de la existencia de ac-
cidentes de trafico (Karimi et al., 2015)
(Ball, K., Owsley, C., Sloane, M., Roeneker,
D., & Bruni, J., 1993). La ejecuciéon ade-
cuada de la conduccidn requiere de una
combinacién de destrezas perceptivas y
cognitivas (Groeger, 2001). Entre éstas se
incluyen: monitorizar informacioén, iden-
tificar posibles peligros, razonar y tomar
decisiones oportunas, comprender vy
actuar en consonancia con las reglas y
sefales de trafico y ser capaz de seguir
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instrucciones. A todo ello se suma el re-
solver problemas que vayan surgiendo,
asi como mantener la concentraciony la
atencion en los hechos que vayan siendo
relevantes minimizando las distraccio-
nes.

En ciertas circunstancias de la con-
duccidn las mayores dificultades que
presentan las personas mayores en ta-
reas complejas puede tener implicacio-
nes serias, considerando que se encuen-
tran a mayor riesgo de accidente que la
poblacién joven (Min et al., 2013) (Haka-
mies-Blomqvist, 1993) (Stamatiadis, N,
Taylor, W., & McKelvey, F.,1991). Si se consi-
deran criterios de complejidad de tareas,
al aumentar la complejidad, existe un
mayor enlentecimiento proporcional en
su ejecucion de mas evidencia en las per-
sonas mayores (Yamani et al., 2016) (Inui,
1997) (McDowd & Craik, 1988) (Sit & Fisk,
1999) (Welford, A., 1977). Si se suma que
las tareas se realicen en condiciones de
doble tarea, las diferencias son aun mas
ostensibles (Korteling, 1994) (Salthouse,
1985) (Sit & Fisk,1999), como es el caso en
la conduccion asociada al envejecimien-
to. Conducir, maxime en situaciones de
trafico elevado, requiere la capacidad de
prestar atencién a informacioén relevante
y obviar aquella irrelevante en situacio-
nes a menudo complejas. Hace ya tiem-
po gue se ha contemplado este factor de
riesgo en accidentes donde se han visto
implicadas personas mayores (Cooper
et al, 1993) (Hakamies-Blomqvist, 1993)

(Stelmach & Nahom, 1992). Dentro de las
funciones perceptivo-cognitivas, las re-
lativas a funcidon visual son de la mayor
relevancia. Su relacion con la edad inclu-
ye los componentes de atencién visual,
incluyendo la atencion selectiva, la aten-
cion dividida, la atencidn sostenida (o vi-
gilancia) y cambios en la direccion de la
atencién. La capacidad de procesar con
rapidez la informacidén visual es un fac-
tor determinante para salir con éxito de
situaciones de trafico dificiles o peligro-
sas, requiriendo un esfuerzo cognitivo. =

Factores organizativos

Existen estudios que inducen a pen-
sar que la organizacion del trabajo en
el transporte de mercancias por carre-
tera influye en la salud de los conduc-
tores (Chu, 2012) (Narciso & Mello, 2017)
(Hege et al., 2018). La situacién actual es
la de un sector altamente regulado y de
una forma manifiestamente diferente a
otros. Las politicas administrativas y cor-
porativas tienen influencia tanto sobre el
trabajo como sobre la vida personal de
los conductores (Arboleda et al., 2003).
Actualmente la regulacién del sector
genera un entorno laboral altamente
competitivo (Bennett, 2016) (Schwerd-
feger et al,, 2018) (Bruno Lefebvre, 1996)
(Pleschberger & Hitomi, 1994). A estos
efectos se sobreanade la interaccion
de transportistas de diferentes paises
en rutas similares en el contexto de li-
beralizacién del transporte a nivel de la
Unién Europea (European Commission
& Directorate-General Communication,
2014). Por tanto, un equilibrio que antes
podia encontrarse mas influenciado por
los conductores y agentes sociales se ve
mas delimitado por las normativas na-
cionales e incluso supranacionales. Estas
son las que delimitan la responsabilidad
en la conduccion, asi como garantizar
o tutelar la cumplimentaciéon de unos
estandares que repercuten en la salud
del transportista. Como, por ejemplo,
las horas de servicio, las horas de traba-
jo semanales o los tiempos de descanso.
Se da la circunstancia sobreafadida de
que tanto el origen como el destino de
las mercancias delimitan también la ac-
tividad y con ello los horarios, originando
unas situaciones de presién laboral en lo
relativo a horarios de colecta y entrega.
Por ello los esquemas relativos a tiempos
adecuados de descanso para conducto-
res pueden llevar a engafo. Las entregas



“en tiempo” y los margenes estrechos al
respecto pueden contradecir cualquier
I6gica fisiologica. A ello se suma la esca-
sez de mano de obra, con una creciente
falta de conductores, lo que ejerce ma-
yor presion sobre los presentes, compro-
metiéndose su salud y la seguridad. =

Hechos

1. La exposicion real de los transportistas
a factores de morbilidad y accidenta-
bilidad abarca un amplio espectro con
consecuencias en ocasiones severas,
estableciendo diferencias con resto
de profesiones y sectores econdmicos
donde los factores son escasos o de re-
levancia minima, tal como se constata
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por la literatura cientifica y la Organi-
zacioén Internacional del Trabajo.

2. Los factores de morbilidad y acciden-
tabilidad constatados conllevan ries-
gos severos por agentes fisicos y qui-
micos, menos por biolégicos.

3. Los factores de morbilidad y acciden-
tabilidad constatados conllevan ries-
gos Muy severos ergondmicos y psico-
sociales, con consecuencias deletéreas
demostradas por la aparicidén de dano
cardiovascular, cerebral, afectacidon de
la salud general y psicosocial con es-
trés mantenido, disrupcién de la acti-
vidad personal y desarraigo sociofami-
liar .

Condiciones de trabajo, requerimientos
fisicos y psiquicos de la actividad,
con especial referencia a la edad.

n 2012 se publicd (B.O.E.) el Il Acuer-

do general para las empresas de
transporte de mercancias por carretera
de fecha 12 de noviembre de 2010, sus-
crito, de una parte, por la Confederaciéon
Espanola de Transporte de Mercancias
(CETM) y la Confederaciéon Espafiola de
Operadores del Transporte (CEOT), en re-
presentacion de las empresas del sector,
y, de otra, por las organizaciones sindi-
cales FSC-CC.O0. y TCM-UCT, en repre-
sentacion de los trabajadores del sector.
En dicho acuerdo las partes firmantes
abogaban por la necesidad y proceden-
cia del establecimiento de un sistema de
coeficientes reductores de la edad de ju-
bilaciéon para el colectivo de conductores
profesionales, en atenciéon a la mayor pe-
nosidad, siniestralidad y peligrosidad de
sus condiciones de trabajo.

Dicho acuerdo ha sido un fiel reflejo
en el sector de las adversas y penosas
condiciones de trabajo de la profesion.
La profesion de transportista muestra,
como se ha comprobado, una exposi-
cidn a riesgos severos (siniestralidad y
peligrosidad) que a su vez se asocian y
potencian con unas condiciones y re-
guerimientos del trabajo especiales.
El Real Decreto 1698/2011 sobre coefi-
cientes reductores para el adelanto de
la edad de jubilaciéon indicaba los co-
lectivos a los que se podria adelantar la

edad de jubilacién, y mencionaba como
caracteristicas de éstos ademas de la si-
niestralidad sectorial, peligrosidad y toxi-
cidad de las condiciones del trabajo, los
requerimientos y la penosidad, teniendo
en cuenta la turnicidad, el trabajo noc-
turnoy el sometimiento a ritmos de pro-
duccion. En este Ultimo caso, los ritmos
son causa de estrés al existir una logisti-
ca gque condiciona la produccién, como
es el caso en las situaciones de control
extremo al que se somete la actividad de
los transportistas.

Los condicionantes y requerimien-
tos se pueden resumir en los siguientes
apartados, que incluyen un apartado es-
pecial para el requerido sedentarismo
de la profesién, pocas veces menciona-
do. [ B

Sedentarismo, obesidad,
riesgos cardiovascular y
cerebral

a profesién de transportista es uno

de los segmentos ocupacionales de
mayor riesgo para la salud debido a una
compleja interaccién de factores (Apos-
tolopoulos et al.,, 2011). Hay estudios que
han indicado que las tasas de obesidad
superan al 50%, mientras que la preva-
lencia de diabetes sobrepasa a la po-
blacién general en un 50% (Sieber et al.,
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2014). Se consideran como inherentes a
la profesion tanto la dificultad para una
alimentaciéon regular normal, la ausen-
cia de ejercicio, y el comportamiento
sedentario (Apostolopoulos et al., 2011).
Todo ello encamina al transportista a
una situacion en la que estd constatado
un alto riesgo cardiovascular y cerebral,
antes mencionado. Es un trabajo que
exige una postura sentada con bajo gas-
to energético (Sedentary Behaviour Re-
search Network, 2012) en profesionales
gue suelen tener un alto indice de masa
corporal. No es un trabajo que permita
un cambio ambiental dirigido a la acti-
vidad fisica. Tampoco las soluciones am-
bientales y sociales existentes para otros
trabajos sedentarios, como de oficina,
son extrapolables a este entorno donde
las intervenciones son extremadamente
limitadas (Owen et al., 2010).

Por otra parte, las exigencias de la
profesidén impiden cambiar el comporta-
miento de los transportistas. Una inter-
vencidn no puede ser efectiva si el entor-
no, como es el caso, lo dificulta; premisa
basica en modelos ecolégicos del com-
portamiento de salud (Sallis JF, Owen
N, Fisher E., 2015). Por otra parte no se
aprecia que los trabajadores tengan una
percepcién evidente de riesgo relaciona-
da con la salud, algo esencial para una
motivacion en el cambio de comporta-
miento (Sheeran et al., 2014). El sedenta-
rismo No es un proceso que represente
una amenaza explicita ni se hace eviden-
te en los medios de comunicacion (Slo-
vic, 2004). n

Atencion mantenida y
consecuente fatiga

a fatiga acumulada durante la con-

duccidn es un determinante frecuen-
te en los “casi accidentes” y los acciden-
tes. Se considera que es el resultado de
un amplio espectro de factores, princi-
palmente la tensién atencional. Otros
factores son inherentes a la funcién de
conducir (efectos en la fisiologia y esta-
do mental del conductor) o estan mas
relacionados con el contexto organizati-
vo de la actividad, como es el conducir
de noche, especialmente entre la media-
noche y las 6 am, presencia de activida-
des que provocan fatiga, como la carga
y descarga, establecer limitados tiempos
de entrega, y contemplar salarios bajos
por servicio (Sabbagh-Ehrlich, 2005). En

relacion con los tiempos de carga y des-
carga los conductores pueden valorar
como un incentivo el ayudar con estos
deberes si ademas se percibe que volve-
ran antes a la carretera. Los efectos de su
participacién en esta tarea son variados:
inicialmente el estado de alerta puede
mejorar, pero este efecto desaparece
rapidamente y se observa una disminu-
cion del rendimiento en la conduccién,
especialmente tras las 12 h de servicio
(Morrow & Crum, 2004). En ocasiones es
dificil estimar en qué medida los con-
ductores experimenten una sobrecarga
de trabajo (Braver et al.,1992). Es razona-
ble considerar que los conductores que
conducen mas kildmetros tienen mas
probabilidades de conducir con suefoy
de riesgo de accidentabilidad (McCartt
et al.,2000) (Kaneko & Jovanis, 1992). Mo-
rrow y Crum (Morrow & Crum, 2004) en-
cuestaron a transportistas comerciales
(N = T116) para explorar la relacién entre
los factores que inducen la fatiga y la po-
litica de seguridad de la compania con
“casi accidentes” y accidentes. Concluye-
ron que el desarrollo de una cultura de
seguridad en la compafia, su valoracion
en reducir actividades que requieren
atencion excesiva e inducen fatiga, y la
inclusion de otras como la carga-descar-
ga pueden compensar los factores que
inducen a la fatiga en la conduccién de
vehiculos. .

Turnicidad, nocturnidad y
deterioro de la salud

as caracteristicas de la organizacion

del trabajo antes mencionadas de-
gradan la calidad y la duracién del suefio
de lostrabajadores, incluyendo a los con-
ductores de larga distancia (Jackson et
al., 2013) (Caruso, 2014) (Hege et al., 2015)
(Hege et al., 2018) (Caruso, 2014) (Kim et
al., 2015). Los profesionales del sector del
transporte en su conjunto tienen una
mayor prevalencia de suefio insuficien-
te en comparacién con otras categorias
ocupacionales (Luckhaupt et al, 2010)
22). Desafortunadamente, la calidad y
la duracién del suefio afectan a nume-
rosos aspectos de su salud, habiéndose
asociado un sueno insuficiente a hiper-
tensién, diabetes, obesidad, enfermeda-
des cardiovasculares y una mayor mor-
talidad (Luckhaupt et al, 2010) (Alvarez
& Ayas, 2004) (Gangwisch et al.,, 2005).
Se sobreafade que la mala calidad y la



reduccion del suefo se han asociado
con hipercolesterolemia (Kaneita et al,
2008) (Petrov et al., 2013) (Gangwisch et
al., 2010) (Bjorvatn et al., 2007), lo que in-
fluye en la aterosclerosis y manifestacion
de la enfermedad cardiovascular 30, 31).
Por lo tanto, la calidad y la duracién del
suefio contribuyen a la carga elevada
de enfermedades cardiovasculares que
soportan los conductores de camiones
de larga distancia (Apostolopoulos et al.,
2016b) (Hege et al., 2017). "

Hechos

1. Las condiciones y requerimientos de
trabajo del transportista apoyan el
considerar la actividad como de una
penosidad alta, a lo que se afade el
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apreciar que no parecen ser condi-
ciones ni requerimientos modifica-
bles.

2. Estas condiciones fundamentan en-
fermedades en estos profesionales,
con la edad en conjunto de mayor
severidad que en otras actividades,
en especial por su severidad las rela-
tivas a dafio cardiovascular y dafo
cerebral, mayor morbi-mortalidad e
incapacidad resultante.

3. Hipertensién, diabetes y obesidad
son otras consecuencias de las con-
diciones de trabajo extremas de la
profesiéon abocando a la mayor mor-
bi-mortalidad descrita e incapacidad
resultante. "

Posibilidad de modificacion de las

condiciones de trabajo

Gestion de riesgos de la
actividad laboral

na mejor gestion de riesgos y acci-

dentes en la profesidon puede pasar
por mejoras en las condiciones de tra-
bajo. El marco de gestién de riesgos en
el analisis de incidentes ha sido emplea-
do aunque puntualmente en el contex-
to del transporte de mercancias por ca-
rretera (Salmon et al., 2013) (Coode et al.,
2014) (Salmon et al., 2014). Para enfocar
esta gestion de riesgos Rasmussen de-
sarrollo la técnica Accimap (Rasmussen,
1997) (Svedung & Rasmussen, 2002),
gue es de uso actual en muchos seg-
mentos laborales incluido el del trans-
porte (Stanton et al, 2019) (Newnam &
Goode, 2015) (Thoroman et al, 2020)
(Li et al., 2020). Un Accimap represen-
ta graficamente cémo las condiciones,
las decisiones y acciones de varios acto-
res dentro del sistema interactdan para
crear el incidente en estudio. Es decir,
un Accimap representa los factores del
sistema gque conducen a un incidente.
El Accimap describe el sistema en seis
niveles (politica y presupuesto del go-
bierno; érganos reguladores y asocia-
ciones; planificacién y presupuestos de
las administraciones locales; gestion
técnica y operacional; procesos fisicos
y actividades de los agentes; y equipo

y entorno). Estos niveles pueden adap-
tarse para reflejar diferentes situaciones
y dominios de interés (Waterson & Jen-
kins, 2010).

En cada unode los niveles los factores
son identificados y vinculados en base a
relaciones causa-efecto. La técnica de
Accimap se ha aplicado para represen-
tar accidentes organizativos a gran esca-
la en multiples dominios (Branford, 2011)
(Cassano-Piche et al, 2009) (Jenkins et
al., 2010) (Johnson & de Almeida, 2008)
(Salmon et al, 2014) (Vicente & Christo-
ffersen, 2006). También se ha usado en
el transporte de mercancias (Salmon
et al, 2013) y en analisis de incidentes
multiples (Goode et al., 2014) (Salmon et
al., 2014). La aplicacion de la técnica Ac-
cima