


UNIVERSIDAD SAN FRANCISCO DE QUITO-ECUADOR
UNIVERSIDAD DE HUELVA-ESPANA

Colegio de Postgrados

INTEGRACION DE UN PROGRAMA DE SEGURIDAD VIAL AL
MODELO ECUADOR

Diego Xavier Roman Matamoros

Maria Gracia Calisto, MSc., Director de Trabajo de
Titulacion

Trabajo de Titulacion presentado como requisito

para la obtencién del titulo de Méagister en Seguridad, Salud y Ambiente

Quito, marzo de 2015



Universidad San Francisco de Quito-Ecuador
Universidad de Huelva - Espafia

Colegio de Postgrados

HOJA DE APROBACION DE TRABAJO DE TITULACION
Integracion de un Programa de Seguridad Vial al Modelo Ecuador

Diego Xavier Roman Matamoros

Maria Gracia Calisto, Ing. MSc.
Directora de Trabajo de Titulacion

Carlos Ruiz Frutos, Ph. D.
Miembro Comité de Trabajo de Titulacion

José Antonio Garrido Roldan, MSc.
Miembro Comité de Trabajo de Titulacién

Luis Vasquez Zamora, MSc-ESP-DPLO-FphD
Director de la Maestria de Seguridad, Salud y Ambiente
de la Universidad San Francisco de Quito y Jurado de

Trabajo de Titulacion

Fernando Ortega, MD., MA., PhD.
Decano de la Escuela de Salud Publica

Gonzalo Mantilla, MD-Med-FAAP
Decano de Colegio de Ciencias de la Salud

Victor Viteri Breedy, Ph D.

Decano del Colegio de Postgrados

Quito, marzo de 2015



© DERECHOS DE AUTOR

Por medio del presente documento certifico que he leido la Politica de Propiedad
Intelectual de la Universidad San Francisco de Quito y estoy de acuerdo con su contenido, por
lo que los derechos de propiedad intelectual del presente trabajo de investigacion quedan sujetos

a lo dispuesto en la Politica.

Asimismo, autorizo a la USFQ para que realice la digitalizacion y publicacion de este
trabajo de investigacion en el repositorio virtual, de conformidad a lo dispuesto en el Art. 144

de la Ley Orgénica de Educacion Superior.

Firma:
Nombre: Diego Xavier Romé&n Matamoros
C.lL: 110374532-7

Lugar: Quito Fecha: marzo de 2015



DEDICATORIA

El presente trabajo, es dedicado a mis padres quienes me han dado lo més valioso en el
crecimiento de una persona, que es el estudio, y por su apoyo incondicional en mi formacion

profesional e individual.



AGRADECIMIENTOS

A Dios por haberme permitido cerrar con éxito esta etapa de mi vida con salud y fuerza,
por brindarme la oportunidad de vivir esta experiencia maravillosa de la cual me queda un
profundo aprendizaje profesional y sobre todo personal, asi también por haberme otorgado la
bendicidn de contar con el apoyo incondicional de mis seres queridos.

A mis padres Jorge y Cecilia, por su apoyo inmensurable en mi formacion personal y
profesional, por su confianza, por su apoyo y presencia a pesar de las distancias, por brindarme
su carifio, apoyo, animos y por ser el pilar principal por este proceso del postgrado.

A mis hermanos Lenin, Jorge y Fabricio con sus hermosas familias, por darme una
fuente de motivacion, inspiracion y amor que son mis sobrinos, a los cuales los llevo siempre
en mi corazon.

Al Dr. Luis Vasquez Zamora, por sus conocimientos impartidos dentro y fuera de clase,
por inspirarnos en este mundo de la Seguridad y Salud Ocupacional.

A todos los Maestros del Postgrado, por compartir sus profundos conocimientos en la
materia, y por darnos una ensefianza no solo profesional, si no de vida.

A todos mis comparfieros y a las amistades que se formaron a lo largo del Postgrado, de
las cuales me llevo el mejor de los recuerdos por su acogida y por sus conocimientos que
enriquecieron mas el proceso.

A Maria Gracia, mi Directora de Tesis, por su tiempo, su dedicacidn, sus conocimientos
y la guia en el desarrollo del presente trabajo.

Y atodas las personas que de una u otra forma, fueron parte de este proceso del presente

estudio. Una vez mas gracias por todo.



RESUMEN

Las lesiones causadas por el transito son la octava causa de muerte a nivel mundial, por
la preocupacion que existe sobre el tema se proclamo por parte de la ONU (Organizacién de las
Naciones Unidas) el Decenio de Accidn para la Seguridad Vial (2011 — 2020) a nivel mundial,
cuyo objetivo consiste en estabilizar, y después reducir la tendencia al aumento de las muertes
por accidentes de transito. Segun datos del Reporte del Estado Global sobre la seguridad de las
vias, de la Organizacién Mundial de la Salud (OMS), Ecuador se encuentra como el segundo
pais a nivel de América Latina, con mayor mortalidad por accidentes de transito, alcanzando
una tasa de 27 muertes por cada 100.000 habitantes, y segun datos de Justicia Vial en el Ecuador
la tasa es de 32 muertes por cada 100.000 habitantes, una cifra alarmante que esta por encima
de la media global, lo que indica y deja claro un déficit en cuanto a programas de prevencion y
seguridad vial que ayuden a disminuir la tasa de mortalidad y morbilidad causada por los
accidentes que existen en el pais, en estos accidentes no solo son las vidas las que se pierden,
que son la parte fundamental del problema, porque tras de una muerte desencadena un sin
namero de situaciones sociales, sino que también deja pérdidas econdmicas al Estado.

En el tltimo afio 2014 se han producido en el Ecuador 38.658 accidentes de transito, de
los cuales alrededor del 81% han sido causados por Factores Humanos, ya sea por impericia o
imprudencia del conductor, exceso de velocidad, embriaguez, no respetar las sefiales de transito,
entre otras, y el 19% restante han sido causados por factores del vehiculo y el entorno (vias,
clima, etc.), y otras causas sin definir por la autoridad competente, estos datos nos permiten
establecer que el 81% de accidentes en nuestro pais de cierta manera se pudieron haber reducido
o prevenido el afio pasado. El accidente no es fruto del azar o de la casualidad, no es un hecho
aislado, sino que puede ser prevenible, considerando la probabilidad de ocurrencia que tienen
los accidentes; ya que dependen de factores en los cuales se pueden actuar, como son en los
conductores, vehiculos e infraestructura, con programas a nivel nacional e institucionales que
vayan enfocados a disminuir los accidentes de transito.

En vista de lo expuesto anteriormente, en el presente trabajo se pretende desarrollar un
Programa de Seguridad Vial, que sea integrado al Sistema de Gestion de la Prevencion de
Riesgos Laborales Modelo Ecuador, y de esta manera buscar los mecanismos para que el mismo
pueda ser incorporado en las empresas publicas y privadas del pais de forma obligatoria.

En la primera parte se desarrolla un trabajo investigativo de la situacién actual del pais
sobre los accidentes en los ultimos afios y sus causas, analizando los factores principales de los
mismos, haciendo una comparativa del pais con paises tanto de la Union Europea como de
Latinoamérica y las medidas que adoptan dichos paises para la reduccién de estos siniestros.

A partir de la primera parte, en la segunda fase del trabajo mediante una investigacion
de las mejores préacticas en seguridad vial a nivel mundial, se desarrollara el Programa de
Seguridad Vial que se integrara al Modelo Ecuador, este programa se desarrollara en 4 Factores
fundamentales que son: Factor Humano, Factor Vehiculo, Factor Entorno y la Organizacion del
Trabajo. EI Factor Humano por el cual ocurren méas del 80% de accidentes, intervienen aspectos
como capacitacion, formacion y entrenamiento, conocimientos de las leyes de transito,



concienciacion del conductor, manejo defensivo, factores como el suefio y la fatiga, entre otros;
en el Factor Vehiculo intervienen las condiciones mecanicas del mismo, asi también sus
sistemas de apoyo pasivos Y activos; en el Factor Entorno, corresponde a factores climaticos,
vias, sefializacion, infraestructura; y en lo que corresponde a Organizacion del Trabajo en cuanto
a rutas, horarios, procedimientos y acciones preventivas en un accidente.

En funcién de los cuatro Factores, teniendo como eje principal el Factor Humano, se
desarrollara el Programa de Seguridad Vial, cuyo objetivo principal del presente trabajo de tesis,
es desarrollar una herramienta la cual pueda ser implementada en todas las empresas e
instituciones del pais, que nos permita ayudar a reducir la mortalidad y heridas graves por
consecuencia de la movilidad vial en el Pais, ya que detras de cada accidente existen factores y
conductas de riesgo totalmente prevenibles y evitables.



ABSTRACT

The injuries caused by traffic accidents are the eighth leading cause of death worldwide,
this lead to the concern of international organizations, the United Nations proclaimed the
Decade of Action for Road Safety (2011-2020 ) worldwide, which aims to stabilize and then
reduce the increasing tendency of deaths from traffic accidents. According to the World Health
Organization (WHOQO), in its Global Status Report on the safety of roads, Ecuador is the second
country in Latin America with higher mortality from traffic accidents, reaching a rate of 27
deaths per 100,000 habitants. According to the national data from Ecuador, the mortality rate is
32 deaths per 100,000 habitants; it is an alarming statement since it is above the global average,
and makes clear as to the need of prevention programs and road safety to help reduce mortality
and accidents. In these accidents, there are not only lives that are lost, which is the core of the
problem, because behind death a number of social situations arise, but also leaves the
government with economic losses.

In Ecuador, in 2014, there were 38,658 traffic accidents, of which about 81% were
caused by human factors, inability or negligence of the driver, speeding, driving under the
influence of alcohol, failing transit signals, among other cases. The remaining 19% were caused
by vehicle and environment factors (roads, weather, etc.), and other undefined reasons. These
data allow us to establish that 81% of accidents in our country could have been avoided or
prevented last year; an accident is preventable, however there is still the probability of existence.
Accidents depend on preventable factors, in drivers, vehicles and infrastructure; this can be
tackled with programs at a national and institutional level focused on reducing traffic accidents.

Taking into account the facts presented above, we propose a road safety program,
integrated to the Management System of Occupational Risk Prevention “Modelo Ecuador”; so
it can be incorporated, in a compulsory manner, in companies and organizations.

In the first part, a research study of the current situation in the country on accidents in
recent years and its causes was developed, by analyzing the main factors of accidents, and
presenting a comparison with countries from both the European Union and Latin America and
the measures adopted by these countries to reduce transit accidents.

The second part of the work aims to expose the Road Safety Program integrated to the
“Modelo Ecuador”, after the analysis and investigation of the best practices in road safety
worldwide. This program was developed based on four key factors: human, vehicle,
environment, and the labour factor.

The human element, by which occur more than 80% of accidents, can be tackled with
aspects such as training, education, knowledge of traffic laws, driver awareness, defensive
driving, avoidance of factors such as sleep and fatigue, among others. The second element,
related to the vehicle factor, related to the mechanical conditions, and the passive and active
support systems. The environment factor, consistent to climatic factors, tracks, signaling,
infrastructure; and the labour element related to the routes, schedules, procedures and preventive
actions in an accident.
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Taking into account the four presented elements, and having as the main component the
human factor, the Road Safety Program is developed. The main objective of this thesis is to
present a tool, which can be implemented in all enterprises and institutions of the country, in
order to reduce mortality and serious injuries resulting from road mobility, since behind every
accident there are factors and behaviors that can be prevented and avoided.
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CAPITULO I: INTRODUCCION

1.1 INTRODUCCION

Los accidentes de transito a nivel mundial estan representando una epidemia, que afio
a afio se ven incrementadas sus victimas, para el afio 2013 las muertes por accidentes de
transito pasaron a ser la octava causa de muerte en el mundo segun la OMS (Organizacion
Mundial de la Salud), cobro alrededor de 1,24 millones de victimas, lo cual quiere decir que,
al dia, entre 3.500 y 3.600 personas murieron por causa de un accidente de transito, por tal
motivo la Organizacion Mundial de Salud declaro en el 2010 con el apoyo de gobiernos de
todo el mundo el Decenio de Accion para la Seguridad Vial (2010 — 2010), con el Unico
objetivo de que a nivel mundial se establezcan politicas y programas para reducir la
tendencia al aumento de las muertes por accidentes de transito, ya que detrés de estas cifras,
hay un impacto social y econémico muy importante. ; Cuanto cuesta la vida de una persona?
¢ Cudl es el coste que tiene para una empresa la pérdida de un trabajador, o la baja del mismo
como consecuencia de un accidente?, al tener consecuencias humanas, sociales y
econdmicas constituyen un problema de seguridad publica, un problema de salud publica y
un problema social. (Organizacion Mundial de la Salud, 2013).

Ecuador no se encuentra aislado de este problema, al contrario se encuentra entre los
pais de mayor siniestralidad a nivel de Latino América encontrandose en el segundo lugar
por debajo de Venezuela, segun datos de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS).
Ecuador tiene segun esta organizacion una tasa de 27 muertos por cada 100.000 habitantes,
datos realmente alarmantes comparados con tasas de los pais de la misma region y mas aun
comparados con las tasas existentes en paises desarrollados como Espafia que tienen el triple
de la poblacion de Ecuador, pero sin embargo en la actualidad tiene una tasa de 5,4 muertos

por cada 100.000 habitantes, con la diferencia que en paises de la Union Europea tienen
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politicas, programas y campafas de concientizacion sobre la problematica de la seguridad
vial y llevan afios creando una cultura de prevencién de accidentes. (Organizacion Mundial
de la Salud, 2013)

A pesar de que Ecuador, tiene una de las Leyes de Transito mas rigurosas, no solo de
Latino América, si no a nivel mundial, y méas aun que el proyecto de Cddigo Organico
Integral Penal endurece algunos articulos de la Ley, no es suficiente para que estas medidas
aporten a bajar el indice de siniestralidad en el Pais, esto evidencia que se necesita crear una
cultura en los individuos sobre seguridad vial, una cultura que no vaya encaminada por
sanciones, sino mas bien gque vaya encaminada en la prevencién de la vida tanto de los
conductores, pasajeros, peatones, ciclistas y motociclistas. Es necesario una lucha
mancomunada de los diferentes organismos de actuacion sobre esta problematica que ataca
al pais, que deberian ir desde programas de actuacion de seguridad vial en las empresas,
hasta programas desde el nivel basico de educacion, para que las nuevas generaciones vayan
creciendo con una cultura en seguridad vial. La Seguridad Vial es o deberia ser una
preocupacion global, es una responsabilidad compartida entre todos los agentes publicos y
privados.

En el pais las muertes por accidentes de transito, se ubican en el quinto y cuarto
puesto de las principales causas de muerte a nivel del pais en los ultimos afios, ademas se
conoce que por cada persona fallecida en las vias del Ecuador existen diez personas heridas,
lo que deja al estado ecuatoriano perdidas econdmicas de alrededor de 1.000 millones de
dolares anualmente en los ultimos dos afios, a consecuencia de los siniestros en las vias,
estos costos de los accidentes se los estima a traves de los costos materiales (dafios al
vehiculo, vias, entorno, cargas, medio ambiente, etc.), costos administrativos (costo de
policia, bomberos, ambulancias, seguros, costos legales, etc.) costos sanitarios (primeros

auxilios, atencién y tratamiento médicos, rehabilitacion, etc.) y costos humanos (afios
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potenciales de vida productiva perdidos, pérdida de capacidad productiva, sufrimiento de
familia, etc.), siendo estos ultimos costos los mas perjudiciales para una sociedad en vias de
desarrollo. (Ecuador vial, 2013)

Los accidentes de transito en el Ecuador en un 80% son causados por factores
denominados humanos, que tienen relacion a: exceso de velocidad, imprudencia, manejar
bajo los efectos del alcohol, incumplimiento de las leyes de transito, entre otras; y el 20%
restante por factores del vehiculo y del medio ambiente o entorno de las vias; el hecho de
que la mayoria de los accidentes son por causa o consecuencia del factor humano, son hechos
que se pueden evitar ya que los accidentes no son causa del destino o del azar, por lo que se
puede trabajar en programas o en leyes que cambien la conducta de la persona que maneja
un vehiculo, de sus ocupantes, de la persona que circula por las vias y del que maneja una
motocicleta o bicicleta. EI problema principal que tiene la accidentabilidad no solo en el
pais si no a nivel mundial, es la falta de cultura de seguridad vial en las personas que
formamos parte de esta sociedad. Aprovechando que actualmente se estd abordando y
atacando como mas énfasis el tema de seguridad y salud ocupacional en todas las empresas
a nivel nacional, se podria integrar a estas medidas y politicas, la seguridad vial dentro de
todo el colectivo de una empresa, ya que cualquier organizacion en la que pensemos, tiene
procesos relacionados con la seguridad vial: uso del sistema vial por los empleados in-itinere
0 en misién, transporte de mercancias realizado por la empresa o contratado a otras
organizaciones, transporte de personas, etc.. Lo importante es analizar el impacto que tienen
es0s procesos 0 actividades en la seguridad vial y establecer acciones para la reduccion de
los muertos y heridos graves. (Agencia Nacional de Transito, 2014)

A continuacion en el siguiente capitulo se encuentra la Revision de la Literatura; esto
seguido de la explicacion de la Metodologia de investigacion aplicada, el analisis de los

datos estadisticos y de las mejores préacticas en seguridad vial y por ultimo se plantea el
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programa de seguridad vial para ser integrado al Modelo Ecuador, con sus respectivas

conclusiones y recomendaciones.

1.2 DESCRIPCION DEL PROBLEMA

En la actualidad en el Pais, en la normativa legal vigente en materia de seguridad y
salud en el trabajo como lo es el Decreto Ejecutivo 2393 del Reglamento de Seguridad y
Salud de los Trabajadores y Mejoramiento del Medio Ambiente, carece el tema relacionado
a la seguridad vial, a la prevencion de accidentes de trabajo relacionados con los
desplazamientos en in-itinere, en misién o comisién de servicios y desplazamientos dentro
de la jornada laboral; limitando de esta manera una Gestion Integral de la seguridad y salud
de los trabajadores en la exposicion a todos los factores riesgos a los cuales estan expuestos,
siendo el riesgo vial una constante en todas las empresas e instituciones del pais, por lo que
deberia tener un trato especial dentro de la gestion de la prevencién de riesgos por parte de

los Técnicos en la materia.

Actualmente el riesgo vial es considerado de manera muy superficial, ya que dentro
del grupo de los factores de riesgos que son: Riesgo Mecanico, Riesgo Fisico, Riesgo
Quimico, Riesgos Biologico, Riesgo Ergondomico y Riesgo Psicosocial, solo es considerado
en la identificacion inicial de riesgos de una empresa dentro de los Factores de Riesgos
Mecanicos, como un item nada mas identificando si el trabajador se exponen a
desplazamiento en transporte o choque contra objetos mdviles, teniendo de esta manera una
baja percepcion del riesgo vial en una empresa, considerando que para una empresa la “no
prevencion” de los accidentes de trafico puede implicar costes que se traducen en: dias de
baja del trabajador a cargo de la empresa, pérdida de negocio ocasionado por la pérdida de

capacidad productiva debido al accidente, desmotivacion de los empleados involucrados en
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el accidente, primas de seguros por las flotas de vehiculos accidentados, posibles sanciones
por parte de la seguridad social, reparacion de vehiculos, dafios a la reputacion de la empresa,
entre otras causas a la sociedad y al estado; es importante que dentro de la normativa legal
vigente se incluya de manera integral un programa de seguridad vial que sea implantando e
integrado en las empresas publicas y privadas, para minimizar en primera instancia los
accidentes de trafico relacionados al trabajo, y asi colaborar en forma global a los indices de
siniestralidad del pais, ya que desarrollar la seguridad vial en el trabajo desde la prevencion
de riesgos, exige, ademas de la méaxima colaboracion entre todas las Administraciones
competentes, la participacion de todos los sectores afectados: empresas, sindicatos,
organismos técnicos especializados y los propios trabajadores. (Plan tipo de Seguridad Vial

en la Empresa, Guia Metodoldgica, 2012)

Una buena manera de acometer el problema de la siniestralidad vial en una empresa
es reconocer la importancia del mismo, y solamente se podria gestionar de manera eficaz si
se encuentra integrada en la organizacion para la gestion de la salud y seguridad en el trabajo

(Modelo Ecuador).

1.3 JUSTIFICACION

En el presente trabajo de tesis, se propone elaborar un Programa de Seguridad Vial,
que se incorpore al Modelo Ecuador que es el Sistema Nacional de Gestion de la Prevencion
de Riesgos Laborales que se encuentra vigente en la normativa del pais, el cual tiene que ser
implementado en instituciones publicas y privadas a nivel nacional, conforme lo estipula el
Acuerdo Ministerial 169 firmado en febrero del presente afio 2014, entre el Ministerio de
Relaciones Laborales y el Instituto Ecuatoriano de Seguridad Social; y de esta manera

integrar todos los factores de riesgo existentes en una empresa, ya que los desplazamientos
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in itinere, en comisidén o mision de servicios también se establecen como riesgos laborales.
Con este fin se propone abordar y dar una herramienta de aporte al pais para realizar una
Gestion de Prevencion de Accidentes de Transito implementando el Programa de Seguridad
Vial que se desarrollara en el presente trabajo de investigacion, programa que se propone
que sea integrado e implantado en todas las empresas pablicas y privadas con el fin de reducir
los indices de siniestralidad en el Ecuador, gestion que se debe integrar con otras acciones

de instituciones responsables de la vialidad en el pais.

El programa de seguridad vial que se propone en el presente estudio, contempla los
4 factores principales que inciden en un accidentes de transito, estos factos son: Factor
Humano, Factor Vehiculo, Factor Entorno y la Organizacion; de esta manera se puede hacer

una gestion integral de todos los factores de riesgo existentes en una empresa.

Las empresas van a poder realizar un diagndstico de su situacion en cuanto a la
movilidad dentro de su organizacion, analizar las caracteristicas de la empresa en cuanto a
su movilidad de sus trabajadores, analizar los accidentes ocurridos, analizar las condiciones

reales de conduccion y sobre todo analizar la gestion de los desplazamientos en la empresa.

El presente estudio dara a las empresas una herramienta eficaz para la gestion integral
de su sistema de gestion de prevencion de riesgos laborales, pudiendo realizar de esta manera

una estimacién y medicion real de todos los factores de riesgos presentes en una empresa.

Este programa de seguridad vial, pretende reducir o eliminar los accidentes de
transito de tipo laboral o que estén relacionados con la actividad de trabajo de la persona,
reduciendo de manera significativa los costes que generan los accidentes para las empresas,

sociedad y para el estado.
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Colaborar e impulsar desde el sector de empresas e instituciones la disminucion de
los indices de siniestralidad que tiene el pais en accidentes de transito, con una propuesta
aplicable de un programa de seguridad vial, que su pilar fundamental se basa en el factor
humano, quien es el que determina aproximadamente el 80% de accidentes en el pais;
creando una cultura en el trabajador sobre prevencion de accidentes de transito, y que esta
cultura vaya maés alla de los limites o del trabajo que realiza en la empresa, y asi ir creando

una cultura de prevencion en toda la sociedad.

1.4 PREGUNTA DE INVESTIGACION

En el presente trabajo de investigacion se busca responder a la siguiente pregunta de

investigacion:

¢Existe la necesidad de integrar un Programa de Seguridad Vial al Modelo Ecuador,
y de ser asi este programa como Yy hasta qué punto ayudara a las empresas y al pais a reducir

la siniestralidad vial de manera efectiva?

1.5 CONTEXTO Y MARCO TEORICO
El programa de Seguridad Vial que se plantea en el presente trabajo de investigacion,
se basa en 4 principales factores en los cuales se fundamenta los Sistemas de Gestion de

Seguridad Vial, que son:

e Factor Humano: Entre los que se considerara la capacitacion de los trabajadores para

realizar desplazamientos, entrenamiento y familiarizacion con el entorno y con los
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vehiculos, disminucion de la integridad fisica, disminucion de la integridad psicoldgica,
dopaje, fatiga y alteraciones del suefio.

e Factor Vehiculo: Entre los que se considerara el mantenimiento preventivo del vehiculo,
elementos de seguridad activa y elementos de seguridad pasiva.

e Factor Entorno: Entre los que se consideraran los elementos estables de la via,
sefializacion, distracciones en las vias y los factores ambientales.

e Factor Organizacional: Entre los que se consideraran la planificacion de las rutas de los
desplazamientos, los turnos y horarios de los desplazamientos, las pausas necesarias en

los desplazamientos y sobre los roles y funciones de los conductores.

En base en estos cuatro pilares se desarrollara el programa de seguridad vial que se
propone que sea integrado al Modelo Ecuador, tomando como eje principal y el de mayor
importancia al Factor Humano, ya que es la causa por la cual sucede la gran mayoria de los
accidentes de trénsito. El detalle de cada uno de los elementos se lo desarrollara en el

Capitulo 3. (Prevencion de los riesgos laborales viales, 2013)

Con el presente trabajo se busca ir creando en las empresas una cultura en cuanto a
la seguridad vial, que los empleadores consideren este factor de riesgo dentro de sus

planificaciones y actuaciones en cuanto a la prevencidn de los riesgos derivados del trabajo.

Se pretende aportar por el lado de los empleadores a la disminucion general de los
indices de siniestralidad vial que tiene el pais, se busca ir creando medidas efectivas de los
diferentes actores del problema de accidentes de transito, e ir union esfuerzo para disminuir

estas cifras.

Se espera que la propuesta sea acogida y sea integrada al Modelo Ecuador, con lo

cual se estaria involucrando de manera mas concreta a los riesgos derivados de la conduccion
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especifica de conducir un vehiculo bajo relacion de dependencia, creando una cultura global

de prevencidn tanto en los trabajadores como en los empleadores.

En el desarrollo del presente trabajo se toma y se analiza datos en cuanto a la
siniestralidad vial en el pais, de manera general y relacionada con el trabajo, ademéas de un
analisis de las mejores practicas en seguridad vial a nivel mundial y que de ese analisis se
parte para poder crear un modelo acorde a la realidad que tenemos en nuestro pais, generando
una necesidad en las empresas de que este programa sea integrado en sus Sistema de Gestion

de Prevencion de Riesgos.

1.6 MARCO LEGAL

En primera instancia se analizara la relacion entre la prevencion de riesgos laborales
y la actividad del transporte y la seguridad vial dentro de las empresas, para definir si la
prevencion de riesgos laborales enmarca a los riesgos viales de los conductores que

conducen un vehiculo en relacién de dependencia.

En segundo lugar, dentro del marco legal, que responsabilidad tiene el patrono en
precautelar los riesgos relacionados con la conduccion de vehiculos en relacion de

dependencia y en el trayecto in itinere.

Se podria definir la Seguridad Vial como aquella disciplina que trata de regular
conductas, consejos y buenas practicas que tienen por objeto la conduccion
segura de los vehiculos automdviles por parte de los ciudadanos, evitando asi
la produccion de accidentes de cualquier tipo. En lo laboral se concretaria al
sector de los conductores que realiza esa actividad por razon o por
consecuencia de su actividad laboral bajo relacion de dependencia.
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Se establece en la Constitucion del Ecuador de 2008 en su articulo 326 numeral 5
que: “Toda persona tendra derecho a desarrollar sus labores en un ambiente adecuado y

propicio, que garantice su salud, integridad, seguridad, higiene y bienestar”.

En la DECISION 584 Instrumento Andino de Seguridad y Salud en el Trabajo en su
Articulo 2 declara: “Las normas previstas en el presente Instrumento tienen por objeto
promover y regular las acciones que se deben desarrollar en los centros de trabajo de los
Paises Miembros para disminuir o eliminar los dafios a la salud del trabajador, mediante
la aplicacién de medidas de control y el desarrollo de las actividades necesarias para la
prevencion de riesgos derivados del trabajo. Para tal fin, los Paises Miembros deberan
implementar o perfeccionar sus sistemas nacionales de seguridad y salud en el trabajo,
mediante acciones que propugnen politicas de prevencién y de participacion del Estado, de

los empleadores y de los trabajadores.”

En el Reglamento del Seguro General de Riesgos del Trabajo, Resolucion C.D.390
en su Articulo 3 indica: “Principios de la Accion Preventiva.- En materia de riesgos del

trabajo la accion preventiva se fundamenta en los siguientes principios:
a) Eliminacion y control de riesgos en su origen;

b) Planificacidn para la prevencion, integrando a ella la técnica, la organizacion del
trabajo, las condiciones de trabajo, las relaciones sociales y la influencia de los

factores ambientales;

¢) ldentificacion, medicion, evaluacion y control de los riesgos de los ambientes

laborales;



25

d) Adopcion de medidas de control, que prioricen la proteccion colectiva a la

individual;

e) Informacion, formacion, capacitacion y adiestramiento a los trabajadores en el

desarrollo seguro de sus actividades;

f) Asignacion de las tareas en funcidn de las capacidades de los trabajadores;

g) Deteccion de las enfermedades profesionales u ocupacionales; vy,

h) Vigilancia de la salud de los trabajadores en relacion a los factores de riesgo

identificados”

Aqui cabria de formular la pregunta que si ¢las condiciones de trabajo que derivan
de la conduccion de un vehiculo, mientras se realiza esta actividad por cuenta ajena (relacion
de dependencia), son distintas a las generadas de otras actividades o se excluyen por las
normas en razén a su especialidad, de las normas de prevencion de riesgos laborales? La

respuesta es negativa.

En el articulo 1 de la Decisién 584 Instrumento Andino de Seguridad y Salud en el
Trabajo cuando habla de los significados de expresiones establece en el literal g) que “Lugar
de trabajo: Todo sitio 0 area donde los trabajadores permanecen y desarrollan su trabajo
0 a donde tienen que acudir por razén del mismo.” Ademas en el literal h) indica que
“Condiciones y medio ambiente de trabajo: Aquellos elementos, agentes o factores que
tienen influencia significativa en la generacion de riesgos para la seguridad y salud de los

trabajadores.”

Por lo tanto en la normativa se asume que cualquier caracteristica de las condiciones

de trabajo, pueden generar un riesgo laboral y sobre las cuales se responsabiliza al empleador



26

que debe garantizar la seguridad y salud de sus trabajadores, como lo indica el Cddigo del
Trabajo en su articulo 38 que sefiala: “Los riesgos provenientes del trabajo son de cargo del
empleador y cuando, a consecuencia de ellos, el trabajador sufre dafio personal, estara en
la obligacion de indemnizarle de acuerdo con las disposiciones de este Codigo, siempre que

tal beneficio no le sea concedido por el Instituto Ecuatoriano de Seguridad Social”.

Con esto quedaria justificada inicialmente la capacidad de abarcar las situaciones de
riesgo derivadas de la actividad concreta de conducir un vehiculo a consecuencia del trabajo,
por parte de la Norma Legal Vigente en Prevencién de Riesgos, o por lo menos no se ha
encontrado una exclusion expresa de esta actividad del &mbito general de aplicacién de la

norma.

En cuanto a la responsabilidad que tiene el patrono o empleador sobre la prevencién
de riesgos laborales incluyendo los riesgos derivados de la actividad de la conduccion de

vehiculos por cuenta ajena, en la normativa se menciona lo siguientes:

En la Decision 584 Instrumento Andino de Seguridad y Salud en el Trabajo en su
Capitulo I11 Gestidn de la Seguridad y Salud en los centros de Trabajo — Obligaciones de los
empleadores, en el articulo 11 menciona: “En todo lugar de trabajo se deberan tomar
medidas tendientes a disminuir los riesgos laborales. Estas medidas deberan basarse, para
el logro de este objetivo, en directrices sobre sistemas de gestion de la seguridad y salud en

el trabajo y su entorno como responsabilidad social y empresarial.

Para tal fin, las empresas elaboraran planes integrales de prevencion de riesgos que

comprenderan al menos las siguientes acciones:
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a) Formular la politica empresarial y hacerla conocer a todo el personal de la
empresa. Prever los objetivos, recursos, responsables y programas en materia de

seguridad y salud en el trabajo;

b) Identificar y evaluar los riesgos, en forma inicial y periédicamente, con la
finalidad de planificar adecuadamente las acciones preventivas, mediante sistemas
de vigilancia epidemioldgica ocupacional especificos u otros sistemas similares,

basados en mapa de riesgos;

e) Disefiar una estrategia para la elaboracion y puesta en marcha de medidas de
prevencion, incluidas las relacionadas con los métodos de trabajo y de produccion,
que garanticen un mayor nivel de proteccion de la seguridad y salud de los

trabajadores;

Ademas en el articulo 12 establece que: “Los empleadores deberan adoptar y
garantizar el cumplimiento de las medidas necesarias para proteger la salud y el bienestar
de los trabajadores, entre otros, a través de los sistemas de gestion de seguridad y salud en
el trabajo.” Lo que establece la necesidad de incorporar en los sistemas de gestion de
seguridad y salud en el trabajo todos los factores de riesgo a los cuales se exponen los

trabajadores de una empresa.

En otro cuerpo legal ya aterrizado a nuestro pais tenemos el Reglamento de Seguridad
y Salud de los Trabajadores y Mejoramiento del Medio Ambiente de Trabajo, en el cual en
su articulo 11 Obligaciones de los Empleadores dispone: “Son obligaciones generales de los

personeros de las entidades y empresas publicas y privadas, las siguientes:
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2. Adoptar las medidas necesarias para la prevencion de los riesgos que puedan
afectar a la salud y al bienestar de los trabajadores en los lugares de trabajo de su

responsabilidad.

3. Mantener en buen estado de servicio las instalaciones, maquinas, herramientas y

materiales para un trabajo seguro.

9. Instruir sobre los riesgos de los diferentes puestos de trabajo y la forma y métodos

para prevenirlos, al personal que ingresa a laborar en la empresa.

10. Dar formacién en materia de prevencién de riesgos, al personal de la empresa,
con especial atencidn a los directivos técnicos y mandos medios, a través de cursos

regulares y periédicos.”

Bajo estos cuerpos legales que rigen en el pais sobre seguridad y salud ocupacional,
se establece que el deber de proteccion de los riesgos derivados del trabajo que la ley otorga
al empleador debe adaptarse al ambito especifico de la actividad, es decir, en este caso seria
a la conduccién de vehiculos al servicio de una empresa, lo que implica que no queda
excluido del deber general de vigilancia y proteccion que deben brindar los empleadores a

sus trabajadores, no escapan al control y responsabilidad que les otorga la ley.

Es indudable que el trabajador tiene una responsabilidad al conducir un vehiculo,
regulada en este caso por la Ley de Transito, pero cuando lo hace por cuenta ajena o bajo
una relacién de dependencia, ademéas del cumplimiento de aquella normativa, tanto el

empresario como trabajador deben cumplir la normativa en el ambito preventivo que le rige.

El empleador es el responsable de seleccionar correctamente al trabajador que vaya

a realizar las funciones especificas de la conduccion de un vehiculo, para lo cual en el
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presente trabajo se busca dar las pautas y lineamientos para que esta seleccidn sea basada en

una serie de medidas preventivas planificadas para el correcto ejercicio de la actividad.

Por ultimo podemos citar los articulos incluidos en la propuesta de reforma al Decreto
Ejecutivo 2393, que fue planteado y presentado al CISHT para su revision y posterior

aprobacion en donde se incluyé lo siguiente:

“Capitulo Seguridad Vial para personal expuesto

Art. Toda empresa publica o privada, para efecto de la gestion de la prevencion de
riesgos laborales, esta obligada a implementar un programa de seguridad vial para el
personal que se encuentra expuesto a los riesgos laborales viales, este programa debera
contemplar el Factor Humano, Factor Vehiculo, Factor Entorno y la Organizacion del
Trabajo, el mismo que debera integrarse al Sistema de Gestion de Seguridad y Salud

Ocupacional de la empresa.

Art. ElI Programa de seguridad vial que se debera implementar en los centros de

trabajos expuestos a los riesgos viales, tiene por objetivo, entre otros, los siguientes:

a) Ayudar a las organizaciones a reducir, y en dltima instancia eliminar, las muertes

y lesiones graves derivadas de los accidentes de transito en mision y en in itinere.

b) Mejorar el desempefio en los centros de trabajo en seguridad vial y promover una

cultura vial.

¢) Involucrar a todas las organizaciones publicas y privadas con impacto en la

seguridad vial.

Art. - Las Empresas deberan realizar la evaluacién de los riesgos viales a los cuales

estén expuestos sus trabajadores, dicha evaluacion debera contener los siguientes factores:
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1. Factores de Riesgo Humano: Entre los que se considerara la capacitacion de los
trabajadores para realizar desplazamientos, entrenamiento y familiarizacion con el
entorno y con los vehiculos, disminucion de la integridad fisica, disminucion de la

integridad psicoldgica, dopaje, fatiga y alteraciones del suefio.

2. Factores de Riesgo del Vehiculo: Entre los que se considerara el mantenimiento
preventivo del vehiculo, elementos de seguridad activa y elementos de seguridad

pasiva.

3. Factores de Riesgos del Entorno: Entre los que se consideraran los elementos

estables de la via, sefializacion, distracciones en las vias y los factores ambientales.

4. Factores de Riesgo Organizativos: Entre los que se consideraran la planificacién
de las rutas de los desplazamientos, los turnos y horarios de los desplazamientos, las
pausas necesarias en los desplazamientos y sobre los roles y funciones de los

conductores.”

Lo que busca el presente trabajo es dar soporte y una herramienta util a lo planteado

en la reforma al Decreto Ejecutivo 2393.

1.7 DEFINICIONES

Para el desarrollo del presente trabajo se definen algunos términos que se usaran con

frecuencia a lo largo de la investigacion:

Accidente de trabajo: toda lesion corporal que el trabajador sufra con ocasion o por

consecuencia del trabajo que ejecute por cuenta ajena.
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Accidente de trafico laboral: aquel que sufre un trabajador durante su jornada de
trabajo o en los trayectos ida y vuelta domicilio- trabajo, y siempre que intervenga
un vehiculo en circulacion. De esta definicion se pueden extraer dos tipos de
accidentes de trafico laboral:

Accidentes de trafico “in itinere”: aquel que se produce en el trayecto entre el
domicilio del trabajador y su puesto de trabajo siempre que intervenga un vehiculo
en circulacion. Existen 3 criterios o elementos determinantes del accidente in itinere:
que ocurra en el camino de ida o vuelta, que no se produzcan interrupciones entre el
trabajo y el accidente y, que se emplee el itinerario habitual. A efectos de este
documento nos referiremos a este tipo de accidentes como accidentes “in itinere”.
Accidentes de trafico en jornada laboral: aquel que se produce durante la jornada
laboral por motivos de trabajo. Se pueden, a su vez, dividir en dos:

» Accidente de conductores profesionales: aquel sufrido o provocado por el
trabajador que utiliza el vehiculo como centro de trabajo para cumplir su
tarea, es el caso de transportistas, mensajeros o conductores de servicios de
trasportes. Se incluyen también en este grupo aquellos accidentes en los que
estan implicados vehiculos y que ocurren en centros de trabajo como las
obras, grandes fabricas, zonas de estacionamiento, etc.

» Accidente “en-misioén’: aquel sufrido por el trabajador que utiliza el vehiculo
de forma no continuada, pero que debe realizar desplazamientos fuera de las

instalaciones de la empresa para cumplir con su mision.

Vialidad: Término con que se designa genéricamente el conjunto de infraestructuras

que forman la red de vias urbanas e interurbanas por las que se desarrolla el trafico.
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Movilidad: Por movilidad se entiende el conjunto de desplazamientos, de personas y
mercancias, que se producen en un entorno fisico.

Circulacion: Transito o paso de vehiculos por las vias pablicas:

Transporte: medio de traslado de personas o bienes desde un lugar hasta otro.
Transito vehicular: El transito vehicular o automovilistico (también llamado trafico
vehicular, o simplemente traficol ) es el fendmeno causado por el flujo
de vehiculos en una via, calle o autopista.

Tréfico vial: uso motorizado o no de la via publica (superficie que usan los vehiculos
y las personas para viajar).

Sistema vial: via publica, vehiculos, sistema de emergencias médicas y usuarios de
la via, asi como sus interacciones.

Usuario de la via: cualquier persona que se encuentre en la via pablica.

Medidas de Prevencién: Las acciones que se adoptan con el fin de evitar o disminuir
los riesgos derivados del trabajo, dirigidas a proteger la salud de los trabajadores
contra aquellas condiciones de trabajo que generan dafios que sean consecuencia,
guarden relacion o sobrevengan durante el cumplimiento de sus labores, medidas
cuya implementacién constituye una obligacién y deber de parte de los empleadores.
Riesgo laboral: Probabilidad de que la exposicion a un factor ambiental peligroso en
el trabajo cause enfermedad o lesion.

Peligro: Amenaza de accidente o de dafio para la salud.

Vehiculo: Todo aquel medio de transporte con o sin motor que permite realizar
traslados de un lugar a otro, tanto de personas como de cualquier otro tipo de cargas
Lugar de trabajo: Todo sitio o area donde los trabajadores permanecen y desarrollan

su trabajo o a donde tienen que acudir por razon del mismo.


http://es.wikipedia.org/wiki/Tr%C3%A1nsito_vehicular#cite_note-1
http://es.wikipedia.org/wiki/Veh%C3%ADculo
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e Seguridad vial: factores y condicionantes de los accidentes de trafico y otros
incidentes de trafico que tienen un impacto, o potencial de tenerlo, en la muerte o
heridas graves de los usuarios de la via.

e Via publica: Espacio de dominio comun por donde transitan los peatones o circulan
los vehiculos.

e Factor de riesgo: Es el elemento agresor o contaminante sujeto a valoracion, que
actuando sobre el trabajador o los medios de produccion hace posible la presencia

del riesgo. Sobre este elemento es que debemos incidir para prevenir los riesgos.

1.8 OBJETIVOS

1.8.1 Objetivo general

1. Brindar un Programa de Seguridad Vial, como una herramienta para ayudar a las
organizaciones a reducir, y en Gltima instancia eliminar, la incidencia y riesgo de las
muertes y heridas graves derivadas de estos accidentes, este programa se propone que
sea incluido dentro del Modelo Ecuador, en su Macro elemento Programas y
Procedimientos Operativos Basicos, y que de esta manera sea auditable a las empresas
e instituciones que por su actividad y numero de trabajadores expuestos al riesgo vial,

sea obligatorio.
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1.8.2 Objetivos especificos

1. Detectar las carencias en cuanto a las actuaciones en la prevencion de los accidentes de
transito relacionados con el trabajo, ya que habitualmente en las empresas no se
contempla acciones en Seguridad Vial.

2. Realizar un analisis de los datos de los accidentes de transito en el Pais, en espacial los
relacionados con el trabajo, en base a una serie de variables que nos permitan determinar
la problemaética que se plantea en el presente trabajo.

3. Brindar a las empresas una herramienta para gestionar de manera integral todos los
factores de riesgo a los cuales se encuentran expuestos sus trabajadores, y que el factor
de riesgo vial sea integrado a las acciones para minimizar los accidentes de trabajo en
las empresas.

4. Proponer el levantamiento de informacién y estadisticas de costos que generan los
accidentes de transito no solo en las empresas si no a nivel del pais, con la finalidad de
saber la magnitud de repercusién que tienen los accidentes en nuestra sociedad.

5. Generar una cultura en seguridad vial dentro de las empresas, y que a su vez esta cultura
vaya creciendo con el vivir cotidiano de las personas que integran la empresa, ya que
estas mismas personas también integran la sociedad en la que vivimos, y que sea un
efecto multiplicador.

6. Aportar en la disminucion de la siniestralidad en el Ecuador, por medio de una actuacion
en el campo laboral, donde existe un porcentaje considerable de accidentes de transito
y que muchas de las veces es donde més victimas se generan, como lo es en las empresas

de transporte terrestre.
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CAPITULO 2: REVISION LITERARIA

21 REVISION DE LA LITERATURA, ANTECEDENTES O

FUNDAMENTOS TEORICOS

Para el presente trabajo de investigacion desde un inicio se plantea la necesidad de
analizar datos estadisticos historicos sobre la siniestralidad vial en el pais, tanto de manera
general como de manera especifica al habito netamente laboral, comparando cifras con
paises de la misma region y de paises de Europa quienes tienen las tasas mas bajas en cuanto
a siniestralidad vial, adicional a este andlisis se estudiara y se revisara las mejores practicas
a nivel mundial sobre medidas preventivas usadas en otros paises enfocadas a reducir la
siniestralidad vial laboral. Para lo cual se usaran fuentes primarias como revistas indexadas,
documentos oficiales de instituciones publicas, informes técnicos de siniestralidad vial y de
investigaciones de instituciones publicas, tesis de doctorado relacionada al tema e
informacion de paginas de internet oficiales de instituciones publicas, privadas, fundaciones
y empresas relacionadas a la prevencion de riesgos laborales. También se usaran fuentes
secundarias de articulos referentes a la seguridad vial, siniestralidad vial y temas acordes y

relacionados a la tematica que aporten al presente estudio.

En primera instancia me base en el criterio de algunos profesores y compafieros para
realizar la revision de la literatura de los temas de interés en los cuales podria encontrar
informacidn relevante sobre la problematica que se esta abordando en el presente estudio,
posterior a esto realice una busqueda en Internet en las paginas oficiales de las entidades
pUblicas para poder recabar informacion sobre las estadisticas de siniestralidad ocupacional

en el pais y sobre accidentes de transito en los ultimos afios, de la misma manera se realizé
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una busqueda en Internet de sitios oficiales del gobierno de Espafia, fundaciones que abordan
la seguridad vial, Organizacion Mundial de la Salud en su informe sobre la seguridad vial
2013, paginas oficiales de la union europea, empresas e instituciones donde publican las
mejores practicas en seguridad vial laboral desarrolladas a nivel mundial y ademas se hizo
la revision de algunos trabajos de tesis y doctorados relacionados en la materia para recabar

informacion que pueda aportar al desarrollo del presente trabajo.

La revision literaria se la hizo en orden cronoldgico para evidenciar la evolucion de
los accidentes de transito en el pais, de manera general y relacionada netamente con lo
laboral. En segunda instancia se hizo una revision por tema de interés en alusion a la
seguridad laboral, seguridad vial laboral y los programas o sistemas de seguridad vial

implementados y aplicados a nivel mundial.

Para el presente trabajo se ha tomado como referencia la siguiente revision literaria:

e Reglamento del Seguro General de Riesgos del Trabajo Resolucion C.D 390 21-11-
11.

e Reglamento de Seguridad y Salud de los Trabajadores y Mejoramiento del Medio
Ambiente del Trabajo D.E. 2393 17-11-1986

e Reglamento para el Sistema de Auditoria del Riesgo del Trabajo SART CD 333 27-
10-10

e Reglamento del Instrumento Andino de Seguridad de Seguridad y Salud en el
Trabajo Resolucién 957 23-09-2005

e Instructivo de Aplicacion del Reglamento para el Sistema de Auditoria de Riesgos
del Trabajo 10-08-11

e Estadisticas de la Agencia Nacional de Transito disponible en:

http://www.ant.gob.ec/


http://www.ant.gob.ec/
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Instituto Ecuatoriano de Seguridad Social, Departamento de Riesgos del Trabajo
sobre estadisticas de Accidentes Laborales.

Informe sobre la Situaciéon Mundial de la Seguridad Vial 2013, elaborado por la
Organizacion Mundial de la Salud disponible en:
http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety status/2013/report/es/
“PRAISE”: Prevencion de Lesiones y Accidentes de Trafico para la Seguridad de los
Empleados, disponible en: http://etsc.eu/projects/praise/

Guia para las actuaciones de la Inspeccion de Trabajo y Seguridad Social en materia
de seguridad vial en las empresas, publicado por el Ministerio de Empleo y Seguridad
Social de Espafia, disponible en:
http://www.empleo.gob.es/itss/web/Atencion_al_Ciudadano/Normativa_y Docume
ntacion/Documentacion/Documentacion_ITSS/001/Guial TSS_vial.pdf

Plan Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020,
disponible en:

http://www.who.int/roadsafety/decade_of action/plan/plan_spanish.pdf?ua=1


http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2013/report/es/
http://etsc.eu/projects/praise/
http://www.empleo.gob.es/itss/web/Atencion_al_Ciudadano/Normativa_y_Documentacion/Documentacion/Documentacion_ITSS/001/GuiaITSS_vial.pdf
http://www.empleo.gob.es/itss/web/Atencion_al_Ciudadano/Normativa_y_Documentacion/Documentacion/Documentacion_ITSS/001/GuiaITSS_vial.pdf
http://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/plan_spanish.pdf?ua=1
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CAPITULO 3: METODOLOGIA

3.1 POBLACION Y MUESTRA

El presente estudio se realiza analizando la totalidad de los datos estadisticos
existentes sobre los accidentes de transito en el pais y en especial los relacionados con lo
laboral, pues es importante realizar el analisis del todo, ya que lo que se propone en este
trabajo de investigacion es dirigido para todo el ambito laboral, para todas las personas en
especifico que conducen un vehiculo en relacién de dependencia. Por lo tal no aplica un

calculo de muestra.

3.2 TIPO DE ESTUDIO

El presente estudio es de cardcter Exploratorio, mediante este método buscare
establecer la problematica que existe en el pais sobre seguridad vial en el &mbito general,
pero sobre todo centrdndonos en el campo laboral, recabando informacién y estadisticas
sobre los siniestros vial en el Ecuador, incorporando comparativas con paises de la misma

region y de Europa.

También tiene un carécter Explicativo, ya que mediante el analisis de la informacion
recogida para el estudio, se busca encontrar el ;Por qué? De los hechos, las causas
principales que provocan y generan los accidentes de transito en el pais, y partir de definir
estas causas establecer los parametros necesarios para definir el Programa de Seguridad Vial

que es el objeto de este presente estudio.
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3.3 METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION

El desarrollo del presente trabajo tiene un Enfoque Cuantitativo, por el hecho de que
se usa la recoleccion de datos relevantes a la problematica en estudio, para probar hipotesis,
en este caso poder contestar la pregunta de investigacion formulada en el primer capitulo,
basadndonos en el analisis estadistico, para establecer las causas principales de los accidentes
de transito, y poder establecer las acciones en el programa de seguridad vial que se planteara

al final del estudio. (Metodologia de la Investigacion, 2014)

Este enfoque Cuantitativo tiene como caracteristicas el uso de estadisticas y de hacer
andlisis de causa — efecto del objeto en estudio que son los accidentes de transito en general
y relacionados con lo laboral, ademas incluir el andlisis de las mejores practicas por paises
0 por organizaciones en cuanto a la seguridad vial laboral que tienen como objetivo reducir

los siniestros en las vias.

Este método sigue una secuencia y un orden, en la cual para el presente estudio en
primera instancia se hace un analisis estadistico histérico de los accidentes de transito
ocurridos en los ultimos afios en el pais, separando las principales causas que generan los
siniestros viales para tener un vision mas clara de los factores que mayor inciden en la
ocurrencia de los accidentes. Seguido de este andlisis se hace una comparativa de las cifras
de la siniestralidad vial en el pais versus las cifras de América Latina y de los mejores paises
de Europa en seguridad vial, haciendo referencia a las acciones y medidas que tienen estos
paises para reducir los accidentes de transito tanto en lo laboral como de manera general.
Por ultimo se investiga y se analiza los programas y las mejores practicas llevadas a cabo
por empresas y paises en cuanto a seguridad vial para reducir las cifras en siniestralidad vial.

A partir de lo expuesto se desarrollara un programa de seguridad vial que se propone que
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sea integrado al Modelo Ecuador y sea parte del Sistema Nacional de Gestion de la
Prevencidn, el cual debera ser implantado por todas las instituciones publicas y privadas en

el Ecuador.

La herramienta de investigacion que se usara para recabar la informacion sera basada
en documentos, esta documentacion se recopilara de fuentes primarias, las mismas que son
de instituciones publicas, normativas referentes al tema de interés, informes de la OMS,
paginas web oficiales de fundaciones e instituciones dedicadas a la seguridad vial y
programas 0 modelos publicados sobre las mejores practicas en seguridad vial que pueden
servir como guia para implementacién de un programa de seguridad vial en las empresas.
Ademas se recopilara informacion de trabajos de tesis de doctorado relacionadas en el tema

de seguridad vial. (Metodologia de la Investigacion, 2014)

Con la metodologia expuesta en este capitulo, me permitira al final de este trabajo de
investigacién, proponer un Programa de Seguridad Vial, que sea integrado al Modelo
Ecuador, logrando de esta manera poder planificar y actuar sobre todos los factores de riesgo
a los cuales se exponen los trabajadores y que hoy en dia el tema vial se lo deja de lado, por
tomarlo a lo mejor como accidentes externos o inherentes a la propia empresa. Se propone
que este programa entre el Macro elemento de Procedimientos y Programas Operativos
Bésicos, y que de esta manera sea auditable para las empresas y que tenga el caracter de ser
obligatorio para la empresas e instituciones que lo ameriten, tomando en cuenta el nimero

de trabajadores y la actividad de la empresa.
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CAPITULO 4: ANALISIS ESTADISTICO

4.1 ACCIDENTES DE TRANSITO EN EL ECUADOR

4.1.1 Accidentes de transito en los ultimo afnos

Ecuador en los ultimos afios ha reportado un aumento en el nimero de accidentes de
transito, en el afio 2014 se supero la cifra del 2013 que fue de 28.893 accidentes, para el
2014 los accidentes de transito llegaron a 38.658, son 9.765 accidentes mas que el afio
anterior, lo que confirma y ratifica el incremento de siniestros en los ultimos tiempos como
resultado de no tomar y adoptar las medidas necesarias para reducir estas cifras, si en el pais
se sigue dejando de lado al problema y no se le da la importancia que merece, los accidentes
tienden a seguir aumentando en los proximos afios, causando problemas graves a la sociedad

y al estado. (Agencia Nacional de Transito, 2014)

EVOLUTIVO DE ACCIDENTES DE TRANSITO EN
ECUADOR
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Figura 1: Evolutivo del nimero de accidentes de transito en Ecuador (2010-2014).
Fuente: Agencia Nacional de Transito (2014)
Figura 1: Evolutivo del nimero de accidentes de trdnsito en Ecuador (2010-2014)
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Como se puede ver en la Figura 1, existe una tendencia a incrementar los accidentes
de transito sin considerar el subregistro que existe en estos casos ya que muchos de los
accidentes de transito que ocurren en nuestro pais no se registran, por lo tanto no entran en
las estadisticas y no se llega a tener cifras apegadas a la realidad en la que vivimos, de tal
manera que si no se toman medidas apropiadas para que las cifras disminuyan, estas seguiran
incrementando como se demuestra que en el 2014 los accidentes aumentaron en un 37% en
relacion al afio 2013, pese a que en el Gltimo afio se aprob6 el nuevo Cédigo Penal Integral
y que las sanciones son mas drasticas en lo economico y en lo penal, las personas no han
hecho real conciencia de la problemética y del problema social que representan los
accidentes de transito en el Pais, se creia que al momento de incrementar las multas y poner
penas mas elevadas por infringir las leyes de transito, los accidentes iban a disminuir, sin
tomar en cuenta el fondo del problema, que tiene que ver con la cultura que tiene el
Ecuatoriano en Seguridad Vial, por tal motivo las medidas que se deben adoptar para mitigar
los accidentes de transito tienen que ir encaminadas a cambiar esa cultura, y empezar con
medidas en todos los niveles, desde una ensefianza en las escuelas sobre Seguridad Vial,
hasta medidas que se implanten en las Empresas, de esta manera lograr un involucramiento

de todos los actores de los accidentes de transito. (Agencia Nacional de Transito, 2014)

4.1.2 Muertos y heridos en los accidentes de transito

En Ecuador en los altimos cuatro afios el nimero de fallecidos por los accidentes de
transito han ido aumentando, y de la misma manera desde el afio 2012 los heridos a
consecuencia de los accidentes se han venido incrementando al igual que los siniestros en
general, llegando al 2014 con un total de 38.658 accidentes de transito, cifra realmente

alarmante ya que la tendencia tanto en fallecidos, heridos y accidentes en general es
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ascendente, evidenciando falta de politicas, programas y medidas que vayan a atacar la causa

raiz de este problema social. (Agencia Nacional de Transito, 2014)

MUERTOS Y HERIDOS EN ACCIDENTES DE
TRANSITO
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Figura 2: Muertos y Heridos en accidentes de transito (2010-2014).
Fuente: Agencia Nacional de Trénsito.
Figura 2: Muertos y Heridos en accidentes de trdnsito

Como se puede evidenciar en la figura la tendencia es a incrementar las cifras tanto
en accidentes como en muertos y heridos, esto evidencia una falta de importancia de las
entidades competentes en el tema ya sean estas de caracter publico y privado, la sociedad en
nuestro pais no toma conciencia ni se sensibiliza ante la problematica que tienen estos
siniestros en la sociedad, a pesar que las sanciones se incrementaron en el Gltimo afio no ha
dado resultado, ya que el problema en su fondo es de caracter cultural, de generar nuevos
habitos en la poblacidn, y eso no se logra incrementando las sanciones ni penas, ademas que
no hay un verdadero control por parte de las entidades que deberian hacer cumplir las leyes

y normas en materia de transito.
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Los accidentes de transito en si, y los heridos y muertos a consecuencia de los mismos
tienen multiples consecuencias negativas no solo en el caso de que estos sean relacionados
con el trabajo, es decir repercusiones para las empresas como lo mencionamos en el capitulo
anterior, sino también para el Estado Ecuatoriano, las consecuencias derivadas de los
accidente de transito suponen gastos como: vehiculos de emergencia (bomberos,
ambulancias, policias, agentes de transito), hospitalizacion, atenciones médicas, medicina,
subsidios derivados de los accidentes de transito, dafios producidos en la via publica, costos
ambientales en el caso de derrame de sustancias peligrosas, etc., y por Gltimo y no menos
importantes para la Sociedad también supone perjuicios, traducidos en: los afios potenciales
de vida que ha perdido cada trabajador muerto o herido de gravedad en accidentes de trafico
respecto a la esperanza de vida media nacional en ese afio, Afios de vida ajustados a la
discapacidad que pudiera tener un herido victima del accidente, pérdida de calidad de vida

para el accidentado como para su familia, etc.

4.1.3 Causas de muerte en el Ecuador afio 2013

Los accidentes de transito son una de las principales causas de accidentes mortales
de origen laboral que generan elevados costes sociales y econdmicos para los trabajadores,
las empresas y la sociedad en general. En el ambito general a nivel de todo el pais en el afio
2013 las muertes por accidentes de transito se encuentran en el quinto lugar, por encima de
otras causas de muerte que se creia que eran mas comunes, sin embargo no se le da el peso
ni la importancia necesaria para reducir estas cifras. A continuacion se presentan las causas

de muerte en el afio 2013:
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Poblacion estimada 2013 15.774.749
Total de defunciones 63.104
N°
Orden Causas de Muerte Numero %
1 Diabetes mellitus 4.695 7,44%
2 Enfermedades hipertensivas 4.189 6,64%
3 Influenza y neumonia 3.749 5,94%
4 Enfermedades cerebrovasculares 3.567 5,65%
5 Accidentes de transporte terrestre 3.072 4,87%
6 Enfermedades isquémicas del corazén 2.942 4,66%
7 Cirrosis y otras enfermedades del higado 2.005 3,18%
8 Enfermedades del sistema urinario 1.874 2,97%
Insuficiencia cardiaca, complicaciones y enfermedades mal
9 definidas 1.716 2,72%
10 Neoplasia maligna del estdmago 1.570 2,49%
11 Enfermedades crdnicas de las vias respiratorias inferiores 1.425 2,26%
12 Ciertas afecciones originadas en el periodo prenatal 1.390 2,20%
13 Agresiones (Homicidios) 1.271 2,01%
14 Neoplasia maligna del tejido linfatico, hematopoyético y afines 1.090 1,73%
15 Eventos de intencion no determinada 1.025 1,62%
Malformaciones congénitas, deformidades y anomalias
16 cromosOémicas 908 1,44%
17 Neoplasia maligna de la préstata 842 1,33%
18 Enfermedad por virus de la inmunodeficiencia (VIH) 762 1,21%
19 Neoplasia maligna del Utero 702 1,11%
20 Lesiones autoinflingidas intencionalmente (Suicidio) 676 1,07%
21 Neoplasia maligna de la traquea, bronquios y pulmén 642 1,02%
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22 Neoplasia maligna del higado y de las vias biliares 637 1,01%
Edema pulmonar y otras enfermedades respiratorias que

23 afectan al intersticio 606 0,96%

24 Neoplasia maligna del colon, sigmoide, recto y ano 598 0,95%

25 Neoplasia maligna de la mama 521 0,83%

26 Resto de causas 15.143 24,00%

27 Causas mal definidas 5.487 8,70%

Tabla 1: Causas de muerte en el Ecuador en el afio 2013.

Fuente: Anuario de estadisticas vitales: Nacimientos y defunciones 2013, INEC

Tabla 1: Causas de muerte en el Ecuador en el afio 2013.

Analizando detenidamente las causas de muerte general del afio 2013, las causadas

por accidentes de transito deberian preocupar de manera significativa a todos los agentes

involucrados en los mismos, ya que en un 80% de estos siniestros podrian ser controlables,

ya gque dependen de factores netamente humanos, y de lo que va del afio 2014 hasta el mes

de septiembre ya se super0 la cifra de accidentes de transito del afio anterior.

Es mucho mas preocupante y alarmante si desmenuzamos la informacion y

encontramos que los accidentes de transito es la principal causa de muerte para los hombres.
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Principales 10 causas de mortalidad masculina
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Figura 3: Principales causas de mortalidad masculina en el afio 2013.
Fuente: Anuario de estadisticas vitales: Nacimientos y defunciones 2013, INEC.
Figura 3: Principales causas de mortalidad masculina en el afio 2013

En el afio 2013 la principal causa de mortalidad masculina recae sobre los accidentes
de transporte terrestre con un total de 2.469 muertes, considerando que los principales
conductores y actores del transito de vehiculos en el pais es el género masculino, nos
enfrentamos a un problema de salud publica y un problema social muy grande que tiene una
responsabilidad compartida entre todos los agentes publicos y privados, del cual no nos
damos cuenta y no aceptamos la magnitud de las repercusiones que estos tienen en todos los

niveles de la sociedad. (INEC, 2013)
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Otro panorama distinto tiene el género femenino que dentro de las principales causas

de muerte en el 2013 se encuentran las siguientes:

Principales 10 causas de mortalidad
femenina afio 2013
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Figura 4: Principales causas de mortalidad femenina en el afio 2013.
Fuente: Anuario de estadisticas vitales: Nacimientos y defunciones 2013, INEC.
Figura 4: Principales causas de mortalidad femenina en el afio 2013

Como se puede ver los accidentes de transito no aparecen entre las 10 principales
causas de muerte en el género femenino, ocupando estas el puesto nimero 13, ya que los
principales autores de los accidentes de transito es el género masculino, por el hecho de que
estan mas expuestos a estos por distintos factores como: conduccion en los trabajos, choferes
de buses, choferes en las empresas, vinculan el alcohol con conducir, imprudencia, etc.,

ademas que en nuestra sociedad es mas comun que los hombres conduzcan los vehiculos.

4.1.4 Causas probables de accidentes de transito en el Ecuador
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La Agencia Nacional de Transito, entidad que lleva las estadisticas de accidentes y
siniestralidad vial en el Pais, ha categorizado las probables causas de los accidentes de

transito en las siguientes:

# CAUSAS PROBABLES

CASOS FORTUITOS

CAUSAS EN PROCESO DE INVESTIGACION
DANOS MECANICOS

EMBRIAGUEZ

EXESO DE VELOCIDAD
IMPERICIA/IMPRUDENCIA DEL CONDUCTOR
IMPRUDENCIA DE LOS INVOLUCRADOS NO-CONDUCTORES
INVASION DE CARRIL

MAL ESTACIONADO

NO RESPETAR LAS SENALES DE TRANSITO
OTRAS CAUSAS

PASAR SEMAFORO EN ROJO

el
BIEIBlo|e(~N|o|u|~w|rf-

Tabla 2: Causas probables de accidentes de transito en el Ecuador.
Fuente: Agencia Nacional de Transito.
Tabla 2: Causas probables de accidentes de trdnsito en el Ecuador

Esta categorizacion de las probables causas se la llevé hasta el 2013 con 12 items
como se detalla en el cuadro anterior, la deficiencia de dicha categorizacion es que no
contemplaba todas las probables causas que se pudieran suscitar en un accidente, de esta
manera no se podia llevar estadisticas pegadas a la realidad ya que en las causas como
fortuitas y otras causas ingresaban datos de accidentes que tranquilamente se los podia
categorizar y de tal manera se podria encaminar las acciones para disminuir estas cifras

contando con estadisticas que reflejen la realidad del pais en esta problematica.

Para el afio 2014 la Agencia Nacional de Transito amplio esta categorizacion,
incorporando 10 items mas a la lista llevada hasta el 2013, con tal reforma se pueden reflejar
de manera méas concreta y real las estadisticas de la problematica, y asi tener un panorama

de la situacién en cuanto a las causas de los accidentes de transito, con lo cual se pueden
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tomar decisiones mas acertadas sobre las medidas necesarias para disminuir los accidentes
de transito y sobre todo las muertes que estos generan a nivel nacional, la categorizacion
que maneja la Agencia Nacional de Transito desde el 2014 sobre las causas de los accidentes

es la siguiente:

CAUSAS PROBABLES

IMPERICIA E IMPRUDENCIA DEL CONDUCTOR
NO RESPETA LAS SENALES DE TRANSITO
CAUSA DESCONOCIDA

EXCESO DE VELOCIDAD
EMBRIAGUEZ DEL CONDUCTOR
IMPRUDENCIA DEL PEATON
INVADIR CARRIL

MAL REBASAMIENTO

OTRAS CAUSAS

10 |CASO FORTUITO

11 [DANOS MECANICOS

12 |FACTORES CLIMATICOS

13 |CANSANCIO AL CONDUCIR

14 |MAL ESTADO DE LA ViA

15 |SALIDA DE ANIMALES A LA VIiA
16 |MAL ESTACIONAMIENTO

17 |CALZADA RESVALADIZA

18 [OBSTACULOSEN LA ViA

19 |EXCESO DE PESO Y VOLUMEN
20 |EMBRIAGUEZ DEL PEATON

21 |FALLAS DE ILUMINACION

22 |ENCANDILAMIENTO

T+

ONO|OTPB|WIN -

©

Tabla 3: Causas probables de accidentes de transito desde el afio 2014 en Ecuador.
Fuente: Agencia Nacional de Tréansito.
Tabla 3: Causas probables de accidentes de trdnsito desde el afio 2014 en Ecuador

De las cuales por objeto de este estudio las dividimos en 5 categorias que son: Factor
Humano, Factor Entorno, Factor Vehiculo, Por Definir y Otras; esto con el motivo y el afan

de llegar a causas mas concretas que producen u ocasionan los accidentes de transito en el
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Ecuador, quedando la categorizacion de probables causas de la siguiente manera con la

categorizacion llevada hasta el afio 2013 por la A.N.T.:

1 |EMBRIAGUEZ

2 |EXESO DE VELOCIDAD

3 | IMPERICIA/IMPRUDENCIA DEL CONDUCTOR

4 |INVASION DE CARRIL FACTOR HUMANO

5 |MAL ESTACIONADO

6 |NO RESPETAR LAS SENALES DE TRANSITO

7 |PASAR SEMAFORO EN ROJO

8 |DANOS MECANICOS FACTOR VEHICULO

9 |CASOS FORTUITOS

10 IMPRUDENCIA DE LOS INVOLUCRADOS NO- FACTOR ENTORNO
CONDUCTORES

11 | CAUSAS EN PROCESO DE INVESTIGACION POR DEFINIR

12 | OTRAS CAUSAS OTROS

Tabla 4: Categorizacion de las probables causas de accidentes de transito.
Fuente: Agencia Nacional de Transito.
Tabla 4: Categorizacion de las probables causas de accidentes de transito

Como mencionamos anteriormente a partir del afio 2014 la Agencia Nacional de

Transito de manera acertada tomo la decision de aumentar las categorias de las probables

causas de accidentes de transito, con la finalidad de poder profundizar mas las causas y tener

datos que ayuden a la toma de decisiones en cuando a las medidas a tomar para reducir los

accidentes; quedando para este afio 2014 de la siguiente manera:

=

IMPERICIA E IMPRUDENCIA DEL CONDUCTOR

NO RESPETA LAS SENALES DE TRANSITO

EXCESO DE VELOCIDAD

EMBRIAGUEZ DEL CONDUCTOR

INVADIR CARRIL

MAL REBASAMIENTO

CANSANCIO AL CONDUCIR

MAL ESTACIONAMIENTO

OO |NO(OBA|W|IN| -

EXCESO DE PESO Y VOLUMEN

| # | PROBABLES CAUSAS CATEGORIA

FACTOR HUMANO

DANOS MECANICOS

FALLAS DE ILUMINACION

FACTOR VEHICULO

IMPRUDENCIA DEL PEATON

FACTORES CLIMATICOS

FACTOR ENTORNO
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MAL ESTADO DE LA VIA

52

15

SALIDA DE ANIMALES A LA VIA

16

CALZADA RESVALADIZA

17

OBSTACULOS EN LA VIA

18

EMBRIAGUEZ DEL PEATON

19

ENCANDILAMIENTO

20

CASO FORTUITO

21

CAUSA DESCONOCIDA

POR DEFINIR

22

OTRAS CAUSAS

OTRAS

Tabla 5: Categorizacion de las probables causas de accidentes de transito a partir del afio 2014,
Fuente: Agencia Nacional de Transito.
Tabla 5: Categorizacion de las probables causas de accidentes de transito a partir del afio 2014

Como se puede ver en los cuadros anteriores separamos especificamente las causas

generadas por los factores humanos, vehiculos y entorno, que es en los cuales se centra el

Programa de Seguridad Vial que se esta planteando en el presente trabajo.

A partir de esta diferenciacion de las probables causas de los accidentes de transito

en el Ecuador, analizamos las cifras de los ultimos 4 afos hasta el afio 2013 con la tabla

correspondiente.

CAUSAS DE ACCIDENTES DE TRANSITO

B FACTOR HUMANO ® FACTOR VEHICULO

FACTOR ENTORNO mPOR DEFINIR ® OTROS

2010 2011

2012 2013
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Figura 5: Causas categorizadas de los Accidentes de Transito 2010-2013.
Fuente: Agencia Nacional de Transito.
Figura 5: Causas categorizadas de los accidentes de trdnsito 2010-2013

Las estadisticas son tomadas de la Agencia Nacional de Transito, es evidente que el
factor humano dentro de las probables causas de los accidentes de transito ocupan entre el
77% Yy 87%, por lo que podriamos concluir que en promedio el mas del 80% de los accidentes
de transito en el pais podrian ser evitables, ya que estos no son causas del destino o la mala
suerte, son provocados por seres humanos que no tienen la cultura de una seguridad vial ni
la auto proteccidn. Esto datos nos dan una pauta a donde tienen que ir dirigidas las medidas
y programas para reducir la siniestralidad vial, en una educacion integral en donde estén
involucrados todos los actores principales de la sociedad, desde la primaria hasta el &ambito
laboral o empresarial que es donde se pretende llegar con esta propuesta del Programa de
Seguridad Vial, basado principalmente en el Factor Humano, como factor determinante en
la mayoria de los accidentes de trafico ocurrido en los ultimos 4 afios, sin dejar de lado los

factores entorno y del vehiculo. (Agencia Nacional de Transito, 2010-2013)

Con la nueva categorizacion que se lleva a cabo por la Agencia Nacional de Transito

desde el 2014 tenemos la siguiente informacion:
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CAUSA DE ACCIDENTES DE TRANSITO

40.000
35.000
OTRAS
30.000
W POR DEFINIR

25.000 FACTOR ENTORNO
20.000 m FACTOR VEHICULO
15.000 W FACTOR HUMANO
10.000

5.000

2014

Figura 6: Causas categorizadas de los Accidentes de Transito afio 2014.
Fuente: Agencia Nacional de Transito.
Figura 6: Causas categorizadas de los accidentes de trdnsito afio 2014

Sigue existiendo la misma tendencia que el Factor Humano es la predominante en las
causas de los accidentes de transito que en el 2014 llego al 81%, ademas se puede evidencia
que con la nueva categorizacion bajo el porcentaje de otras ya que esas cifras se colocan en

las nuevas causas que se agregaron a partir del 2014. (Agencia Nacional de Transito, 2014)

Para evidenciar de mejor manera los datos se hace una comparativa de los ultimos

dos afios, con la diferencia de la nueva categorizacién de la Agencia Nacional de Transito.
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2013 2014
CAUSAS NUM. CAUSAS NUM.

IMPERICIAMPRUDENCIA DEL CONDUCTOR 13.997| IMPERICIA E IMPRUDENCIA DEL CONDUCTOR | 13.334

CESO DE VELOCIDAD 2.202| NO RESPETA LAS SENALES DE TRANSITO 8.097

EMBRIAGUEZ 2.254| EXCESO DE VELOCIDAD 3.897

N0 RESPETAR LAS SENALES DE TRANSITO 2.724| EMBRIAGUEZ DEL CONDUCTOR 2.438

CAUSAS EN PROCESD DE INVESTIGACION 2.138| INVADIR. CARRIL 1.924

IMPRU :IEE.IEM DE LOS INVOLUCRADOS NO- T y— .
COMDUCTORES

OTRAS CALSAS 1.473] CANSANCID AL CONDUCIR 12

PASAR SEMAFORD EN ROJO 42| MAL ESTACIONAMIENTO 109

CASOS FORTUTOS 402| EXCESD DE PESO ¥ VOLUMEN o)

INVASION DE CARRIL 308| DANOS MECANICOS 393

DANCS MECANICOS 37| FALLAS DE ILUMINACION 4

MAL ESTACIONADC 73| IMPRUDENCIA DEL PEATON 2.015

25 168 FACTORES CLIMATICOS 425

MAL ESTADO DE L& Via 184

SALIDA DE AMIMALES A LA V& 101

CALZADA RESVALADIZA 135

OESTACULOS EN LA VA 3|

EMERIAGUEZ DEL PEATON &0

EMCANDILAMIENTO 13|

CASO FORTUITO 807

CAUSA DESCONOCIDA 2,653

OTRAS CAUSAS 858

33 658

Tabla 6: Comparativo de las causas de los accidentes de transito llevadas hasta el 2013, con las nuevas causas

generadas a partir del afio 2014.
Fuente: Agencia Nacional de Tréansito.

Tabla 6: Comparativo de las causas de los accidentes de trdnsito llevadas hasta el 2013, con las nuevas causas

generadas a partir del afio 2014

Las nuevas categorizaciones que se incluyeron para las estadisticas son: mal

rebasamiento, factores climaticos, cansancio al conducir, mal estado de la via, salida de

animales a la via, calzada resbaladiza, obstaculos en la via, exceso de peso y volumen,

embriaguez del peatdn, fallas de iluminacién y encandilamiento. Graficamente la

comparacion entre los ultimos dos afios es la siguiente:
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CAUSAS DE ACCIDENTES DE TRANSITO
2013 VS 2014

40.000
35.000
30.000
25.000
20.000
15.000
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2013 2014

B FACTOR HUMANO m FACTOR VEHICULO m FACTOR ENTORNO = POR DEFINIR © OTROS

Figura 7: Comparativo de las causas categorizadas de los afios 2013 y 2014.
Fuente: Agencia Nacional de Tréansito.
Figura 7: Comparativo de las causas categorizadas de los afios 2013 y 2014

El factor comun de los ultimos afios en datos de siniestralidad es que el Factor
Humano es la causa con mayor influencia para la ocurrencia de los accidentes de transito en
el pais, otro dato curioso es que el Factor Vehiculo se mantiene constante y con un porcentaje
muy bajo, se deberia considerar otras categorizaciones para hilar mas fino en las causas
reales que generan los siniestros. Entre las causas por definir y otros, los valores se
encuentran alrededor del 10%, dejando un vacio en esa informacion y hay que preguntarse
el por qué adn no se definen las cusas y cuales son esos accidentes que entran en la categoria
de otras causas, solucionando este inconveniente en la recopilacion de datos se podria llegar
a tener la informacién necesaria para que se encaminen de manera adecuada las medidas a

tomar.
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4.2 ACCIDENTES DE TRABAJO EN EL ECUADOR

En los dltimos afios en el Ecuador segun cifras del Instituto Ecuatoriano de Seguridad
Social, de la dependencia de Riesgos del Trabajo, los accidentes laborales han aumentado
progresivamente, si bien es cierto en afios anterior no existia una cultura ni conocimiento
por parte de las empresas para presentar los avisos de accidentes de trabajo y llevar
estadisticas reales, estos en la actualidad ya estan siendo presentados por los empleadores,
gracias a las capacitaciones, socializaciones e informaciones que brinda la entidad que lleva
las estadisticas de accidentes de trabajo en el Pais, y poco a poco se estan notifican los
siniestros laborales a estandares internacionales como lo dice la OIT, como se detalla en el

siguiente cuadro tomando las tasas establecidas por la OIT:

NUMERO NUMERO

ESPERADO REPORTADO DESEASE
ACCIDENTES 42X1.000 103.320 16.464 84,07%
ENFERMEDADES 5X 1.000 12.300 205 98,33%
FALLECIMIENTOS 8,3x100.000 224 215 95,98%

Fuente DSGRT
Caélculo realizado para 2.700.000 trabajadores afiliados.

Tabla 7: Tasa de accidentes laborales esperados por la OIT.
Fuente: Direccion del Seguro General de Riesgos del Trabajo.
Tabla 7: Tasa de accidentes laborales esperados por la OIT

Como se puede ver existe un subregistro importante en cuanto a los accidentes de
trabajo y enfermedades profesionales, y que gracias a las medidas tomadas por la Direccién
General de Riesgos del Trabajo, se va disminuyendo el desfase de entro lo esperado y lo

reportado en nuestro pais.
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ACCIDENTES LABORALES
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Figura 8: Evolutivo de los accidentes laborales en el Ecuador.
Fuente: Direccion del Seguro General de Riesgos del Trabajo.
Figura 8: Evolutivo de los accidentes laborales en el Ecuador

Se puede evidenciar el crecimiento de los accidentes de trabajo ocurridos en los
ultimos afios, pero hay que recalcar que no es que antes no ocurrian accidentes, mas bien
ocurrian muchos mas accidentes, lo que ocurria es que estos no eran presentados ni
notificados por parte los empleadores, por la diferencia abismal en tan solo 4 afios de 9.160
accidentes mas que en el afio 2014 (corte a 16 de diciembre) en relacion a los ocurridos en
el afio 2010. Las empresas tienen la obligacién como empleadores de prevenir los siniestros
laborales, y cuando estos ocurrieran de la misma manera tienen la obligacion de informar y
presentar los avisos de accidentes de trabajo al Instituto Ecuatoriano de Seguridad Social
para los procesos correspondientes. En la actualidad existe un programa de capacitacién e
informacién dirigida a empleadores y trabajadores lo que esta ayudando crear esta cultura
prevencioncita y de cumplimiento con las normas establecidas en el pais. En el 2014 se

mejoro el sistema interno del Seguro General de Riesgos del Trabajo para llevar de manera
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real y acorde las estadisticas relaciones a los accidentes de trabajo y enfermedades
profesionales, lo que ayudara en un futuro a tener estadisticas Utiles para tomar las directrices
correctas que vayan encaminadas a reducir la siniestralidad laboral. (Direccion General de

Riesgos del Trabajo, 2010-2014)

4.2.1 Accidentes de trabajo relacionados a la movilidad de los trabajadores

En el Ecuador existe esta categorizacion de los accidentes de trabajo que tienen que

ver en donde ocurrieron gue son:

e Al ir o volver del trabajo (in itinere).

e En comision de servicios.

e En desplazamiento en su jornada laboral.
e Enel Centro o lugar de trabajo habitual.

e Enotro centro o lugar de trabajo.

Las tres primeras tienen relacion a que estos accidentes ocurrieron cuando se estaban
trasladando de un lugar a otro en un medio mecanico, ya sea este propio o de la empresa, y
que en esas condiciones las empresas no consideran los factores de riesgo que provocan estos
accidentes, y mucho menos toman las medidas necesarias para mitigar o eliminar este tipo
de accidentes laborales relacionados a la movilidad de los trabajadores. Las cifras de los

ultimos 4 afios nos indican lo siguiente:
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Accidentes de trabajo
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Figura 9: Accidentes de trabajo relacionados con la movilidad de los trabajadores.
Fuente: Direccion del Seguro General de Riesgos del Trabajo.
Figura 9: Accidentes de trabajo relacionados con la movilidad de los trabajadores

Esta es una realidad que las empresas no deben pasar por alto, no sélo por el impacto
que los accidentes laborales viales tienen para su organizacion interna, sino sobre todo el

dafio a nivel personal y social producido por los accidentes de tréfico.

Segun datos del Instituto Ecuatoriano de Seguridad Social, en el afio 2014 (corte a
septiembre) se registraron en el pais 17.064 accidentes laborales, de los cuales 4.273 estan
relacionados a accidentes laborales de tréafico, que representa el 25% del total de los
accidentes de trabajo, de estos el 72% se producen al ir o volver del trabajo (in itinere), 7%
en comision de servicios y el 21% en desplazamiento dentro de su jornada laboral. El hecho
de tomar el vehiculo para acudir cada dia al trabajo es una actividad necesaria y ordinaria
que supone un elevado nivel de lesiones y muertes que deberia ser tomada en cuenta. Lo que
preocupa de estas cifras es que de ese 25% no existe dentro de las empresas medidas para
mitigar estos factores de riesgo que provocan dichos accidentes, y mucho menos son

contemplados por los Técnicos de Seguridad, ya que hay vacios tanto en la legislacion
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nacional vigente referente a seguridad vial, como en los pensuls de las Maestrias en las cuales
no se involucra o se considera la seguridad vial dentro de la Gestion de la Prevencion de
Riesgos Laborales y la informacion que se da no es suficiente para actuar en este campo.

(Direccion General de Riesgos del Trabajo, 2010-2014)

Una de las incdgnitas que surge es que las autoridades competentes de transito,
cuando un profesional del transporte se accidenta lo consideran como accidente laboral o
como un accidente de transito, esto también podria estar ocultando las cifras verdaderas de

los accidentes viales laborales.

Segun lo establecido en la Constitucion del Ecuador (2008) en su articulo 326
numeral 5 “Toda persona tendra derecho a desarrollar sus labores en un ambiente adecuado
y propicio, que garantice sus salud, integridad, seguridad, higiene y bienestar.”, y el Codigo
de Trabajo en su articulo 38.- Riesgos provenientes del trabajo que cita “L0S riesgos
provenientes del trabajo son de cargo del empleador y cuando, a consecuencia de ellos, el
trabajador sufra dafio personal, estara en la obligacion de indemnizarle de acuerdo con las
obligaciones de este Cadigo, siempre que tal beneficio no le sea concedido por el Instituto
Ecuatoriano de Seguridad Social.” Por lo tanto la seguridad vial es uno de los ambitos en el
que las empresas deberian incidir con acciones para prevenir los accidentes de trafico
laborales, tanto en los desplazamientos in itinere, como en los desplazamientos en comision

de servicios o desplazamientos en las jornadas de trabajo.

Los accidentes tienen sus causas y por tanto son evitables. Entre todos los miembros
de la empresa se pueden introducir habitos y actitudes preventivas respecto a la utilizacion

de los vehiculos que contribuyan a mejorar la seguridad vial de los trabajadores.
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La importancia de que las empresas promuevan acciones en la prevencion de los

accidentes viales laborales reside en:

Garantizar la maxima seguridad a sus empleados frente a todos los factores de riesgo

a los cuales se exponen.

e Evitar bajas laborales y pérdidas a la empresa.
e Contribuir a la mejora de la seguridad vial de la sociedad.

e Mayor implicacion en la responsabilidad social corporativa.

4.2.2 Accidentes de transito Vs. Accidentes viales laborales

Muchos de los accidentes de transito en el pais, tienen relacion con alguna actividad
laboral, 0 en su defecto en el trayecto de ir o volver al trabajo, a su vez muchos de estos
accidentes no son considerados como laborales, quedando en las estadisticas como
accidentes de transito, pero la realizad puede ser otra, ya que la mayoria de desplazamientos
que se realizan en un pais tienen relacion con el trabajo, ya sea directa o indirectamente, en
estos ultimos afios segin datos de la Agencia Nacional de Transito y del Instituto
Ecuatoriano de Seguridad Social, existe la siguiente relacion entre los accidentes de transito

generales y los accidentes viales laborales.
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Figura 10: Accidentes de transito comparativo con los accidentes de transito relacionados a lo laboral.
Fuente: Agencia Nacional de Transito y de la Direccion del Seguro General de Riesgos del Trabajo.
Figura 10: Accidentes de trdnsito comparativo con los accidentes de trdnsito relacionados a lo laboral

Del ultimo afio que se tienen los datos completos del 2014 se produjeron 38.658
accidentes de transito de los cuales el 11% (4.273) fueron relacionados con el trabajo, sin
embargo hay que tener en cuenta el subregistro que existe de los accidentes de transito
relacionados con la actividad laboral, se tendria que establecer las directrices en las entidades
encargadas de llevar las estadisticas y datos de los accidentes de transito, para que dentro de
las indagaciones o en el parte policial se establezca con claridad si el siniestro es relacionado
con el trabajo, con lo cual se podrian obtener datos relevantes en cuanto a la realidad de los
accidentes de transito en el Pais o en su defecto crear una entidad especialidad que se dedique
a llevar la siniestralidad del pais de manera técnica con estadisticas pegadas a la realidad,
conformada con representantes de las diferentes instituciones influyentes en la problematica,
quienes deberian tomar y proponer la medidas regulatorias para bajar el indice siniestralidad

e ir creando una cultura de seguridad vial en el Ecuador, como pasa en Espafia con la
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Direccion General de Trafico quienes se encargan de la seguridad vial en dicho pais.

(Agencia Nacional de Transito y Direccion General de Riesgos del Trabajo, 2010-2014)

Es momento que desde el ambito empresarial e institucional y de los técnicos de
prevencion se tomen cartas en el asunto y profundizar en este problema empresarial y social
en el cual hay mucho por hacer y que hasta el momento no se le ha dado la importancia y

relevancia que tiene en la sociedad y en el estado los accidentes de transito.

4.3 COMPARATIVA DE ECUADOR CON PAISES DE LA UNION
EUROPEA EN CUANTO A SINIESTRALIDAD VIAL

La reduccion de los accidentes de trafico es uno de los objetivos que se ha planteado
la Comision Europea mediante el programa europeo de seguridad vial, que involucra a todos
los estados miembros, quienes elaboran politicas publicas y programas para erradicar la

problematica de los accidentes de transito.

En su resolucion 64/255, 1 de marzo de 2010, la Asamblea General de las Naciones
Unidas proclamo el periodo 2011-2020 «Decenio de Accion para la Seguridad Vial», con el
objetivo general de estabilizar y, posteriormente, reducir las cifras previstas de victimas
mortales en accidentes de transito en todo el mundo aumentando las actividades en los planos
nacional, regional y mundial, para lo cual los estados miembros, los organismos
internacionales, las organizaciones de la sociedad civil, las empresas y los lideres
comunitarios, se unan para garantizar que el Decenio produzca mejoras auténticas en la
realidad de la seguridad vial que se ha convertido en una de las principales causas de muertes

a nivel mundial.
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En la mencionada resoluciédn se solicita a la Organizacion Mundial de la Salud y a
las comisiones regionales de las Naciones Unidas que, en cooperacion con otros asociados
del Grupo de colaboracion de las Naciones Unidas para la seguridad vial y otros interesados,
preparen un plan de accion del Decenio como documento orientativo que facilite la

consecucion de sus objetivos.

En la Union Europea le dieron la importancia y la relevancia que tiene la
problematica, por lo cual las acciones tomadas en esos paises van encaminadas a la reduccion
de sus cifras, es la region donde la tasa por muertes en accidentes de trafico por cada 100
mil habitantes es la mas baja a nivel mundial, a estas medidas ayuda las organizacion y los
programas que se plantean en cada pais, ademas de las acciones que como Union Europea
se aplican en toda la region, dando en estos Ultimos afios los frutos deseados, en donde se ha
visto disminuido los indices de siniestralidad en cada pais, a estas cifras también es atribuible
a las estadisticas y datos que maneja cada gobierno, ya que pueden encaminar de manera
eficiente las acciones para disminuir los accidentes, ya que si los pais no tienen claro las

causas de sus accidentes, poco podran hacer para evitarlos.

A continuacion se hace una comparativa de los paises que tienen la menor tasa de

fallecidos por cada 100 mil habitantes, con Ecuador.
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Figura 11: Comparativa de la siniestralidad vial de Ecuador con paises de la Unién Europea.
Fuente: Organizacién Mundial de la Salud.
Figura 11: Comparativa de la siniestralidad vial de Ecuador con paises de la Union Europea

Estos datos son tomados del Informe Mundial de la Seguridad Vial, publicado por la
Organizacion Mundial de la Salud en el 2013. Ecuador tiene una tasa de 27 muertos en
accidentes de transito por cada 100 mil habitantes, hasta 8 veces méas que Suecia que es el
pais con el indice mas bajo que son 3 fallecidos en accidentes de trafico por cada 100 mil
habitante, estas cifras no son coincidencia o fruto del azar, estas cifras son el resultado de
programas como el cual se lleva en Suecia que es “Vision Cero” que ha revolucionado la
seguridad vial internacional con un planteamiento directo y rotundo: el Unico objetivo
admisible en las politicas viales es que no haya ni una sola victima por accidente de tréafico.

Ese es el punto de partida de la vision cero. (Organizacion Mundial de la Salud, 2013)

Puede parecer obvia, pero en realidad esta declaracion supone un paso crucial, porque

durante mucho tiempo se ha considerado que los accidentes, simplemente, ocurren, como su


http://www.profesoresyseguridadvial.com/la-educacion-vial-en-suecia/
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propio nombre indica. De ahi que muchas asociaciones insistan en que no los llamemos

accidentes para que dejemos de asumir las muertes en carretera como algo inevitable.

En esta linea, la vision cero plantea:

¢ Nadie puede morir ni sufrir secuelas graves por un accidente de trafico.
e Laseguridad es un prerrequisito irrenunciable en la movilidad.
e El enfoque tiene que ser sistémico e integrar a todas las personas, los distintos tipos de

vehiculos, las vias y el entorno en general.

Estos tres puntos basicos deben desarrollarse de forma global, como se hace a través
de iniciativas como la Semana Europea de la Movilidad, pero también se pueden aplicar de
forma concreta en distintos colectivos. Estas iniciativas y medidas se dan a nivel global de
la Unidn Europea lo que involucra a todos los estados miembros a unir esfuerzo para llegar
a los objetivos del Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020 que es reducir las
cifras previstas de victimas mortales en accidentes de transito en todo el mundo aumentando

las actividades en los planos nacional, regional y mundial. (PRAISE, 2011)

Por otro lado en el entorno laboral, por ejemplo, el European Transport Safety
Council (ETSC) cre6 el proyecto PRAISE para promover la seguridad vial en las empresas.
Una forma de hacerlo es aplicar la norma ISO 39001, que evita los accidentes de trafico en

el entorno laboral a través de una sistematizacion de las acciones preventivas.

Otra medida que se adopta en Europa es la Carta Europea de la Seguridad Vial,
dirigida por la Comision Europea, que es la mayor plataforma sobre seguridad vial de la
sociedad civil. Hasta la fecha, mas de 2 300 entidades publicas y privadas se han

comprometido con la Carta y han llevado a cabo acciones e iniciativas de seguridad vial


http://www.profesoresyseguridadvial.com/no-lo-llames-accidente/
http://www.profesoresyseguridadvial.com/no-lo-llames-accidente/
http://www.profesoresyseguridadvial.com/el-mejor-fin-de-semana-de-la-historia/
http://www.profesoresyseguridadvial.com/muevete-por-un-aire-limpio/
http://www.etsc.eu/home.php
http://www.etsc.eu/home.php
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dirigidas a sus miembros, empleados y al resto de la sociedad civil. Estas acciones han
fortalecido la cultura de la seguridad vial en toda Europa, han mejorado el conocimiento
popular sobre las causas de los accidentes y han ayudado a crear medidas y soluciones

preventivas.

Es indudable los esfuerzos y los programas que existen en estos paises para reducir
los accidentes de transito tanto a nivel general como en el entorno laboral, acciones que
unicamente se pueden ejecutar y lograr si los gobiernos se sensibilizan con la problemética
y le dan la importancia del caso, y que tengan el compromiso de dar capital humano y
financiamiento para las medidas que se tengan que adoptar para abordar la problemética. En
paises de Latinoamérica en especial en Ecuador, poco o nada se ha hecho para reducir estas
cifras, la gente no esta involucrada ni hace conciencia del problema, no existen medidas
eficaces para reducir los accidentes de transito ni a nivel general ni a nivel empresarial, eso
se evidencia que en los ultimos afios los accidentes y fallecidos a consecuencia de ellos se
han incrementado, no existe tendencia a que estos resultados disminuyan si no se toman las

medidas necesarias por parte de las entidades involucradas en el tema.

4.4 SINIESTRALIDAD VIAL EN LATINOAMERICA

La realidad en Latinoamérica es mas complicada, ya que no existe una union entre
los paises miembros para plantear medidas necesarias para disminuir los accidentes en las
vias, y no le dan la prioridad que deberia tener ya que segun datos de la Organizacion
Mundial de la Salud, para paises en vias de desarrollo los accidentes tienen un coste entre el
1%y el 3% del Producto Interno Bruto, y la verdad es que se invierte muy poco para prevenir

estos accidentes.
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La seguridad vial se ha tornado en esta época en un problema de gravedad creciente,
y mas aun si no se toman medidas necesarias desde lo empresarial (empresas) hasta la
poblacion en general para atacar el problema de raiz, que a criterio general es la educacion
vial, ya que como se demostro anteriormente mas del 80% de los accidentes son causados
por el factor humano. Segun datos de la Organizacion Mundial de la Salud en su informe
sobre la situacion mundial de la seguridad vial 2013 se vive esta realidad en América Latina

en cuanto los fallecidos por accidentes de transito:
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Figura 12: Comparativa de la siniestralidad vial de Ecuador con los paises de Latinoamérica.
Fuente: Organizacion Mundial de la Salud.
Figura 12: Comparativa de la siniestralidad vial de Ecuador con los paises de Latinoamérica

Ecuador se encuentra en el segundo pais con la tasa mas baja por fallecidos por cada
100 mil habitantes, y lo grave es que de la fecha en la cual se publico el informe hasta la
actualidad no han existido mejoras en las cifras, al contrario tanto los accidentes como las
muertes en las vias han aumentado, sin que se actué ante la problematica, pese a que las
sanciones y multas aumentaron desde el afio 2013, pero no es suficiente porque no se actla

ante la conducta de las personas al conducir, se deberian crear programas que vayan a favor
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de concientizar a los conductores y en nuestros nifios ir creando la cultura de seguridad vial

y el autocuidado.

En paises de Latinoamérica como Argentina y Colombia han tomado acciones
concretas ante la problematica, por ejemplo Argentina tiene una Estrategia Nacional de
Seguridad Vial, basada en el Plan de Seguridad Vial de la ONU para la Década de Accion
para la Seguridad Vial. Colombia a su vez cuenta con un Plan Nacional para la Seguridad
Vial emitido por el Ministerio de Transporte en 2012, de esta manera estos paises

contribuyen de manera efectiva a la reduccion de la siniestralidad vial.

“Haz que la Vida Avance”, es una de las actividades que el Instituto de Seguridad
Vial ha iniciado en Chile. Se trata de una campafia de seguridad vial para formar a los
escolares a comportarse de manera segura como peatones, ciclistas y pasajeros de transporte
escolar, con esto ir creando desde nifios una cultura de seguridad vial es lo que pretenden en

Chile.

El programa “Educagdo Viaria é Vital” es un programa dirigido a profesores de
centros publicos disefiado con el objetivo de capacitar a los docentes en educacién vial. Con
este programa se moviliza a alumnos y profesores de la red publica escolar en una amplia
investigacién sobre las condiciones de movilidad en el entorno escolar, incentivando el

desarrollo de propuestas para mejorar sus problemas locales de trafico.

Son algunas medidas que en paises de nuestra region se llevan a cabo, con la finalidad
de ir reduciendo los accidentes en las vias, en el Ecuador bajo el slogan ‘Pérale el carro a los
accidentes de transito’, se efectud por quinto afio consecutivo la ‘Semana de la Seguridad
Vial 2014’ entre el 9 y 16 de noviembre, con el objetivo de concienciar a los ciudadanos

sobre la importancia de prevenir los accidentes de transito en el pais. Con estas medidas no


http://www.fundacionmapfre.com.br/site.aspx/seguranca_viaria?idpost=RGqZr5e2FLU=
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se obtienen los resultados deseados ya que afio a afio los accidentes y sus victimas han
incrementado, dando muestras que las medidas deben ser otras y atacar a la raiz del problema

que es la educacién vial.

4.5 ANALISIS DE LAS MEJORES PRACTICAS Y PROGRAMAS DE
SEGURIDAD VIAL LABORAL Y GENERAL

En el ambito general de la prevencion de riesgos laborales, habido un enfoque
direccionado a eliminar o trabajar con mayor énfasis en las condiciones inseguras de los
puestos de trabajo, centrdndose de manera general en aspectos técnicos como en
instalaciones, maquinas, maquinarias, procesos, condiciones de trabajo y equipos de trabajo,
dejando de lado en nuestro pais la prevencion de los accidentes laborales relacionados con
el tréfico, incidiendo poco en el factor humano como generador o provocar de los accidentes
de trabajo, esto lo indicaba el Dr. Eugenio Pérez Botija (1911-1966): “Los accidentes no se
preservan unicamente con tener las instalaciones en buen estado o por manejar productos
inocuos, habria también que estudiar al hombre”, haciendo referencia al factor humano, y es
donde en este caso que todos los programas, medidas y actuaciones para prevenir los
accidentes de transito laboral a nivel mundial se base primordialmente, ya que un 80% de

los accidentes de transito son causados por el factor humano.

Los planes de prevencion exigibles a todas las empresas, deberian incluir los riesgos
derivados de movilidad de los trabajadores y como el factor humano tiene incidencia
considerable en los accidentes, se debe integrar y planificar la prevencion de riesgos
laborales general de la empresa, considerando y dando la misma importancia los riesgos
derivados de la conduccién de un vehiculo en el ambito laboral, como lo expresaba el D.

Pere Navarro, director de la D.G.T, el 29/4/2009, dia mundial de la seguridad y salud en el
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trabajo indicaba que: “Las empresas no pueden desentenderse de los accidentes de trafico

que sufren sus empleados al ir o al volver de su trabajo”.

Para este apartado he analizado algunos programas y planes de seguridad vial para

empresas, propuestos por fundaciones y empresas reconocidas que trabajan en la tematica

relacionada a seguridad vial, teniendo como factor comun en todas en ellas, el énfasis que le

dan al factor humano, considerado este factor como el causante de la mayoria de los

accidentes de trafico laborales.

Para el presente estudio se ha revisado y analizado los siguientes programas:

PRAISE, Prevencion de Lesiones y Accidentes de Trafico para la Seguridad de los
Empleados, enero 2011.

PRAISE, Prevencién de Lesiones y Accidentes de Trafico para la Seguridad de los
Empleados, diciembre 2011.

PRAISE, Seguridad Vial Laboral: Una inversion rentable, mayo 2014.

PRAISE, Informe 10: Prevencion de Lesiones y Accidentes de Trafico para la Seguridad
de los Empleados.

European Commission, Movilidad y Transporte, Carta Europea de la Seguridad Vial,
http://www.erscharter.eu/es/content/good-practice

Consejo de Seguridad Vial Ministerio de Obras Publicas y Transportes, Manual para el
desarrollo de proyectos de infraestructura desde la optica de la seguridad vial, octubre
2013.

Road Safety Annual Report 2013, International Traffic Safety Data and nalysis Group,
2013.

Estrategia de Seguridad Vial 2011-2020, Direccion General de Tréfico.


http://www.erscharter.eu/es/content/good-practice
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e Guia de consejo sanitario en Seguridad Vial Laboral, Direccion General de Trafico,
Observatorio General de Seguridad Vial.

e Guia para las actuaciones de la Inspeccion de Trabajo y Seguridad Social en materia de
seguridad vial en las empresas, Ministerio de Trabajo e Inmigracién Espafia, Inspeccion
de Trabajo y Seguridad Social.

e Guia para promover la Seguridad Vial en la Empresa, Gobierno de Navarra, 2012.

e Guias de técnicas para la prevencion de riesgos en la conduccién, Fundacion Mapfre.

e Plan tipo de seguridad vial en la Empresa, Direccion General de Trafico, Observatorio
Nacional de Seguridad Vial, INSHT.

e Seguridad Vial en el entorno Laboral, Fundacion Mapfre.

e Prevencion de los Riesgos Laborales Viales; Instituto de Seguridad Vial de la
FUNDACION MAPFRE; 2009.

e Road Transport Contractor Audit, Shell.

Ademas de los documentos analizados, ya mencionados, se hizo una revision de las
paginas web mas relevantes en relacién a la prevencion de riesgos laborales viales, de las
cuales extraje articulos de importancia para el presente estudio, las paginas se las presenta

en las referencias.

Con lainformacion y recoleccion de datos tomada de los articulos de las paginas web
mencionadas anteriormente, se desarrolla en el siguiente capitulo el Programa de Seguridad
Vial, integrandolo al Sistema de Gestion de la Prevencion de cada empresa, haciendo una
gestion integral de todos los factores de riesgo existentes en una empresa, creando una

cultura general de prevencion de accidentes laborales y enmarcados en los accidentes de
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transito laborales, que contribuyan a bajar la siniestralidad del pais en cuanto a los accidentes

de transito.
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CAPITULO 5: PROPUESTA DEL PROGRAMA DE SEGURIDAD

VIAL

5.1 SISTEMA DE GESTION MODELO ECUADOR

En base al analisis realizado en el capitulo anterior sobre la causalidad de los
accidentes de trénsito en el pais y sobre las précticas y programas de seguridad vial laboral
aplicables a nivel mundial, se propone un programa de Seguridad Vial que sea integrado al
Modelo Ecuador, este programa se basa en 4 pilares fundamentales que son: Factor Humano,
Factor Vehiculo, Factor Entorno y Factor Organizacional, el mismo que se propone sea
incluido en el Macro elemento de Programas y Procesos Operativos Basicos, por lo cual se

tendra que modificar la ponderacion de los items del Modelo Ecuador.

Actualmente el Modelo Ecuador y su ponderacion se estructuran de la siguiente manera:

MACROELEMENTO PUNTUACION
GESTION ADMINISTRATIVA 28%
GESTION TECNICA 20%
GESTION DEL TALENTO HUMANO 20%
PROGRAMAS Y PROCESOS OPERATIVOS 32%
BASICOS
TOTAL 100%

Tabla 8: Macro elementos del Sistema Nacional de Gestién de la Prevencion Modelo Ecuador, con su
ponderacion.

Fuente: (Vasquez 2011).

Tabla 8: Macro elementos del Sistema Nacional de Gestion de la Prevencion Modelo Ecuador, con su ponderacion

De manera especifica el Sistema Nacional de Gestion de la Prevencion de Riesgos

laborales Modelo Ecuador se estructura de la siguiente manera:
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SISTEMA DE GESTION DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL

TRABAJO

Requisito
art. | Ine NORMATIVA Valor % | Resultado
I't. o
1 GESTION ADMINISTRATIVA 28%
11 POLITICA
11a (_:orresponde a la naturaleza (tipo de actividad productiva) y magnitud de 0125 0,50%
riesgos.
1.1.b. Compromete recursos. 0,125 0,50%
Incluye compromiso de cumplir con la legislacion técnico legal de SST
l.1i.c. vigente; y ademas, el compromiso de la empresa para dotar de las mejores 0,125 0,50%
condiciones de seguridad y salud ocupacional para todo su personal. 40/
Se ha dado a conocer a todos los trabajadores y se la expone en lugares 0
1.1.d. 0,125 0,50%
relevantes.
l1l.e. Esta documentada, integrada-implantada y mantenida. 0,125 0,50%
1.11. Esté disponible para las partes interesadas. 0,125 0,50%
1.1.9. Se compromete al mejoramiento continuo. 0,125 0,50%
1.1.h. Se actualiza periédicamente. 0,125 0,50%
1.2 PLANIFICACION
Dispone la empresa u organizacion de un diagnéstico de su sistema de
12.a. gestion, realizado en los dos Ultimos afios si es que los cambios internos
asf lo justifican, que establezca:
Las no conformidades priorizadas y temporizadas respecto a la gestién:
1.2.a.1 | administrativa; técnica; del talento humano; y, procedimientos o programas 0,111 0,44%
operativos bésicos.
12b. Existe una matriz para la planlflcam_on en,la que se han temporizado las No 0111 0,44%
conformidades desde el punto de vista técnico.
12.c. La_ p|§ﬂlf!C&ClOﬂ incluye objetivos, metas, actividades rutinarias y no 0111 0,44%
rutinarias;
124 La plgmf_macmn mclu_yc_a a todas Ia_s personas que tllenen acceso al sitio de 0111 0,44%
trabajo, incluyendo visitas, contratistas, entre otras;
126 El _ pI‘an incluye procedimientos minimos para el cumplimiento de los 0111 0,44%
objetivos y acordes a las No conformidades priorizadas.
El plan compromete los recursos humanos, econémicos y tecnoldgicos 4%
1.2.f. . : 0,111 0,44%
suficientes para garantizar los resultados.
El plan define los estandares o indices de eficacia (cualitativos y/o
1.2.9. cuantltatl_vo_s) del sistema (,j'? gestién de la SST,_que permltar} establecer 0111 0,44%
las desviaciones programaticas, en concordancia con el articulo 11 del
presente reglamento del SART.
12n. !EI' plan deﬂne Igs cronogramas ,d? actividades con responsables, fechas de 0111 0,44%
inicio y de finalizacion de la actividad.
1.2.. El plan considera la gestion del cambio en lo relativo a:
Cambios internos.- Cambios en la composicion de la plantilla, introduccion
1.2.i.1. | de nuevos procesos, métodos de trabajo, estructura organizativa, o 0,056 0,22%
adquisiciones entre otros.
Cambios externos.- Modificaciones en leyes y reglamentos, fusiones
12i2. orgamzapvas, evolucion de los conocimientos en'el campo de Ia_,SST, 0,056 0,22%
tecnologia, entre otros. Deben adoptarse las medidas de prevencion de
riesgos adecuadas, antes de introducir los cambios.
1.3. ORGANIZACION
Tiene Reglamento Interno de Seguridad y Salud en el Trabajo actualizado 4%
1.3.a. L . i 0,200 0,80%
y aprobado por el Ministerio de Relaciones Laborales;
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1.3.b. Ha conformado las unidades o estructuras preventivas:
0| 1.3.b.1 | Unidad de Seguridad y Salud en el Trabajo; 0,050 0,20%
0| 1.3.b.2 | Servicio Médico de Empresa; 0,050 0,20%
0| 1.3.b.3 | Comité y Subcomités de Seguridad y Salud en el Trabajo; 0,050 0,20%
0| 1.3.b.4 | Delegado de seguridad y salud en el trabajo. 0,050 0,20%
Estan definidas las responsabilidades integradas de seguridad y salud en
el trabajo, de los gerentes, jefes, supervisores, trabajadores, entre otros y
1.3.c. las de especializacion de los responsables de las Unidades de Seguridad 0,200 0,80%
y Salud, y, Servicio Médico de Empresa, asi como de las estructuras de
SST.
1.3.d. Estéan definidos los estandares de desempefio de SST; 0,200 0,80%
Existe la documentacion del sistema de gestion de seguridad y salud en el
1.3.e. trabajo de la empresa u organizacién; manual, procedimientos, 0,200 0,80%
instrucciones y registros.
1.4. INTEGRACION — IMPLANTACION
El programa de competencia previo a la integracion implantacion del
l4.a. sistema de gestion de seguridad y salud en el trabajo de la empresa u
organizacion, incluye el ciclo que se indica:
1.4.a.1 | Identificacién de necesidades de competencia. 0,042 0,16%
1.4.a.2 | Definicion de planes, objetivos, cronogramas. 0,042 0,16%
1.4.a.3 | Desarrollo de actividades de capacitacién y competencia. 0,042 0,16%
1.4.a.4 | Evaluacion de eficacia del programa de competencia. 0,042 0,16%
Se ha integrado-implantado la politica de SST, a la politica general de la 4%
1.4.b. R 0,167 0,67%
empresa u organizacion.
14c. Se ha integrado-implantado I_a pIinflcauon de SST, a la planificacion 0,167 0.67%
general de la empresa u organizacion.
14d. Se ha integrado-implantado Ig organizacion de SST a la organizacion 0,167 0.67%
general de la empresa u organizacion.
14de. _Se ha integrado-implantado la audltqna _|pterna de SST, a la auditoria 0,167 0.67%
interna general de la empresa u organizacion.
141 Se ha |nt(_agrado—|mp|antado las re-programaciones. fie SST, a las re- 0.167 0.67%
programaciones generales de la empresa u organizacion.
15 VERIFICACION / AUDITORIA INTERNA DE CUMPLIMIENTO DE
e ESTANDARES E INDICES DE EFICACIA.
Se verifica el cumplimiento de los estandares de eficacia (cualitativa y/o
15.a cuantitativa) del plan, relativos a la gestion administrativa, técnica, del 0333 133%
e talento humano y a los procedimientos y programas operativos basicos, de ' ' 0
acuerdo con el articulo 11 del SART 4 /0
15b. !_as a_udltorlas externas e internas deberan ser cuantificadas, concediendo 0,333 1,33%
igual importancia a los medios y a los resultados.
Se establece el indice de eficacia del plan de gestién y su mejoramiento 0
L5¢. continuo, de acuerdo con el articulo 11 del SART. 0,333 1.33%
1.6. CONTROL DE LAS DESVIACIONES DEL PLAN DE GESTION
16.a Se reprograman los incumplimientos programaticos priorizados 'y 0,333 1,33%
temporizados.
16.b. Se' aj_ustan o se realizan nuevos cronogramas dg ac_thldades para solventar 0333 1,33%
objetivamente los desequilibrios programéticos iniciales.
1.6.c. Revision Gerencial:
Se cumple con la responsabilidad de gerencia de revisar el sistema de 4(y
1.6.c.1 | gestion de seguridad y salud en el trabajo de la empresa u organizacion 0,111 0,44% 0
incluyendo a trabajadores, para garantizar su vigencia y eficacia.
Se proporciona a gerencia toda la informacion pertinente, como:
16.c2 diagndésticos, _coptroles operamonales,. planes de gestion del tal'e_n’to 0111 0,44%
humano, auditorias, resultados, otros; para fundamentar la revision
gerencial del Sistema de Gestion.
16.c.3 Considera gerencia la necesidad de: mejoramiento continuo, revision de 0111 0,44%

politica, objetivos, otros, de requerirlos.

1.7

MEJORAMIENTO CONTINUO




Cada vez que se re-planifiquen las actividades de seguridad y salud en el
trabajo, se incorpora criterios de mejoramiento continuo; con mejora
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0 0
171 cualitativa y cuantitativa de los indices y estandares del Sistema de Gestién 1,000 4,00% 4 /0
de Seguridad y Salud en el Trabajo de la empresa u organizacion.
2. GESTION TECNICA 20 %
La identificacion, medicion, evaluacion, control y vigilancia ambiental y de
la salud de los factores de riesgos ocupacional debera realizarse por un
2,01 . o ’ - )
profesional especializado en ramas afines a la Gestion de Seguridad y
Salud en el Trabajo, debidamente calificado.
La gestion técnica, considera a los grupos vulnerables: mujeres,
2,02 trabajadores en edades extremas, trabajadores con discapacidad e
hipersensibles y sobreexpuestos, entre otros.
2.1. IDENTIFICACION
Se han identificado las categorias de riesgo ocupacional de todos los
2.1a. puestos, utilizando procedimientos reconocidos en el ambito nacional, o 0,143 0,57%
internacional en ausencia de los primeros.
2.1.b. Se tiene diagrama(s) de flujo del(os) proceso(s). 0,143 0,57%
2.1lc. Se tiene registro de materias primas, productos intermedios y terminados. 0,143 0,57% 40/
: - : ) ) 0
2.1.d. Se dispone de los registros médicos de los trabajadores expuesto riesgos; 0,143 0,57%
2.1.e. Se tiene hojas técnicas de seguridad de los productos quimicos; vy, 0,143 0,57%
2.1.1. Se registra el nUmero de potenciales expuestos por puesto de trabajo. 0,143 0,57%
La identificacién fue realizada por un profesional especializado en ramas
2.1.g. afines a la Gestion de la Seguridad y Salud en el Trabajo, debidamente 0,143 0,57%
calificado.
2.2 MEDICION
Se han realizado mediciones de los factores de riesgo ocupacional a todos
los puestos de trabajo con métodos de medicién (cuali-cuantitativa segin
2.2.a. o o h PR - 0,25 1,00%
corresponda), utilizando procedimientos reconocidos en el ambito nacional
o internacional a falta de los primeros;
— - ———— 4%
2.2.b. La medicion tiene una estrategia de muestreo definida técnicamente. 0,25 1,00%
20 Los equipos de medicién utilizados tienen certificados de calibracion 0,25 1,00%
vigentes.
29 d La medicion fue realizada por un profesional especializado en ramas afines 025 1.00%
- a la Gestion de la Seguridad y Salud en el Trabajo, debidamente calificado. ' '
2.3. EVALUACION
Se ha comparado la medicién ambiental y/o biolégica de los factores de
2.3.a. riesgo ocupacional, con estandares ambientales y/o biolégicos contenidos 0,25 1,00%
en la Ley, Convenios Internacionales y mas normas aplicables.
23b Se han realizado evaluaciones de factores de riesgo ocupacional por 0,25 1,00% 4%
puesto de trabajo.
2.3.c. Se han estratificado los puestos de trabajo por grado de exposicion. 0,25 1,00%
23 La evaluacion fue realizada por un profesional especializado en ramas
d. ’ afines a la Gestién de la Seguridad y Salud en el Trabajo, debidamente 0,25 1,00%
) calificado.
2.4. CONTROL OPERATIVO INTEGRAL
24a Se han realizado contr_oles de los fapt_qres de riesgo ocup_acmnal ap_llpables 0,167 0.67%
a los puestos de trabajo, con exposicion que supere el nivel de accion.
2.4.b. Los controles se han establecido en este orden:
2.4.b.1 | Etapa de planeacion y/o disefio. 0,042 0,17%
2.4.b.2 | En la fuente. 0,042 0,17%
0)
2.4.b.3 | En el medio de transmision del factor de riesgo ocupacional. 0,042 0,17% 4 /0
2.4.b.4 | En el receptor. 0,042 0,17%
2.4.c. Los controles tienen factibilidad técnico legal. 0,167 0,67%
Se incluyen en el programa de control operativo las correcciones a nivel de o
24.d. conducta del trabajador. 0,167 0.67%
246 Se incluyen en el programa de control operativo las correcciones a nivel de 0,167 0.67%

la gestion administrativa de la organizacion.




El control operativo integral, fue realizado por un profesional especializado
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2.4.1. en ramas afines a la Gestiéon de la Seguridad y Salud en el Trabajo, 0,167 0,67%
debidamente calificado.
25. VIGILANCIA AMBIENTAL Y DE LA SALUD
25a Existe un programa de V|g|I§1nC|a ambl_qntal para los factores de riesgo 0,25 1,00%
ocupacional que superen el nivel de accion.
25D Existe un programa de V|g||a_n(:|a de Ia_s’alud para los factores de riesgo 0,25 1,00%
ocupacional que superen el nivel de accion.
Se registran y mantienen por veinte (20) afios desde la terminacién de la 4%
relacion laboral los resultados de las vigilancias (ambientales y biol6gicas)
2.5.c. e AT . . 0,25 1,00%
para definir la relacion histérica causa-efecto y para informar a la autoridad
competente.
La vigilancia ambiental y de la salud fue realizada por un profesional
2.5.d. especializado en ramas afines a la Gestién de la Seguridad y Salud en el 0,25 1,00%
Trabajo, debidamente calificado.
3. GESTION DEL TALENTO HUMANO 20%
3.1. SELECCION DE LOS TRABAJADORES
3.1la. Estan definidos los factores de riesgo ocupacional por puesto de trabajo. 0,250 1,00%
31b. Estan deflnlc_jas las competencias de los trabaja(_Jores en relacion a los 0,250 1,00%
factores de riesgo ocupacional del puesto de trabajo. 40/
Se han definido profesiogramas (andlisis del puesto de trabajo) para 0
3.1l.c. actividades criticas con factores de riesgo de accidentes graves y las 0,250 1,00%
contraindicaciones absolutas y relativas para los puestos de trabajo.
31d. El d_ef|C|t de co_rppetenma_l dfe} un t_rabajador incorporado se solventa 0,250 1,00%
mediante formacion, capacitacion, adiestramiento, entre otros.
3.2. INFORMACION INTERNA Y EXTERNA
32a Existe dlagnqstlco de_,fa_ctores de riesgo ocupacional que sustente el 0,167 0.67%
programa de informacion interna.
Existe sistema de informacion interno para los trabajadores, debidamente
3.2.b. integrado-implantado sobre factores de riesgo ocupacional de su puesto de 0,167 0,67%
trabajo, de riesgos generales la organizacion y como se enfrentan.
3.2.c. La gestion técnica, considera a los grupos vulnerables; 0,167 0,67%
Existe sistema de informacién externa, en relacion a la empresa u 4%
3.2.d. organizacion, para tiempos de emergencia, debidamente integrado- 0,167 0,67%
implantado.
Se cumple con las resoluciones de la Comision de Valuacién de
3.2.e Incapacidades del IESS, respecto a la reubicacion del trabajador por 0,167 0,67%
motivos de SST.
Se garantiza la estabilidad de los trabajadores que se encuentran en
periodos de: tramite, observacion, subsidio y pensién temporal /provisional
3.2.f. . h . 0,167 0,67%
por parte del Seguro General de Riesgos del Trabajo, durante el primer
afno.
&3, COMUNICACION INTERNA Y EXTERNA
Existe un sistema de comunicacion vertical hacia los trabajadores sobre el o
33.a Sistema de Gestion de SST; 0.5 2,00% 4%
Existe un sistema de comunicacion en relacion a la empresa u
3.3.b. organizacion, para tiempos de emergencia, debidamente integrado- 0,5 2,00%
implantado.
3.4. CAPACITACION
Se considera de prioridad, tener un programa sistematico y documentado
3.4.a. para que: gerentes, jefes, supervisores y trabajadores, adquieran 0,5 2,00%
competencias sobre sus responsabilidades integradas en SST.
3.4.b. Verificar si el programa ha permitido:
Considerar las responsabilidades integradas en el sistema de gestion de 40/
3.4.b.1 | seguridad y salud en el trabajo, de todos los niveles de la empresa u 0,100 0,40% 0
organizacion.
3.4.b.2 Identn‘;car' en relacion al literal anterior cuales son las necesidades de 0,100 0,40%
capacitacion.
3.4.b.3 | Definir los planes, objetivos y cronogramas. 0,100 0,40%
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3404 Desa_rrollar las actividades de capacitacion de acuerdo a los literales 0,100 0,40%
anteriores.
3.4.b.5 | Evaluar la eficacia de los programas de capacitacion. 0,100 0,40%
3.5. ADIESTRAMIENTO
Existe un programa de adiestramiento, a los trabajadores que realizan:
3.5.a. actividades criticas, de alto riesgo y brigadistas; que sea sistematico y esté 0,5 2,00%
documentado.
3.5.b. Verificar si el programa ha permitido:
3.5.b.1 | Identificar las necesidades de adiestramiento. 0,125 0,50% 4%
3.5.b.2 | Definir los planes, objetivos y cronogramas. 0,125 0,50%
3.5.b.3 | Desarrollar las actividades de adiestramiento. 0,125 0,50%
3.5.b.4 | Evaluar la eficacia del programa. 0,125 0,50%
4. PROCEDIMIENTOS Y PROGRAMAS OPERATIVOS BASICOS 32%
41 INVESTIGACION DE ACCIDENTES Y ENFERMEDADES
’ PROFESIONALES — OCUPACIONALES
Se dispone de un programa técnico idoneo para investigacion de
4.1.a. " A ; L
accidentes, integrado-implantado que determine:
41al Las causas inmediatas, béasicas y especialmente las causas fuente o de 0,100 0,40%
gestion.
4122 Las consecuencias _rela(:lonadas a las lesiones y/o a las pérdidas 0,100 0,40%
generadas por el accidente.
4123 Las acciones preventivas y correctivas para todas las causas, iniciando por 0,100 0,40%
los correctivos para las causas fuente.
4.1.a.4 | El seguimiento de la integracién-implantacion de las medidas correctivas. 0,100 0,40%
Realizar estadisticas y entregar anualmente a las dependencias del Seguro o
4125 | eneral de Riesgos del Trabajo en cada provincia. 0,100 0,40% 4%
41b Se tiene un protocolo médico para investigacion de enfermedades
B profesionales-ocupacionales, que considere:
4.1.b.1 | Exposicion ambiental a factores de riesgo ocupacional. 0,100 0,40%
4.1.b.2 | Relacion histérica causa efecto. 0,100 0,40%
Examenes médicos especificos y complementarios; y, analisis de o
4.1b.3 laboratorio especifico y complementario. 0,100 0,40%
4.1.b.4 | Sustento legal. 0,100 0,40%
Realizar las estadisticas de salud ocupacional y/o estudios epidemiolégicos
4.1.b.5 | y entregar anualmente a las dependencias del Seguro General de Riesgos 0,100 0,40%
del Trabajo en cada provincia.
4.2. VIGILANCIA DE LA SALUD DE LOS TRABAJADORES
Se realiza mediante los siguientes reconocimientos médicos en relacion a
42.a los factores de riesgo ocupacional de exposicion, incluyendo a los
trabajadores vulnerables y sobreexpuestos:
4.2.a.1 | Pre empleo. 0,167 0,67%
4%
4.2.a.2 | De inicio. 0,167 0,67%
4.2.a.3 | Periddico. 0,167 0,67%
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4.2.a.4 | Reintegro. 0,167 0,67%
4.2.a.5 | Especiales. 0,167 0,67%
4.2.a.6 | Al termino de la relacién laboral con la empresa u organizacion. 0,167 0,67%
43 PLANES DE EMERGENCIA EN RESPUESTA A FACTORES DE
- RIESGOS DE ACCIDENTES GRAVES
Se tiene un programa técnicamente idéneo para emergencias, desarrollado
4.3.a. e integrado-implantado luego de haber efectuado la evaluacion del
potencial riesgo de emergencia, dicho procedimiento considerara:
4.3.a.1 | Modelo descriptivo (caracterizacion de la empresa u organizacion). 0,028 0,11%
4322 Identificacion y t|p|f|caC|on_ de emergencias que considere las variables 0,028 0.11%
hasta llegar a la emergencia.
4.3.a.3 | Esquemas organizativos. 0,028 0,11%
4.3.a.4 | Modelos y pautas de accion. 0,028 0,11%
4.3.a.5 | Programas y criterios de integracién-implantacion. 0,028 0,11%
4.3.a.6 | Procedimiento de actualizacion, revisién y mejora del plan de emergencia. 0,028 0,11% 4%
Se dispone que los trabajadores en caso de riesgo grave e inminente
43D, previamt_ente defin_ido, en _eI_ instruc_tivo de apliqacién de este reglame_nto, 0167 0.67%
puedan interrumpir su actividad y si es necesario abandonar de inmediato ' '
el lugar de trabajo.
Se dispone que ante una situacion de peligro, si los trabajadores no pueden
4.3.c. comunicarse con su superior, puedan adoptar las medidas necesarias para 0,167 0,67%
evitar las consecuencias de dicho peligro.
4.3.4d. Sg ree_lllzan simulacros perlodlpos (al menos uno al afio) para comprobar la 0,167 0.67%
eficacia del plan de emergencia.
4.3.e. Se designa personal suficiente y con la competencia adecuada. 0,167 0,67%
Se coordinan las acciones necesarias con los servicios externos: primeros
4.3.1. auxilios, asistencia médica, bomberos, policia, entre otros; para garantizar 0,167 0,67%
Su respuesta.
4.4. PLAN DE CONTINGENCIA
Durante las actividades relacionadas a la contingencia se integran- 4%
4.4.a. h . : ; 1,000 4,00%
implantan medidas de seguridad y salud en el trabajo.
4.5 AUDITORIAS INTERNAS
45a Se tiene un programa técnicamente idoneo para realizar auditorias internas
e integrado-implantado que defina:
4.5.a.1 | Implicaciones y responsabilidades. 0,200 0,80%
4.5.a.2 | Proceso de desarrollo de la auditoria. 0,200 0,80% 0
4%
4.5.a.3 | Actividades previas a la auditoria. 0,200 0,80%
4.5.a.4 | Actividades de la auditoria. 0,200 0,80%
4.5.a.5 | Actividades posteriores a la auditoria. 0,200 0,80%
4.6 INSPECCIONES DE SEGURIDAD Y SALUD
46.a Se tiene un programa técnicamente idéneo para realizar inspecciones y
T revisiones de seguridad y salud, integrado implantado, que contenga: 4%
4.6.a.1 | Objetivo y alcance. 0,200 0,80%
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equipos.

4.6.a.2 | Implicaciones y responsabilidades. 0,200 0,80%
4.6.a.3 | Areas y elementos a inspeccionar. 0,200 0,80%
4.6.a.4 | Metodologia. 0,200 0,80%
4.6.a.5 | Gestion documental. 0,200 0,80%
4.7. EQUIPOS DE PROTECCION INDIVIDUAL Y ROPA DE TRABAJO
Se tiene un programa técnicamente idéneo para seleccion y capacitacion,
4.7.a uso y mantenimiento de equipos de proteccion individual, integrado-
implantado, que defina:
4.7.a.1 | Objetivo y alcance. 0,167 0,67%
4.7.a.2 | Implicaciones y responsabilidades. 0,167 0,67%
e 4%
4.7.a.3 | Vigilancia ambiental y biologica. 0,167 0,67%
4.7.a.4 | Desarrollo del programa. 0,167 0,67%
4.7.a5 Matriz con inventario de riesgos para utilizacién de equipos de proteccion 0,167 0.67%
individual.
Ficha para el seguimiento del uso de equipos de proteccién individual y o
4.7.a.6 ropa de trabajo. 0,167 0,67%
4.8. MANTENIMIENTO PREDICTIVO, PREVENTIVO Y CORRECTIVO
48 Se tiene un programa técnicamente idéneo para realizar mantenimiento
.8.a. = : L . o
predictivo, preventivo y correctivo, integrado-implantado, que defina:
4.8.a.1 | Objetivo y alcance. 0,200 0,80%
4.8.a.2 | Implicaciones y responsabilidades. 0,200 0,80%
4%
4.8.a.3 | Desarrollo del programa. 0,200 0,80%
4.8.a.4 | Formulario de registro de incidencias. 0,200 0,80%
4845 Ficha integrada-implantada de mantenimiento y revision de seguridad de 0,200 0,80%

Tabla 9: Detalle del Sistema Nacional de Gestion de la Prevencién, con su respectiva puntuacion de cada
Macro elemento, elemento, y micro elemento.
Fuente: (Vésquez, 2011)

Tabla 9: Detalle del Sistema Nacional de Gestion de la Prevencion, con su respectiva puntuacion de cada Macro
elemento, elemento y micro elemento

De tal manera se encuentra estructurado el Sistema Nacional de Gestién de la

Prevencién Modelo Ecuador, el cual tiene caracter obligatorio de ser implementado por las

instituciones puablicas y privadas, la implementacion del sistema va acorde al namero de

trabajadores que tenga la empresa y la actividad de la misma.
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Al querer integrar el Programa de Seguridad Vial al actual Modelo Ecuador, se tendra
que proponer ademas una nueva ponderacion del porcentaje de cada Macro elemento y a su
vez de cada elemento que los conforma, ya que al integrarlo al Macro elemento Programas
y Procesos Operativos Basicos, se tiene que modificar todas las puntuaciones de cada item
con la finalidad que de 100%. Actualmente son 25 elementos los que conforman el Modelo

Ecuador, teniendo un valor de 4% cada elemento como se detalla a continuacion:

NORMATIVA Resultado

GESTION ADMINISTRATIVA 28%
POLITICA 4%
PLANIFICACION 4%,
ORGANIZACION 49%
INTEGRACION - IMPLANTACION 49%
VERIFICACION / AUDITORIA INTERNA DE CUMPLIMIENTO DE ESTANDARES E 4%

INDICES DE EFICACIA. 0
CONTROL DE LAS DESVIACIONES DEL PLAN DE GESTION 4%
MEJORAMIENTO CONTINUO 4%
GESTION TECNICA 20 %
IDENTIFICACION 49%
MEDICION 49%
EVALUACION 49%
CONTROL OPERATIVO INTEGRAL 4%
VIGILANCIA AMBIENTAL Y DE LA SALUD 4%
GESTION DEL TALENTO HUMANO 20%
SELECCION DE LOS TRABAJADORES 4%
INFORMACION INTERNA Y EXTERNA 4%
COMUNICACION INTERNA Y EXTERNA 4%
CAPACITACION 4%
ADIESTRAMIENTO 4%
PROCEDIMIENTOS Y PROGRAMAS OPERATIVOS BASICOS 32%
INVESTIGACION DE ACCIDENTES Y ENFERMEDADES PROFESIONALES - 4%

OCUPACIONALES 0
VIGILANCIA DE LA SALUD DE LOS TRABAJADORES 4%
PLANES DE EMERGENCIA EN RESPUESTA A FACTORES DE RIESGOS DE 4%

ACCIDENTES GRAVES 0




PLAN DE CONTINGENCIA 4%
AUDITORIAS INTERNAS 4%
INSPECCIONES DE SEGURIDAD Y SALUD 4%
EQUIPOS DE PROTECCION INDIVIDUAL Y ROPA DE TRABAJO 4%
MANTENIMIENTO PREDICTIVO, PREVENTIVO Y CORRECTIVO 4%
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Tabla 10: Composicién del Sistema Nacional de Gestion de la Prevencion Modelo Ecuador, con sus

respectivos componentes y puntuaciones.
Fuente: Direccion del Seguro General de Riesgos del Trabajo.

Tabla 10: Composicion del Sistema de Gestion de la Prevencion Modelo Ecuador, con sus respectivos componentes y

puntuaciones

Al finalizar el presente trabajo una vez que se haya integrado el Programa de

Seguridad Vial, se propondra una ponderacion de cada elemento del Sistema de Gestion,
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modificando de esta manera el valor de cada Macro elemento, sin afectar la importancia de

cada uno de ellos.

52 PROPUESTA DEL PROGRAMA DE SEGURIDAD VIAL
INTEGRADO AL MODELO ECUADOR

La propuesta que se desarrolla en el presente estudio se basa en la necesidad que
existe como lo vimos en el capitulo anterior, de gestionar la prevencion de riesgos derivados
de la conduccidn de un vehiculo bajo relacion de dependencia y ademas la conduccion por
cuenta propia en los trayectos in-itinere, que es donde se registra mayor nimero de
accidentes laborales, esta propuesta nace con el objetivo de integrar al Modelo Ecuador, un
modulo especifico de Seguridad Vial, dandole el espacio y la importancia de prevenir estos

riesgos, que pueden llegar a tener consecuencias mas dafiinas que un accidente tipico.
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Con esta propuesta se estd colaborando desde el sector empresarial/empleador a
reducir la siniestralidad vial existente en nuestro pais, creando una cultura de prevencion vial
en los trabajadores que conducen un vehiculo ya sea al desplazarse a su trabajo/casa o dentro
de sus labores cotidianas para las cual fue contratado, ya que la mayoria de los
desplazamientos vehiculares en nuestra sociedad tienen relacion con el trabajo, y de esta
manera se puede contribuir a la reduccion de las tasas de accidentes de transito que afio a
afio se ven incrementadas y que hasta al momento no se han tomado medidas eficaces para

la reduccién de las mismas.

Con la integracion del Programa de Seguridad Vial al Modelo Ecuador la
ponderacién de cada Macro elemento cambiarian, ya que el célculo se lo desarrollaria

integrando un elemento mas que es el de Seguridad Vial, quedando de la siguiente manera:

MACROELEMENTO PUNTUACION
GESTION ADMINISTRATIVA 27%
GESTION TECNICA 19%
GESTION DEL TALENTO HUMANO 19%
PROGRAMAS Y PROCESOS OPERATIVOS 35%
BASICOS

TOTAL 100%

Tabla 11: Macro elementos del Sistema Nacional de Gestién de la Prevencion Modelo Ecuador, con su
ponderacion incluyendo la propuesta del presente trabajo.

Fuente: Diego Roman (2015).

Tabla 11: Macro elementos del Sistema Nacional de Gestion de la Prevenciéon Modelo Ecuador, con su ponderacion
incluyendo la propuesta del presente trabajo

Esto se da por el hecho de que ahora cada elemento del Sistema Nacional de Gestidn

de la Prevencion tiene una puntuacion de 3,846% y no de 4% como lo es actualmente, ya
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que ahora se tendria 26 elementos en todo el Sistema, de manera mas detallada se ve en el

siguiente cuadro:

NORMATIVA Resultado
GESTION ADMINISTRATIVA 27%
POLITICA 3,846%
PLANIFICACION 3,846%
ORGANIZACION 3,846%
INTEGRACION — IMPLANTACION 3,846%

VERIFICACION / AUDITORIA INTERNA DE CUMPLIMIENTO DE ESTANDARES E 3 846%
INDICES DE EFICACIA. ) 0

CONTROL DE LAS DESVIACIONES DEL PLAN DE GESTION 3,846%
MEJORAMIENTO CONTINUO 3,846%
GESTION TECNICA 19 %
IDENTIFICACION 3,846%
MEDICION 3,846%
EVALUACION 3,846%
CONTROL OPERATIVO INTEGRAL 3,846%
VIGILANCIA AMBIENTAL Y DE LA SALUD 3,846%
GESTION DEL TALENTO HUMANO 19%
SELECCION DE LOS TRABAJADORES 3,846%
INFORMACION INTERNA Y EXTERNA 3,846%
COMUNICACION INTERNA Y EXTERNA 3,846%
CAPACITACION 3,846%
ADIESTRAMIENTO 3,846%
PROCEDIMIENTOS Y PROGRAMAS OPERATIVOS BASICOS 35%

INVESTIGACION DE ACCIDENTES Y ENFERMEDADES PROFESIONALES -[ 5 g6/
OCUPACIONALES ' °

VIGILANCIA DE LA SALUD DE LOS TRABAJADORES 3,846%
PLANES DE EMERGENCIA EN RESPUESTA A FACTORES DE RIESGOS DE 3.846%
ACCIDENTES GRAVES J

PLAN DE CONTINGENCIA 3,846%
AUDITORIAS INTERNAS 3,846%
INSPECCIONES DE SEGURIDAD Y SALUD 3,846%
EQUIPOS DE PROTECCION INDIVIDUAL Y ROPA DE TRABAJO 3,846%
MANTENIMIENTO PREDICTIVO, PREVENTIVO Y CORRECTIVO 3,846%
SEGURIDAD VIAL 3,846%

Tabla 12: Composicion del Sistema Nacional de Gestién de la Prevencion Modelo Ecuador, con sus
respectivos componentes y puntuaciones integrando la propuesta del presente trabajo.

Fuente: Diego Roman (2015).

Tabla 12: Composicion del Sistema Nacional de Gestion de la Prevencion Modelo Ecuador, con sus respectivos
componentes y puntuaciones integrando la propuesta del presente trabajo
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Los cambios que generaria en la ponderacion de cada Macro Elemento son minimos,

y se estaria incluyendo un elemento que necesita la atencién y la importancia del caso, por

lo accidentes generados cada afio y las causas que estos conllevan a nivel empresarial y

social, ademas de dar un pilar mas al Sistema para realizar una Gestion global de todos los

factores de riesgo a los cuales se exponen los trabajadores.

A continuacién se detalla el Sistema Nacional de Gestién de la Prevencion Modelo

Ecuador con la integracién del Programa de Seguridad Vial, que fue incluido en el Macro

elemento Programas y Procesos Operativos Basicos:

Requisito
NORMATIVA Valor| % |Resultado
Art. | Inc.
1 GESTION ADMINISTRATIVA 27%
1.1 POLITICA
l1l.a. Corresponde a la naturaleza (tipo de actividad productiva) y magnitud de riesgos. | 0,125 | 0,48%
1.1.b. Compromete recursos. 0,125 | 0,48%
Incluye compromiso de cumplir con la legislacién técnico legal de SST vigente; y
lil.c ademas, el compromiso de la empresa para dotar de las mejores condiciones de | 0,125 | 0,48%
seguridad y salud ocupacional para todo su personal.
- : : | | 3,846%
114d. Se ha dado a conocer a todos los trabajadores y se la expone en lugares 0125 | 0,48%
relevantes.
l1le. Esta documentada, integrada-implantada y mantenida. 0,125 | 0,48%
1.1.1 Esta disponible para las partes interesadas. 0,125 | 0,48%
1.1.9. Se compromete al mejoramiento continuo. 0,125 | 0,48%
1.1.h. Se actualiza periédicamente. 0,125 | 0,48%
1.2 PLANIFICACION
Dispone la empresa u organizaciéon de un diagnoéstico de su sistema de gestion,
1.2.a. realizado en los dos ultimos afios si es que los cambios internos asi lo justifican,
que establezca:
Las no conformidades priorizadas y temporizadas respecto a la gestion: 3.846%
1.2.a.1 | administrativa; técnica; del talento humano; y, procedimientos o programas | 0,111 | 0,43% 2
operativos basicos.
12b. Existe una matriz para la planlflcfacmn’ en la que se han temporizado las No 0111 | 0,43%
conformidades desde el punto de vista técnico.
1.2.c. La planificacion incluye objetivos, metas, actividades rutinarias y no rutinarias; 0,111 | 0,43%




La planificacion incluye a todas las personas que tienen acceso al sitio de trabajo,
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0,
1.2d. incluyendo visitas, contratistas, entre otras; 0111 1 0.43%
126 El plan incluye proced|m|_entos minimos para el cumplimiento de los objetivos y 0111 | 0,43%
acordes a las No conformidades priorizadas.
121 El plan compromete los recursos humanos, econémicos y tecnoldgicos suficientes 0111 | 0,43%
para garantizar los resultados.
El plan define los estandares o indices de eficacia (cualitativos y/o cuantitativos)
del sistema de gestion de la SST, que permitan establecer las desviaciones
1.2.9. . . . 0,111 | 0,43%
programaticas, en concordancia con el articulo 11 del presente reglamento del
SART.
12h. El pla_n dgfln(_e’los cronogramas de actividades con responsables, fechas de inicio 0111 | 0,43%
y de finalizacion de la actividad.
1.2.i. El plan considera la gestion del cambio en lo relativo a:
Cambios internos.- Cambios en la composicion de la plantilla, introduccién de
1.2.i.1. | nuevos procesos, métodos de trabajo, estructura organizativa, o adquisiciones | 0,056 | 0,22%
entre otros.
Cambios externos.- Modificaciones en leyes y reglamentos, fusiones organizativas,
12i2 evolucién de los conocimientos en el campo de la SST, tecnologia, entre otros. 0056 | 022%
=7 | Deben adoptarse las medidas de prevencién de riesgos adecuadas, antes de ' ’
introducir los cambios.
1.3. ORGANIZACION
Tiene Reglamento Interno de Seguridad y Salud en el Trabajo actualizado y o
1.3.a. aprobado por el Ministerio de Relaciones Laborales; 0,200 | 0,77%
1.3.b. Ha conformado las unidades o estructuras preventivas:
0| 1.3.b.1 | Unidad de Seguridad y Salud en el Trabajo; 0,050 | 0,19%
0| 1.3.b.2 | Servicio Médico de Empresa; 0,050 | 0,19%
., s . . 0,
0| 1.3.b.3 | Comité y Subcomités de Seguridad y Salud en el Trabajo; 0,050 | 0,19% 3,846%
0 | 1.3.b.4 | Delegado de seguridad y salud en el trabajo. 0,050 | 0,19%
Estan definidas las responsabilidades integradas de seguridad y salud en el
13.c trabajo, de los gerentes, jefes, supervisores, trabajadores, entre otros y las de 0200 | 077%
R especializacion de los responsables de las Unidades de Seguridad y Salud, vy, ' 10
Servicio Médico de Empresa, asi como de las estructuras de SST.
1.3.d. Estan definidos los estandares de desempefio de SST; 0,200 | 0,77%
Existe la documentacion del sistema de gestion de seguridad y salud en el trabajo
1.3.e. AR L h ; h 0,200 | 0,77%
de la empresa u organizacién; manual, procedimientos, instrucciones y registros.
1.4. INTEGRACION — IMPLANTACION
El programa de competencia previo a la integracion implantacion del sistema de
l4.a. gestion de seguridad y salud en el trabajo de la empresa u organizacion, incluye el
ciclo que se indica:
1.4.a.1 | Identificacion de necesidades de competencia. 0,042 | 0,16%
1.4.a.2 | Definicién de planes, objetivos, cronogramas. 0,042 | 0,16%
1.4.a.3 | Desarrollo de actividades de capacitacion y competencia. 0,042 | 0,16%
1.4.a.4 | Evaluacion de eficacia del programa de competencia. 0,042 | 0,16%
, , - ” 3,846%
14b. Se ha |r}tegr§\do—|mplantad0 la politica de SST, a la politica general de la empresa 0167 | 0,64%
u organizacion.
14c. Se ha mtegradoqmplan_tgdo la planificacién de SST, a la planificacion general de 0.167 | 0.64%
la empresa u organizacion.
144 Se ha mtegrado-lmplan_tgdo la organizacion de SST a la organizacion general de 0.167 | 0.64%
la empresa u organizacion.
1de Se ha integrado-implantado Ie; au'optorla interna de SST, a la auditoria interna 0.167 | 0,64%
general de la empresa u organizacion.
145 Se ha integrado-implantado las re-programaciones de SST, a las re- 0.167 | 0,64%

programaciones generales de la empresa u organizacion.




VERIFICACION / AUDITORIA INTERNA DE CUMPLIMIENTO DE ESTANDARES
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LS. E INDICES DE EFICACIA.
Se verifica el cumplimiento de los estandares de eficacia (cualitativa y/o
cuantitativa) del plan, relativos a la gestién administrativa, técnica, del talento
15.a. L . pu 0,333 | 1,28%
humano y a los procedimientos y programas operativos béasicos, de acuerdo con
el articulo 11 del SART 3,846%
150b. _Las audltquas externgs e internas deberan ser cuantificadas, concediendo igual 0333 | 1,28%
importancia a los medios y a los resultados.
Se establece el indice de eficacia del plan de gestion y su mejoramiento continuo, o
1.5¢. de acuerdo con el articulo 11 del SART. 0333 | 1,28%
1.6. CONTROL DE LAS DESVIACIONES DEL PLAN DE GESTION
1.6.a. Se reprograman los incumplimientos programaticos priorizados y temporizados. 0,333 | 1,28%
16.b. Se_ ajustan o se reallzarj_ nuevos cronogramas (_ie actividades para solventar 0,333 | 1,28%
objetivamente los desequilibrios programaticos iniciales.
1.6.c. Revision Gerencial:
Se cumple con la responsabilidad de gerencia de revisar el sistema de gestion de 3.846%
1.6.c.1 | seguridad y salud en el trabajo de la empresa u organizacion incluyendo a | 0,111 | 0,43% !
trabajadores, para garantizar su vigencia y eficacia.
Se proporciona a gerencia toda la informacién pertinente, como: diagndsticos,
1.6.c.2 | controles operacionales, planes de gestion del talento humano, auditorias, | 0,111 | 0,43%
resultados, otros; para fundamentar la revision gerencial del Sistema de Gestion.
16.c.3 ans_ldera gerencia la neqe5|dad de: mejoramiento continuo, revision de politica, 0111 | 0,43%
objetivos, otros, de requerirlos.
1.7 MEJORAMIENTO CONTINUO
Cada vez que se re-planifiquen las actividades de seguridad y salud en el trabajo, 0
171 se incorpora criterios de mejoramiento continuo; con mejora cualitativa y 1000 | 3.85% 3,846 Y0
o cuantitativa de los indices y estandares del Sistema de Gestiéon de Seguridad y ' ’
Salud en el Trabajo de la empresa u organizacion.
2. GESTION TECNICA 19 %
La identificacién, medicion, evaluacién, control y vigilancia ambiental y de la salud
201 de los factores de riesgos ocupacional debera realizarse por un profesional
' especializado en ramas afines a la Gestién de Seguridad y Salud en el Trabajo,
debidamente calificado.
La gestién técnica, considera a los grupos vulnerables: mujeres, trabajadores en
2,02 edades extremas, trabajadores con discapacidad e hipersensibles y
sobreexpuestos, entre otros.
2.1. IDENTIFICACION
Se han identificado las categorias de riesgo ocupacional de todos los puestos,
2.1.a. utilizando procedimientos reconocidos en el &mbito nacional, o internacional en | 0,143 | 0,55%
ausencia de los primeros.
2.1.b. Se tiene diagrama(s) de flujo del(os) proceso(s). 0,143 | 0,55%
2.1.c. Se tiene registro de materias primas, productos intermedios y terminados. 0,143 | 0,55% 3.846%
b
2.1.d. Se dispone de los registros médicos de los trabajadores expuesto riesgos; 0,143 | 0,55%
2.1e. Se tiene hojas técnicas de seguridad de los productos quimicos; y, 0,143 | 0,55%
2.1f1. Se registra el nimero de potenciales expuestos por puesto de trabajo. 0,143 | 0,55%
21 La identificacion fue realizada por un profesional especializado en ramas afines a 0143 | 0.55%
49 la Gestion de la Seguridad y Salud en el Trabajo, debidamente calificado. ' 070
2.2. MEDICION
Se han realizado mediciones de los factores de riesgo ocupacional a todos los
puestos de trabajo con métodos de medicion (cuali-cuantitativa segun o 0
22 corresponda), utilizando procedimientos reconocidos en el ambito nacional o 025 |0,96% 3’846 Yo
internacional a falta de los primeros;
2.2.b. La medicion tiene una estrategia de muestreo definida técnicamente. 0,25 | 0,96%
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2.2.c. Los equipos de medicién utilizados tienen certificados de calibracion vigentes. 0,25 | 0,96%
22 d La medicién fue realizada por un profesional especializado en ramas afines a la 025 | 0.96%
- Gestién de la Seguridad y Salud en el Trabajo, debidamente calificado. ' 70
2.3. EVALUACION
Se ha comparado la medicién ambiental y/o biolégica de los factores de riesgo
2.3.a. ocupacional, con estandares ambientales y/o biolégicos contenidos en la Ley, | 0,25 | 0,96%
Convenios Internacionales y mas normas aplicables.
. . . . 0
23b Se hz_;m realizado evaluaciones de factores de riesgo ocupacional por puesto de 025 | 0,96% 3,846 Yo
trabajo.
2.3.c. Se han estratificado los puestos de trabajo por grado de exposicion. 0,25 | 0,96%
2.3. La evaluacion fue realizada por un profesional especializado en ramas afines a la 025 | 0.96%
d. Gestién de la Seguridad y Salud en el Trabajo, debidamente calificado. ' 70
24. CONTROL OPERATIVO INTEGRAL
242 Se han reallzadq controles de_ I(_)§ factores de riesgo ocupam(_)pal aplicables a los 0.167 | 0,64%
puestos de trabajo, con exposicion que supere el nivel de accion.
2.4.b. Los controles se han establecido en este orden:
2.4.b.1 | Etapa de planeacién y/o disefio. 0,042 | 0,16%
2.4.b.2 | En la fuente. 0,042 | 0,16%
2.4.b.3 | En el medio de transmisién del factor de riesgo ocupacional. 0,042 | 0,16%
2.4.b.4 | En el receptor. 0,042 | 0,16% 3,846%
2.4.c. Los controles tienen factibilidad técnico legal. 0,167 | 0,64%
Se incluyen en el programa de control operativo las correcciones a nivel de o
2.4.0. conducta del trabajador. 0,167 | 0,64%
2de. Se |_n/c|uyen_e_n el programa de (_:ontr(,)l operativo las correcciones a nivel de la 0167 | 0,64%
gestion administrativa de la organizacion.
El control operativo integral, fue realizado por un profesional especializado en
2.4.f1. ramas afines a la Gestién de la Seguridad y Salud en el Trabajo, debidamente | 0,167 | 0,64%
calificado.
2.5. VIGILANCIA AMBIENTAL Y DE LA SALUD
254 Existe un programa de V|glle}er|a ambiental para los factores de riesgo ocupacional 025 | 0.96%
que superen el nivel de accion.
25h Existe un programa de V|g_|lanC|a de. ’Ia salud para los factores de riesgo 025 | 0.96%
ocupacional que superen el nivel de accion.
0
Se registran y mantienen por veinte (20) afios desde la terminacion de la relacion 3'846 %o
2.5.c. laboral los resultados de las vigilancias (ambientales y biolégicas) para definir la | 0,25 | 0,96%
relacion historica causa-efecto y para informar a la autoridad competente.
La vigilancia ambiental y de la salud fue realizada por un profesional especializado
2.5.d. en ramas afines a la Gestion de la Seguridad y Salud en el Trabajo, debidamente | 0,25 | 0,96%
calificado.
3. GESTION DEL TALENTO HUMANO 19%
3.1. SELECCION DE LOS TRABAJADORES
3.1la. Estan definidos los factores de riesgo ocupacional por puesto de trabajo. 0,250 | 0,96%
Estan definidos las competencias de los trabajadores en relacion a los factores de o
3.1.b. riesgo ocupacional del puesto de trabajo. 0,250 | 0,96%
— : _ : — 3,846%
Se han definido profesiogramas (andlisis del puesto de trabajo) para actividades !
3.1l.c. criticas con factores de riesgo de accidentes graves y las contraindicaciones | 0,250 | 0,96%
absolutas y relativas para los puestos de trabajo.
31d. El defI("J,It de compep’anma _de un }rabajador incorporado se solventa mediante 0,250 | 0,96%
formacién, capacitacion, adiestramiento, entre otros.
3.2. INFORMACION INTERNA Y EXTERNA
P , . 3,846%
322 Existe diagnoéstico de factores de riesgo ocupacional que sustente el programa de 0167 | 0,64% ’

informacion interna.
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Existe sistema de informacién interno para los trabajadores, debidamente
3.2.b. integrado-implantado sobre factores de riesgo ocupacional de su puesto de trabajo, | 0,167 | 0,64%
de riesgos generales la organizacion y como se enfrentan.
3.2.c. La gestion técnica, considera a los grupos vulnerables; 0,167 | 0,64%
394, Existe sistema de informacion externa, en relacion a la empresa u organizacion, 0.167 | 0.64%
para tiempos de emergencia, debidamente integrado-implantado.
326 Se cumple con las resoluciones de la Comision de Valuacion de Incapacidades del 0167 | 0.64%
B IESS, respecto a la reubicacion del trabajador por motivos de SST. ' ’
Se garantiza la estabilidad de los trabajadores que se encuentran en periodos de:
3.2.f. tramite, observacion, subsidio y pensién temporal /provisional por parte del Seguro | 0,167 | 0,64%
General de Riesgos del Trabajo, durante el primer afio.
3.3. COMUNICACION INTERNA Y EXTERNA
33.a Existe un sistema de comunicacion vertical hacia los trabajadores sobre el Sistema 05 1920
o de Gestion de SST; ’ ’ 3,846%
3.3.b Existe un sistema de comunicacién en relacién a la empresa u organizacion, para 05 1.92%
R tiempos de emergencia, debidamente integrado-implantado. ’ ’
3.4. CAPACITACION
Se considera de prioridad, tener un programa sistematico y documentado para que:
3.4.a. gerentes, jefes, supervisores y trabajadores, adquieran competencias sobre sus | 0,5 1,92%
responsabilidades integradas en SST.
3.4.b. Verificar si el programa ha permitido:
34b.1 Considerar las responsabllldades |ntegradas en el sistema de gestlon_Qe seguridad 0,100 | 0,38%
y salud en el trabajo, de todos los niveles de la empresa u organizacion.
3,846%
3.4.b.2 | Identificar en relacién al literal anterior cuales son las necesidades de capacitacion. | 0,100 | 0,38%
3.4.b.3 | Definir los planes, objetivos y cronogramas. 0,100 | 0,38%
3.4.b.4 | Desarrollar las actividades de capacitacion de acuerdo a los literales anteriores. 0,100 | 0,38%
3.4.b.5 | Evaluar la eficacia de los programas de capacitacion. 0,100 | 0,38%
3.5. ADIESTRAMIENTO
35.a Existe un programa de adiestramiento, a los trabajadores que realizan: actividades 05 1.92%
R criticas, de alto riesgo y brigadistas; que sea sistematico y esté documentado. ’ ’
3.5.b. Verificar si el programa ha permitido:
3.5.b.1 | Identificar las necesidades de adiestramiento. 0,125 | 0,48% 3,846%
3.5.b.2 | Definir los planes, objetivos y cronogramas. 0,125 | 0,48%
3.5.b.3 | Desarrollar las actividades de adiestramiento. 0,125 | 0,48%
3.5.b.4 | Evaluar la eficacia del programa. 0,125 | 0,48%
4. PROCEDIMIENTOS Y PROGRAMAS OPERATIVOS BASICOS 35%
41 INVESTIGACION DE ACCIDENTES Y ENFERMEDADES PROFESIONALES —
: OCUPACIONALES
41a Se dispone de un programa técnico idoneo para investigacion de accidentes, 3 846%
B incluyendo accidentes de trafico laboral, integrado-implantado que determine: ’ 0
4.1.a.1 | Las causas inmediatas, basicas y especialmente las causas fuente o de gestion. 0,100 | 0,38%




Las consecuencias relacionadas a las lesiones y/o a las pérdidas generadas por el
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41.a.2 . 0,100 | 0,38%
accidente.
41a3 Las acciones preventivas y correctivas para todas las causas, iniciando por los 0,100 | 0,38%
correctivos para las causas fuente.
4.1.a.4 | El seguimiento de la integracién-implantacién de las medidas correctivas. 0,100 | 0,38%
4125 Realizar esta_dlstlcas y entre_gar anualment_e a las dependencias del Seguro 0,100 | 0,38%
General de Riesgos del Trabajo en cada provincia.
41b Se tiene un protocolo médico para investigacion de enfermedades profesionales-
T ocupacionales, que considere:
4.1.b.1 | Exposicién ambiental a factores de riesgo ocupacional. 0,100 | 0,38%
4.1.b.2 | Relacion histérica causa efecto. 0,100 | 0,38%
41b.3 Examgr_les médicos espemflcos y complementarios; y, andlisis de laboratorios 0,100 | 0,38%
especificos y complementarios.
4.1.b.4 | Sustento legal. 0,100 | 0,38%
Realizar las estadisticas de salud ocupacional y/o estudios epidemiolégicos y
4.1.b.5 | entregar anualmente a las dependencias del Seguro General de Riesgos del | 0,100 | 0,38%
Trabajo en cada provincia.
4.2. VIGILANCIA DE LA SALUD DE LOS TRABAJADORES
Se realiza mediante los siguientes reconocimientos médicos en relacién a los
4.2.a factores de riesgo ocupacional de exposicién, incluyendo a los trabajadores
vulnerables y sobreexpuestos:
4.2.a.1 | Pre empleo. 0,167 | 0,64%
4.2.a.2 | Deinicio. 0,167 | 0,64%

0
4.2.a.3 | Periddico. 0,167 | 0,64% 3’846 /o
4.2.a.4 | Reintegro. 0,167 | 0,64%
4.2.a.5 | Especiales. 0,167 | 0,64%
4.2.a.6 | Al termino de la relacion laboral con la empresa u organizacion. 0,167 | 0,64%

43 PLANES DE EMERGENCIA EN RESPUESTA A FACTORES DE RIESGOS DE
o ACCIDENTES GRAVES
Se tiene un programa técnicamente idéneo para emergencias, desarrollado e
4.3.a. integrado-implantado luego de haber efectuado la evaluacion del potencial riesgo
de emergencia, dicho procedimiento considerara:
4.3.a.1 | Modelo descriptivo (caracterizacion de la empresa u organizacion). 0,028 | 0,11%
4322 Identificacion ytlplflcacmn de emergencias que considere las variables hasta llegar 0,028 | 0,11%
a la emergencia.

0
4.3.a.3 | Esquemas organizativos. 0,028 | 0,11% 3’846 Yo
4.3.a.4 | Modelos y pautas de accion. 0,028 | 0,11%
4.3.a.5 | Programas y criterios de integracion-implantacion. 0,028 | 0,11%
4.3.a.6 | Procedimiento de actualizacion, revision y mejora del plan de emergencia. 0,028 | 0,11%




Se dispone que los trabajadores en caso de riesgo grave e inminente previamente
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4.3.b. definido, en el instructivo de aplicacion de este reglamento, puedan interrumpir su | 0,167 | 0,64%
actividad y si es necesario abandonar de inmediato el lugar de trabajo.
Se dispone que ante una situacion de peligro, si los trabajadores no pueden
4.3.c. comunicarse con su superior, puedan adoptar las medidas necesarias para evitar | 0,167 | 0,64%
las consecuencias de dicho peligro.
43.4d. Se realizan 5|mu|acro§ periédicos (al menos uno al afio) para comprobar la eficacia 0.167 | 0.64%
del plan de emergencia.
4.3.e. Se designa personal suficiente y con la competencia adecuada. 0,167 | 0,64%
Se coordinan las acciones necesarias con los servicios externos: primeros auxilios,
4.3f. . L . C " . 0,167 | 0,64%
asistencia médica, bomberos, policia, entre otros; para garantizar su respuesta.
4.4. PLAN DE CONTINGENCIA
Durante las actividades relacionadas a la contingencia se integran-implantan 3!846%
4.4.a. . . ) 1,000 | 3,85%
medidas de seguridad y salud en el trabajo.
45 AUDITORIAS INTERNAS
45a Se tiene un programa técnicamente idoneo para realizar auditorias internas
e integrado-implantado que defina:
4.5.a.1 | Implicaciones y responsabilidades. 0,200 | 0,77%
4.5.a.2 | Proceso de desarrollo de la auditorfa. 0,200 | 0,77%
°| 3,846%
4.5.a.3 | Actividades previas a la auditoria. 0,200 | 0,77%
4.5.a.4 | Actividades de la auditoria. 0,200 | 0,77%
4.5.a.5 | Actividades posteriores a la auditoria. 0,200 | 0,77%
4.6 INSPECCIONES DE SEGURIDAD Y SALUD
Se tiene un programa técnicamente idoneo para realizar inspecciones y revisiones
4.6.a. . . - X
de seguridad y salud, integradoimplantado, que contenga:
4.6.a.1 | Objetivo y alcance. 0,200 | 0,77%
4.6.a.2 | Implicaciones y responsabilidades. 0,200 | 0,77%
P yresp ° | 3,846%
4.6.a.3 | Areas y elementos a inspeccionar. 0,200 | 0,77%
4.6.a.4 | Metodologia. 0,200 | 0,77%
4.6.a.5 | Gestion documental. 0,200 | 0,77%
4.7. EQUIPOS DE PROTECCION INDIVIDUAL Y ROPA DE TRABAJO
Se tiene un programa técnicamente idoneo para seleccion y capacitacion, uso y
4.7.a mantenimiento de equipos de proteccion individual, integrado-implantado, que
defina:
4.7.a.1 | Objetivo y alcance. 0,167 | 0,64%
3,846%
4.7.a.2 | Implicaciones y responsabilidades. 0,167 | 0,64%
4.7.a.3 | Vigilancia ambiental y biolégica. 0,167 | 0,64%
4.7.a.4 | Desarrollo del programa. 0,167 | 0,64%




4.7.a.5

Matriz con inventario de riesgos para utilizacion de equipos de proteccion
individual.

0,167

0,64%

4.7.a.6

Ficha para el seguimiento del uso de equipos de proteccion individual y ropa de
trabajo.

0,167

0,64%
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4.8.

MANTENIMIENTO PREDICTIVO, PREVENTIVO Y CORRECTIVO

4.8.a.

Se tiene un programa técnicamente idéneo para realizar mantenimiento predictivo,
preventivo y correctivo, integrado-implantado, que defina:

4.8.a.1

Objetivo y alcance.

0,200

0,77%

4.8.a.2

Implicaciones y responsabilidades.

0,200

0,77%

4.8.a.3

Desarrollo del programa.

0,200

0,77%

4.8.a.4

Formulario de registro de incidencias.

0,200

0,77%

4.8.a.5

Ficha integrada-implantada de mantenimiento y revision de seguridad de equipos.

0,200

0,77%

3,846%

4.9.

SEGURIDAD VIAL

49.a

Factor Organizacional

49.a.1

En la Gestién Técnica, en la identificacién inicial de factores de riesgo se contempla
de manera especifica a los riesgos derivados de la accién de conducir un vehiculo
o de sufrir un accidente laboral vial.

0,031

0,12%

49.a.2

En la evaluacién inicial, se han valorado los siguientes riesgos viales: errores
humanos en la conduccion, factores psicosociales y la capacidad de conducir, la
motivacion en la conduccion, las emociones en la conduccion, fatiga y conduccion,
suefio y conduccioén, alcohol/drogas/farmacos y la conduccion, estrés/ansiedad y
conduccion, velocidad al conducir, distracciones internas o externas, entre otros.

0,031

0,12%

49.a.3

Del apartado anterior la empresa ha adoptado medidas de planificacion
preventivas para minimizar o mitigar esos factores de riesgo al momento de la
conduccion, y se han integrado al Control Operativo Integral.

0,031

0,12%

49.a.4

Existe dentro de la vigilancia de la salud de los trabajadores un seguimiento
especifico para los conductores de vehiculos, considerando alimentacion, horas
de suefio, exposicion a vibraciones, posturas prolongadas, medicinas, entre otros.

0,031

0,12%

4.9.a.5

Estan definidos los horarios de entrada y salida, rutas, tiempos de entrega, horas
de manejo, pausas, horas de descanso y toda situacién que pueda alterar la
conduccion segura del personal que conduce vehiculos.

0,031

0,12%

4.9.a.6

Se encuentra definido y estipulado por la empresa que los trabajadores expuestos
a los factores de riesgo viales, se sometan de manera periddica y aleatoria a
controles como el alcohol check.

0,031

0,12%

49.a.7

Para la Seleccion de los trabajadores que vayan a realizar netamente la actividad
de conducir un vehiculo, se cumple con el apartado 3.1. Seleccién de los
Trabajadores, en la Gestion del Talento Humano.

0,031

0,12%

4.9.a.8

Se cuenta con un Plan de Medidas Preventivas en caso de accidentes de transito
laborales.

0,031

0,12%

4.9.b

Factor Humano

49.b.1

El trabajador que conduce un vehiculo cuenta con el permiso habilitante para la
conduccion de los vehiculos que utiliza.

0,050

0,19%

4.9.b.2

Dentro del plan de capacitacion, se incluye temas especificos de seguridad vial de
manera tedrica y practica, los mismos que se deberan dar de manera periédica y
con mayor periodicidad al personal que se encuentra mas expuesto.

0,050

0,19%

4.9.b.3

Los trabajadores expuestos a los factores de riesgo viales determinados en la
gestion técnica, conocen las consecuencias de la conduccion bajo la influencia de
la fatiga, cansancio, alcohol, drogas, suefio, mala alimentacion, entre otros.

0,050

0,19%

4.9.b.4

Dentro de la organizacion estan definidos los limites de velocidad y de alcohol en
la sangre para la conduccion segura de los vehiculos.

0,050

0,19%

3,846%




4.9.b.5

Estan definidos los limites de conduccién y descanso para los trabajadores que
conducen de manera frecuente.

0,050

0,19%

96

4.9.c

Factor Vehiculo

4.9.c.1

Se cuenta con parametros establecidos con requisitos minimos de seguridad para
la adquisicion de nuevos vehiculos.

0,050

0,19%

4.9.c.2

Se tiene una planificacion integrada e implantada a las Inspecciones de Seguridad
y Salud, del parque automotor de la empresa, en la cual se inspeccionara
elementos de la seguridad pasiva y activa de los vehiculos, la misma que debera
contar con una gestién documental.

0,050

0,19%

4.9.c.3

Se encuentra implementado e implantado un programa de mantenimiento
preventivo de los vehiculos de la empresa.

0,050

0,19%

4.9.c.4

Los vehiculos cuentan con sistemas o mecanismos para el control de velocidad,
conocer el tiempo de pausas, tiempo de trabajo efectivo u otra informacion
relevante a la conduccién para realizar un control efectivo de la actividad.

0,050

0,19%

4.9.c5

Se han evaluado los riesgos especificos del transporte de mercancias, sustancias
peligrosas, pasajeros, u otro tipo de transporte, dependiendo de la actividad de la
empresa.

0,050

0,19%

4.9.d

Factor Entorno

4.9.d.1

Se han evaluado los riesgos inherentes a la ruta, considerando las caracteristicas
de las vias, clima, sefializacion, y demas factores externos presentes en las rutas
previstas o posibles.

0,063

0,24%

4.9.d.2

Se ha dado formacion preventiva especifica en seguridad vial, con respecto a la
conduccion defensiva.

0,063

0,24%

4.9.c.3

Se encuentra establecido la prohibicién del uso del teléfono mévil en la conduccién,
y de ser necesario hacer uso de equipos en los vehiculos con sistemas como
manos libres.

0,063

0,24%

49.d.4

Los vehiculos cuentan con sistemas 0 mecanismos que indiquen la proximidad de
objetos y distancias seguras entre vehiculos.

0,063

0,24%

Tabla 13: Detalle del Sistema Nacional de Gestion de la Prevencidn, con su respectiva puntuacion de cada
Macro elemento, elemento, y micro elemento, incluyendo el Programa de Seguridad Vial propuesto en el
presente trabajo.

Fuente: Diego Roman (2015).
Tabla 13: Detalle del Sistema Nacional de Gestion de la Prevencion, con su respectiva puntuacion de cada Macro
elemento, elemento y micro elemento, incluyendo el Programa de Seguridad Vial propuesto en el presente trabajo

Este seria el resultado del presente trabajo de investigacion, tomando en cuenta en

primera instancia la informacidn estadistica recogida sobre la siniestralidad vial en nuestro

pais, seguido de un analisis de programas, planes y practicas en seguridad vial a nivel

mundial, de aquella informacién se propone el presente Programa de Seguridad Vial para

que sea integrado e implantado al Modelo Ecuador. A continuacion se detalla el contenido

de cada elemento del programa de seguridad vial que se propone:

5.2.1 Factor Organizacional
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Dentro del Factor Organizacional como se indica en el cuadro anterior se consideraron los

siguientes puntos:

En la Gestidon Técnica, en la identificacion inicial de factores de riesgo se contempla
de manera especifica a los riesgos derivados de la accién de conducir un vehiculo
o de sufrir un accidente laboral vial: Lo que se busca con este apartado es que los
riesgos viales laborales, sean considerados de manera especifica, por los diferentes
factores que inciden en los accidentes de transito y la complejidad de cada uno de ellos,
como lo hemos visto en el desarrollo del presente trabajo, si bien es cierto no existe un
método establecido para estimar el riesgo vial al cual se exponen los trabajadores, por
la complejidad de que interactla varios factores para establecer el nivel de riesgo al cual
se exponen los conductores de vehiculos, pero se pueden tomar cuestionarios como el
cual se presenta en ANEXO 2, para estimar el riesgo vial de los trabajadores expuestos,
y que se realice por parte de las Unidades de Prevencion en las empresas una
Identificacién especifica de los factores de riesgo en la conducciéon de vehiculos.
Ademas es importante que la empresa se realice un diagnéstico de su situacién en cuanto
a seguridad vial, en el ANEXO 1y ANEXO 3, se presenta una guia para establecer la
situacion de la empresa en seguridad vial.

En la evaluacion inicial, se han valorado los siguientes riesgos viales: errores
humanos en la conduccion, factores psicosociales y la capacidad de conducir, la
motivacion en la conduccion, las emociones en la conduccion, fatiga y conduccion,
suefio y conduccidn, alcohol/drogas/farmacos y la conduccion, estrés/ansiedad y
conduccion, velocidad al conducir, distracciones internas o externas, entre otros:
Se busca que en el Macro Elemento Gestion Técnica se realice una valoracion de los

riesgos viales existentes en la conduccion de los vehiculos por parte de los trabajadores,
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de manera especifica a la actividad de la empresa o a la clase de conductores que tienen,
de tal manera que se pueda establecer estos factores y direccionar de mejor manera la
acciones y actividades para mitigar estos factores de riesgo.

Del apartado anterior la empresa ha adoptado medidas de planificacion
preventivas para minimizar o mitigar esos factores de riesgo al momento de la
conduccion, y se han integrado al Control Operativo Integral: En este item se busca
integrar las medidas preventivas que provengan de los apartados anteriores, al Macro
Elemento Gestion Técnica, elemento Control Operativo Integral, y que estas medidas
se rijan bajo lo establecido en ese apartado.

Existe dentro de la vigilancia de la salud de los trabajadores un seguimiento
especifico para los conductores de vehiculos, considerando alimentacion, horas de
suefio, exposicion a vibraciones, posturas prolongadas, medicinas, entre otros: La
vigilancia de la salud de los trabajadores es fundamental dentro de la prevencion de
riesgos laborales, y en este apartado no es la excepcidn, ya que muchos de los factores
de riesgo a los que se exponen los conductores tienen interés e intervencion de la parte
médica como: horas de suefio recomendadas para el conductor, alimentacion previo a
los viajes, ingesta de medicina previo a los viajes, fatiga y cansancio, exposicion a
vibraciones en vehiculos pesados, entre otros factores que tienen incidencia en los
accidentes de transito, y que es importante una mirada especial por parte de la parte
médica dentro de las instituciones.

Estan definidos los horarios de entrada y salida, rutas, tiempos de entrega, horas
de manejo, pausas, horas de descanso y toda situacion que pueda alterar la
conduccion segura del personal que conduce vehiculos: Estos factores pueden incidir
en la ocurrencia de los accidentes de transito, por aquello es importante que las empresas

definan los horarios de entrada con cierta flexibilidad, para que esto no incida en el
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trabajador en exceder los limites de velocidad para llegar a tiempo al trabajo o promover
el transporte publico para los trabajadores o en el mejor de los casos que las empresas
se hagan cargo de la movilidad in-itinere de sus trabajadores. Otro de los factores que
puede incidir en infringir los limites de velocidad o la imprudencia al conducir son los
tiempos de entrega u horas de llegada de los transportes 0 mercancias o materiales que
se transporta, por ello la necesidad que se establezcan estos parametros y que se
encuentren establecidos y normados.

Se encuentra definido y estipulado por la empresa que los trabajadores expuestos
a los factores de riesgo viales, se sometan de manera periodica y aleatoria a
controles como el alcohol check: Como medida preventiva para precautelar la
seguridad e integridad de los trabajadores conductores, se puede establecer y definir la
obligatoriedad de los trabajadores expuestos a riesgos viales, a controles como el alcohol
check, siempre y cuando esta medida sea para la prevencion de accidentes de transito
laborales.

Para la Seleccién de los trabajadores que vayan a realizar netamente la actividad
de conducir un vehiculo, se cumple con el apartado 3.1. Seleccion de los
Trabajadores, en la Gestion del Talento Humano: EIl empleador es el responsable de
la contratacion del personal que vaya a realizar la actividad de la conduccion de un
vehiculo, para lo cual se debera establecer los requisitos minimos para los conductores,
como conocimiento de la ley de transito, licencia de conducir especifica para el tipo de
vehiculo que vaya a conducir, que pase por pruebas psicoldgicas y psicosomaticas que
determinen el estado psicoldgico del conductor, pruebas tedricas y practicas en
seguridad vial, etc.

Se cuenta con un Plan de Medidas Preventivas en caso de accidentes de transito

laborales: En este item se busca que las empresas tengan un Plan de medidas en caso
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de llegar un accidentes de transito, asi como se tiene un Plan de Emergencia o un Plan
de Contingencias, se busca tener un Plan de Acciones Preventivas en caso de Accidentes
de Transito Laborales, que busque reducir las repercusiones o impactos luego de haber

ocurrido el accidente. ANEXO 4.

5.2.2 Factor Humano

Los items propuestos en el Factor Humano son los siguientes:

El trabajador que conduce un vehiculo cuenta con el permiso habilitante para la
conduccién de los vehiculos que utiliza: Dependiendo del vehiculo que conduzca y la
actividad que realice, debera tener la licencia de conducir que lo habilite para la
conduccidén especifica del vehiculo, lo que garantizara que esa persona tubo que
formarse para obtener esa licencia, sin embargo dentro de la empresa se seguira
formando y capacitando al personal que conduzca cualquier vehiculo.

Dentro del plan de capacitacion, se incluye temas especificos de seguridad vial de
manera tedrica y practica, los mismos que se deberan dar de manera periédica y
con mayor periodicidad al personal que se encuentra mas expuesto: Parte
fundamental de generar una cultura de seguridad vial, es la formacion del conductor,
por ello se debe incluir dentro del Plan General de Capacitacion de la empresa, temas
referentes a seguridad vial, no solo a los conductores que sus funciones sean netamente
de conduccidn, sino a todo el personal ya que dentro de ellos existen trabajadores que
conducen para ir y regresar a sus casas Yy que también estan expuestos a los accidentes
de trénsito. Ademas de capacitacion se les puede brindar informacion por medio de
tripticos con temas especificos en seguridad vial como se muestra un ejemplo en el

ANEXO 5.
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Los trabajadores expuestos a los factores de riesgo viales determinados en la
gestidn técnica, conocen las consecuencias de la conduccién bajo la influencia de la
fatiga, cansancio, alcohol, drogas, suefio, mala alimentacion, entre otros: Uno de
los factores importantes para cambiar habitos en las personas, es concientizar de las
consecuencias que pueden tener para ellos y sus familias, determinados actos, en este
caso relacionados a las consecuencias de conducir un vehiculo bajo la influencia del
alcohol, drogas, cansancio, fatiga, etc., por ello la importancia de dar a conocer al
personal expuesto sobre esas consecuencias y de esta manera ir creando héabitos
saludables sobre seguridad vial en todo el personal de la empresa.

Dentro de la organizacion estan definidos los limites de velocidad y de alcohol en
la sangre para la conduccién segura de los vehiculos: Si bien es cierto cuando
conducimos estamos regidos bajo la Ley de Transito, sin embargo cuando lo hacemos
bajo relacion de dependencia y para la ejecucion de un trabajo especifico, también
debemos estar regidos por las medidas preventivas que toma la empresa, en este caso se
deberian fijar limites de velocidad especificos para la actividad de cada empresa, ya sea
dentro de los predios de la empresa o fuera de estos, dependiendo del tipo de vehiculo,
la carga que lleva, y otros factores a considerar por cada empresa como el factor clima
se pueden establecer limites de velocidad dependiendo de la situacién climatica.
Ademas se podria fijar limites en cuanto al nivel de alcohol en la sangre para
determinados grupos de transportistas, por ejemplo a conductores de vehiculos de
pasajeros ya sean estos escolares, urbanos, provinciales, se podria establecer limites de
alcohol en la sangre por debajo de lo que estipula la Ley de Transito, para precautelar la
seguridad y salud de los trabajadores.

Estan definidos los limites de conduccién y descanso para los trabajadores que

conducen de manera frecuente: Los limites de conduccion y descanso en nuestro pais
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no se encuentran normados ni establecidos, pero se puede tomar lo establecidos en el
Reglamento (CE) n° 561/2006 de 15 de marzo de 2006 (art. 11 RD 1561/1995), que se
indica en el ANEXO 6, como ejemplo y como guia para establecer en las empresas,

sobre todo en aquellas que se dedican al transporte publico.

4.2.3 Factor Vehiculo

Dentro de los items propuestos en el Factor Vehiculo se tiene:

Se cuenta con parametros establecidos con requisitos minimos de seguridad para
la adquisicidn de nuevos vehiculos: Se busca que las empresas para la adquisicion de
nuevos vehiculos, tenga establecido y normado los requisitos minimos en cuanto a
seguridad pasiva y activa, que deberia tener los vehiculos para su compra.

Se tiene una planificacion integrada e implantada a las Inspecciones de Seguridad
y Salud, del parque automotor de la empresa, en la cual se inspeccionara elementos
de la seguridad pasiva y activa de los vehiculos, la misma que debera contar con
una gestion documental: Dentro de las inspecciones planeadas por parte de las
empresas a las instalaciones de la misma, se debe considerar realizar inspecciones
especificas y periodicas a los vehiculos que son parte de la empresa, considerando
aspectos relacionados a la seguridad pasiva y activa, y estas inspecciones seguir lo
estipulado en el apartado de Inspecciones de Seguridad y Salud.

Se encuentra implementado e implantado un programa de mantenimiento
preventivo de los vehiculos de la empresa: Se debera llevar un programa de
mantenimiento preventivo de la flota de vehiculos que tenga la empresa, el cual debera
estar debidamente documentado, con la finalidad de prever situaciones que pongan en

riesgo la seguridad y salud de los conductores.
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Los vehiculos cuentan con sistemas o mecanismos para el control de velocidad,
conocer el tiempo de pausas, tiempo de trabajo efectivo u otra informacién
relevante a la conduccién para realizar un control efectivo de la actividad: EI uso
de la tecnologia es fundamental para realizar un control efectivo de los conductores de
los vehiculos, de esta manera se puede vigilar y controlar la velocidad, tiempos de para,
tiempos de trabajo, kilometros recorridos, e informacion que ayude a controlar la
actividad de conduccion, de esta manera poder establecer sanciones a los trabajadores
que infrinjan las medidas estipuladas por la empresa.

Se han evaluado los riesgos especificos del transporte de mercancias, sustancias
peligrosas, pasajeros, u otro tipo de transporte, dependiendo de la actividad de la
empresa: Se debe realizar por parte de la empresa una evaluacion de los riesgos
especificos de la conduccion de los vehiculos, dependiendo de la actividad o de lo que
se esté transportando, y dar el conocimiento de las medidas preventivas a los
conductores dependiendo del caso, como por ejemplo lo estipulado en el Decreto
Ejecutivo 2393, Capitulo VII, Manipulacién, Almacenamiento y Transporte de

Mercancias Peligrosas.

4.2.4 Factor Entorno

Dentro de la propuesta en el Factor Entorno tenemos:

Se han evaluado los riesgos inherentes a la ruta, considerando las caracteristicas
de las vias, clima, sefalizacion, conduccién nocturna y demas factores externos
presentes en las rutas previstas o posibles: Ademas de la evaluacion de los riesgos
que se indican en los apartados anteriores, es necesario realizar una evaluacion de los

riesgos inherentes a las rutas, condiciones de las vias, condiciones climaticas,
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sefializacion en la vias, puntos negros que se refiere a la concentracion de accidentes de
transito en determinadas zonas, etc., ya que estos factores también influyen y son
determinantes en los accidentes de transito, y que a partir de esta evaluacion se puedan
establecer medidas para mitigar esos riesgos y dar el conocimiento necesario para la
prevencion a los conductores.

e Se ha dado formacion preventiva especifica en seguridad vial, con respecto a la
conduccion defensiva: Muchos de los accidentes de transito son provocados o tienen
relacion con los factores externos o del entorno como los peatones, motociclistas,
ciclistas, etc., por ello laimportancia de dar formacion especifica a los conductores sobre
manejo defensivo.

e Seencuentra establecido la prohibicién del uso del teléfono movil en la conduccion,
y de ser necesario hacer uso se equipos en los vehiculos con sistemas como manos
libres: ElI uso de elementos distractores como el uso del celular, aumenta las
probabilidades de ocurrencia de accidentes de transito, por ello se deberia dotar de

dispositivos como manos libres en los vehiculos para evitar el uso del celular.

De esta manera se estructura el Programa de Seguridad Vial, que busca implementar
medidas preventivas en los accidentes de transito relacionados al trabajo, que del total de
siniestros laborales representan el 25% en el Gltimo afio, y de esa manera contribuir de

manera general a bajar las tasas de accidentes de transito en el ecuador.

En el ANEXO 7 se detalla el sustento legal de lo propuesto en el Programa de

Seguridad Vial que se propone en el presente trabajo.
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CAPITULO 6: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

En el afio 2014, el 25% de los accidentes laborales ocurrido en el Ecuador fueron
declarados como accidentes in itinere, en comision de servicios y en desplazamientos en la
jornada laboral, estas tres categorias consideras con la movilidad de los trabajadores. Estos
porcentajes y la gravedad y costos que tienen estos accidentes, necesitan una actuacion
preventiva especifica y necesaria que hoy en dia no es considerada dentro de la prevencién
en las empresas, y mucho menos en la normativa que rige la seguridad y salud de los
trabajadores, de tal manera que los técnicos de prevencion no cuentan con la formacién
adecuada ni herramientas apropiadas para trabajar en la prevencion de estos accidentes, por
lo que en la gestion preventiva se aborda el tema de manera muy superficial y no toman las

acciones ni medidas necesarias para hacer frente a estos accidentes.

Sin embargo luego de este trabajo se evidencia la necesidad en que las empresas
incorporen la Seguridad Vial dentro de sus planes de prevencién de riesgos laborales, e
incluir en ellos los accidentes en in itinere, en comisidn de servicios y en desplazamientos
en la jornada laboral, y uno de los objetivos de este trabajo es brindar una herramienta para

facilitar la integracion de la seguridad vial a la empresa.

Respondiendo a la pregunta de investigacion que se la hizo inicialmente, el presente
trabajo busca o quiere determinar la necesidad que existe en el pais de gestionar de manera
preventiva los accidentes de transito, en primera instancia desde la parte laboral y que se
puede llegar en términos generales a toda la poblacién, seguido de un analisis de programas,
medidas y planes de seguridad vial adoptadas en otros paises, y que a partir de esa
informacion se propone un Programa de Seguridad Vial que se integrado al Modelo Ecuador,

proporcionando una manera préactica para facilitar el proceso de integracion de la seguridad
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vial en las empresas. Esta medida busca reducir los accidentes de trafico laborales,
trabajando en los Factores Humano, Vehiculo, Entorno y Organizacional, que ayudara a

reducir los accidentes de transito a nivel general en nuestro pais.

6.1 CONCLUSIONES

1. Realizando un analisis de los datos estadisticos de la Agencia Nacional de Transito sobre
las causas de los accidentes de transito, separando los Factores Humanos, Vehiculo,
Entorno, causas por definir y otras causas, se concluye que alrededor del 80% de los
accidentes en el pais en los Ultimos afios son por causas de factores humanos, lo que nos
da la pauta que la mayoria de los accidentes son evitables si se toman medidas
preventivas encaminadas a crear habitos de conduccion segura y una cultura vial,

partiendo en este caso desde el sector laboral.

2. En la normativa legal vigente, que obliga a las empresas publicas y privadas a
Implementar un Sistema de Gestion de la Prevencion Modelo Ecuador, carece de un
apartado especifico para gestionar la seguridad vial en las empresas, dejando de lado la

gestion de medidas preventivas para reducir estos accidentes laborales.

3. Alolargo de los tltimos afios en el pais no se han tomado medidas y programas eficaces
para la reduccion de los accidentes de transito, no existe el interés ni el involucramiento
de las entidades reguladoras del transito en el pais para poder llegar a bajar las tasas de
siniestralidad, que en los ultimos 3 afios ha venido incrementado considerablemente
Ilegando en el 2014 a 38.658 accidentes, superando la cifra del afio 2013 de 28.169,

situacion contraria que ocurre en paises europeos y de la misma region, que ario tras afio
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estan buscando la manera de concientizar a la poblacion sobre la seguridad vial y los
impactos que tienen los accidentes para el estado y para la sociedad, logrando estos
paises bajar sus accidentes de transito y sus consecuencias, un ejemplo claro es el

programa de vision cero que inicio en Suecia y que otros paises ya lo ha adoptado.

Se ha efectuado un analisis de la situacion actual del paises referente a los accidentes de
transito en general, recabando informacion necesaria e importante para poder tomar
decisiones en cuanto a las actuaciones que se tienen que hacer para afrontar esta
problematica en nuestro paises y la importancia que se le debe de dar de todo punto de

vista, desde lo social hasta lo econdmico para el pais.

A pesar del subregistro que existe en el pais sobre lo accidentes laborales y de los
accidentes de transito, y de la poca informacién estadistica que brinda la Agencia
Nacional de Transito, se establece que en el afio 2014 el 10% de los accidentes de

transito a nivel general tuvieron una relacion con la actividad laboral.

Se propone un Programa de Seguridad Vial contemplando los 4 Factores necesarios:
Factor Humano, Factor Vehiculo, Factor Entorno y Factor Organizacional; el mismo
que se plantea que sea integrado al Modelo Ecuador, por la correlacidn que existe en los
items que se propone, interrelacionandolos tanto con la Gestién Técnica, Gestion
Talento Humano como con los Programas y Procesos Operativos Basicos, de tal manera
que se integre la Gestion de Seguridad Vial a la Prevencion de Riesgos Laborales
general de la empresa de una manera efectiva, brindando una herramienta que facilite
esta integracion y que se pueda gestionar la prevencion de todos los factores de riesgo a

los cuales se exponen los trabajadores, y mas importante aunque sea de caracter
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obligatorio de implementacion para las empresas publicas y privadas, en especial a las
que se dedican al transporte de personas, de materiales y sustancias peligrosas y
empresas que cuenten con un parque automotor considerable que necesite implementar

las medidas propuestas en el presente trabajo.
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4.9.

SEGURIDAD VIAL

4.9.a

Factor Organizacional

49.al

En la Gestién Técnica, en la identificacion inicial de factores de riesgo se contempla
de manera especifica a los riesgos derivados de la accion de conducir un vehiculo o
de sufrir un accidente laboral vial.

0,031

0,12%

4.9.a.2

En la evaluacion inicial, se han valorado los siguientes riesgos viales: errores
humanos en la conduccién, factores psicosociales y la capacidad de conducir, la
motivacion en la conduccion, las emociones en la conduccion, fatiga y conduccion,
suefio y conduccién, alcohol/drogas/farmacos y la conduccion, estrés/ansiedad y
conduccion, velocidad al conducir, distracciones internas o externas, entre otros.

0,031

0,12%

4.9.a.3

Del apartado anterior la empresa ha adoptado medidas de planificacion preventivas
para minimizar o mitigar esos factores de riesgo al momento de la conduccion, y se
han integrado al Control Operativo Integral.

0,031

0,12%

4.9.a.4

Existe dentro de la vigilancia de la salud de los trabajadores un seguimiento
especifico para los conductores de vehiculos, considerando alimentacion, horas de
suefio, exposicién a vibraciones, posturas prolongadas, medicinas, entre otros.

0,031

0,12%

4.9.a.5

Estéan definidos los horarios de entrada y salida, rutas, tiempos de entrega, horas de
manejo, pausas, horas de descanso y toda situacion que pueda alterar la conduccién
segura del personal que conduce vehiculos.

0,031

0,12%

4.9.a.6

Se encuentra definido y estipulado por la empresa que los trabajadores expuestos a
los factores de riesgo viales, se sometan de manera periddica y aleatoria a controles
como el alcohol check.

0,031

0,12%

49.a.7

Para la Seleccion de los trabajadores que vayan a realizar netamente la actividad de
conducir un vehiculo, se cumple con el apartado 3.1. Seleccién de los Trabajadores,
en la Gestién del Talento Humano.

0,031

0,12%

4.9.a.8

Se cuenta con un Plan de Medidas Preventivas en caso de accidentes de transito
laborales.

0,031

0,12%

4.9.b

Factor Humano

49.b.1

El trabajador que conduce un vehiculo cuenta con el permiso habilitante para la
conduccion de los vehiculos que utiliza.

0,050

0,19%

4.9.b.2

Dentro del plan de capacitacion, se incluye temas especificos de seguridad vial de
manera tedrica y practica, los mismos que se deberan dar de manera periédica y con
mayor periodicidad al personal que se encuentra mas expuesto.

0,050

0,19%

4.9.b.3

Los trabajadores expuestos a los factores de riesgo viales determinados en la gestiéon
técnica, conocen las consecuencias de la conduccion bajo la influencia de la fatiga,
cansancio, alcohol, drogas, suefio, mala alimentacién, entre otros.

0,050

0,19%

49.b.4

Dentro de la organizacion estan definidos los limites de velocidad y de alcohol en la
sangre para la conduccion segura de los vehiculos.

0,050

0,19%

4.9.b.5

Estan definidos los limites de conduccién y descanso para los trabajadores que
conducen de manera frecuente.

0,050

0,19%

49.c

Factor Vehiculo

49.c.1

Se cuenta con pardmetros establecidos con requisitos minimos de seguridad para la
adquisicion de nuevos vehiculos.

0,050

0,19%

49.c.2

Se tiene una planificacion integrada e implantada a las Inspecciones de Seguridad y
Salud, del parque automotor de la empresa, en la cual se inspeccionara elementos
de la seguridad pasiva y activa de los vehiculos, la misma que debera contar con una
gestién documental.

0,050

0,19%

4.9.c.3

Se encuentra implementado e implantado un programa de mantenimiento preventivo
de los vehiculos de la empresa.

0,050

0,19%

49.c4

Los vehiculos cuentan con sistemas o mecanismos para el control de velocidad,
conocer el tiempo de pausas, tiempo de trabajo efectivo u otra informacion relevante
a la conduccidn para realizar un control efectivo de la actividad.

0,050

0,19%
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Se han evaluado los riesgos especificos del transporte de mercancias, sustancias
4.9.c.5 | peligrosas, pasajeros, u otro tipo de transporte, dependiendo de la actividad de la | 0,050 | 0,19%
empresa.

4.9.d Factor Entorno

Se han evaluado los riesgos inherentes a la ruta, considerando las caracteristicas de
4.9.d.1 | las vias, clima, sefializacion, conduccion nocturna y demas factores externos | 0,063 | 0,24%
presentes en las rutas previstas o posibles.

Se ha dado formacién preventiva especifica en seguridad vial, con respecto a la

4.9.d.2 conduccion defensiva.

0,063 | 0,24%

Se encuentra establecido la prohibicién del uso del teléfono mévil en la conduccion,
4.9.c.3 | y de ser necesario hacer uso se equipos en los vehiculos con sistemas como manos | 0,063 | 0,24%
libres.

Los vehiculos cuentan con sistemas 0 mecanismos que indiquen la proximidad de

4.9.d4 objetos y distancias seguras entre vehiculos.

0,063 | 0,24%

Tabla 14: Programa de Seguridad Vial que se propone en el desarrollo del presente trabajo.
Fuente: Diego Roméan (2015).

Tabla 14: Programa de Seguridad Vial que se propone en el desarrollo del presente trabajo

7. Ecuador si quiere reducir la tasa de siniestralidad vial, debe empezar a generar politicas
preventivas en materia de seguridad vial, integrando a instituciones publicas como el
Ministerio de Educacidon, Agencia Nacional de Transito , Ministerio de Trabajo,
Instituto Ecuatoriano de Seguridad Social especificamente la Direccion de Riesgos del
Trabajo, entre otras, para que se trabaje en programas y campafias para la reduccion de
accidentes de transito, de manera mancomunada y también de manera individual como
se propone en el presente trabajo, que desde el sector laboral se pueda contribuir a bajar
estas cifras, copiando buenas costumbres como sucede en otros paises, que existe el
comprometimiento desde el poder legislativo para reducir estos accidentes, que

involucran altos costos al estado y a la sociedad.

8. Los riesgos derivados de la actividad de conduccion de los vehiculos, por cuenta ajena
y en relacién a una actividad laboral, no estan excluidos en la normativa de prevencion
de riesgos en nuestro pais, ya que el hecho de conducir un vehiculo para la realizacion
de un trabajo también es considerado como un puesto de trabajo y esta bajo ciertas

condiciones de trabajo, por lo que estos riesgos deberian ser incluidos en la gestion de



111

la prevencion de riesgos que realizan las empresas, ya que el empleador es el
responsable de precautelar la seguridad y salud de sus trabajos, y los conductores de

vehiculos en las empresas no estan excluidos de ese deber del patrono.

6.2 RECOMENDACIONES

Como resultado del trabajo se pueden exponer las siguientes recomendaciones:

1.  Se recomienda que por parte de las entidades que llevan las estadisticas sobre los
accidentes de transito sobre los accidentes laborales, se recopile mayor informacién
referente a estos accidentes, para determinar con mayor detalle la causalidad de los
mismos, y que se puedan tomar decisiones mas acertadas sobre las medidas
preventivas a tomar para minimizar estos siniestros en el ambito laboral y a nivel
general.

2.  Deberia incluir la Agencia Nacional de Transito, dentro del levantamiento de
informacién cuando ocurre un accidente de transito, datos referentes a que si el
accidentes ocurrido tiene relacion a la actividad laboral del conductor, y de ser asi
recabar informacidn sobre las posibles causas que dieron lugar al accidente y que esta
informacidn sea cruzada con la Direccion de Riesgos del Trabajo del IESS, para ir
generando estadisticas reales de los siniestros viales laborales, e ir involucrando a estas
entidades tanto la ANT como al IESS, para ir generando una banca de datos que
ayuden a controlar esta problematica, ya que lo que no se puede medir no se puede
controlar, y si no se puede controlar no se puede mejorar.

3. Como estudio complementario al presente trabajo, se recomienda realizar una

investigacion sobre los costos que generan los accidentes de transito en el ambito
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laboral, revisando las prestaciones econdmicas y medicas otorgadas por estos

siniestros.

4.  En base al presente estudio proponer un método de estimacion del riesgo vial, apegado
a la realidad de nuestro pais, tomando para la probabilidad datos estadisticos sobre la
accidentabilidad en nuestro pais, y realizando algunos estudios para generar un metodo
de estimacion de riesgo vial.

5. Integrar el presente Programa de Seguridad Vial al Modelo Ecuador, incluyendo los
riesgos viales a la Gestion Preventiva en cada una de las empresas, de esta manera
hacer una gestion integral de todo el colectivo de los trabajadores, haciendo mas
efectiva la seguridad y salud en nuestro pais.

6.  Por la complejidad y los diferentes factores que intervienen en la Seguridad Vial, se
podria considerar elaborar un Plan de Seguridad Vial, anexo al Sistema de Gestion de

la Prevencion de Seguridad Laboral Modelo Ecuador.

6.3 LIMITACIONES DEL ESTUDIO

Una de las limitaciones que se presentaron en el presente estudio, es la falta de datos
estadisticos en la relacién al tema abordado en el presente trabajo, lo que limita hacer un
analisis mas a fondo de la situacion que existe en nuestro pais y de las posibles causas que
generan los accidentes, ya que alrededor del 10% de las causas no se definen y se detallan
como otras causas; en relacion al &mbito laboral hace falta informacion sobre los accidentes
de transito viales, ya que se los ingresa y se lo toma de la misma manera que los accidentes

tipicos.
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El programa que se propone va enfocado a empresas que tenga un parque automotor
considerable como para implementar estas medidas de prevencion referente a la seguridad
vial, o empresas dedicadas al transporte ya sea de pasajeros, mercancias, sustancias
peligrosas, etc., el resto de colectivo de empresas tendra que implementar cuestiones basicas
como la informacion y capacitacion en seguridad vial a sus trabajadores, integrando a su
planificacion de prevencion los riesgos inherentes al trayecto de ir o volver del trabajo a

casa.

La posible limitacion que pueda tener el presente trabajo, s que no se cuenta con un
método préctico para la realizacion de la estimacion o evaluacion de riesgos viales por parte
de los técnicos de prevencién, por ello no se suelen realizar evaluaciones especificas en
seguridad vial, sin embargo se presentan algunos modelos o cuestionarios en los anexos que

puedan dar una guia para la realizacion de la estimacion del riesgo vial en las empresas.
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ANEXO 1

MODELO DE CUESTIONARIO PARA EL AUTO-DIAGNOSTICO DE
SEGURIDAD VIAL EN EL EMPRESA

- CUESTIONARIO

a) Preguntas basicas

1. ;Gon qué frecuencla conducen en el frabajo los empleados de la empresa,
Inciuldos o= mandog?
0 A diario 0 Alguna Vel 3 |3 semana

& Una o dos waces al mes O Varlas vecas al ato

2. ;0ué Hipo de vehiculo wtilizan?

Bicicleta

veniculn privado

MiCroDs (con came de class B)
Camion Nigens < 3,51

Camién pasado (= 3,5 )
Autobirs
Otro tipac

[ 1 O 1

3. ;Cuanios de kos empleados conducan en & trabajo?

g1-10 0 30-40
0 10-20 0 40-50
o 20-30 0 =50

4. ;Cuantos de los emipleados conducen su proplo wehicula en el trabsjo?
O Minguno 0 &10
0 1-5 0 =10

5. Accidentes @ Incidentes suindos: ;se ha producido n los Oiimos cinco anos algan
accidente de trafico con danos parsonales?

o sl O No

En caso afirmativo, jcual?

6. ;5& han producido Incidentes graves en los diimos cinco anos producléndose
dafios materiales, pero no personales?

a3l 0 Mo

En caso afirmative, Indique algon ajsmpla:

" b) Gestién metédica del entomne laboral

7. jConsidera su empresa e traflco como un resgo de salud laboral?
a sl O Mo

8. Reviza |a direccion de |a empress su sciividsd periodicaments, haclendo
Inwentano, identificando ¥ wvalorando kos I'IEWH alos qQue =& ven HFILIEB‘UJB o=
empieados durante los desplazamientos de trabajo?

a sl O No

En caso afmative, Indique algon sjemplo de las medidas conoretas en 1as quea han
resultado las valoraciones oe fesgos.

8. jCuents su empresa con una politica de saguria vial en & entormo laboral?
a sl O No

10. jHa explicado an su politica su aspiracion a prevenir accldentes de trafico en la
medida de |o posible?; Ha comunicado esta aspiracion & los empleados?

a sl O Mo

11. gCuents la empresa con procedimientos nitinaros para s revision y ectuslizacion
de sus documentos de politica de saguridad visl?

Q sl 0 No

12. ;Como comprusban que sus trabajsdorss cumplen la politiza en vigor?
FPuade facarse conimisndo /es decisrecionas o8 Holss de reglsio, jos informes de
wiaje, A3 pisniicacidn de miss, oS informas de incidenias y socidentss, sdo.




"F::] Salud, conocimientos y formacidn

13 pComo procura gue sus empleados tengan la cualificacikon y el estedo de salud
niecasario para conduchr en el trabajo de un modo seguro?

14. ;5a realiza algun tipo de control de los factores anitarios que Influyen &n la
saguridad vial a traves dal serviclo médico de [a empresa & de ofra Instancla
Similtar?

0 8, VeCEs cada
0 Mo

afios.

15. Como empresario, jqué medidas adopta para que sus empleados tengan los
conocimientos, la motivacion, 12 Informacion y |a formacion necesarias para
gaguir la politica de seguridad vial en &l entoma laboral?

16. jLos empleados que conducen en & trabaje reciben algun ipo de Tormacikin
pantdica sobre seguridad vial, gue los sctualics en lo reative &, por ejemplo, ks
sigulentes aspectos?:

- COMO 52 COMROra 8 er umane en 12 conduccian.

- La Influancia de |a velocitad enun accidente.

- La imporiancia del cimurdn de seguridad en un accldante.

- B alcohol y l=s drogas an el frafico.

- B suaho y 12 vigila.

- La sequridad de 105 wehiculos, 3 Importancla o comprobaciones diarias, etc.
O 8, ___vecescada___ afos.
O Mo

17. jLog empleados que conducen en &l trabajo reallzan practicas de conducclan

sagura?
O S, vecescada_ afos.
O Mo
18. jLos emplesdos que fransportan mercanciss, se someten a algon tipo de
formacian pariodica sobre sujecion de carga?
O 8, ___ vecescada___ afos.
0 Mo
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[ d) Alcohol, drogas y medicamentos
19. ;Dispone la empresa de una politica sobre alcohol y drogas?
a sl 0O Mo

2. jMediante qué medidas se aseguran de que los empleados conduzcan sobrios
v libvas de los afectos de las drogas en e trabejo?

O D2 ningan modo
0 Dela siguisnts manera:

21. 51 & un emplaado que conduce en el frabaje se le prascribe un medicamento
susceptible de alectar a la seguridad vial, jcomo lo Investigan y qué medidas
sdoptan?

0 Mo Investizamos 51 algulen conduce en el frabajo bajo os efectos de
2igun medicamanto 4 no.

O Lo Investigamos y adoptamos 1235 siguisntes medidas:

&) Requisitos de seguridad wial / Procedimientos rutinarics en la adquisicidn
de vehiculos
e.1. Turismos y microbuses:

22. ;0ué nivel da saguridad exige Ia compania a la hora de comprar turlsmos y
microbuses (sin Inclulr camiones ligeros)?

0 Prusba da chogue basica segun Euro MCAR, par sjamplo, cuatro estrallas.
0 Requisios de tare minima aceptabis.

O Cinturdn de seguridad de tres puntos an todos los askenios.

a

Indicador de us0 del cimturdan de seguridad, que B¥isa 5| No 5 asia usando &l
cirtursn cuands & motor esta en marcha

Carrate inercial de cinturan ce saguridad.

Reposacaberas & tD00s oS askentos.
Alrag tanto en el askento del conductor como en & dal ecompanante.

O0Oo
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Alrbag lateral.

Francs ABS.

Sistema antideslzamiento.

Sistema antirotacion en frenada de emesgenc.
Alre acondicianado.

Equips de manos lbres para & teléfona movi
Sisiema oe bloqueo segun Indice de alcoholemia

Ofro aquipamilents de sequridad como chalaco reflaciante, lintama, bengalas
de emangencla, efc.

00000 ooa@Q

e.2 . Camiones ligeros y vehiculos pesados:

23. ;Oue nivel de segurided exige la compania s i hora de comprar camiones ligeros
y vehiculos pesados?
O Franos ABS.

O Indicedor o8 uso ded cinturon de saguridad, que aviza sl no 52 esta usando el
cinturdn cuando &l motar esta an marcha.

AIrbag fanto en &l aslents dal conducior como an & del acompanante.
Camara o visken trasara.

Alarma sonora de mancha atras.

Aire acondicionado.

Equipamients de sujacion de canga sptimo para & tpo de vehiculs.
Equipo de manos liores para el telefona movi.

Espejo adicional que cubre la Zona anterlor &1 vehiculo.
Espejo e angulo musrto an & lado del conductor y & cel acompanante.
Sisfema e bioquao sagun Indice oe alcohoemia

Otro equipamiento de sequridad como chaleco reflactante, lintama, bengalas
de ernergmcl.a.. alt

0000000 0O O

Ffp Uso de los vehiculos privados de los empleados en el trabajo

24. ;Us=an los empleados sus proplos wehiculos an el trabalo?
a sl 0 Mo

En caso afimativo, jcomo ha vakrado & empresaro los posibles nesgos? jHa
establecido sigunos reguisihos minimos de saguidad wial para kos vehiculos
particulares qua Ios ampleatos Lwsan en al trabaja?

25. jComo resolvera el problema sl resultase que uno o varios de los vehdculos

particulares de los emplesdos que se usan en & trabajo no cumplen los
requisios de seguridad vial que usted ha fijado?

0 Le ofrecemos un wehicuks de la amprasa
O Alquiamos obros wehiculos

28. ;Utlllza la compania vehiculos de aiquller?
o sl O No

En cas0 afimmativo, jCudles 50n SUS conslderacionas oe s 23pectos da seguridad
vial con respacts & estos wehiculos? Por ajempla, fha establecido los requisitos
minimos de sequridad vial?




(g} Planificacion

27. jSuceds en alguna ocaslon que la empresa leve a cabo trabajos que deriven en
& Incumplimiento de i legalidad vigants wio su politica, con el Gnico fin de kograr
la resllzackon de dichos trabajos? [Mala planificacion temporal, sobrecarga,
vahicula no adecuado para un cometido concredo, eic.)

O Slampra
O Casl slempre

0 Rara ver
O Munca

8l su respuesia no ha sido =Muncas, explque por gus:

28. En la planificacion de log transportes, jprocura que se den las condiclones
necesarias para gue los empleados no deban en ningdn moments Incurmplr la
legalldad vigente para cumplir su cometido?

0 Slempre
0 Casl slempre

O Raraver
O Nunca

5| Zu respuesia no ha sido =Slempras, axplique por guea:

3. ; Dispanen |os empleados del iempo sullclente para sus cometidos? Es declr, 58
Inciuye en k2 planiicacion el tempa de conducclon, de descanse, los problamas
dal trafico, la conducclon nocturna, las condickones climatolsQicas sOversas y
otros aspactos que puedan Infur en &l tiampa y generar estras?

0 ESlampre 0 Raraver
0 Casl slempre 0 Munca

Sl su respuestia no ha sido =Slampras, explique par quea:

-
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(" 30. & la hora de negociar o acordar la entrega con el cllents, jconsidera usted el |
tiempo de conducclon, de descanso, los problemas del trafico, la conducclan
noctuma, 1as condiciones cimatniogicas SOVErsas y oiros Gspectos relacionaoos
con el homarla, como la fecha imite y similares, de modo que los empleados no
tengan motivo slguno para santir estrés ywo Incumplir la legalidad vigents para
cumplir su cometido?

0 Slemgpre
O Casl slampre

0 Rara wer
0 Nunca

Sl 5u respuesta No Na Sioo «Slempres, expligue por que:

h) Observancia de las leyes, normativas reglamento intemo, etc.

31. ;Ba Impone 2 los empleados comao requisito indispensabla el no INcumplir jsmas
la legalldad vigents?
a sl 0 Mo

32. ;Oué hace para conseguir que &l vehiculy @sté en condiciones seguras para la
conduccliin segun 1a leglsiacion vigents y de que se revise & dianio?

O Mo ko hacemos
U Lo hacemos del skgulents modo:

33. jQué hace para consegulr gue se use el cinturon de seguridad ssgun la
legisiacian vigante?

O Mo ko hacemos
U Lo hacemos del skgulents modo:




{"34. ;Que nace por conseguir que s respeten oS IMites de velocidad exigidos?
O Mo o hacemos.
O Lo hacsmos dal sigulenie mioso:
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(38, ;Existe un reglamento intemo para e usc osl teléfono movil durante la |
conduccldn? (Manos libres, etc.)
O Mo

O Sl gndique en qué conslste dicho reglamenta)

36, jOud hace por conseguir que los vehiculos s& carguen segun la normativa
vigente y que no se produzca sobrecarga nl se cargue de mods Incomecio?

0 No lo hacemas
O Lohacemos del sigulents moso:

36. jOué hace por conseguir gue la carga se asegure segun i3 leglsiacion y la
nomativa vigentes?

O Mo lo hacemas
O Lo hacemos del sigulente modoc

39, 5 ocurtess algon imprevisto dursnte & trayecto y ol emplasdo 2 ve obllgado a
eallr del wehiculo: jha previsto usted los aspectos de seguridad vial para esos
casos? LHE&" chaleco reflectante, Dﬂ"gﬂ.lﬂﬂ. #ic., en cada vehiculo?

i) Mantenimiento, reparaciones, neumaticos, etc.

40. ;Sa utizan an aigan momanto vehlculos Qua, Segun |a legisiackon y 1a normativa
vigentas, no S0n Seguros desde &l punto de vista de |3 seguridad wial y, par tante,
N pusdan Circular por 13 Wa ponlca?

0 A menudo O Rara vexr O Munca

Sl 5u respuasta No A Sioe =Nuncas, sxplique por ques

37. [Qué hace por consegulr que Se cCONOZCEN y observen las reglas y
procedimientas rutinarios de coonrdinacion de terminsles y otros lugares
frecuentados por sus emplaados?

0 No lo hacemas
O Lo hacemos del sigulente moso:

{"42. ;Somete a los vehiculos al mantenimiento y revislones prescritas par el |

fabricante?

= a Mo

5| Su respuesia no ha sido =Si-, axplique por queés

" jl Informes de incidentes

41. ;Reciben los emplesdos informachin periddica de que es requistto indispensablea
que jamas se ullllicen en el trabajo vehiculos no seguros desde el punto de vista
de |2 seguridad vizl y que, por tento, no puedsn circutar por la via pablica
conforme segun la normativa y 1a legisiacion vigentes?

Q sl a Ho

Sl 5u respuasta no Na side «Si-, explique por que

Cuando se produce un acckiants, ya ha habido, por ko genaral, varos Inckdentes. Los
tactores subyacentes y la concatenacion de acontecimientos suslen ser similares.
Para evitar accidentas, es iImportante tenar en cuanta lo aprendido de los anteriones
previos Incldentes. Todos los asalariados que estén Inwolucrados en un Incidente,
daben Informar de elo & su empleador, BUngue & empleado plerse que se trate de
unia forpeza o falko suyo.

El amprasarna dabe IMfarmar 4 sus empleados o8 par qué resulta tan Importante gua
comuniguan los Incidentas, advirtléndoles gue 12 Intencion no &5 critlcar o safalar a
un culpabie en particular, sino oetectar UNos riesges Que puadan desambocar &n
dafos persanales.

Para Identificar los amagos de accidente, el ampresano necesita un sistema de
Infarmackin. Dicha sistema debe astiar configurado de mods Que resulte fAcl de usar
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ANEXO 2

PROPUESTA DE CUESTIONARIO PARA DIAGNOSTICO DE SITUACION EN
LA EMPRESA: CUESTIONARIO PARA EL TRABAJADOR

]
Sexer [ hombne
mujer
O O O O O
Edad: 1617 afwas 18-25 afos 2640 afos 4| -50 afos 51 afws o mds
L]
Horaries de trabaje: [ jornada partida
O turro de mafana
O turro de tands
[ turro de nodhe
turnos rotatives

Experiencis en b condscadne. ... afos

Accidentes jha tendo en os dtmos anoo afos alpdn acodente de trafion?
OsOno

Ivci e tes: i temido em bos it cinco afves 2kplin incdents de trdfioo prod uoénd cee dafios materiabes
e M [aer s mabes]

O si OQre

iCon qué frecuencia realiza desplars mi entos en mision?
O Adario [ Akuna wer ala semana
O Una o desveces al mes [ Varias veces al afio

fCondece su propio vehiculo para estos desply ramientos?

HEINE

Mis desplaramientos en misidn son, en general planificades por:

O yo misma
[ b2 empresa

Trayectas “in i dnere”: medios de desplramients que wtilizo para los rayectos casa-trabajn

O andanda O cadhe
O enbidideta O trarsports pibsoo
[ mata o ddomatar [ transporte colectivo de empresa
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Mimens de km. diarios entre mi lugar de crabajo y mi domicilio (tragectos ida y
WLEEENC . e kaldmetnos

Tiempo medio diardo que wilizo para desplrarme entre mi legar de rabaje y mi domicilio (rayectos
idaywoeltal .

Mamen de kismetros mensuales efectuados en el marco profesional: . ko

Principales factores de riesgo con los que se encuentra (tanto en ks trayectos ide-veels del domidlic
al trabaje como en los despls Eamientos en mision

estads de la infrasstructura £ via
i wehio o

ka2 organizacdn ded trabao

i propiE conduce idn

OooOoad

El riesgo se produce en:
[ trayecta ida o regreso al puesto de trabagjo  [] &n jornada laboral

Causas que mothvan el riesgo (indique todos los que considere adeciades, en su exal:
[ intersdad ded tradfica

[0 condiciones. dimataldgcas

[ tipo de vehioulo o sus caracterbticas

[ estado del vehioula

[0 organizacidn del trabago (agenda, reuniones, iempos de entrega, ete)

[ su propia conduwcddn

[ su estado pacoficn (cansanca, estrés, suedio, ete )

[J otros conductares

[ sstado de la infrasstrurtuma / via

[ fafta de infrmacdn o formacdn en segunidad vl

[ otras

Concrete el riesgo que percibe:
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ANEXO 3

PROPUESTA DE CUESTIONARIO PARA DIAGNOSTICO DE SITUACION EN
LA EMPRESA: CUESTIONARIO PARA LA EMPRESA.

Considera su empres o trifico come un riesgo de salud biboral!

0= O

iCuoenta su empresa con una politica de seguridad vial en el entorno laboral?
O= Ono

iHa explicada en su poliic de empresa su apiracon 3 prevenir accidentes de trifico en la medida de
la posible?;Ha comunicade esta agpiracion a los empleados?

Os O

(Came procura que sus emplendes engan b cualificacén y el esodo de mlud necesario para conducir
en el rabaje de un modo segural

i5e realizs alplin tipo de control de les Berores sanitarios gue influyen en la seguridsd vial a través del
servico médico de la empresa o de otra instanca similar?
O Om QOa vecsscada afas

Como empreésario, gué medids sdopta para que sus ampleados tengan |los conodmientos, b motvadon,
la informac &n y b fofmacon necesarios para seguir b politica de seguridad vial en el entorno laboral?

iDspone b empresa de una politica sobre alcohal y drogas?
O= O

§Qué nivel de seguridsd exige la compadiin a b hora de comprar vehiculos para su flot de empresal

O Prusha de chaque bdsica seqin Euno NCAF, por ejemplo, oustno. estrellas.

[ Requisitns de tara minima aceptahls

[ Gintundin de sepuridad de tres puntos en todos los asientos.

indicadar de uso del dmturdin de sepurdad, que avisa si no se estd wando & cinturdn cuando & motor
estd en mandha

O Carrete inermial de dnturdn de seguridad

[JReposa caberss en todies bos asientos.

[ Adrbag tanto en & aiento del conductor comao en el del acompafante.

[ Airtag lateral

O Frenas ARS

O Si=tema antidesfzamienta

[ Sstema anti rotacidn en frenada de emengencia.

[ Aere acondicanada.

O Bauipo de manos Bores para o tebéfomo mdvil

[J5stema de bloqueo sepin indice de alooholemia

OOt equipamients de segundad como chaleco refiectante, Bnterna, bengals de emerpenda, etc.



iSomete a los vehicules 2 las reparacones necesarix para mantenerios en buenas condiciones de seguridad
vial segin la normativa y legiskscibn vigentes?

[ Sempre [] Rama vz

[ Casi sempre [] Munca

5 su respuesta o ha sdo aSempnes, explioque por qué

jExisten procedimientos rutinarios para b confeccidn de informes de incidentes?
Os Ore

iConsidera que todas sus empleados informan de wodes los incidentes que denen lugar &y su empresal
Os [Ono

Si la respuests es aMNos, Jqué plensa hacer para detectar todos los amagos de acd dente!

jReciben informacidn los emplesd os sobre qué medidas plensa adoptr o ha sdopado como consecsena
de s informes de incidentes?
Os Oro

125
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ANEXO 4

PROPUESTA DE CUESTIONARIO A CUMPLIMENTAR POR EL TRABAJADOR
EN CASO DE ACCIDENTE DE TRAFICO LABORAL

Fecha del acoidente: { !

Mamenta del soodente:

[ trayectaida o regreso al puesto de trabao Cen jornada kebaral
Implicade coma: [ comduc tor [ wapra

Corssouencas del acodente
[ dafes materises

[ heridas carporales, sin baja
[ heridas corporaes, con baja T dizs de bajx
Localizacion del accidents (punto kilométrico, via, calle, localidsd etc )

Wehiculo en el gue ibe [ partoular [ empresa
Tipo de vehicule:
Odedosrueds.  [Qtuisma  [Jfrgonsta  [Jwehiodo pesada

jHa esmdes implicada en otros accdentes de vrifics con relseion labaral derante las 3 afos aneriomnes
& este s cidentel:

(s [[Jreimen de woes: [ ma

Casas que a su usco motivanon & acddente (indique todos bos que considene adecuados, en sucasoy
[ intersidad ded tifica

[ condiciones dimataldgicas

O tipa de vehioula o aus caractenkticas

[ estado del venhicuia

[ arganizacdindd trabajp (agenda, reunionss, tempos de entrega, ete)

O Sul propia oond ue Cidin

[ su estado psicofkico (cansanda, estnés, suefio,etc )

O atros conductares

[ estada de la infrasstructura / via

[ faita de informacidn o formacdn en seguidad vial

O otras

Sus preocupadones personales sobre el riesgo de trifica:

Sus propuestxs para reducir el riesge de scddente
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A RELLEMAR POR LA EMPRESA

Propuesta de medids correctiva aplicable




ANEXO 5
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TIPO DE INFORMACION QUE A DAR A CONOCER A LOS CONDUCTORES.

Muchos medicamentos potencian los efectos
del aleohol. por ello cunque hayamos bebido
poco el riesgo puede ser elevado, lo fotigay
el suefio junto con el alcohol puede ser una

combinacidn muy peligrosa.

El tomar cofé. limén ... etc. No va e disminuir
nuestra tasa de alcohol. ton sdlo esperar o
que se metcbolice el alecohol es una solucion
oceptable, por término medio se metaboliza
0,16 por hore, por tanto pare reducir nuestre
tasa en 0.3, tendremos que esperor
clrededor de dos horas.

El café, en contra de lo que se suele pensar,
oumenta la concentracién del elcohol en
songre retrasando lo metobolizocion del
alcohol.

Existen muchas tables y gréficos que nos
indican cuantes: © copas " podemos tomar
para no dar “positive”, no obstante coda
persona es distinte, el ser hombre o mujer, el
peso, el tipo de bebida, como la hayames
bebido. el que hoyomos bebido con el
estémago lleno © mo, von a influir de forme
notable en los efectos que vamos o sufrir y
en el riesgo de tener un occidente.

Concenlraéién de alcohol en la sangre a la 2 hora de la ingestion*

PREVENCION DE
ACCIDENTES DE TRAFICO

" El Alcchol y la conduccién ™

CAMPARA PARA LA PREVENCION DE
ACCIDENTES * IN ITINERE *
Y 7EN MISION”

LOGO DE LA
EMPRESA

EL ALCOHOL Y LA CONDUCCION

Como sabes. hoy productos y sustancias
quimicas que son incompatibles o cuya mezcla
puede ser peligrosa, ocurre lo mismo con el
aleohol y la octividod de conducir. es conocido
el slogan: 7 Sj bebes no conduzeas ™, en este
triptico te vamos ¢ indicar en gyg medida es
peligrosa la ingestion de bebidas alcohdlicas.

B L
@

Por sentido comun, todos scbemos que no
debemos conducir si hemos tomodo clguna
copa de mas, pero en nuestro pais es muy
habitual en comidas , cencs y celebraciones
contar con bebides de distinto contenido
aleohdlico, sus efectos van a modificor de
alguna forma nuestro comportamiento ol

volante, exponiéndonos en el mejor de los
cascs @ una sancidn econdmica y pérdida de
puntos o posiblemente a un e con
fatales consecuencias. que de darse en la
jornada laboral, mo tendria la consideracion
de accidente de trabajo .

PR

El clcohol estd presente entre el 30% y el
50% de los accidentes mortales, lo cual nos
indica que existe una relacién entre alcohol

conductores profesionales y con menos de 2
afios con el permiso de conduccidn,

El que un conductor no llegue o la tasa para
ser multedo, no quiere decir que se encuentre
en dici ideales para le . tan
sélo que no serd multado.

S

El alcohol, incluso en cantidedes inferiores o

accidente de tréfico.

Lo euforic que nos puede provocar (oungue
no superemos la tasa permitida legalmente).
una copa. generando una  conduccién
negligente puede hocernos perder 4 puntos.

Si la tasa de alcohol que damos es superior o
la permitida. podemos perder entre 4 y 6
puntos juntoe con la sancién econdmica
correspondiente, del orden de 301 o 600
euros al tratarse de infracciones muy graves
odemds del riesgo de tener un accidente.

En Espafio. el Art.20 del RD 1428/2003
recoge las tases de aleohol en sangre y en
cire que son respectivamente de 0.5 gramos
por litro y de 0,25 miligramos por litro .estas
tasas se reducen a 0.3 gr/l y 0.15 mg/| para

las ma permitidas provoca los siguientes
efectos:

- Hace mds lentas nuestras reccciones.

- Disminuye la coordinacid tora

- Aumenta el tiempo de reaccién.

- Hoce que tomemos decisiones
peligrosas.

- Aumenta la tolerancia al peligro.

- Altera la visién periférica.

- Aumentan los errores y se lentifica la
velocidod de e jecucion.

Y lo que es peor, mo somos conscientes de
estos efectos. creyendo que rmuestro
copacided de conduccién es similar a la que
tenemos antes de beber y de chi a la famose
frase: 7., Yo controlo.. “cuando esto

evidentemente no es asi.
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ANEXO 6
LIMITES DE CONDUCCION Y DESCANSO

Conduccion ininterrumpida

Tras un periodo de conduccién de cuatro horas y media, el conductor hard una pausa
ininterrumpida de al menos 45 minutos, a menos que tome un periodo de descanso.

Podré sustituirse dicha pausa por una pausa de al menos 15 minutos seguida de una pausa
de al menos 30 minutos, ambas intercaladas en el periodo de conduccion de 4 horas y media
(anteriormente se podian hacer tres fraccionamientos).

/[ 4horasy /' 3horas
‘ media ' conduccién
PRI, 45 minutos f
| conduccién \ /

\ininterrumpida
\

Conduccion diaria
El tiempo mé&ximo de conduccion diario no puede exceder de 9 horas, salvo dos veces a la

semana gue puede llegar a las 10 horas.

. . |‘ . ;
~ a1 % giax % 4ia3
{ ,"”" 'v'lﬂl
J \
\“ . L\\ . .‘u
“_ VWdias ~_ WPdias . Pdiab

Conduccion semanal

El tiempo de conduccién semanal no puede superar las 56 horas ni las 90 horas en dos
semanas (se entendera por semana el periodo de tiempo comprendido entre las 00.00 del
lunes y las 24.00 del domingo). Asi, si en una semana se conduce durante 56 horas (maximo
permitido), en la siguiente solo podra conducirse durante 34 horas, puesto ambas suman el
méaximo de 90 horas.
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o 0 o
. ‘ .
Descanso diario

En las 24 horas siguientes al final de su periodo de descanso diario o semanal anterior, los
conductores deberan tomarse un nuevo periodo de descanso diario. Este periodo de descanso
diario podréa ser normal o reducido. Periodo de descanso diario normal: cualquier periodo
de descanso de al menos 11 horas.

Alternativamente, el periodo de descanso diario normal se podra tomar en dos periodos, el
primero de ellos de al menos tres horas ininterrumpidas y el segundo de al menos 9 horas
ininterrumpidas.

3 horas 9 horas
consecutivas consecutivas

de descanso I de descanso

Periodo de descanso diario reducido: cualquier periodo de descanso de al menos 9 horas,
pero inferior a 11 horas. Los conductores no podran tomarse mas de tres periodos de
descanso diario reducidos entre dos periodos de descanso semanales.

DODDDD
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Descanso semanal

Un periodo de descanso semanal tendrd que comenzarse antes de que hayan concluido seis
jornadas consecutivas de 24 horas desde el final del anterior periodo de descanso semanal.
Este periodo de descanso semanal podra ser normal o reducido. Periodo de descanso
semanal normal: cualquier periodo de descanso de al menos 45 horas (es decir, después de
conducir seis dias consecutivos hay que tomar un descanso de 45 horas ininterrumpidas).

1? jornada 2% jornada 3? jornada 42 jornada

Conduccisa Descanso
# boras
52 jornada 62 jornada 72 jornada 8? jornada

45 horas de descanso semanal

Periodo de descanso semanal reducido: cualquier periodo de descanso inferior a 45
horas que se puede reducir hasta un minimo de 24 horas consecutivas.

1? jornada 2? jornada 3? jornada 4? jornada

24 horas de
Cosdacoas Condscaaon Descanso
# horas descanso
semanal

53 jornada 6? jornada 72 jornada
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Ahora bien, la reduccion se compensara con un descanso equivalente tomado en una sola
vez antes de finalizar la tercera semana siguiente a la semana de que se trate. Los descansos
tomados como compensacion por un periodo de descanso semanal reducido deberan tomarse
junto con otro periodo de descanso de al menos nueve horas.

SEMANA 12 SEMANA 2° SEMANA 3% SEMANA
EN CURSO

DISTRIBUCION IRREGULAR DE LA JORNADA

Sin perjuicio del respeto a la duracion méaxima de la jornada ordinaria de trabajo y a los
periodos minimos de descanso diario y semanal estudiados, cuando se hubiera establecido
la distribucién irregular de la jornada a lo largo del afio, la duracion del tiempo de trabajo
efectivo de los trabajadores mdviles no podra superar las 48 horas semanales de promedio
en computo cuatrimestral ni exceder en ningun caso de las 60 horas semanales.

TRABAJO NOCTURNO

Cuando, sin tener la calificacion de trabajador nocturno conforme al articulo 36.1 del
Estatuto de los Trabajadores (aquél que realiza normalmente en periodo nocturno, de 10 de
la noche a 6 de la mafiana, una parte no inferior a tres horas de su jornada diaria de trabajo
0 el que se prevea que puede realizar en tal periodo una parte no inferior a un tercio de su
jornada de trabajo anual), un trabajador mavil realice trabajo nocturno, su jornada de trabajo
diaria no podréa exceder de 10 horas por cada periodo de 24 (art.10 bis.5 RD 1561/1995).

* La normativa comunitaria considera trabajo nocturno el que tiene lugar entre las 00:00 y
las 07:00 horas (con un minimo de 4 horas).

PLURIEMPLEO

En el tiempo de trabajo de los trabajadores mdviles se incluiran todas las horas trabajadas
para uno o mas empresarios en el periodo considerado. A tal efecto el empresario debe
solicitar por escrito al trabajador afectado el cdmputo de tiempo de trabajo efectuado para
otros empresarios, debiendo el trabajador facilitar estos datos por escrito.

REGISTRO DEL TIEMPO DE TRABAJO
Todas las empresas del sector deben llevar un registro del tiempo trabajado por cada
trabajador mavil, y conservar los datos por tiempo de tres afios. EI empresario esta obligado
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a facilitar al trabajador que los solicite los datos del registro de su tiempo de trabajo (art.10
bis.5 RD 1561/1995).

Dicho registro equivale a la lectura de los tacégrafos (digital o anal6gico).

Consecuentemente, y a efectos del control de la jornada (periodos de conduccion y descanso)
en este sector la ITSS podra:

— Solicitar de la empresa dicho registro del tiempo trabajado.

— Remitir a la Inspeccién del Transporte Terrestre correspondiente dicho registro o las
lecturas/datos de los tacégrafos en el soporte que se nos haya facilitado por la empresa, a
efectos de que nos informe sobre los tiempos de conduccion y descanso de los trabajadores.



ANEXO 7

BASE LEGAL DEL PROGRAMA DE SEGURIDAD VIAL PROPUESTO
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ITEM

| BASE LEGAL

4.9.a FACTOR ORGANIZACIONAL

49. a.1 En la Gestién Técnica, en la identificacién inicial de
factores de riesgo se contempla de manera especifica a los riesgos
derivados de la accién de conducir un vehiculo o de sufrir un
accidente laboral vial.

INSTRUMENTO ANDINO DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL
TRABAJO Decision 584

Sustitucion de la Decision 547, Instrumento Andino de Seguridad y
Salud en el Trabajo (RO 160:2-SEP-2003)
Articulo 11.- En todo lugar de trabajo se deberdn tomar medidas
tendientes a disminuir los riesgos laborales. Estas medidas deberan
basarse, para el logro de este objetivo, en directrices sobre sistemas de
gestién de la seguridad y salud en el trabajo y su entorno como
responsabilidad social y empresarial.
Para tal fin, las empresas elaboraran planes integrales de prevencion de
riesgos que comprenderan al menos las siguientes acciones:
b) Identificar y evaluar los riesgos, en forma inicial y periédicamente, con
la finalidad de planificar adecuadamente las acciones preventivas,
mediante sistemas de vigilancia epidemioldgica ocupacional especificos u
otros sistemas similares, basados en mapa de riesgos;

Articulo 14.- Los empleadores seran responsables de que los Trabajadores
se sometan a los examenes medicos de preempleo, periddicos y de retiro,
acorde con los riesgos a que estan expuestos en sus labores. Tales
exadmenes serdn practicados, preferentemente, por médicos especialistas
en salud ocupacional y no implicaran ningln costo para los trabajadores
y, en la medida de lo posible, se realizaran durante la jornada de trabajo.
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RESOLUCION 957
Reglamento del Instrumento Andino de Seguridad y Salud en el
Trabajo

CAPITULO I
GESTION DE LA SEGURIDAD Y SALUD EN EL TRABAJO

Articulo 1.- Segun lo dispuesto por el articulo 9 de la Decision 584, los
Paises Miembros desarrollaran los Sistemas de Gestion de Seguridad y
Salud en el Trabajo, para lo cual se podran tener en cuenta los siguientes
aspectos:

b) Gestion técnica:

1. Identificacién de factores de riesgo

2. Evaluacion de factores de riesgo

3. Control de factores de riesgo

4.  Seguimiento de medidas de control.

Articulo 5.- El Servicio de Salud en el Trabajo deberd cumplir con las
siguientes funciones:

b) Proponer el método para la identificacion, evaluacién y control de
los factores de riesgos que puedan afectar a la salud en el lugar de trabajo;

REGLAMENTO DE SEGURIDAD Y SALUD DE LOS
TRABAJADORES Y MEJORAMIENTO DEL MEDIO AMBIENTE
DE TRABAJO (Decreto Ejecutivo 2393)

Art. 15. DE LA UNIDAD DE SEGURIDAD E HIGIENE DEL
TRABAJO. (Reformado por el Art. 9 del Decreto 4217)

2. (Reformado por el Art. 11 del Decreto 4217) Son funciones de la Unidad
de Seguridad e Higiene, entre otras las siguientes:

a) Reconocimiento y evaluacion de riesgos;
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b) Control de Riesgos profesionales;
CAPITULO VI

VEHICULOS DE CARGA Y TRANSPORTE
Art. 130

Art. 131

Art. 132

Art. 133

Art. 134

Reglamento del Seguro General de Riegos del Trabajo, Resolucion
C.D. 390

Art. 12.- Factores de Riesgo.- Se consideran factores de riesgos
especificos que entrafian el riesgo de enfermedad profesional u
ocupacional y que ocasionan efectos a los asegurados, los siguientes:
mecanico, quimico, fisico, biol6gico, ergonémico y sicosocial.

Se consideraran enfermedades profesionales u ocupacionales las
publicadas en la lista de la Organizacion Internacional del Trabajo, OIT,
asi como las que determinare la Comisién de Valuacién de Incapacidades,
CVI, para lo cual se debera comprobar la relacion causa-efecto entre el
trabajo desempefiado y la enfermedad aguda o crdnica resultante en el
asegurado, a base del informe técnico del Seguro General de Riesgos del
Trabajo.

Art. 14.- Parametros Técnicos para la Evaluacion de Factores de
Riesgo.- Las unidades del Seguro General de Riesgos del Trabajo
utilizaran estandares y procedimientos ambientales y/o bioldgicos de los
factores de riesgo contenidos en la ley, en los convenios internacionales
suscritos por el Ecuador y en las normas técnicas nacionales o de entidades
de reconocido prestigio internacional

Sistema de Auditorias de Riesgos del Trabajo, Resolucion C.D. 333
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SISTEMA DE AUDITORIA DE RIESGOS DEL TRABAJO -
“SART”

Art. 9.- Auditoria del sistema de gestion de seguridad y salud en el
trabajo de las empresas/organizaciones.- La empresa u organizacion
deberd implementar un sistema de gestién de seguridad y salud en el
trabajo, para lo cual debera tomar como base los requisitos técnico legales,
a ser auditados por el Seguro General de Riesgos del Trabajo.

El profesional responsable de la auditoria de riesgos del trabajo, debera
recabar las evidencias del cumplimiento de la normativa técnico legal en
materia de seguridad y salud en el trabajo, auditando los siguientes
requisitos técnicos legales aplicables:

2.2 MEDICION.

a) Se han realizado mediciones de los factores de riesgo ocupacional a
todos los puestos de trabajo con métodos de medicién (cuali-cuantitativa
segun corresponda), utilizando procedimientos reconocidos en el ambito
nacional o internacional a falta de los primeros;

4.9. a.2 En la evaluacién inicial, se han contemplado los siguientes
riesgos viales: errores humanos en la conduccion, factores
psicosociales y la capacidad de conducir, la motivacién en la
conduccion, las emociones en la conduccion, fatiga y conduccion,
suefio y conduccién, alcohol/drogas/farmacos y la conduccion,
estrés/ansiedad y conduccion, horas de conduccion, velocidad al
conducir, distracciones internas o externas, elementos de seguridad
activa y pasiva, entre otros.

INSTRUMENTO ANDINO DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL
TRABAJO Decision 584

Sustitucion de la Decision 547, Instrumento Andino de Seguridad y
Salud en el Trabajo (RO 160:2-SEP-2003)
Articulo 11.- En todo lugar de trabajo se deberdn tomar medidas
tendientes a disminuir los riesgos laborales. Estas medidas deberan
basarse, para el logro de este objetivo, en directrices sobre sistemas de
gestion de la seguridad y salud en el trabajo y su entorno como
responsabilidad social y empresarial.
Para tal fin, las empresas elaboraran planes integrales de prevencion de
riesgos que comprenderdn al menos las siguientes acciones:
b) Identificar y evaluar los riesgos, en forma inicial y periédicamente, con
la finalidad de planificar adecuadamente las acciones preventivas,
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mediante sistemas de vigilancia epidemioldgica ocupacional especificos u
otros sistemas similares, basados en mapa de riesgos;

Articulo 14.- Los empleadores seran responsables de que los Trabajadores
se sometan a los exdmenes médicos de preempleo, periddicos y de retiro,
acorde con los riesgos a que estan expuestos en sus labores. Tales
examenes seran practicados, preferentemente, por médicos especialistas
en salud ocupacional y no implicaran ningln costo para los trabajadores
y, en la medida de lo posible, se realizaran durante la jornada de trabajo.

RESOLUCION 957
Reglamento del Instrumento Andino de Seguridad y Salud en el
Trabajo

CAPITULO I
GESTION DE LA SEGURIDAD Y SALUD EN EL TRABAJO

Articulo 1.- Segun lo dispuesto por el articulo 9 de la Decision 584, los
Paises Miembros desarrollaran los Sistemas de Gestion de Seguridad y
Salud en el Trabajo, para lo cual se podran tener en cuenta los siguientes
aspectos:

b) Gestion técnica:

1. Identificacién de factores de riesgo

2. Evaluacion de factores de riesgo

3. Control de factores de riesgo

4.  Seguimiento de medidas de control.

Articulo 5.- El Servicio de Salud en el Trabajo debera cumplir con las
siguientes funciones:

b)  Proponer el método para la identificacion, evaluacion y control de
los factores de riesgos que puedan afectar a la salud en el lugar de trabajo;
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REGLAMENTO DE SEGURIDAD Y SALUD DE LOS
TRABAJADORES Y MEJORAMIENTO DEL MEDIO AMBIENTE
DE TRABAJO (Decreto Ejecutivo 2393)

Art. 15. DE LA UNIDAD DE SEGURIDAD E IDGIENE DEL
TRABAJO. (Reformado por el Art. 9 del Decreto 4217)

2. (Reformado por el Art. 11 del Decreto 4217) Son funciones de la Unidad
de Seguridad e Higiene, entre otras las siguientes:

a) Reconocimiento y evaluacion de riesgos;

b) Control de Riesgos profesionales;

CAPITULO VI

VEHICULOS DE CARGA Y TRANSPORTE
Art. 130

Art. 131

Art. 132

Art. 133

Art. 134

Reglamento del Seguro General de Riegos del Trabajo, Resolucién
C.D. 390

Art. 12.- Factores de Riesgo.- Se consideran factores de riesgos
especificos que entrafian el riesgo de enfermedad profesional u
ocupacional y que ocasionan efectos a los asegurados, los siguientes:
mecanico, quimico, fisico, bioldgico, ergonémico y sicosocial.

Se considerardn enfermedades profesionales u ocupacionales las
publicadas en la lista de la Organizacién Internacional del Trabajo, OIT,
asi como las gque determinare la Comisién de Valuacién de Incapacidades,
CVI, para lo cual se deberd comprobar la relacion causa-efecto entre el
trabajo desempefiado y la enfermedad aguda o crénica resultante en el
asegurado, a base del informe técnico del Seguro General de Riesgos del
Trabajo.
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Art. 14.- Pardmetros Técnicos para la Evaluacion de Factores de
Riesgo.- Las unidades del Seguro General de Riesgos del Trabajo
utilizaran estandares y procedimientos ambientales y/o bioldgicos de los
factores de riesgo contenidos en la ley, en los convenios internacionales
suscritos por el Ecuador y en las normas técnicas nacionales o de entidades
de reconocido prestigio internacional

Sistema de Auditorias de Riesgos del Trabajo, Resolucion C.D. 333

SISTEMA DE AUDITORIA DE RIESGOS DEL TRABAJO -
“SART”

Art. 9.- Auditoria del sistema de gestion de seguridad y salud en el
trabajo de las empresas/organizaciones.- La empresa u organizacion
deberd implementar un sistema de gestion de seguridad y salud en el
trabajo, para lo cual debera tomar como base los requisitos técnico legales,
a ser auditados por el Seguro General de Riesgos del Trabajo.

El profesional responsable de la auditoria de riesgos del trabajo, debera
recabar las evidencias del cumplimiento de la normativa técnico legal en
materia de seguridad y salud en el trabajo, auditando los siguientes
requisitos técnicos legales aplicables:

2.2 MEDICION.

a) Se han realizado mediciones de los factores de riesgo ocupacional a
todos los puestos de trabajo con métodos de medicion (cuali-cuantitativa
segun corresponda), utilizando procedimientos reconocidos en el ambito
nacional o internacional a falta de los primeros;

2.3 EVALUACION:
b) Se han realizado evaluaciones de factores de riesgo ocupacional por

puesto de trabajo; y,
c) Se han estratificado los puestos de trabajo por grado de exposicion.
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4.9. a.3 Del apartado anterior la empresa ha adoptado medidas de
planificacion preventivas para minimizar o mitigar esos factores de
riesgo al momento de la conduccion, y se han integrado al Control
Operativo Integral.

REGLAMENTO DE SEGURIDAD Y SALUD DE LOS
TRABAJADORES Y MEJORAMIENTO DEL MEDIO AMBIENTE
DE TRABAJO (Decreto Ejecutivo 2393)

Art. 15.- DE LA UNIDAD DE SEGURIDAD E HIGIENE DEL
TRABAJO. (Reformado por el Art. 9 del D.E. 4217, R.O. 997, 10-VIII-
88)

2. (Reformado por el Art. 11 del D.E. 4217, R.O. 997, 10-V111-88) Son
funciones de la Unidad de Seguridad e Higiene, entre otras las siguientes:
a) Reconocimiento y evaluacion de riesgos;
b) Control de Riesgos profesionales;

Resolucion No. C.D. 333
SISTEMA DE AUDITORIA DE RIESGOS DEL TRABAJO -
“SART”

Art. 9.- Auditoria del sistema de gestion de seguridad y salud en el
trabajo de las empresas/organizaciones.- La empresa u organizacion
debera implementar un sistema de gestion de seguridad y salud en el
trabajo, para lo cual debera tomar como base los requisitos técnico legales,
a ser auditados por el Seguro General de Riesgos del Trabajo.

El profesional responsable de la auditoria de riesgos del trabajo, debera
recabar las evidencias del cumplimiento de la normativa técnico legal en
materia de seguridad y salud en el trabajo, auditando los siguientes
requisitos técnicos legales aplicables:

2. GESTION TECNICA:

2.4 CONTROL OPERATIVO INTEGRAL
a) Se han realizado controles de los factores de riesgo ocupacional
aplicables a los puestos de trabajo, con exposicion que supere el
nivel de accion;
b) Los controles se han establecido en este orden:
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-Etapa de planeacion o disefio.
-En la fuente.
-En el medio de transmision del factor de riesgo ocupacional.
-En el receptor.

c) Los controles tienen factibilidad técnico legal;

d) Se incluyen en el programa de control operativo las correcciones
a nivel de conducta del trabajador; vy,

e) Seincluye en el programa de control operativo las correcciones a
nivel de la gestion administrativa de la organizacion.

INSTRUMENTO ANDINO DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL
TRABAJO
Decision 584

Sustitucion de la Decision 547, Instrumento Andino de Seguridad y
Salud en el Trabajo (RO 160:2-SEP-2003)

Articulo 11.- En todo lugar de trabajo se deberan tomar medidas
tendientes a disminuir los riesgos laborales. Estas medidas deberan
basarse, para el logro de este objetivo, en directrices sobre sistemas de
gestién de la seguridad y salud en el trabajo y su entorno como
responsabilidad social y empresarial.

Para tal fin, las empresas elaboraran planes integrales de prevencion de
riesgos que comprenderan al menos las siguientes acciones:

¢) Combatir y controlar los riesgos en su origen, en el medio de
transmision y en el trabajador, privilegiando el control colectivo al
individual. En caso de que las medidas de prevencion colectivas

resulten insuficientes, el empleador deberd proporcionar, sin costo alguno
para el trabajador, las ropas y los equipos de proteccion individual
adecuados;
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4.9. a.4 Existe dentro de la vigilancia de la salud de los trabajadores
un seguimiento especifico para los conductores de vehiculos,
considerando alimentacion, horas de suefio, exposicién a
vibraciones, posturas prolongadas, medicacion, entre otros.

INSTRUMENTO ANDINO DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL
TRABAJO, Decision 584
Sustitucion de la Decision 547, Instrumento Andino de Seguridad y
Salud en el Trabajo (RO 160:2-SEP-2003)

Articulo 4.- En el marco de sus Sistemas Nacionales de Seguridad y Salud
en el Trabajo, los Paises Miembros deberan propiciar el mejoramiento de
las condiciones de seguridad y salud en el trabajo, a fin de prevenir dafios
en la integridad fisica y mental de los trabajadores que sean consecuencia,
guarden relacién o sobrevengan durante el trabajo.

Para el cumplimiento de tal obligacién, cada Pais Miembro elaborara,
pondrd en préctica y revisara periodicamente su politica nacional de
mejoramiento de las condiciones de seguridad y salud en el trabajo.
Dicha politica tendra los siguientes objetivos especificos:

g) Establecer un sistema de vigilancia epidemioldgica, asi como un
registro de accidentes de trabajo y enfermedades profesionales, que se
utilizara con fines estadisticos y para la investigacién de sus causas;

Articulo 11.- En todo lugar de trabajo se deberan tomar medidas
tendientes a disminuir los riesgos laborales. Estas medidas deberan
basarse, para el logro de este objetivo, en directrices sobre sistemas de
gestién de la seguridad y salud en el trabajo y su entorno como
responsabilidad social y empresarial.

Para tal fin, las empresas elaboraran planes integrales de prevencion de
riesgos que comprenderan al menos las siguientes acciones:

b) Identificar y evaluar los riesgos, en forma inicial y periddicamente, con
la finalidad de planificar adecuadamente las acciones preventivas,
mediante sistemas de vigilancia epidemioldgica ocupacional especificos u
otros sistemas similares, basados en mapa de riesgos;

Resoluciéon No. C.D. 333
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SISTEMA DE AUDITORIA DE RIESGOS DEL TRABAJO -
“SART”

Art. 9.- Auditoria del sistema de gestion de seguridad y salud en el
trabajo de las empresas/organizaciones.- La empresa u organizacion
deberd implementar un sistema de gestion de seguridad y salud en el
trabajo, para lo cual debera tomar como base los requisitos técnico legales,
a ser auditados por el Seguro General de Riesgos del Trabajo.

El profesional responsable de la auditoria de riesgos del trabajo, debera
recabar las evidencias del cumplimiento de la normativa técnico legal en
materia de seguridad y salud en el trabajo, auditando los siguientes
requisitos técnicos legales aplicables:

2. GESTION TECNICA:

2.5 VIGILANCIA AMBIENTAL Y DE LA SALUD:

a) Existe un programa de vigilancia ambiental para los factores de riesgo
ocupacional que superen el nivel de accion;

b) Existe un programa de vigilancia de la salud para los factores de riesgo
ocupacional que superen el nivel de accion; vy,

¢) Se registran y mantienen por veinte (20) afios desde la terminacién de
la relacion laboral los resultados de las vigilancias (ambientales y
bioldgicas) para definir la relacion histérica causa-efecto y para informar
a la autoridad competente.

Reglamento para el funcionamiento de los Servicios Médicos de
Empresas, A.M.1404

4.9. a.5 Estan definidos los horarios de entrada y salida, rutas,
tiempos de entrega, horas de manejo, pausas, horas de descanso y
toda situacion que pueda alterar la conduccion segura del personal
que conduce vehiculos.

LEY ORGANICA DE TRANSPORTE TERRESTRE TRANSITO Y
SEGURIDAD VIAL

LIBRO CUARTO
DE LA PREVENCION




145

TITULO |
GENERALIDADES

Art. 181.- Los usuarios de la via estdn obligados a comportarse de forma
que no entorpezcan la circulacion, ni causen peligro, perjuicios o molestias
innecesarias a las personas, o dafios a los bienes. Queda prohibido
conducir de modo negligente o temerario. Los conductores deberan estar
en todo momento en condiciones de controlar el vehiculo que conducen y
adoptar las precauciones necesarias para su seguridad y de los demas
usuarios de las vias, especialmente cuando se trate de mujeres
embarazadas, nifios, adultos mayores de 65 afios de edad, invidentes u
otras personas con discapacidades.

Nota: Inciso tercero reformado por Ley No. 0, publicada en Registro
Oficial Suplemento 415 de 29 de
Marzo del 2011.

CODIGO DEL TRABAJO

Art. 434.- Reglamento de higiene y seguridad.- En todo medio colectivo
y permanente de trabajo que cuente con mas de diez trabajadores, los
empleadores estdn obligados a elaborar y someter a la aprobacion del
Ministerio de Trabajo y Empleo por medio de la Direccién Regional del
Trabajo, un reglamento de higiene y seguridad, el mismo que sera
renovado cada dos afios.

4.9. a.6 Se encuentra definido y estipulado en el Reglamento
Interno de la empresa que los trabajadores expuestos a los factores
de riesgo viales, se sometan de manera periddica y aleatoria a
controles como el alcohol check y examenes psicosomaticos.

LEY ORGANICA DE TRANSPORTE TERRESTRE TRANSITO Y
SEGURIDAD VIAL

LIBRO CUARTO

DE LA PREVENCION
TITULO |
GENERALIDADES
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Art. 182.- No se podra conducir vehiculos automotores si se ha ingerido
alcohol en niveles superiores a los permitidos, segin las escalas que se
establezcan en el Reglamento; ni sustancias estupefacientes, narcolexticos
y psicotropicas.

Todos los conductores estan obligados a someterse, en el momento que el
agente de transito lo solicite, a las pruebas que se establezcan para la
deteccion de posibles intoxicaciones por alcohol, sustancias
estupefacientes o psicotropicas. La negativa de los conductores a
realizarse los exdmenes gue se sefialen en esta Ley y su Reglamento, seréa
considerada como presuncion de estar en el maximo grado de
intoxicacion. A igual control estan obligados los usuarios de las vias
cuando se hallen implicados en algln accidente de transito.
Adicionalmente, se estableceran pruebas periddicas o esporadicas para
conductores de vehiculos de transporte publico para la deteccion de
posibles intoxicaciones por alcohol o sustancias estupefacientes o
psicotropicas.

Nota: Inciso segundo reformado por Ley No. 0, publicada en Registro
Oficial Suplemento 415 de 29 de Marzo del 2011.

CODIGO DEL TRABAJO

Art. 434.- Reglamento de higiene y seguridad.- En todo medio colectivo
y permanente de trabajo que cuente con mas de diez trabajadores, los
empleadores estan obligados a elaborar y someter a la aprobacion del
Ministerio de Trabajo y Empleo por medio de la Direccién Regional del
Trabajo, un reglamento de higiene y seguridad, el mismo que sera
renovado cada dos afios.

4.9. a.7 Para la Seleccion de los trabajadores que vayan a realizar
netamente la actividad de conducir un vehiculo, se cumple con el
apartado 3.1. Seleccion de los Trabajadores, en la Gestion del
Talento Humano.

LEY ORGANICA DE TRANSPORTE TERRESTRE TRANSITO Y
SEGURIDAD VIAL

Art. 94.- Obligatoriamente se establece la rendicion de pruebas: tedrica,
psicosensométrica y examenes médicos, para todos los conductores que
van obtener por primera vez su licencia, renovarla y/o ascender de
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categoria, asi como para los infractores que aspiren rehabilitarse. En el
caso de adultos mayores de 65 afios de edad y personas con
discapacidades, se estara a lo previsto en el Reglamento a esta Ley.

REGLAMENTO A LEY DE TRANSPORTE TERRESTRE
TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL

Art. 150.- Los personas que hayan obtenido el titulo de conductor
profesional o no profesional deberdan obligatoriamente rendir las
siguientes pruebas ante la Agencia Nacional de Transito o sus
correspondientes  Unidades ~ Administrativas:  tedricas, practicas,
psicosensométricas, examenes médicos asi como evaluaciones
psicoldgicas. El examen médico previsto serd un examen visual, el mismo
que también podra ser realizado a través de equipos psicosensométricos.

Resoluciéon No. C.D. 333 3
SISTEMA DE AUDITORIA DE RIESGOS DEL TRABAJO -
“SART”

Art. 9.- Auditoria del sistema de gestion de seguridad y salud en el
trabajo de las empresas/organizaciones.- La empresa u organizacion
deberd implementar un sistema de gestion de seguridad y salud en el
trabajo, para lo cual debera tomar como base los requisitos técnico legales,
a ser auditados por el Seguro General de Riesgos del Trabajo.

El profesional responsable de la auditoria de riesgos del trabajo, debera
recabar las evidencias del cumplimiento de la normativa técnico legal en
materia de seguridad y salud en el trabajo, auditando los siguientes
requisitos técnicos legales aplicables:

3. GESTION DEL TALENTO HUMANO
3.1 SELECCION DE LOS TRABAJADORES
a) Estén definidos los factores de riesgo ocupacional por puesto de trabajo;
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b) Estan definidos las competencias de los trabajadores en relacion a los
factores de riesgo ocupacional del puesto de trabajo

¢) Se han definido profesiogramas (analisis del puesto de trabajo) para
actividades criticas con factores de riesgo de accidentes graves y las
contraindicaciones absolutas y relativas para los puestos de trabajo; y

d) El déficit de competencia de un trabajador incorporado se solventa
mediante formacion, capacitacion, adiestramiento, entre otros

4.9. a.8 Se cuenta con un procedimiento especifico de Medidas
Preventivas en caso de accidentes de transito laborales y el
procedimiento para la investigacion respectiva.

INSTRUMENTO ANDINO DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL
TRABAJO

Decision 584

Sustitucion de la Decision 547, Instrumento Andino de Seguridad y Salud
en el Trabajo (RO 160:2-SEP-2003)

Articulo 11.- En todo lugar de trabajo se deberdn tomar medidas
tendientes a disminuir los riesgos laborales. Estas medidas deberan
basarse, para el logro de este objetivo, en directrices sobre sistemas de
gestién de la seguridad y salud en el trabajo y su entorno como
responsabilidad social y empresarial.

Para tal fin, las empresas elaboraran planes integrales de prevencion de
riesgos que comprenderdn al menos las siguientes acciones:
g) Investigar y analizar los accidentes, incidentes y enfermedades de
trabajo, con el propoésito de identificar las causas que los originaron y
adoptar acciones correctivas y preventivas tendientes a evitar la ocurrencia
de hechos similares, ademas de servir como fuente de insumo para
desarrollar y difundir la investigacién y la creacion de nueva tecnologia;

RESOLUCION 957

Reglamento del Instrumento Andino de Seguridad y Salud en el
Trabajo

CAPITULO I

GESTION DE LA SEGURIDAD Y SALUD EN EL TRABAJO
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Articulo 1.- Segun lo dispuesto por el articulo 9 de la Decisién 584, los
Paises Miembros desarrollaran los Sistemas de Gestion de Seguridad y
Salud en el Trabajo, para lo cual se podran tener en cuenta los siguientes
aspectos:

d) Gestidn técnica:

dl. Identificacién de factores de riesgo

Articulo 11.- EI Comité de Seguridad y Salud en el Trabajo tendra, entre
otras, las siguientes funciones:

b) Considerar las circunstancias y colaborar con la investigacion de las
causas de todos los accidentes, enfermedades profesionales e incidentes
que ocurran en el lugar de trabajo;

REGLAMENTO DE SEGURIDAD Y SALUD DE LOS
TRABAJADORES Y MEJORAMIENTO DEL MEDIO AMBIENTE
DE TRABAJO (Decreto Ejecutivo 2393)

Art. 15.- DE LA UNIDAD DE SEGURIDAD E HIGIENE DEL
TRABAJO.

d) Registro de la accidentalidad, ausentismo y evaluacion estadistica de
los resultados.

4.9.0 FACTOR HUMANO

4.9. b.1 El trabajador que conduce un vehiculo cuenta con el
permiso habilitante para la conduccidn de los vehiculos que utiliza.

LEY ORGANICA DE TRANSPORTE TERRESTRE TRANSITO Y
SEGURIDAD VIAL

TITULO I

DEL CONTROL

CAPITULO |

DE LOS CONDUCTORES

SECCION 1

DE LAS LICENCIAS DE CONDUCIR
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Art. 89.- La circulacion por las vias habilitadas al transito vehicular queda
sometida al otorgamiento de una autorizacién administrativa previa, con
el objeto de garantizar la aptitud de los conductores en el manejo de
vehiculos a motor, incluida la maquinaria agricola, y la idoneidad de los
mismos para circular con el minimo de riesgo posible.

Art. 90.- Para conducir vehiculos a motor, incluida la maquinaria agricola
0 equipo caminero, se requiere ser mayor de edad, estar en pleno goce de
los derechos de ciudadania y haber obtenido el titulo de conductor
profesional o el certificado de conductor no profesional y la respectiva
licencia de conducir.

Art. 92.- La licencia constituye el titulo habilitante para conducir
vehiculos a motor, maquinaria agricola, equipo caminero o pesado. El
documento lo entregaréa la Agencia Nacional de Regulacion y Control. La
capacitacion y formacion estara a cargo de las Escuelas de Conduccion,
Institutos Técnicos de Educacion Superior, Escuelas Politécnicas
Nacionales y Universidades autorizadas en el pais por el Organismo
Nacional Coordinador del Sistema de Educacion Superior a través de
convenios celebrados con la Agencia Nacional de Regulacion y Control
de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial.

4.9. b.2 Dentro del plan de capacitacién, se incluye temas
especificos de seguridad vial de manera tedrica y practica, los
mismos que se deberdn dar de manera periédica y con mayor
periodicidad al personal que se encuentra mas expuesto.

LEY ORGANICA DE TRANSPORTE TERRESTRE TRANSITO Y
SEGURIDAD VIAL

Art. 4.- Es obligacion del Estado garantizar el derecho de las personas a
ser educadas y capacitadas en materia de transito y seguridad vial. Para el
efecto se establecen, entre otras medidas, la ensefianza obligatoria en todos
los establecimientos de educacion publicos y privados del pais en todos
sus niveles, de temas relacionados con la prevencion y seguridad vial, asi
como los principios, disposiciones y hormas fundamentales que regulan el
transito, su sefializacion, el uso de las vias publicas, de los medios de
transporte terrestre, de conformidad con los programas de estudios
elaborados conjuntamente por la Comision Nacional del Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial y el Ministerio de Educacion.

Art. 5.- El Estado controlard y exigird la capacitacion integral,
permanente, la formacion y tecnificacion a conductoras y conductores
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profesionales y no profesionales y el estricto cumplimiento del
aseguramiento social.

INSTRUMENTO ANDINO DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL
TRABAJO, Decision 584

Sustitucion de la Decision 547, Instrumento Andino de Seguridad y
Salud en el Trabajo (RO 160:2-SEP-2003)

Articulo 11.- En todo lugar de trabajo se deberdn tomar medidas
tendientes a disminuir los riesgos laborales. Estas medidas deberan
basarse, para el logro de este objetivo, en directrices sobre sistemas de
gestién de la seguridad y salud en el trabajo y su entorno como
responsabilidad social y empresarial.

Para tal fin, las empresas elaboraran planes integrales de prevencion de
riesgos que comprenderan al menos las siguientes acciones:

h) Informar a los trabajadores por escrito y por cualquier otro medio
sobre los riesgos laborales a los que estan expuestos y capacitarlos
a fin de prevenirlos, minimizarlos y eliminarlos. Los horarios y el
lugar en donde se llevara a cabo la referida capacitacion se
estableceran previo acuerdo de las partes interesadas;

Articulo 23.- Los trabajadores tienen derecho a la informacion y
formacion continua en materia de prevencion y proteccion de la salud en
el trabajo.

REGLAMENTO DE SEGURIDAD Y SALUD DE LOS
TRABAJADORES Y MEJORAMIENTO DEL MEDIO AMBIENTE
DE TRABAJO (Decreto Ejecutivo 2393)

Art. 11. OBLIGACIONES DE LOS EMPLEADORES.- Son
obligaciones generales de los personeros de las entidades y empresas
publicas y privadas, las siguientes:
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9. Instruir sobre los riesgos de los diferentes puestos de trabajo y la forma
y métodos para prevenirlos, al personal que ingresa a laborar en la
empresa.

10. Dar formacién en materia de prevencion de riesgos, al personal de la
empresa, con especial atencion a los directivos técnicos y mandos medios,
a través de cursos regulares y periodicos.

Resoluciéon No. C.D. 333 )
SISTEMA DE AUDITORIA DE RIESGOS DEL TRABAJO -
“SART”

Art. 9.- Auditoria del sistema de gestion de seguridad y salud en el
trabajo de las empresas/organizaciones.- La empresa u organizacién
debera implementar un sistema de gestién de seguridad y salud en el
trabajo, para lo cual debera tomar como base los requisitos técnico legales,
a ser auditados por el Seguro General de Riesgos del Trabajo.

El profesional responsable de la auditoria de riesgos del trabajo, debera
recabar las evidencias del cumplimiento de la normativa técnico legal en
materia de seguridad y salud en el trabajo, auditando los siguientes
requisitos técnicos legales aplicables:

3.4 CAPACITACION:

a) Se considera de prioridad tener un programa sistematico y documentado
para que: gerentes, jefes, supervisores y trabajadores, adquieran
competencias sobres sus responsabilidades integradas en SST.

b) Verificar si el programa ha permitido:

b.1. Considerar las responsabilidades integradas en el sistema de gestion
de seguridad y salud en el trabajo, de todos los niveles de la empresa u
organizacion;

b.2. Identificar en relacidn al literal anterior cuales son las necesidades
de capacitacion;

b.3. Definir los planes, objetivos y cronogramas;
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b.4. Desarrollar las actividades de capacitacion de acuerdo a los literales
anteriores, y;
b.5. Evaluar la eficacia de los programas de capacitacion.

4.9. b.3 Los trabajadores expuestos a los factores de riesgo viales
determinados en la gestion técnica, conocen las consecuencias de
la conduccion bajo la influencia de la fatiga, cansancio, alcohol,
drogas, suefio, mala alimentacion, entre otros.

INSTRUMENTO ANDINO DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL
TRABAJO, Decision 584

Sustitucion de la Decision 547, Instrumento Andino de Seguridad y
Salud en el Trabajo (RO 160:2-SEP-2003)

Articulo 11.- En todo lugar de trabajo se deberan tomar medidas
tendientes a disminuir los riesgos laborales. Estas medidas deberéan
basarse, para el logro de este objetivo, en directrices sobre sistemas de
gestion de la seguridad y salud en el trabajo y su entorno como
responsabilidad social y empresarial.

Para tal fin, las empresas elaboraran planes integrales de prevencion de
riesgos que comprenderan al menos las siguientes acciones:

h) Informar a los trabajadores por escrito y por cualquier otro medio
sobre los riesgos laborales a los que estan expuestos y capacitarlos
a fin de prevenirlos, minimizarlos y eliminarlos. Los horarios y el
lugar en donde se llevard a cabo la referida capacitacion se
estableceran previo acuerdo de las partes interesadas;

RESOLUCION 957
Reglamento del Instrumento Andino de Seguridad y Salud en el
Trabajo

Articulo 11.-EIl Comité de Seguridad y Salud en el Trabajo tendra, entre
otras, las siguientes funciones:

i) Garantizar que todos los trabajadores estén informados y
conozcan los reglamentos, instrucciones, especificaciones
técnicas de trabajo, avisos y deméas materiales escritos o graficos
relativos a la prevencién de los riesgos en el lugar de trabajo;

Resoluciéon No. C.D. 333
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SISTEMA DE AUDITORIA DE RIESGOS DEL TRABAJO -
“SART”

Art. 9.- Auditoria del sistema de gestion de seguridad y salud en el
trabajo de las empresas/organizaciones.- La empresa u organizacion
deberd implementar un sistema de gestion de seguridad y salud en el
trabajo, para lo cual debera tomar como base los requisitos técnico legales,
a ser auditados por el Seguro General de Riesgos del Trabajo.

El profesional responsable de la auditoria de riesgos del trabajo, debera
recabar las evidencias del cumplimiento de la normativa técnico legal en
materia de seguridad y salud en el trabajo, auditando los siguientes
requisitos técnicos legales aplicables:

3.2. INFORMACION INTERNA Y EXTERNA

a) Existe diagndstico de factores de riesgo ocupacional, que sustente el
programa de informacion interna;

b) Existe sistema de informacion interno para los trabajadores,
debidamente integrado-implantado sobre factores de riesgo ocupacional
de su puesto de trabajo, de riesgos generales de la organizacion y como se
enfrentan.

4.9. b.4 Dentro de la organizacion estan definidos los limites de
velocidad y de alcohol en la sangre para la conduccion segura de
los vehiculos.

CODIGO DEL TRABAJO

Art. 434.- Reglamento de higiene y seguridad.- En todo medio colectivo
y permanente de trabajo que cuente con mas de diez trabajadores, los
empleadores estan obligados a elaborar y someter a la aprobacion del
Ministerio de Trabajo y Empleo por medio de la Direccion Regional del
Trabajo, un reglamento de higiene y seguridad, el mismo que sera
renovado cada dos afios.

CODIGO ORGANICO INTEGRAL PENAL
Articulo 385.- Conduccidén de vehiculo en estado de embriaguez.- La

persona que conduzca un vehiculo en estado de embriaguez, serd
sancionada de acuerdo con la siguiente escala: 1. Si el nivel de alcohol por
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litro de sangre es de 0,3 a 0,8 gramos, se aplicard multa de un salario basico
unificado del trabajador en general, pérdida de cinco puntos en su licencia
de conducir y cinco dias de privacién de libertad. 2. Si el nivel de alcohol
por litro de sangre es mayor de 0,8 hasta 1,2 gramos, se aplicard multa de
dos salarios basicos unificados del trabajador en general, pérdida de diez
puntos en su licencia de conducir y quince dias de privacion de libertad.
3. Si el nivel de alcohol por litro de sangre supera 1,2 gramos, se aplicara
multa de tres salarios basicos unificados del trabajador en general, la
suspensidn de la licencia por sesenta dias y treinta dias de privacién de
libertad. Para las o los conductores de vehiculos de transporte publico
liviano o pesado, comercial o de carga, la tolerancia al consumo de
cualquier sustancia estupefaciente, psicotropica o preparado que las
contengan es cero, y un nivel maximo de alcohol de 0,1 gramos por cada
litro de sangre. En caso de exceder dicho limite, la sancién para el
responsable serd, pérdida de treinta puntos en su licencia de conducir y
pena privativa de libertad de noventa dias. Ademas, en todos estos casos,
como medida preventiva se aprehendera el vehiculo por veinticuatro
horas.

4.9. b.5 Estan definidos los limites de conduccion y descanso para
los trabajadores que conducen de manera frecuente.

Reglamento (CE) n° 561/2006 de 15 de marzo de 2006 (art. 11 RD
1561/1995).

Ley de Prevencion de Riesgos Laborales, Articulo 15.1.d) y g)

4.9.c FACTOR VEHICULO

4.9. c.1 Se cuenta con parametros establecidos con requisitos
minimos de seguridad para la adquisicion de nuevos vehiculos.

LEY ORGANICA DE TRANSPORTE TERRESTRE TRANSITO Y
SEGURIDAD VIAL

Art. 88.- En materia de transito y seguridad vial, la presente Ley tiene por
objetivo, entre otros, los siguientes:

g) Disponer la implantacién de requisitos minimos de seguridad para el
funcionamiento de los vehiculos, de los elementos de seguridad activa y
pasiva y su régimen de utilizacion, de sus condiciones técnicas y de las
actividades industriales que afecten de manera directa a la seguridad vial,
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Art. 205.- Los importadores de vehiculos, de repuestos, equipos, partes y
piezas; carroceros y ensambladores, podran comercializarlos si cumplen
con todas las disposiciones de seguridad automotriz expedidas por el
Instituto Ecuatoriano de Normalizacion-INEN, la Comision Nacional y
otras autoridades nacionales en materia de Transporte terrestre; para ello
el Director Ejecutivo de la Comision Nacional estara en capacidad de
supervisar, fiscalizar y sancionar el incumplimiento de esta disposicion.

Art. 207.- La Comisién Nacional adoptara las medidas necesarias para la
homologacion de materiales y dispositivos de transito y seguridad vial con
el fin de homogeneizarlos y garantizar a los usuarios condiciones 6ptimas
de operacion, compatibilidad y cumplimiento de normas nacionales e
internacionales, asi como las mejores prestaciones en su funcionamiento.
Esta actividad la realizard en laboratorios especializados, propios o de
terceros.

4.9. c.2 Se tiene una planificacion integrada e implantada a las
Inspecciones de Seguridad y Salud, del parque automotor de la
empresa, en la cual se inspeccionara elementos de la seguridad
pasiva y activa de los vehiculos, la misma que debera contar con
una gestion documental.

REGLAMENTO A LEY DE TRANSPORTE TERRESTRE
TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL

Art. 310.- La revision técnica vehicular tiene como objetivos:

1. Garantizar las condiciones minimas de seguridad de los vehiculos,
basados en los criterios de disefio y fabricacion de los mismos; ademas,
comprobar que cumplan con la normativa técnica que les afecta y que
mantienen un nivel de emisiones contaminantes que no supere los limites
maximos establecidos en la normativa vigente INEN;

2. Reducir la falla mecénica;

3. Mejorar la seguridad vial;

4. Mejorar la capacidad de operacion del vehiculo;

5. Reducir las emisiones contaminantes; v,

6. Comprobar la idoneidad de uso.

INSTRUMENTO ANDINO DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL
TRABAJO
Decision 584
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Sustitucién de la Decision 547, Instrumento Andino de Seguridad y Salud
en el Trabajo (RO 160:2-SEP-2003)

Articulo 7.- Con el fin de armonizar los principios contenidos en sus
legislaciones nacionales, los Paises Miembros de la Comunidad Andina
adoptaran las medidas legislativas y reglamentarias necesarias, teniendo
como base los principios de eficacia, coordinacion y participacion de los
actores involucrados, para que sus respectivas legislaciones sobre
seguridad y salud en el trabajo contengan disposiciones que regulen, por
lo menos, los aspectos que se enuncian a continuacion:
h) Procedimientos de inspeccion, de vigilancia y control de las
condiciones de seguridad y salud en el trabajo;

REGLAMENTO DE SEGURIDAD Y SALUD DE LOS
TRABAJADORES Y MEJORAMIENTO DEL MEDIO AMBIENTE
DE TRABAJO (Decreto Ejecutivo 2393)

Art. 11. OBLIGACIONES DE LOS EMPLEADORES.- Son
obligaciones generales de los personeros de las entidades y empresas
publicas y privadas, las siguientes:

13. Facilitar durante las horas de trabajo la realizacion de inspecciones, en
esta materia, tanto a cargo de las autoridades administrativas como de los
Organos internos de la empresa.

Art. 14.- DE LOS COMITES DE SEGURIDAD E HIGIENE DEL
TRABAJO.

10. Son funciones del Comité de Seguridad e Higiene del Trabajo de cada
Empresa, las siguientes:

c) Realizar la inspeccion general de edificios, instalaciones y equipos de los
centros de trabajo, recomendando la adopcion de las medidas preventivas
necesarias.

4.9. ¢.3 Se encuentra implementado e implantado un programa de
mantenimiento preventivo de los vehiculos de la empresa.

REGLAMENTO A LEY DE TRANSPORTE TERRESTRE
TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL
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Art. 306.- Los propietarios de vehiculos automotores estan obligados a
someter los mismos, a revisiones técnico mecanicas en los centros de
revision y control vehicular, autorizados conforme a la reglamentacion
que expida la Agencia Nacional de Transito.

Art. 314.- Los centros de revision y control vehicular seran los
encargados de verificar que los vehiculos sometidos a revision técnica,
mecanica y de gases contaminantes, posean las condiciones 6ptimas que
garanticen las vidas del conductor, ocupantes y terceros, asi como su
normal funcionamiento y circulacion, de acuerdo a lo que establezca el
reglamento que expida la Agencia Nacional de Transito y las normas
técnicas INEN vigentes.

Los vehiculos que no aprobaren las pruebas correspondientes, podran ser
prohibidos de circular y retirados en caso de hacerlo sin haberlas
aprobado, de conformidad con las normas que se establezcan para el
efecto.

Resolucion No. C.D. 333

SISTEMA DE AUDITORIA DE RIESGOS DEL TRABAJO -
“SART”

Art. 9.- Auditoria del sistema de gestion de seguridad y salud en el trabajo
de las empresas/organizaciones.- La empresa u organizacién debera
implementar un sistema de gestion de seguridad y salud en el trabajo, para
lo cual deberd tomar como base los requisitos técnico legales, a ser
auditados por el Seguro General de Riesgos del Trabajo.

El profesional responsable de la auditoria de riesgos del trabajo, debera
recabar las evidencias del cumplimiento de la normativa técnico legal en
materia de seguridad y salud en el trabajo, auditando los siguientes
requisitos técnicos legales aplicables:

48 MANTENIMIENTO PREDICTIVO, PREVENTIVO Y
CORRECTIVO
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4.9. c.4 Los vehiculos cuentan con sistemas 0 mecanismos para el
control de velocidad, conocer el tiempo de pausas, tiempo de
trabajo efectivo u otra informacion relevante a la conduccidn para
realizar un control efectivo de la actividad.

CODIGO DEL TRABAJO

Art. 434.- Reglamento de higiene y seguridad.- En todo medio colectivo
y permanente de trabajo que cuente con mas de diez trabajadores, los
empleadores estan obligados a elaborar y someter a la aprobacion del
Ministerio de Trabajo y Empleo por medio de la Direccion Regional del
Trabajo, un reglamento de higiene y seguridad, el mismo que sera
renovado cada dos afios.

4.9. ¢.5 Se han evaluado los riesgos especificos del transporte de
mercancias, sustancias peligrosas, pasajeros, u otro tipo de
transporte, dependiendo de la actividad de la empresa.

REGLAMENTO A LEY DE TRANSPORTE TERRESTRE
TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL

Art. 47.- El transporte terrestre de mercancias peligrosas tales como
productos o sustancias quimicas, desechos u objetos que por sus
caracteristicas peligrosas, corrosivas, reactivas, explosivas, toxicas,
inflamables, biolégicas, infecciosas y radiactivas pueden generar riesgos
que afecten a la salud de las personas expuestas, 0 causen dafios a la
propiedad y al ambiente, se regiran a lo establecido en las leyes pertinentes
y en las normas de la Agencia Nacional de Transito, reglamentos INEN
respectivos, los tratados y convenios internacionales ratificados por el
Ecuador relativos a estos temas y la regulacion emitida por los GADs de
ser el caso.

Art. 48.- Las operadoras habilitadas para realizar el servicio de transporte
terrestre de sustancias peligrosas calificadas para el manejo de sustancias
toxicas y peligrosas, deberan presentar el Plan de Seguridad Industrial,
previo a la obtencion de su contrato, permiso 0 autorizacion de operacion
y para la renovacién de los mismos. El Director Ejecutivo de la Agencia
Nacional de Transito determinard el contenido del Plan de Seguridad
Industrial.

INSTRUMENTO ANDINO DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL
TRABAJO
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Decision 584

Sustitucion de la Decision 547, Instrumento Andino de Seguridad y
Salud en el Trabajo (RO 160:2-SEP-2003)

Articulo 11.- En todo lugar de trabajo se deberan tomar medidas
tendientes a disminuir los riesgos laborales. Estas medidas deberan
basarse, para el logro de este objetivo, en directrices sobre sistemas de
gestién de la seguridad y salud en el trabajo y su entorno como
responsabilidad social y empresarial.

Para tal fin, las empresas elaboraran planes integrales de prevencion de
riesgos que comprenderan al menos las siguientes acciones:

b) Identificar y evaluar los riesgos, en forma inicial y periédicamente,
con la finalidad de planificar adecuadamente las acciones preventivas,
mediante sistemas de vigilancia epidemioldgica ocupacional especificos
u otros sistemas similares, basados en mapa de riesgos;
RESOLUCION 957

Reglamento del Instrumento Andino de Seguridad y Salud en el
Trabajo

CAPITULO |
GESTION DE LA SEGURIDAD Y SALUD EN EL TRABAJO

Articulo 1.- Segun lo dispuesto por el articulo 9 de la Decisidn 584, los
Paises Miembros desarrollaran los Sistemas de Gestion de Seguridad y
Salud en el Trabajo, para lo cual se podran tener en cuenta los siguientes
aspectos:

b) Gestidn técnica:

1. Identificacion de factores de riesgo

2. Evaluacion de factores de riesgo

3. Control de factores de riesgo

4. Seguimiento de medidas de control.
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REGLAMENTO DE SEGURIDAD Y SALUD DE LOS
TRABAJADORES Y MEJORAMIENTO DEL MEDIO AMBIENTE
DE TRABAJO (Decreto Ejecutivo 2393)

Capitulo VII

MANIPULACION, ALMACENAMIENTO Y TRANSPORTE DE
MERCANCIAS PELIGROSAS.

Art. 135 - Art. 141

4.9.d FACTOR ENTORNO

4.9. d.1 Se han evaluado los riesgos inherentes a la ruta,
considerando las caracteristicas de las vias, clima, sefializacion,
iluminacion, conduccién nocturna y demas factores externos
presentes en las rutas previstas o posibles.

INSTRUMENTO ANDINO DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL
TRABAJO

Decision 584

Sustitucion de la Decision 547, Instrumento Andino de Seguridad y
Salud en el Trabajo (RO 160:2-SEP-2003)

Articulo 11.- En todo lugar de trabajo se deberan tomar medidas
tendientes a disminuir los riesgos laborales. Estas medidas deberan
basarse, para el logro de este objetivo, en directrices sobre sistemas de
gestién de la seguridad y salud en el trabajo y su entorno como
responsabilidad social y empresarial.

Para tal fin, las empresas elaboraran planes integrales de prevencion de
riesgos que comprenderan al menos las siguientes acciones:

b) Identificar y evaluar los riesgos, en forma inicial y periédicamente,
con la finalidad de planificar adecuadamente las acciones preventivas,
mediante sistemas de vigilancia epidemioldgica ocupacional especificos
u otros sistemas similares, basados en mapa de riesgos;
RESOLUCION 957

Reglamento del Instrumento Andino de Seguridad y Salud en el
Trabajo

CAPITULO |
GESTION DE LA SEGURIDAD Y SALUD EN EL TRABAJO
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Articulo 1.- Segun lo dispuesto por el articulo 9 de la Decisidn 584, los
Paises Miembros desarrollaran los Sistemas de Gestion de Seguridad y
Salud en el Trabajo, para lo cual se podran tener en cuenta los siguientes
aspectos:

b) Gestion técnica:

1. Identificacion de factores de riesgo

2. Evaluacion de factores de riesgo

3. Control de factores de riesgo

4. Seguimiento de medidas de control.

4.9. d.2 Se ha dado formacion preventiva especifica en seguridad
vial, con respecto a la conduccion defensiva.

INSTRUMENTO ANDINO DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL
TRABAJO, Decision 584

Sustitucion de la Decision 547, Instrumento Andino de Seguridad y
Salud en el Trabajo (RO 160:2-SEP-2003)

Articulo 11.- En todo lugar de trabajo se deberdn tomar medidas
tendientes a disminuir los riesgos laborales. Estas medidas deberan
basarse, para el logro de este objetivo, en directrices sobre sistemas de
gestién de la seguridad y salud en el trabajo y su entorno como
responsabilidad social y empresarial.

Para tal fin, las empresas elaboraran planes integrales de prevencion de
riesgos que comprenderan al menos las siguientes acciones:

g) Informar a los trabajadores por escrito y por cualquier otro medio
sobre los riesgos laborales a los que estan expuestos y capacitarlos
a fin de prevenirlos, minimizarlos y eliminarlos. Los horarios y el
lugar en donde se llevara a cabo la referida capacitacion se
estableceran previo acuerdo de las partes interesadas;

Articulo 23.- Los trabajadores tienen derecho a la informacion y
formacion continua en materia de prevencion y proteccion de la salud en
el trabajo.
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REGLAMENTO DE SEGURIDAD Y SALUD DE LOS
TRABAJADORES Y MEJORAMIENTO DEL MEDIO AMBIENTE
DE TRABAJO (Decreto Ejecutivo 2393)

Art. 11. OBLIGACIONES DE LOS EMPLEADORES.- Son
obligaciones generales de los personeros de las entidades y empresas
publicas y privadas, las siguientes:

9. Instruir sobre los riesgos de los diferentes puestos de trabajo y la forma
y métodos para prevenirlos, al personal que ingresa a laborar en la
empresa.

10. Dar formacion en materia de prevencion de riesgos, al personal de la
empresa, con especial atencion a los directivos técnicos y mandos medios,
a través de cursos regulares y periddicos.

Resoluciéon No. C.D. 333 3
SISTEMA DE AUDITORIA DE RIESGOS DEL TRABAJO -
“SART”

Art. 9.- Auditoria del sistema de gestion de seguridad y salud en el
trabajo de las empresas/organizaciones.- La empresa u organizacion
deberd implementar un sistema de gestion de seguridad y salud en el
trabajo, para lo cual debera tomar como base los requisitos técnico legales,
a ser auditados por el Seguro General de Riesgos del Trabajo.

El profesional responsable de la auditoria de riesgos del trabajo, debera
recabar las evidencias del cumplimiento de la normativa técnico legal en
materia de seguridad y salud en el trabajo, auditando los siguientes
requisitos técnicos legales aplicables:

3.4 CAPACITACION:

a) Se considera de prioridad tener un programa sistemético y documentado
para que: gerentes, jefes, supervisores y trabajadores, adquieran
competencias sobres sus responsabilidades integradas en SST.

b) Verificar si el programa ha permitido:
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b.1. Considerar las responsabilidades integradas en el sistema de gestion
de seguridad y salud en el trabajo, de todos los niveles de la empresa u
organizacion;

b.2. Identificar en relacidn al literal anterior cuales son las necesidades
de capacitacion;

b.3. Definir los planes, objetivos y cronogramas;

b.4. Desarrollar las actividades de capacitacion de acuerdo a los literales
anteriores, y;

b.5. Evaluar la eficacia de los programas de capacitacion.

4.9. d.3 Se encuentra establecido la prohibicion del uso del teléfono
movil en la conduccidn, y de ser necesario hacer uso se equipos en
los vehiculos con sistemas como manos libres.

CODIGO DEL TRABAJO

Art. 434.- Reglamento de higiene y seguridad.- En todo medio colectivo
y permanente de trabajo que cuente con mas de diez trabajadores, los
empleadores estan obligados a elaborar y someter a la aprobacion del
Ministerio de Trabajo y Empleo por medio de la Direccion Regional del
Trabajo, un reglamento de higiene y seguridad, el mismo que sera
renovado cada dos afios.

4.9. d.4 Los vehiculos cuentan con sistemas 0 mecanismos que
indiquen la proximidad de objetos y distancias seguras entre
vehiculos.

REGLAMENTO A LEY DE TRANSPORTE TERRESTRE
TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL

Art. 175.- Los conductores, en areas intracantonales, deberan mantener
una distancia prudencial minima de 3 metros con respecto al vehiculo al
que antecedan en el mismo carril, de tal forma que le permita detenerse
con seguridad ante cualquier emergencia.

En areas perimetrales y rurales, para observar esta distancia se
considerard: la velocidad, estado del vehiculo, condiciones ambientales, el
tipo, condiciones y topografia de la via, y el transito existente al momento
de la circulacion.

Los vehiculos, en sus desplazamientos, mantendran una distancia lateral
de seguridad minima de 1.5 metros y una mayor distancia cuando rebasen
0 adelanten a ciclistas, motociclistas y carretas.

Deberan ademas conducir en los carriles o vias asignados para el efecto.
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