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Lograr el descenso de 
accidentes y lesiona-
dos por accidentes de 
tráfico es el objetivo 
que inspira a las enti-
dades nacionales y 
supranacionales con 
competencias en la 
materia. Por tratarse 
de una materia pluri-

disciplinar, son muchas las administraciones 
implicadas que desde sus distintas responsa-
bilidades van incluyendo la seguridad vial 
como reto para beneficio de sus ciudadanos.

Hoy más que nunca ha calado la idea de 
que la seguridad vial es una responsabili-
dad compartida donde es precisa la cola-
boración en muy diferentes órdenes. Ahora 
bien, donde la sociedad civil se va haciendo 
el pilar más fuerte y donde se evidencian las 
bondades de la sinergia público privada.

Son muchos los accidentes y los accidentes 
mortales que se producen en el ámbito la-

boral. Los accidentes de tráfico representan 
en torno al 11 y al 27 % respectivamente de 
los accidentes laborales, ya sean in itínere, 
ya sean en misión. Por su parte, cerca de 
un 60 % de los accidentes de circulación se 
acumulan de lunes a viernes entre las 8 de 
la mañana y las 8 de la tarde. Sin duda son 
datos en los que reparar para evaluar la im-
portancia del papel activo de las empresas 
para la consecución de objetivos comunes.

En los últimos años se han llevado a cabo 
numerosas acciones en este campo y aun-
que muchas evaluaciones estén por venir, 
el compromiso de la empresa por sus em-
pleados y los vínculos de estos por aquella 
no puede más que mostrar resultados de 
los que se beneficia la sociedad en su con-
junto. Invertir en seguridad lleva años entre 
las prioridades empresariales. Invertir en 
seguridad vial va poco a poco escalando en 
las políticas de aquellas que ponderan los 
costes derivados de los accidentes de tráfi-
co de sus empleados. Costes de producción, 
bajas laborales, reparación de flotas y, por 



PRÓLOGO
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su puesto, costes morales que también da-
ñan la vida de la empresa.

El objetivo es claro: es necesario incorporar 
la cultura de la seguridad vial en las empre-
sas. Y cada vez más, tanto las grandes como 
las medianas y pequeñas empresas van in-
tegrando en sus Planes de Prevención de 
Riesgos, Planes de Movilidad y/o Seguridad 
Vial para sus empleados, elenco de buenas 
prácticas que redundarán en seguros bene-
ficios. Sin duda hemos de conseguir llegar a 

todas, de modo que cualquier intervención, 
cualquier acción que anime en esa dirección 
no puede más que contar con el apoyo de 
quienes tenemos atribuida la competencia y 
con ella la obligación de reducir los acciden-
tes de tráfico. Y esta guía es un ejemplo más 
para facilitar a quienes han asumido la res-
ponsabilidad de contribuir a esa reducción.

Gregorio Serrano López

Director General de Tráfico
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de los países con ma-
yor éxito en la reduc-
ción de la siniestrali-
dad en los últimos 10 
años en la Unión Eu-
ropea, con porcenta-
jes de reducción de 
fallecidos por acci-
dente de tráfico de 

más del 50%. Este esfuerzo ha llevado a Es-
paña a encabezar las primeras posiciones de 
los países con menor siniestralidad en Euro-
pa y todo ello gracias al esfuerzo de adminis-
traciones centrales, autonómicas y locales, 
fabricantes de automóviles, usuarios de la 
vía y entidades como el RACE que llevan en 
su ADN la seguridad vial.

El RACE, con más de 110 años de historia, 
ha estado desde sus orígenes velando por la 
seguridad del conductor en todo su ciclo de 
vida: con los menores, los conductores del fu-
turo, llevando la educación vial a los centros 

educativos de toda España; con los jóvenes, 
que recientemente obtienen el permiso de 
conducir, ofreciéndoles cursos de percepción 
del riesgo y mejora de la conducción; y con 
los conductores sénior, mejorando su movi-
lidad y desarrollando acciones que permiten 
mantener su autonomía en la movilidad.

Durante los próximos años, si queremos 
seguir contribuyendo a la reducción de los 
accidentes de tráfico, será preciso abordar 
el tema de la seguridad vial desde ámbitos 
de actuación específicos, con medidas con-
cretas y estrategias comunes que permitan, 
como hemos visto en esta última década, 
conseguir resultados muy positivos.

Este es el caso concreto de los accidentes 
de tráfico en el ámbito laboral donde el pa-
sado año más de 200 personas fallecieron 
por esta causa. Esta cifra sin duda represen-
ta una prioridad para el RACE en su trabajo 
constante por garantizar una movilidad se-
gura, eficiente y sostenible.

PRESENTACIONES
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Este es el objetivo que ha llevado a ANFA-
BRA (Asociación de Bebidas Refrescantes) y 
al RACE a presentar el siguiente trabajo que 
tiene por finalidad contribuir a la mejora de 
la seguridad vial en los entornos laborales. 

Es nuestro deseo que las empresas tomen 
conciencia de que invertir en seguridad vial 
debe estar dentro de las estrategias de las 
compañías, ya que se obtienen grandes be-
neficios como el de salvar vidas, reducir el 
absentismo laboral y ganar competitividad 
en los mercados. 

En el presente trabajo, ponemos a dispo-
sición de las empresas toda nuestra expe-
riencia y conocimiento acumulado en todos 
estos años. Experiencia que nos ha permiti-
do reducir la siniestralidad vial en más de un 
40% en los entornos laborales, gracias a la 
implantación de planes de movilidad, cursos 
de conducción o campañas de sensibiliza-
ción, entre otras acciones.

Como Presidente del RACE quiero resaltar el 
enorme esfuerzo, dedicación y compromi-
so que vienen realizando ANFABRA desde 
hace más de 10 años en el ámbito de la se-
guridad vial, donde año tras año han estado 
contribuyendo a posicionar a España entre 
los países con menor siniestralidad en ca-
rretera, gracias a la campaña “Un refresco 
tu mejor combustible”.

En definitiva, la seguridad vial es un proble-
ma de todos y, entre todos, debemos cola-
borar para acabar con esta lacra. Os animo a 
que pongáis en marcha en vuestras empre-
sas este trabajo porque, estoy convencido, 
va en beneficio vuestro y ayudará a reducir 
la siniestralidad.

Carmelo Sanz de Barros
Presidente del RACE
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bidas refrescantes y 
sus productos for-
man parte de la vida 
de millones de ciuda-
danos. Como miem-
bros responsables y 
en permanente con-
tacto con la socie-

dad, la búsqueda del beneficio social está en 
la esencia de nuestra actividad. 

Nuestro sector lleva años avanzando en accio-
nes voluntarias, en temas relevantes como son 
la salud o el medio ambiente. Ejemplo de ello 
es la reducción de azúcar, la oferta variada de 
productos para elegir, incluyendo más versio-
nes light, sin azúcar y sin calorías. Es un com-
promiso y una respuesta a lo que necesitan y 
demandan los consumidores en la actualidad. 

La mejora de la seguridad vial es otro de 
nuestros compromisos ya que la siniestra-
lidad en las carreteras es un grave proble-

ma para el que consideramos fundamental 
educar y fomentar la colaboración entre las 
autoridades, los expertos y las empresas. 
Además, nuestros productos, los refrescos, 
son una buena opción cuando se tiene que 
conducir, fundamentalmente porque son be-
bidas sin alcohol que contribuyen a mante-
ner la hidratación y la capacidad de atención.

Esto fue lo que nos impulsó, en el año 2006, 
a unirnos a una entidad experta en seguri-
dad vial como es el RACE. “Un refresco, tu 
mejor combustible”, la campaña de pre-
vención de la fatiga en la conducción que 
desarrollamos conjuntamente y con el 
apoyo de la DGT, se ha convertido en un re-
ferente. Apostando por la investigación, la 
formación y las acciones de concienciación 
hemos conseguido avances muy significati-
vos, pero queda mucho hacer.

Esto también lo aplican nuestras empresas, 
que llevan años desarrollando programas de 
prevención.
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Hay que recordar que somos un sector 
que genera unos 8.000 empleos directos 
y más de 64.000 indirectos. De ahí que el 
primer compromiso sea con los propios tra-
bajadores, lo que lleva a buscar la mejora 
constante de las condiciones laborales y 
a tratar de reducir accidentes, entre ellos 
los relacionados con el tráfico, tanto en los 
trayectos para ir o volver del trabajo como 
los que ocurren durante la jornada laboral. 
En nuestro caso, contamos con numerosos 
conductores profesionales y transportistas, 
propios y de empresas subcontratadas, im-
plicados en todo el proceso que va desde la

obtención de materias primas hasta que el 
refresco llega al punto de venta.

Queremos seguir avanzando, comprome-
tiéndonos como sector y trabajando con 
el RACE en la formación y el desarrollo de 
acciones frente a los riesgos laborales en el 
tráfico. El reto es el mismo que nos guía des-
de que iniciamos esta colaboración: reducir 
la siniestralidad.

 John Rigau

Presidente Asociación de Bebidas 
Refrescantes (ANFABRA)
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El tráfico y su impacto  
en la seguridad laboral

En España el crecimiento del uso del auto-
móvil está en constante evolución; el par-
que móvil se ha duplicado en los últimos 
25 años, llegando a finales del 2015 a más 
de 31 millones de  vehículos circulando por 
nuestras vías, una cuestión que obviamen-
te afecta a la movilidad, al medio ambien-
te y a los accidentes de tráfico.

Durante la década de los 80 los accidentes 
de tráfico iban creciendo mes a mes, mu-
chas personas dejaban su vida en las ca-
rreteras; el punto más alto se dio en 1989, 
año en el que murieron más de 7.000 per-
sonas (muertes contabilizadas a 24 horas), 
cuestión que haría subir el número a 9.000 
si se hubieran contabilizado a treinta días 
como se hace actualmente. Esta situación, 
que no era exclusiva de España, hizo que se 
planteara un debate abierto social y políti-
co dado el grave problema familiar, social 
y económico que representaba y existía  en 

los países de la UE.  Muchos de los países 
impulsaron medidas para trabajar la se-
guridad en las carreteras, políticas, legis-
lativas y de infraestructura; en definitiva, 
diferentes baterías de medidas que actua-
ron como punto de inflexión, estancando el 
crecimiento desmedido de la mortalidad y 
morbilidad en las vías e impulsando una re-
ducción de la accidentabilidad año tras año. 

Esta disminución de los accidentes y la 
mortalidad en nuestras vías ha sido un 
ejemplo a seguir, en España hemos pasado 
de más de 7.000 fallecidos y 169.411 he-
ridos en los 109.804 accidentes ocurridos 
en 1989, a 1.689 fallecidos en los 134.144 
accidentes ocurridos en 2015. Es sin duda 
un gran avance en estos últimos 25 años, 
pero que nos parece del todo insuficiente; 
por esta razón seguimos trabajando para 
conseguir el riesgo 0, la no accidentabili-
dad en nuestra carreteras.
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Aunque la rebaja ha sido sobresaliente, tal 
como hemos comentado, no debemos dar-
nos por satisfechos, sin duda seguir bajan-
do la tasa de fallecidos en nuestras carre-
teras es un hito complicado que necesita la 
complicidad de todos: gobierno, institucio-
nes, administraciones locales, autonómi-
cas, nacionales e internacionales, así como 
asociaciones sindicales y empresariales, y 
trabajadores. Todos estamos implicados. 
Desde una visión complaciente podemos 
aducir que hemos reducido aproximada-
mente un 77% los fallecidos en nuestras 
carreteras, mientras que el número de ve-
hículos del parque móvil se ha doblado y 
ha superado los 31 millones que existen en 
la actualidad. En cuanto a conductores en 
ese mismo periodo, hemos pasado de 13 
millones a más de 26 millones; sin lugar a 
dudas, estos datos1  nos muestran la com-
plejidad que supone el problema al que nos 
enfrentamos y que no es otro que la máxi-
ma reducción de los accidentes de tráfico 
en nuestro país.

Aún con el gran esfuerzo realizado en los 
últimos años, y ante los nuevos retos y ne-

cesidades sociales que se nos presentan, 
debemos seguir trabajando para aumentar 
la seguridad en nuestras vías, hecho que 
incidirá a su vez en el descenso de los ac-
cidentes, muertos y heridos. La seguridad 
vial y la prevención no son actividades pun-
tuales, no son campañas creadas en mo-
mentos concretos y dirigidas a unos pocos; 
la seguridad vial se compone de acciones 
que deben estar presentes a lo largo del 
tiempo y a lo largo de la vida de las perso-
nas. La concienciación y el establecimien-
to de valores positivos en prevención es el 
único camino, transformándonos en una 
sociedad más segura y sostenible.

Es por ello que debemos trabajar los di-
ferentes ámbitos en los que las personas 
estamos presentes, siendo uno de los más 
importantes el ámbito laboral.

Los accidentes laborales viales en España 
han ido creciendo según podemos obser-
var en los datos del Informe Anual de Acci-
dentes de Trabajo en España del Instituto 
Nacional de Seguridad e Higiene en el Tra-
bajo (INSHT)2. En 2015 los accidentes de 
tráfico fueron la segunda causa de acciden-
tes mortales en jornada, por detrás de los 
infartos cerebrales y otras patologías no 
traumáticas. Dicho de otra forma, en 2015 
ocurrieron 58.842 accidentes laborales de 
tráfico, lo que significa tener una media de 
161 accidentes al día.
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En porcentaje, los accidentes laborales 
de tráfico suponen un 11,1% del total de 
los accidentes laborales, este porcentaje 
aparentemente puede parecer bajo, pero 
no lo es ya que no todos los trabajadores 
se desplazan en sus propios vehículos al 
centro de trabajo, ni los utilizan como he-
rramienta de trabajo para el desarrollo de 
su actividad. Por otro lado, el porcentaje si-
gue incrementándose si nos centramos en 
los accidentes catalogados como graves, 
suponiendo un 22,2% sobre el total de los 
accidentes laborales; sin embargo si nos 
focalizamos en los accidentes mortales, el 
porcentaje asciende al 27,5% sobre el total 
de los accidentes laborales mortales.

Sin duda son cifras que nos hacen reflexio-
nar y nos empujan a tomar medidas y a en-

tender que, si queremos seguir reducien-
do los accidentes de tráfico y cumplir con 
los objetivos del plan estratégico español 
2011-20203 , los del decenio de la ONU4  
2011-20205, así como los objetivos marca-
dos por la Unión Europea de  reducir a la 
mitad el número de víctimas mortales en la 
carretera entre 2010 y 2020 , la prevención 
de riesgos laborales viales es estratégica. 

En la actualidad los centros de trabajo es-
tán situados cada vez más lejos de donde 
vivimos, por lo que el transporte público 
y el uso de vehículos para desplazarnos 
al centro laboral se hacen indispensables, 
a su vez, el transporte en general, sea de 
viajeros o de mercancías, sigue creciendo.

Es por ello que desde el ámbito laboral 
se están implementado diferentes medi-
das que ayuden a reducir los accidentes y 
colaborar con el riesgo 0; planes de movi-
lidad en la empresas, información y for-
mación están cada día más presentes en 
las organizaciones como herramientas de 
prevención y en los años venideros serán 
instrumentos imprescindibles para la con-
secución de los objetivos marcados.
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Conviene hacer un pequeño 
recorrido por la normativa 
vigente en prevención de 
riesgos laborales. Desde la 
propia Constitución Espa-
ñola6  se obliga a los poderes 
públicos a velar por la segu-
ridad e higiene en el traba-
jo, también se reconoce el 
derecho a la protección de 
la salud, pasando por el es-
tatuto de los trabajadores7  
que marca sus derechos 
básicos, así como sus obli-
gaciones en el ámbito de la 
seguridad y salud.

La Directiva 89/391/CEE de 
12 Junio de 19898 marca la 
línea relativa a la aplicación 
de las medidas para promo-
ver la mejora de la seguridad 
y la salud de los trabajadores 
en el trabajo, esta fue trans-
puesta al ordenamiento es-
pañol gracias a la ley 31/1995 
de 8 de noviembre9 que, de 
forma directa, rige los dere-

chos y deberes de los traba-
jadores y empresas.  

Conviene recordar que en 
cuanto al tráfico, la legisla-
ción que regula la Seguridad 
vial en España no es otra que 
la Ley sobre tráfico, circula-
ción de vehículos a motor y 
seguridad vial con sus dife-
rentes reglamentos10.

Todas y cada una de las 
normas mencionadas han 
ido regulando diferentes 
marcos de actuación para 
conseguir una actividad la-
boral más segura, del mis-
mo modo en el ámbito de 
la seguridad vial también 
ha habido implementación 
de normas que han conse-
guido una circulación más 
segura, y una disminución 
de los accidentes de tráfi-
co, medidas como el uso 
sistemático del cinturón de 
seguridad, el casco en los 

vehículos de dos ruedas, 
regulación del uso del telé-
fono móvil, la obligación de 
cumplir los tiempos de con-
ducción y descanso para los 
conductores profesionales, 
la implementación del carné 
por puntos, los controles de 
velocidad, de alcoholemia y 
drogas, la incorporación de 
la tecnología a los vehículos, 
la mejora en la construcción 
de las vías y la señalización, 
entre otras cuestiones, son 
sin duda impulsoras de la 
reducción de los acciden-
tes, aún y con todos estos 
esfuerzos tal como se viene 
comentando seguimos su-
friendo accidentes de tráfi-
co de forma genérica y en el 
entorno laboral.

¿Qué es un accidente 
de tráfico laboral?
Es importante conocer y si-
tuar los diferentes tipos de 

La norma en España
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La prevención de riesgos en el tráfico, 
una inversión

accidentes que los traba-
jadores pueden sufrir en el 
desarrollo de su actividad.
Para llegar a la definición, de-
beremos partir del concepto 
de accidente de trabajo11. 

Se entiende por accidente de 
trabajo toda lesión corporal 
que el trabajador sufra en ac-
ción o por consecuencia del 
trabajo que ejecute por cuen-
ta ajena. Podemos dividirlos 

en dos bloques: los que sufre 
el trabajador al ir o volver del 
lugar de trabajo, accidentes 
in itinere; y los que sufre du-
rante la jornada laboral, acci-
dentes en jornada.

¿Quién no conoce a un acci-
dentado de tráfico? Sin duda 
es una pandemia en toda re-
gla la cantidad de heridos y 
fallecidos que se producen 
en todo el mundo por acci-
dente de tráfico, se estima 
que mueren al año más de 
1,25 millones12 de personas. 

Cualquier accidente que 
sufra una persona es inde-
seable y conlleva costes 
asociados, costes persona-
les, sociales y económicos, 
por lo que podemos afirmar 
que la prevención de riesgos 
en el entorno laboral es sin 
duda una inversión para el 
trabajador, el empresario y 

el conjunto de la sociedad.

Los costes derivados de los 
siniestros de circulación 
(materiales, sanitarios, ad-
ministrativos y humanos) 
pueden llegar a representar 
hasta un porcentaje signifi-
cativo del Producto Interior 
Bruto (PIB) en los países de-
sarrollados. 

Por ello podemos afirmar 
que la reducción de los acci-
dentes tiene una incidencia 
directa en los costes. Desde 
un punto de vista teórico, los 
accidentes alteran la activi-
dad productiva, además del 
impacto que se deriva de los 

daños del propio accidenta-
do; pero sin duda, esto se-
ría una visión simplista del 
problema. Tal como se ha 
hablado hasta el momento, 
el impacto de los accidentes 
de tráfico laborales (ALT) 
van más allá de un impacto 
económico, que sin duda es 
muy alto, incide sobre las 
personas, la vida y el bienes-
tar de los trabajadores y este 
es sin duda el motivo más 
importante que nos mueve.

Hemos comentado que los 
accidentes suponen costes 
en pérdidas de vidas hu-
manas, pero es importante 
mencionar la pérdida en la 
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calidad de vida de las perso-
nas por lesiones y minusva-
lías y conviene recordar que 
por cada fallecido en acci-
dente de tráfico se producen 
casi 80 heridos. Es por ello 
que el accidente no afecta 
en solitario a la persona que 
lo sufre sino que, de una u 
otra forma, afecta también 
a su entorno; se estima que 
por cada fallecido hay unas 
100 personas afectadas 
entre familiares, amigos y 
compañeros. 

Al coste social debemos aña-
dir los costes materiales, lega-
les, daños en vehículos, mer-
cancías, indemnizaciones, 
etc.; se estima que el coste de 

los  ALT en España asciende al 
1,2% del PIB y el coste total de 
las incapacidades temporales 
asciende a más de 148 millo-
nes de euros.

Con estos números, tanto en 
víctimas como en coste eco-
nómico, entendemos que la 
no prevención implica sin 
duda caer en grandes cos-
tes, tanto humanos como 
económicos. Estos costes no 
impactan únicamente en la 
empresa, también lo hacen 
en el trabajador, como ya 
hemos comentado, y, visto 
de una forma global, al con-
junto de la sociedad. 

Una de las líneas que se 
están trabajando e impul-

sando en el ámbito estatal 
es la de potenciar la sensi-
bilización de la sociedad en 
materia de prevención de 
riesgos laborales, con mayor 
implicación de los medios de 
comunicación, potenciando 
la formación de colectivos 
específicos entre otras lí-
neas de actuación13.  

Este manual pretende ser 
una herramienta de forma-
ción e información para los 
conductores que día a día 
están sometidos a los ries-
gos de la movilidad, apor-
tando una visión desde la 
prevención, buscando el co-
nocimiento de los factores 
de riesgos relacionados con 
la actividad de conducir y las 
medidas de prevención que 
podrá aplicar con el objeti-
vo de evitar los accidentes 
laborales de tráfico (ALT).

Los grupos de riesgo en el tráfico
Se denomina grupos de ries-
go a los grupos de usuarios 
que por sus características 
son más proclives a sufrir un 
siniestro. 

Según las estadísticas, uno 
de los principales grupos de 
riesgo son los peatones, so-
bre todo los niños y las per-
sonas mayores. 

Entre los conductores se 
consideran grupos de riesgo 
a los jóvenes, a las personas 
mayores y a los conductores 
de vehículos de dos ruedas 
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(bicicletas, motocicletas y 
ciclomotores) ya que, en 
caso de accidente, tienen 
mayor probabilidad de le-
sionarse o de morir.

Los peatones
Los peatones son especial-
mente vulnerables porque 
en caso de atropello suelen 
salir gravemente lesionados 
con mucha facilidad. Las ci-
fras indican que la probabi-
lidad de resultar muerto en 
caso de atropello es mayor 
en las carreteras, debido 
principalmente a las altas 
velocidades, que en las 
ciudades, que es donde los 
peatones sufren más acci-
dentes. 

Esta alta accidentalidad está 
vinculada a la mayor zona 
de incertidumbre de los 
peatones, que hace que sus 
movimientos sean menos 
predecibles que los de otros 
usuarios de la vía, por lo que 

al conductor le resulta más 
difícil anticiparse a su com-
portamiento.

Las infracciones más co-
munes que los peatones 
comenten son las siguien-
tes, conocerlas te ayudará a 
prevenirlas:

•	 Irrumpir o cruzar de ma-
nera antirreglamentaria la 
vía. 

•	 No situarse correctamen-
te en las calzadas o en los ar-
cenes o marchar de manera 
antirreglamentaria por ellas. 

•	 No utilizar los pasos para 
peatones o no respetar los 
semáforos. 

•	 Esperar en la calzada. 

•	 Cruzar sin mirar. 

•	 Bajar del vehículo sin 
comprobar si viene otro.

Por otro lado, los conducto-
res no están exentos de res-
ponsabilidades, y también 
cometen habitualmente 
infracciones que ponen en 
riesgo a los peatones, de-
ben  evitarlas para contribuir 
a una mejora de la seguridad 
vial:

•	 Incumplir las indicaciones 
de los semáforos en amarillo 
o en rojo. 

•	 No respetar la prioridad 
de paso de los peatones. 

•	 Estacionar sobre la acera, 
obligando al peatón a inva-
dir la calzada. 

•	 Estacionar en los pasos 
para peatones.

Los niños
Muchos niños están expues-
tos a sufrir un accidente de 
tráfico ya que ni la vía ni su 
entorno están pensados 
para ellos. 

Las estadísticas señalan que 
en España el 30% de los me-
nores fallecidos en acciden-
tes de circulación son pea-
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tones, siendo las principales 
causas de los atropellos las 
imprudencias, el descono-
cimiento de la normativa y 
las limitaciones perceptivas 
y cognitivas de los niños.

Entre estas limitaciones 
destacan: 

•	 Su limitado campo vi-
sual. Cuando caminan entre 
coches aparcados, el campo 
visual de los niños puede lle-
gar a ser un 40% menor que 
el de los adultos debido a su 
baja estatura. Además, tam-
bién tienen problemas de 
visión periférica, lo que les 
obliga a girar más la cabeza 
para ver correctamente. 

•	 Problemas en la audición. 
Los menores de siete años 
no son totalmente capaces 
de localizar, sólo por el so-
nido, la dirección de un ve-
hículo que se aproxima por 
un lado, por lo que además 
tienen que girar la cabeza.

•	 Bajo control de la aten-
ción. Los menores de diez 
años no suelen prestar la 
atención suficiente para ir 
seguros por las vías públicas, 
por lo que pueden distraerse 
con facilidad. 

•	 Suelen confundir “ver” 
con “ser visto”. Cuando ven 
un coche, pueden pensar au-
tomáticamente que el con-
ductor también les ha visto 
a ellos. 

•	 Desconocen la normati-
va de tráfico. Los niños no 
suelen conocer todas las 
señales o todos los compor-
tamientos adecuados para 
circular por las vías públicas. 

•	 Los niños son especial-
mente vulnerables en los 
atropellos ya que, por su 
baja estatura, el golpe suele 
producirse en la cabeza o en 
partes vitales del cuerpo.

Las personas mayores 
Las personas mayores tie-
nen más probabilidades 
de morir atropellados que 
otras personas más jóvenes 
y suelen tener más acciden-

tes cuando van solos que 
cuando van acompañando 
a niños que están a su cargo. 
En estos casos, los mayores 
suelen extremar las precau-
ciones y son mucho más cui-
dadosos para que a los niños 
no les ocurra nada y para 
darles un buen ejemplo.

La pérdida de capacidades, 
tanto físicas como men-
tales, supone un hándicap 
para las personas mayores 
cuando interactúan como 
peatones. Los problemas en 
la vista, más del 30% de los 
mayores de 65 años presen-
tan deficiencias en la visión; 
la audición, más del 25% 
de los mayores de 65 años 
presentan problemas de 
capacidad auditiva; el con-
sumo de medicamentos y 
la dificultad en su movilidad 
y orientación, entre otros 
factores, acarrean una serie 
de problemas a las personas 
mayores en relación con el 
tráfico. Las principales difi-
cultades que se encuentran 
son las siguientes:

•	 El exceso de ruido en el 
ambiente, lo que puede 
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impedirles captar y oír si se 
acerca un vehículo. 

•	 La dificultad para apre-
ciar la velocidad de los ve-
hículos. 

•	 La dificultad para distin-
guir bien los colores de los 
semáforos. 

•	 La existencia de pocos 
pasos para peatones en de-
terminadas zonas. 

•	 La excesiva anchura y 
mala iluminación de algunas 
calles pueden hacer que sea 
difícil cruzarlas. 

•	 En ocasiones los bordillos 
de las aceras son demasiado 
altos. 

•	 Puede haber obstáculos 
molestos en las aceras: ma-
ceteros, coches mal aparca-
dos, bolardos, etc. 

•	 Pueden tener problemas 
de orientación cuando no 
conocen bien las calles.

Como conductores es nece-
sario tener una actitud pre-
ventiva para evitar los atro-
pellos en nuestras vías por lo 
que se recomienda:

•	 Moderar la velocidad, so-
bre todo en ciudad. Un atro-
pello a más de 50 kilómetros 
por hora resulta mortal en 
gran número de ocasiones. 

•	 Extremar la precaución 
al aproximarse a lugares 
frecuentados por peatones 
(zonas de paso de peatones, 
paradas de autobuses, espe-
cialmente las de transporte 
escolar o de menores, etc.) 
o a vehículos detenidos en 
cuyo interior hay personas. 
Es posible que sus ocupan-
tes abran la puerta y bajen 
sin fijarse. 

•	 Prestar especial atención 
a los peatones que vayan ha-
blando por el móvil ya que, 

en muchas ocasiones, no 
están atentos al tráfico.

•	 Estar atento a los pea-
tones que circulan por las 
carreteras o en las proximi-
dades de lugares de fiesta o 
diversión. 

•	 Extremar la atención en 
las salidas de los garajes, 
especialmente si son en 
rampa. Es conveniente ha-
cer alguna señal, disminuir 
la velocidad y cerciorarse 
de que no hay peligro para 
ningún peatón. 

•	 No modificar el exterior 
del vehículo, especialmente 
la parte delantera. Cada vez 
más, los coches se diseñan 
para evitar lesiones a los 
peatones atropellados. 

•	 Al aproximarse a un auto-
bús parado, sobre todo si es 
de transporte escolar, dismi-
nuir la velocidad y extremar 
la atención. 

•	 Extremar la precaución 
cuando las condiciones me-
teorológicas son adversas, 
como por ejemplo los días 
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de lluvia. Los peatones sue-
len cometer más impruden-
cias en esos días. 

•	 No aparcar encima de la 
acera porque, en ocasiones, 
se obliga al peatón a invadir 
la calzada. 

•	 No hacer señales a los 
peatones para que crucen la 
calzada. Los demás conduc-
tores pueden no haberse 
dado cuenta de su presencia. 

•	 Extremar la precaución 
al dar marcha atrás. Mu-
chos atropellos se producen 

cuando los vehículos dan 
marcha atrás porque el con-
ductor no ha visto al peatón.

Bicicletas
Los accidentes de ciclis-
tas ocurren normalmente 
los fines de semana, sobre 
todo con la llegada del buen 
tiempo, ya que circulan más 
ciclistas; y principalmente 
se dan en carreteras con-
vencionales, sobre todo en 
las rectas y en las intersec-
ciones, siendo la mayoría 
por el choque con otro ve-
hículo, aunque también se 

producen salidas de la vía, 
atropellos e incluso despe-
ñamientos.

En los atropellos a ciclistas 
las lesiones de mayor impor-
tancia son las que sufren en 
la cabeza. El uso del casco 

reduce hasta tres veces la 
probabilidad de sufrir lesio-
nes en la cabeza. 

Las causas más frecuentes 
de los accidentes son las in-
fracciones cometidas tanto 
por los ciclistas como por los 
demás conductores. 

Las más comunes son las si-
guientes:

Infracciones más frecuentes cometidas por los 

ciclistas:

Infracciones más frecuentes cometidas por los demás 

conductores:

•	 Distracciones •	 Distracciones

•	 �Circulación en sentido contrario o prohibido •	 Velocidad inadecuada
•	 �No respetar la norma genérica de prioridad o la señal 

de stop
•	 Adelantamientos antirreglamentarios

•	 Giros incorrectos •	 Giros incorrectos
•	 �Incorporarse a la circulación sin precaución

Los conductores de vehículos de dos ruedas
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El mal estado de la vía tam-
bién suele influir de forma 
directa o indirecta. Sin em-
bargo, en la mayoría de las 
ocasiones el conductor o 
el ciclista podrían haberse 
comportado de algún modo 
que evitara el accidente.

Para evitar el atropello de 
ciclistas es recomendable: 

•	 Dejar una separación la-
teral de seguridad suficien-
te en los adelantamientos, 
en especial si se conduce un 
vehículo de grandes dimen-
siones (por los golpes de aire 
que puede provocar), en las 
cuestas (ya que, debido al 
esfuerzo y al pedaleo, los ci-
clistas pueden tener trayec-
torias oscilantes), los días de 
viento (en los que se pueden 
desestabilizar con facilidad) 
o si el ciclista lleva un pasa-
jero. 

•	 Extremar la precaución 
en condiciones meteoroló-
gicas adversas o con mala 
visibilidad porque aumenta 
la probabilidad de caídas o 
movimientos bruscos del 
ciclista. 

•	 Evitar las señales acús-
ticas cerca de los ciclistas, 
realizarlas a suficiente dis-
tancia para evitar asustarlos. 

•	 Extremar las precaucio-
nes en urbanizaciones y zo-
nas de ocio, especialmente 
en verano y días de fiesta. 

•	 Tener cuidado cuando 
haya vehículos estacionados 
u obstáculos, los ciclistas 
pueden realizar desplaza-
mientos bruscos. 

•	 No iniciar ni continuar un 
adelantamiento si circulan 
ciclistas en sentido contra-
rio, incluso si esos ciclistas 
circulan por el arcén.

Motocicletas y 
ciclomotores
En los últimos tiempos, la 
presencia de ciclomotores y 
motocicletas en las vías ha 
aumentado considerable-
mente, especialmente en las 
grandes ciudades, gracias a 

la agilidad, comodidad, faci-
lidad de manejo y reducido 
tamaño de estos vehículos. 
El lado negativo lo consti-
tuyen los accidentes sufri-
dos por los conductores de 
motocicletas y ciclomotores 
que, debido a las caracterís-
ticas de estos vehículos, tie-
nen en la mayoría de las oca-
siones graves consecuencias 
para sus ocupantes, siendo a 
menudo mortales. 

Uno de los principales pro-
blemas de mortalidad en 
este tipo de accidentes, 
teniendo en cuenta que las 
partes del cuerpo que sufren 
las lesiones más graves son 
la cabeza y la cara, reside en 
la falta de uso del casco por 
parte de los ocupantes de 
los vehículos de dos ruedas.
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Según las cifras de acci-
dentalidad, la mayoría de 
los accidentes de moto-
cicleta y de ciclomotor se 
produce en ciudad. El tipo 
de accidente más común 
de este tipo de vehículos es 

la colisión frontolateral al 
realizar maniobras de ade-
lantamiento, sobre todo en 
vía urbana. Además, duran-
te el fin de semana se con-
tabilizan casi la mitad de los 
accidentes.

Las causas más frecuentes 
de los accidentes son las in-
fracciones cometidas tanto 
por los conductores de mo-
tocicletas como por el resto 
de conductores.

Infracciones más frecuentes cometidas 
por los conductores de motocicletas:

Infracciones más frecuentes cometidas 
por el resto de conductores:

•	 Invadir el sentido contrario •	 No respetar la prioridad de paso
•	 Conducir de forma distraída •	 Ocupar el sentido contrario

En definitiva, los vehículos 
de dos ruedas son muy vul-
nerables y por ello debemos 
extremar la precaución y ser 
muy respetuosos con ellos. 
Para evitar accidentes con 
motocicletas o ciclomotores 
es recomendable aplicar las 
siguientes medidas preven-
tivas: 

•	 Antes de cambiar de ca-
rril, verificar que no circule 
por él ningún vehículo de 
dos ruedas. A ciertas veloci-
dades puede resultar difícil 
percibir un vehículo de dos 
ruedas. 

•	 Mantener una distancia 
de seguridad adecuada, so-
bre todo en ciudad, ya que es 
fácil que se pueda producir 
un alcance. 

•	 Respetar las prioridades 
de paso. 

•	 No circular en paralelo a 
un vehículo de dos ruedas. 

•	 Extremar la precaución 
en condiciones meteoroló-
gicas adversas o con mala 
visibilidad.
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La prevención de riesgos 
laborales viales
Desde la perspectiva del 
ámbito de la prevención, los 
principales factores de riesgo 
viales a los que se ven someti-
dos los trabajadores, tanto en 
trayectos in itinere como en 
desplazamientos en jornada, 

vienen determinados por dos 
grandes bloques: los relacio-
nados con la propia actividad 
laboral, incluyendo los despla-
zamientos al centro de trabajo 
y/o al domicilio, y los relacio-
nados con la conducción.

En los siguientes esque-
mas14 podemos observar 
cuáles son los factores que 
intervienen en el accidente 
laboral en función del tipo 
de desplazamiento.

 

 

Accidente in
itinere 

 

Factores relacionados con la gestión 
del desplazamiento como: 

• Horario del trabajo 
• Frecuencia 
• Distancia 
• Duración 
• Medio de transporte 
• Efectos sobre las condiciones de 

trabajo 

Factores relacionados con la conducción 
 

  
 

 

• Relacionados con el conductor
• Relacionados con el vehículo 
• Relacionados con la vía

 

Factores relacionados con las 
condiciones del trabajo: 

• Deficiencias gestión preventiva 
• Deficiencias organización del 

tiempo 
• Otros factores relacionados con 

la organización del trabajo 
• Factores relacionados con las 

exigencias físicas 
• Factores relacionados con el 

entorno físico 
• Factores relacionados con las 

condiciones de seguridad 

 

Accidente en
jornada

 

 

 

Desplazamiento In itinere

Desplazamiento en jornada
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Más allá de esquemas téc-
nicos es importante tener 
claro que la prevención de 
los accidentes de tráfico la-
borales ( ALT) pasa por ana-
lizar, determinar y relacio-

nar los factores de riesgos 
derivados del trabajo y los 
propios que se derivan de la 
propia conducción de un ve-
hículo por las vías públicas.

La conducción
En este punto de nuestro 
manual vamos a conocer los 
factores de riesgo que pue-
den ser concurrentes en un  

 
accidente relacionado con 
la conducción de vehículos 
y sus medidas preventivas 
en función de los tres facto- 

 
res relacionados con la con-
ducción: el factor humano 
(el conductor), el vehículo y 
la vía.

Factores de riesgo relacionados con el conductor

Alcohol y otras drogas 

Influencia del alcohol en los 
accidentes de tráfico 
Está demostrado que el al-
cohol es uno de los mayo-
res factores de riesgo en la 
conducción ya que aparece, 
directa o indirectamente, 
como causante de entre 30 
y 50 de cada 100 accidentes 
mortales.
Es, por tanto, responsable 
cada año de muchas vícti-
mas (muertos y heridos) en 
todo el mundo. 

En particular, en España cada 
año se producen alrededor de 
1.500 muertos y 50.000 heri-
dos en accidentes de tráfico 
en los que aparece el alcohol 
como posible causa; cerca 
del 40% de los conductores 
fallecidos tenía una alcoho-
lemia superior a 0,3 g/l en el 
momento del accidente.

A pesar de esto, aún hay per-
sonas que piensan que condu-
cir después de beber un poco 
de alcohol no representa pe-
ligro. Son los que creen que 
“controlan”, que los acciden-
tes los tienen los demás. Sin 
embargo, cuando se mezclan 
alcohol y conducción, sólo es 
cuestión de tiempo que se 
produzca un accidente.



29

m
an

ua
l 

d
e 

pr
ev

en
ci

ó
n

 d
e 

ri
es

g
o

s 
la

bo
ra

le
s 

en
 e

l 
tr

áf
ic

o

La tasa de alcoholemia

Factores que influyen en la 
tasa de alcoholemia: 

La proporción de alcohol en 
la sangre se conoce como 
tasa de alcoholemia y se 
mide normalmente en gra-
mos de alcohol por cada litro 
de sangre (g/l) o en miligra-
mos de alcohol por cada litro 
de aire espirado (mg/l).

Una de las razones por las 
que los conductores con 
poca experiencia al volante 
tienen una tasa de alcoho-
lemia menor es porque to-
davía no han automatizado 
los movimientos necesarios 
para conducir, por lo que los 
efectos del alcohol son aún 
más perjudiciales que para 
el resto. 

 
De cualquier modo, hay que 
tener presente que aunque 
la tasa de alcoholemia sea 
inferior a la máxima permi-
tida por la ley, los efectos 
que produce el alcohol en el 
organismo son suficientes 
para tener un accidente. Por 
ello, la única tasa de alcoho-
lemia realmente segura a la 
hora de ponerse al volante 
es 0,0 g/l.

El alcohol no afecta a todos 
por igual. Los principales 
factores que influyen en la 
tasa de alcoholemia son: 

•	 La cantidad de alcohol 
ingerida. Cuanto más al-
cohol se tome, mayor será 
la tasa de alcoholemia. Es 
importante tener en cuen-
ta que cada bebida se ca-
racteriza por la cantidad 
de alcohol que posee, de 
forma que la alcoholemia 
será más elevada con una 
bebida de alta graduación 
(como el ron) que con la 
misma cantidad de otra de 
baja graduación (como la 
cerveza). 

 

•	 El peso de la persona. 
Habiendo ingerido lo mis-
mo, normalmente en una 
persona delgada los efectos 
del alcohol son mayores que 
en una persona más gruesa. 

•	 El sexo de la persona. A 
igualdad de peso y de bebi-
da, es más probable que una 
mujer alcance niveles supe-
riores de alcoholemia que un 
hombre, esto es debido a di-
ferencias en la constitución fi-
siológica entre ambos sexos.

•	 El tiempo transcurrido 
desde que se consumió el 
alcohol. La alcoholemia, que 
ya puede detectarse a los 5 
minutos de haber ingerido 
el alcohol, aumenta hasta 
alcanzar su máximo (lla-
mado pico de alcoholemia) 
aproximadamente una hora 
después (puede variar entre 
30 y 90 minutos) para des-
cender a continuación muy 
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lentamente hasta su com-
pleta desaparición pasadas 
varias horas. 

•	 El estado de vigilia. El 
alcohol se elimina más des-
pacio cuando la persona 
duerme que cuando está 
despierta, por lo que si al-
guien se acuesta después 
de haber bebido mucho es 
posible que al despertar, 
además de tener resaca, 
siga habiendo alcohol en su 
organismo. Por ello, puede 
no ser suficiente con dormir 
algunas horas para garanti-
zar una conducción segura. 
En la imagen puede verse 
cómo la alcoholemia co-
mienza con la primera bebi-
da y todo el tiempo que se 
necesita para eliminar total-
mente el alcohol después de 
haber alcanzado una tasa de 
más de 2 g/l.

•	 La rapidez con la que se 
ingiere la bebida. Si entre 

cada consumición se deja 
pasar el tiempo suficiente, 
el cuerpo podrá eliminar 
una parte del alcohol antes 
de recibir la siguiente dosis, 
consiguiéndose con ello que 
el pico de alcoholemia sea 
algo menor que si se toma la 
misma cantidad de alcohol 
en poco tiempo.

•	 El estómago vacío o lleno. 
La cantidad de alcohol en la 
sangre es más elevada cuan-
do se bebe en ayunas, ya que 
tanto la cantidad de comida 
como el tipo de alimento va-
rían la velocidad de paso del 
alcohol a la sangre. Esto solo 
retrasa la absorción, pero al 
final el alcohol siempre ter-
mina por llegar a la sangre. 

•	 La edad. Los menores de 
18 años y los mayores de 65 
suelen ser más vulnerables a 
los efectos del alcohol. 

•	 Las circunstancias per-
sonales. Hay circunstancias 
personales, como la fatiga, 
el estrés, el embarazo o al-
gunas enfermedades, que 
pueden potenciar los efec-
tos negativos del alcohol.

Debido a todos estos facto-
res, resulta muy complicado 
predecir si un conductor va 
a dar positivo en un control 
tras haber bebido. De hecho, 
el único modo de averiguar 
cuál es la tasa de alcohole-
mia que tiene un conductor 
es utilizar un aparato espe-
cífico para ello, como puede 
ser un etilómetro.

A pesar de esto, es posible 
hacerse una idea orientativa 
de la máxima alcoholemia 
que podría alcanzarse con 
determinados consumos 
habituales de alcohol.

De todos modos, la única 
forma de dar negativo en un 
control de alcoholemia es no 
beber. Trucos como tomar 
chicles o caramelos, tomar 
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o masticar café, beber acei-
te, fumar o tomar vitamina 
B han demostrado ser com-
pletamente ineficaces.

Efectos del alcohol

Alteraciones que produce 
el alcohol en el comporta-
miento del conductor: 

•	 Se infravaloran los efec-
tos que el alcohol tiene 
sobre la capacidad de con-
ducir. El conductor puede 
pensar erróneamente que 
“controla” al volante. 

•	 Falsa seguridad en sí 
mismo y mayor asunción de 
riesgos. 

•	 El conductor suele ser 
menos prudente, siendo 
frecuente que cometa más 
infracciones. 

•	 El conductor puede res-
ponder de una forma im-
pulsiva, agresiva o descortés 
ante los demás conductores. 

Alteraciones que produce el 
alcohol en la percepción del 
entorno del tráfico: 

•	 Se perciben peor las se-
ñales de tráfico y las luces de 
los semáforos o de los otros 
vehículos. 

•	 Se calculan peor las dis-
tancias y la velocidad a la 
que circulan los demás con-
ductores. 

•	 Aumenta la sensibilidad a 
los deslumbramientos. 

•	 Se reduce el campo visual 
(visión túnel). 

Alteraciones que produce el 
alcohol en la capacidad para 
prestar atención al entorno: 

•	 Aumentan las probabili-
dades de sufrir distraccio-
nes, especialmente en situa-
ciones de tráfico complejas 
o tras conducir durante va-
rias horas seguidas. 

Alteraciones que produce el 
alcohol en la psicomotrici-
dad del conductor: 

•	 Alteraciones en la preci-
sión y la coordinación entre 
los distintos movimientos. 

•	 Mayor dificultad para 
coordinar correctamente 
sus movimientos con lo que 
percibe en el entorno. 

Repercusiones del alcohol 
en la toma de decisiones del 
conductor: 

•	 El aumento del tiempo 
de reacción hace que el ve-
hículo recorra más distancia 
antes de que el conductor 
ejecute las maniobras. 
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•	 Aumenta la probabilidad 
de que el conductor tome 
decisiones erróneas. 

•	 El conductor ejecutará las 
decisiones que haya tomado 
de una forma más deficiente.

Queda claro que el alcohol 
altera gravemente la capa-
cidad de conducir con se-
guridad y, por ello, los con-
ductores que circulan bajo 
sus efectos tienen una gran 
probabilidad de sufrir o cau-
sar un accidente. Pero ade-
más, el riesgo de accidente 
aumenta más rápidamente 
que la alcoholemia: si con 
una tasa entre 0,3 y 0,5 g/l el 
riesgo es el doble que si no 
se ha bebido nada, con una 
tasa entre 0,5 y 0,8 g/l es cin-
co veces mayor.

Influencia de las drogas en 
los accidentes de tráfico

No solo el alcohol altera 
gravemente las capaci-
dades para conducir un 
vehículo. Algunos fárma-
cos y la mayor parte de las 
drogas también tienen esos 
efectos perniciosos, si ade-
más se mezclan con alcohol, 
el riesgo de accidente es mu-
cho mayor que consumién-
dolas por separado.

Una muestra de la impor-
tancia que tiene este factor 
de riesgo en la accidentali-
dad vial es que alrededor de 
un 10% de los fallecidos en 
accidente de tráfico había 
consumido algún tipo de 
droga.

Efectos de las drogas más 
habituales

Cannabis

•	 Altera la percepción del 
entorno del tráfico (por ejem-
plo, la visión de los colores). 

•	 Altera la percepción del 
tiempo y del espacio, por lo 
que puede que se calculen 
peor las distancias. 

•	 Reduce la capacidad de 
concentración, por lo que 
hay una mayor probabilidad 
de sufrir una distracción al 
volante. 

•	 Aumenta el tiempo de 
reacción. 

•	 Puede provocar una fuer-
te somnolencia al volante.
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Cocaína

•	 Puede provocar compor-
tamientos más competitivos 
o incluso agresivos con los 
demás conductores. 

•	 Puede provocar compor-
tamientos más impulsivos, 
lo que multiplica los errores 
graves al volante. 

•	 Hace que se sobrevaloren 
las propias capacidades al 
volante y se acepte un ma-
yor nivel de riesgo. 

•	 Hace que se cometan 
más infracciones de tráfico y 
la conducción se vuelva más 
peligrosa. 

•	 Puede alterar la percep-
ción del entorno de tráfico. 

•	 Disminuye la capacidad 
para mantener la concen-
tración, por lo que aumen-
tan las distracciones 

Éxtasis (MDMA)

•	 Puede provocar ilusio-
nes ópticas (flashes en la 
periferia del campo visual, 
por ejemplo) que induzcan 
a realizar peligrosas manio-
bras evasivas. 

•	 Se pueden experimentar 
periodos de mayor sensibili-
dad a la luz y, por tanto, una 
mayor tendencia a los des-
lumbramientos; o episodios 
de visión borrosa. 

•	 Disminuye la capacidad 
de concentración en el trá-
fico, lo que puede aumentar 
las distracciones. 

•	 Puede provocar episodios 
de depresión o ansiedad, 
muy peligrosos durante la 
conducción. 

•	 Puede provocar agota-
miento físico y mental una  

vez que desaparecen los sín-
tomas. 

•	 Puede provocar flashbacks 
al volante (se reviven los efec-
tos de la droga varias horas 
después de que esta haya de-
jado de producirlos). 

LSD

•	 Provoca fuertes distorsio-
nes en la percepción y aluci-
naciones. 

•	 Puede provocar altera-
ciones emocionales y reac-
ciones agresivas ante los 
eventos del tráfico, ansie-
dad o incluso pánico. 

•	 Las alteraciones pueden 
llegar a prolongarse hasta 
unas 10-12 horas. 

•	 Pueden producirse 
flashbacks al volante. 
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Anfetaminas

•	 Pueden provocar impa-
ciencia o comportamientos 
impulsivos, por lo que es 
más fácil cometer graves 
errores al volante. 

•	 Pueden provocar com-
portamientos violentos o in-
comprensibles para el resto 
de  conductores.

•	 Hacen que se sobrevalo-
ren las propias capacidades, 
por lo que la conducción será 
más arriesgada y peligrosa. 

•	 Pueden provocar la apa-
rición de movimientos repe-
titivos y estereotipados que 
limiten la movilidad. 

•	 Disminuyen la sensación 
de fatiga, pudiendo provo-
car incluso un agotamiento 
agudo, de graves conse-
cuencias tanto para la salud 
como para la seguridad vial. 

•	 Retrasan la aparición del 
sueño, pudiendo presentar-
se una irresistible necesidad 
de dormir pasadas unas ho-
ras (efecto rebote).

Consecuencias legales 
de la conducción bajo los 
efectos del alcohol o de las 
drogas 

La conducción bajo los efec-
tos del alcohol o de las dro-
gas se castiga cada vez con 
mayor dureza, incluso con 
penas de prisión. 

Para detectar estos com-
portamientos antisociales 
se establecen las pruebas de 
detección de alcoholemia o 
de drogas. Está obligado a 
someterse a ellas: 

•	 Todo usuario de la vía o 
conductor de vehículo im-
plicado directamente como 
posible responsable en un 
accidente de circulación. 

•	 Quien conduzca cual-
quier vehículo con síntomas 
de estar bajo los efectos de 
estas sustancias. 

•	 Todo conductor que sea 
denunciado por alguna in-
fracción a las normas de cir-
culación y los demás usua-
rios de la vía cuando hayan 
cometido una infracción. 

•	 Todo conductor que sea 
requerido para ello en un 
control preventivo. 

Negarse a realizar la prueba 
de alcoholemia o de detec-
ción de drogas es un delito 
castigado por el Código Pe-
nal.

Si el resultado de las pruebas 
es positivo, la infracción, que 
se califica como muy grave, 
se sancionará con la corres-
pondiente multa y la retirada 
de entre 4 y 6 puntos. 

Si el conductor tiene sínto-
mas evidentes de encon-
trarse bajo la influencia de 
bebidas alcohólicas o de 
drogas, aunque el resultado 
de las pruebas sea negativo, 
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los agentes de la autoridad 
pueden recoger los datos 
sintomatológicos y comu-
nicarlos al juzgado. 

Si el resultado de las prue-
bas de detección de alcohol 
o drogas fuera positivo, el 
agente podrá proceder a la 
inmediata inmovilización 
del vehículo. 

El conductor que haya co-
metido un delito contra la 
seguridad en el tráfico pue-
de ser castigado con multas, 
penas de prisión, trabajos en 
beneficio de la comunidad 
y/o privación del derecho a 
conducir durante algunos 
años. 

Medicamentos
Influencia de las enferme-
dades y los fármacos en la 
accidentalidad 

Tarde o temprano, todo el 
mundo padece alguna en-
fermedad que debe tratar 

con la ayuda de fármacos, 
aunque no todas las dolen-
cias ni los medicamentos 
que las combaten presentan 
el mismo riesgo de acciden-
talidad a la hora de conducir 
un vehículo. 

En España, más del 75% de 
las personas que están en 
tratamiento afirma no haber 
recibido ningún tipo de in-
formación de los posibles 
efectos sobre la conducción 
de los fármacos que toman, 
a pesar de que en el prospec-
to de cualquier medicamen-
to debe aparecer su influen-
cia en la conducción de 
vehículos.

Para conducir un vehículo se 
exigen ciertas condiciones o 
aptitudes físicas y psicológi-
cas básicas. Por ello es nece-

sario acudir a un Centro Mé-
dico de Reconocimiento de 
Conductores donde com-
probarán si existe algún im-
pedimento grave para que el 
conductor pueda realizar 
esta tarea con seguridad. 

Una enfermedad leve no tie-
ne por qué incapacitar para 
conducir. Sin embargo, sí 
puede mermar las capacida-
des para circular con seguri-
dad, por lo que siempre hay 
que pedirle al médico infor-
mación sobre las precaucio-
nes a adoptar para evitar su-
frir un accidente de tráfico. 

Esto es especialmente im-
portante si la enfermedad 
que se padece es de tipo 
crónico. 

¿Cómo reducir el riesgo de 
accidente en caso de enfer-
medad crónica? 

•	 Conociendo bien la enfer-
medad. 
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•	 Sabiendo cuáles son los 
efectos secundarios de los 
medicamentos. 

•	 Reconociendo los prime-
ros síntomas de una crisis y 
sabiendo cómo actuar. 

•	 Evitando las situaciones 
desencadenantes de una 
crisis. 

•	 Evitando conducir duran-
te una crisis o en una fase 
aguda de la enfermedad. 

•	 No modificando ni aban-
donando el tratamiento sin 
prescripción médica. 

•	 No consumiendo alcohol 
mientras se esté tomando la 
medicación. 

•	 Consultando siempre al 
médico sobre los riesgos 
para la conducción. 

Algunos fármacos que pue-
den afectar a la conducción

Los medicamentos se uti-
lizan para curar enferme-
dades, pero un mal uso de 
estas sustancias puede ser 

causante de numerosos ac-
cidentes. 

No todos los medicamentos 
deterioran las capacidades 
necesarias para conducir 
con seguridad, aunque es 
importante saber cuáles lo 
hacen y cómo pueden afec-
tar al conductor. Algunos 
medicamentos considera-
dos inofensivos, como los 
analgésicos o los antitusí-
genos, pueden provocar 
euforia, sedación, vértigos, 
disminución de la concen-
tración y de la capacidad 
cognitiva, pasividad…

Los antihistamínicos

Son medicamentos que se 
utilizan para combatir las 
alergias. 

Los más peligrosos para la 
conducción son los denomi-
nados de primera genera-
ción. El riesgo de accidente 

bajo los efectos de estos 
medicamentos es similar al 
de conducir con una tasa de 
alcohol en sangre de 0,5 g/l 
a 0,8 g/l. 

Los más modernos (de ter-
cera generación) no suelen 
producir somnolencia; sin 
embargo, pueden producir 
efectos adversos mezcla-
dos con alcohol o con otras 
medicinas. 

Muchos antihistamínicos 
no necesitan receta médica, 
por lo que puede haber per-
sonas que tomen estos me-
dicamentos sin conocer sus 
efectos secundarios. Como 
siempre, en caso de duda 
hay que consultar al médico 
o al farmacéutico. 

Los psicofármacos

Son medicamentos que se 
utilizan para tratar enferme-
dades como la depresión, la 
ansiedad o los trastornos del 
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sueño. Muchos de ellos pue-
den alterar gravemente las 
capacidades para conducir 
con seguridad. 

Los principales tipos de psi-
cofármacos son: 

•	 Los ansiolíticos, los se-
dantes y los hipnóticos 
recetados para tratar los 
síntomas de la ansiedad, 
disminuir estados de activa-
ción elevada y para inducir al 
sueño. 

•	 Los antidepresivos, utili-
zados en el tratamiento de la 
depresión, principalmente. 

•	 Los neurolépticos o an-
tipsicóticos utilizados en el 
tratamiento de trastornos 
de tipo psicótico, como, por 
ejemplo, la esquizofrenia. 

•	 Los psicoestimulantes, 
que son sustancias que tie-
nen un efecto activador 
sobre el sistema nervioso 

central y sobre las funciones 
psíquicas, como algunos ti-
pos de anfetaminas. 

La normativa legal prohí-
be conducir vehículos bajo 
los efectos de algunos de 
estos fármacos, por lo que 
antes de consumirlos debe 
consultarse al médico sobre 
los posibles riesgos y tomar 
siempre las precauciones 
adecuadas. 

Los efectos de los psicofár-
macos en la conducción son: 

Ansiolíticos, sedantes e hip-
nóticos 

•	 Mayor sensibilidad a la 
somnolencia. 

•	 Mayor dificultad para 
mantener la concentración. 

•	 Aumento del tiempo de 
reacción. 

•	 Reflejos y movimientos 
más lentos. 

•	 Dificultad para coordinar 
los movimientos. 

•	 Periodos de visión borro-
sa y fatiga ocular. 

•	 Estos efectos aumentan 
si se combinan con alcohol. 

Antidepresivos

•	 Mayor sensibilidad a la 
somnolencia.

•	 Mayor sensibilidad a la 
fatiga.

•	 Mareos o periodos de vi-
sión borrosa. 

Neurolépticos o antipsicó-
ticos 

•	 Mayor sensibilidad a la 
somnolencia. 

•	 Mareos por tensión baja. 

•	 Alteraciones motoras. 

•	 Periodos de visión borro-
sa. 

Psicoestimulantes

•	 Sobrevaloración de las ca-
pacidades para la conducción; 
mayores niveles de riesgo. 
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•	 Mayor nerviosismo e in-
quietud al volante. 

•	 Mayor agresividad hacia 
el resto de los conductores. 

•	 Efecto rebote de la fatiga 
y la somnolencia. 

•	 Mayor número de deci-
siones erróneas. 

•	 Mayor dificultad para 
mantener la concentración.

Precauciones generales

No todo el mundo reacciona 
igual a la medicación. La 
edad, el hábito de consumo, 
el estado físico u otras cir-
cunstancias pueden variar el 
efecto de los fármacos. Por 
ello es necesario adoptar 
una serie de precauciones: 

•	 Consultar siempre al mé-
dico o al farmacéutico. 

•	 Utilizar los medicamen-
tos adecuadamente. 

•	 No automedicarse. 

•	 No mezclar medicamen-
tos con alcohol. 

•	 Consultar el prospecto 
de cada medicamento por 
si puede afectar a la con-
ducción. 

•	 Respetar la dosificación 
marcada por el médico. 

•	 Intentar no conducir o ser 
muy prudente al inicio de 
cualquier tratamiento. 

•	 No mezclar medicamen-
tos, salvo prescripción mé-
dica. 

•	 Tener cuidado con el café 
u otras sustancias que pue-
den alterar los efectos de los 
medicamentos.

Somnolencia
Uno de los mayores peligros 
al volante es conducir con 
sueño, ya que este factor 
de riesgo está implicado, 
directa o indirectamente,  

 
en entre el 15 y el 30% de los 
accidentes de tráfico. 

No es necesario quedar-
se totalmente dormido al  

 
volante para tener un acci-
dente causado por el sueño 
porque los peligros de la 
somnolencia aparecen mu-
cho antes. Además, los acci-

Salvo en casos 
extremos, no 
es necesario 
renunciar a 
conducir cuando 
se está bajo 
tratamiento. 
Habitualmente 
bastará con 
adoptar las 
precauciones 
necesarias para 
garantizar la 
seguridad en la 
circulación.
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dentes debidos al sueño no 
solo suceden por la noche, 
ya que la somnolencia pue-
de presentarse también du-
rante el día. Suele aparecer 
con mayor facilidad si el en-
torno de la vía es monótono 
y hay poco tráfico.

Si una persona 
siente los primeros 
síntomas del 
sueño y continúa 
conduciendo, 
tarde o temprano 
dejará de resistir y 
no podrá evitar el 
accidente.

Efectos de somnolencia

La somnolencia: 

•	 Aumenta el tiempo de 
reacción. 

•	 Aumenta el número de 
distracciones al volante ya 
que impide concentrarse en 
el tráfico. 

•	 Altera la capacidad para 
tomar decisiones al volan-
te. El conductor tarda más 
tiempo en tomar cualquier 
decisión y comete muchos 
más errores al volante, sobre 
todo en situaciones compli-
cadas y cuando tiene que dar 
una respuesta rápida. 

•	 Altera la movilidad del 
conductor. Los músculos se 
relajan y los movimientos 
son más lentos y menos pre-
cisos. También es frecuente 
observar una tendencia a 
ejecutar los movimientos 
de forma automática, sin 
pensar suficientemente. 

•	 Puede provocar la apa-
rición de microsueños, pe-
riodos de apenas unos se-
gundos durante los cuales 
el conductor queda ligera-
mente dormido sin darse 
cuenta y permanece ajeno a 
lo que ocurre en el tráfico. El 
conductor no suele ser cons-
ciente de haberse quedado 
dormido, en ocasiones ni si-
quiera al volver a despertar. 

•	 Afecta a la percepción del 
entorno. La visión se vuelve 
borrosa y la capacidad para 
percibir el entorno se altera. 
Es más difícil enfocar la vis-
ta y puede aparecer la fatiga 
ocular. Además, aumenta la 
sensibilidad al deslumbra-
miento. 

•	 Provoca cambios en el 
comportamiento (inquie-
tud, hostilidad…) y hace que 
se acepte un mayor nivel de 
riesgo.

Causas de la somnolencia 

Las causas más habituales 
de aparición de la somno-
lencia son: 

•	 El momento del día. Las 
horas de la madrugada (es-
pecialmente entre las 3 y las 
5) y las primeras horas de la 
tarde (aproximadamente 
entre las 14 y las 16) son es-
pecialmente favorables para 
la aparición de la somnolen-
cia, aunque se haya dormido 
lo suficiente. 
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•	 Dormir menos horas de 
las habituales. Si una no-
che se ha dormido poco, al 
día siguiente se sentirá muy 
somnoliento, especialmen-
te si ha dormido menos de 
la mitad de las horas que ne-
cesita. Si descansa una o dos 
horas de menos cada noche, 
en pocos días experimenta-
rá una fuerte somnolencia. 

•	 Cambiar las horas ha-
bituales de sueño. Las 
personas que cambian con 
frecuencia los periodos y las 
horas dedicadas al sueño 
(por ejemplo, las personas 
que trabajan a turnos cam-
biantes) suelen pasar por pe-
riodos de fuerte somnolencia 
mientras están despiertos. 
En particular, el sueño apare-
ce con más facilidad cuando 
se acerca la hora en la que el 
individuo se suele ir a dormir 
o cuando se ha superado. 

•	 La calidad del sueño. Tan 
malo es dormir mal como 
dormir poco. Si el sueño no 
ha sido reparador, el indivi-
duo se encontrará somno-
liento y cansado a la mañana 
siguiente, aunque haya dor-
mido las horas necesarias. 

•	 Las situaciones de tráfi-
co monótonas (como la con-
ducción por autopistas con 
poco tráfico) favorecen la 
aparición de la somnolencia. 
Para romper la monotonía, el 
conductor debe mantenerse 
activo, escuchando música, 
conversando con un acom-
pañante o cambiando de 
velocidad de vez en cuando. 

•	 Las sustancias sedantes 
y estimulantes. Algunas 
sustancias, como el alco-
hol o ciertos medicamen-
tos, pueden tener un efec-
to sedante. Las comidas 
copiosas y ricas en grasas 
también pueden favorecer 
la aparición del sueño. Los 
estimulantes ligeros (café, 
té, ciertas bebidas energé-

ticas, etc.) pueden resultar 
útiles a corto plazo, pero 
cuando pasan sus efectos 
el sueño puede aparecer 
repentinamente, cogiendo 
desprevenido al conductor. 

•	 Las diferencias indivi-
duales. Algunas personas 
se encuentran más despeja-
das por las mañanas y otras 
rinden más por la tarde. 
Además, no a todas las per-
sonas les influyen por igual 
la falta de sueño, los medi-
camentos o la monotonía al 
volante. 

•	 Los trastornos del sue-
ño (como, por ejemplo, el 
insomnio) pueden provo-
car una fuerte somnolencia 
diurna. Además, algunas en-
fermedades (como la narco-
lepsia) inhabilitan completa-
mente para conducir.
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Fatiga

Efectos de la fatiga

La fatiga se 
relaciona, directa 
o indirectamente, 
con entre un 20 
y un 30% de los 
accidentes de 
tráfico.

Bajo los efectos de la fatiga: 

Se alteran las sensaciones y 
las percepciones 

•	 La visión puede volverse 
borrosa, dificultando la per-
cepción del entorno. 

•	 La sensibilidad auditiva 
puede disminuir, dificultan-
do la percepción de los soni-
dos del tráfico y del vehículo. 

•	 Se pueden experimentar 
reacciones bruscas y exage-

radas ante algunos sonidos 
repentinos. 

•	 Son frecuentes las sen-
saciones molestas o desa-
gradables, como pesadez, 
dolores de nuca y espalda, 
migrañas, calambres, etc. 

Se altera la capacidad para 
prestar atención al entorno 

•	 Resulta mucho más difícil 
mantener la concentración 
en el tráfico, por lo que son 
más frecuentes las distrac-
ciones. 

Se alteran los movimientos 

•	 Los movimientos son 
más lentos y menos preci-
sos, razón por la cual las ma-
niobras resultan inexactas. 

•	 Se realizan menos ma-
niobras (por ejemplo, la tra-
yectoria se corrige menos 
veces). 

•	 Aparecen los movimien-
tos indicadores de fatiga: 
cambios frecuentes de pos-
tura, estiramientos, boste-
zos o las llamadas conductas 

lúdicas (como cantar, silbar 
o dar golpecitos rítmicos en 
el salpicadero). 

Se altera el comportamiento 

•	 Se conduce de una ma-
nera automatizada y mu-
cho más pasiva, prestando 
menos atención al entorno. 

•	 Se asumen mayores ries-
gos al volante que pueden 
llevar a comportamientos 
peligrosos. 

•	 El conductor está más 
nervioso o irritable, lo que 
suele aumentar las conduc-
tas hostiles o agresivas hacia 
los demás usuarios de la vía. 

Se altera la toma de decisio-
nes del conductor 

•	 Disminuyen la cantidad y 
la calidad de la información 
del entorno, por lo que se 
pueden malinterpretar las 
situaciones o los comporta-
mientos de los demás. 

•	 El razonamiento se ve 
gravemente afectado y pro-
bablemente las decisiones 
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no serán las más adecuadas 
o las más seguras. 

•	 El tiempo de reacción se 
verá claramente incremen-
tado. 

Circunstancias que favore-
cen la aparición de la fatiga

Determinadas situaciones 
favorecen la aparición de 
la fatiga porque exigen au-
mentar la concentración ne-
cesaria para circular o hacen 
que la conducción sea más 
incómoda o difícil.

Circunstancias en la vía y su 
entorno

•	 Circular por una vía con 
mucho tráfico. 

•	 Recorrer una vía cuyo fir-
me esté mal conservado. 

•	 Conducir por una vía poco 
conocida. 

•	 Circular bajo condiciones 
climatológicas adversas 
(como la niebla, la lluvia o la 
nieve).

Conduciendo 
bajo condiciones 
desfavorables (por 
ejemplo, mucho 
tráfico, firme 
en mal estado o 
mal tiempo) es 
necesario parar 
a descansar con 
mayor frecuencia.

Circunstancias en el vehículo

Una mala ventilación o una 
temperatura elevada en el 
interior del vehículo pueden 
incluso afectar al estado psi-
cofísico del conductor. Hay 
que ventilar adecuadamen-
te el interior del vehículo y 
mantener una temperatura 
adecuada (alrededor de 23 
grados). 

•	 Conducir de noche con 
una iluminación deficiente. 

•	 Circular con un vehículo 
en mal estado (por ejemplo, 
con defectos en la dirección 
o en la suspensión). 

•	 Un mal diseño del asiento 
o de otros elementos inte-
riores del vehículo.

Circunstancias del conductor

Conducir durante largos 
periodos sin parar a descan-
sar o haciendo descansos 
inadecuados (muy breves, 
por ejemplo) es la principal 
causa de fatiga al volante. 
Lo ideal es planificar el viaje 
de forma apropiada, inclu-
yendo los descansos nece-
sarios, y no tener prisa por 
llegar al destino. 

•	 Mantener una velocidad 
elevada durante mucho 
tiempo. 



43

m
an

ua
l 

d
e 

pr
ev

en
ci

ó
n

 d
e 

ri
es

g
o

s 
la

bo
ra

le
s 

en
 e

l 
tr

áf
ic

o

•	 Las alteraciones en el es-
tado del conductor como, 
por ejemplo, conducir ya fa-
tigado, con sueño, bajo los 
efectos del alcohol o encon-
trándose enfermo. 

•	 Los cambios en los hábi-
tos normales de conducción. 
La mayoría de las personas 
sólo conducen en trayectos 
cortos y durante el día. Por 
ello hay que tener especial 
cuidado con los recorridos 
largos (por ejemplo, durante 
las vacaciones), sobre todo 
si se conduce de noche. 

•	 Ser un conductor novel 
porque, al no haber auto-
matizado todavía muchos 
de los procesos implicados 
en la conducción, se necesi-
ta mayor concentración. 

•	 Mantener posturas in-
adecuadas en el asiento. Los 
dolores, la rigidez o la sobre-
carga muscular al final del 
trayecto pueden avisar de 
que la postura no es la más 
adecuada.

Remedios contra la fatiga 

Diversas medidas nos van 
ayudaran, si no a eliminar 
la fatiga (ya que únicamen-
te el descanso lo consigue), 
sí a que podamos reducir al 
máximo sus efectos.

En primer lugar, no cabe 
duda que reconocer sus sín-
tomas nos ayudará a poner 
medidas de prevención que 
nos garanticen su reducción 
para conducir de forma más 
segura; y luego, sin duda, 
seguir las recomendaciones 
que se citan a continuación.

Factores que influyen de for-
ma importante en la apari-
ción de la fatiga, en opinión 
de los conductores, según el 
estudio de la Universidad de 
Zaragoza15. 

Las recomendaciones para 
evitar los accidentes de-
bidos al sueño o a la fatiga 

se pueden resumir en estas 
sencillas reglas: 

•	 Prestar mucha atención a 
los síntomas del sueño y de 
la fatiga. Ante la duda, siem-
pre es mejor parar a descan-
sar un poco. 

•	 Cada 2 horas o cada 200 
kilómetros, como máximo, 
descansar al menos 20 o 30 
minutos. Estos intervalos 
deben acortarse si se pro-
duce alguna de las circuns-
tancias que favorecen la 
aparición de la fatiga. 

•	 No dejar “caer” el nivel de 
azúcar durante el viaje, pues 
ello generaría una sensación 
de fatiga y falta de atención. 

•	 Procurar dormir lo sufi-
ciente antes de emprender 
un viaje de largo recorrido.

•	 Evitar conducir en las ho-
ras del día en las que hace 
más calor. 
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•	 No ingerir comidas co-
piosas y pesadas antes de 
empezar el viaje.

•	 No crear un ambiente re-
lajante al poner música tran-
quila. Intentar hablar con el 
acompañante.  

•	 La fatiga y el sueño están 
presentes en buena parte de 
los accidentes de tráfico. Pe-
sadez en los ojos o parpadeo 
constante son síntomas de 
alarma: párese, descanse y 
beba agua o refrescos.

•	 Mantenerse hidratado. 
Los síntomas de deshidrata-
ción aparecen relativamen-
te pronto en viajes largos y 
provocan la reducción de la 
atención, fatiga muscular, 
dolor de cabeza y cansancio.

•	 Las bebidas refrescantes, 
compuestas fundamental-
mente por agua, son una 
buena manera de saciar la 
sed y mantener una correcta 
hidratación.

•	 Tomarse la conducción 
de forma relajada y no in-
tentar recuperar el tiempo 
perdido tras un atasco. 

•	 Ajustar bien el asiento 
(banqueta y respaldo), el 
reposacabezas y hacer un 
reglaje en profundidad y 
altura del volante. Viajar 
de forma cómoda reduce 
los calambres y los dolores 
musculares.

Además hay que recordar en 
todo caso que:

•	 Alcohol y conducción 
son siempre incompatibles. 
Nunca beba si va a conducir, 
por corto que sea el trayecto.

•	 Algunos medicamentos 
pueden provocar somno-
lencia o afectar a la visión o 
la coordinación. Consulte a 
su médico antes de iniciar el 
viaje.

•	 Llevar la ventanilla semia-
bierta para ventilar el habi-
táculo, evitando que el aire 
dé directamente en los ojos. 

Distracciones
Los accidentes por 
distracción

En aquellas tareas que re-
quieren la máxima atención, 
como conducir, hay que in-

tentar evitar distraerse. Al 
volante, bajar la atención 
puede causar graves acci-
dentes. 

Las distracciones se produ-
cen cuando algo, dentro o 
fuera del vehículo, consigue 
que el conductor desvíe la 
atención de la conducción, 
aunque sea por un lapso 
muy breve, porque esto 
supone recibir menos infor-
mación de la necesaria para 
circular con seguridad. 

Las distracciones son causa, 
directa o indirecta, de cuatro 
de cada diez accidentes, se 
han incrementado un 75% 
en la última década los si-
niestros ocasionados por 
este factor de riesgo. 

Para circular con seguridad 
es necesario que el conduc-
tor centre toda su atención 
en la tarea de conducir. No 
estar atento supone no per-
cibir a tiempo la información 
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necesaria, lo que causa de-
cisiones equivocadas o reac-
ciones tardías. 

Las distracciones pueden 
estar originadas por ele-
mentos internos del vehícu-
lo (como los navegadores o 
un cigarrillo), por elementos 
externos (como los anuncios 
publicitarios, las obras en la 
vía o un paisaje) y por el es-
tado y comportamiento del 
conductor (por ejemplo, la 
preocupación por un pro-
blema laboral).

Conductas que más dis-
traen en la conducción

•	 Marcar un número o en-
viar un mensaje por el móvil. 

•	 Buscar y contestar al móvil 
cuando suena. 

•	 Estar hablando por el mó-
vil. 

•	 Estar bajo los efectos del 
alcohol. 

•	 Mirar/Leer un diario, un 
mapa, etc. 

•	 Llevar niños alborotando/
llorando. 

•	 Un insecto en el coche. 

•	 Fumar al volante. 

•	 Utilizar los sistemas de 
navegación GPS. 

Características del acciden-
te por distracción

Los accidentes por distrac-
ción son más frecuentes: 

•	 En los jóvenes entre 18 y 
25 años y en los mayores de 
70. 

•	 Si el conductor va acom-
pañado que si va solo. Por 
ejemplo, los niños pueden 
ser una fuente importante 
de distracciones si no se les 
da unas buenas pautas de 

comportamiento en el ve-
hículo. 

•	 En los meses de verano, 
en los trayectos por ocio, los 
fines de semana y durante el 
día. 

•	 En carretera que en zona 
urbana. 

•	 En las autovías y auto-
pistas porque  la monotonía 
puede afectar al conductor. 

Causas de distracción más 
frecuentes

Las distracciones por causa 
de la vía pueden producirse 
por: 

•	 Una carretera excesiva-
mente familiar puede provo-
car un exceso de confianza 
y, por lo tanto, una disminu-
ción de la atención. 

•	 La baja luminosidad del 
ambiente (por ejemplo, por 
la noche) y sus variaciones 
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de luminosidad (por ejem-
plo, los deslumbramientos) 
pueden hacer que ciertos es-
tímulos importantes pasen 
desapercibidos. Durante la 
noche la agudeza visual se 
reduce un 70% y el sentido 
de la profundidad es 7 veces 
menos eficaz. 

•	 La localización de seña-
les, lugares, etc. Costará 
mucho más detectarlos si 
se encuentran parcialmente 
escondidos o en los bordes 
del campo visual. 

•	 Una situación de tráfico 
excesivamente compleja 
(con una gran acumulación 
de señales, vehículos, pea-
tones y otros elementos) 
puede hacer que el conduc-
tor no sea capaz de atender 
adecuadamente a los estí-
mulos importantes.

•	 Ciertas características 
perceptivas de las señales, 

como su color, su luminosi-
dad, su tamaño o el fondo 
que las rodee, pueden faci-
litar o entorpecer que sean 
percibidas a tiempo.

Circunstancias relaciona-
das con el conductor

Los factores propios del 
conductor que pueden pro-
ducir distracciones son: 

•	 La fatiga y la somnolen-
cia, ya que afectan a la aten-
ción. 

•	 El estrés, la ansiedad o la 
depresión. 

•	 La edad avanzada puede 
hacer que se tenga un peor 
control de la atención si no 
se toman las debidas pre-
cauciones. 

•	 El consumo de alcohol, 
drogas o determinados fár-
macos. 

•	 Ciertas características de 
personalidad que provocan 
propensión a las distraccio-
nes. 

•	 Las conductas que inter-
fieren en la conducción. 

Conductas que interfieren 
en la conducción

Son los comportamientos 
que requieren la atención 
del conductor durante de-
masiado tiempo y que, por 
tanto, le exponen de forma 
especial a sufrir un acciden-
te, como pueden ser:

•	 Mirar un mapa o las indi-
caciones para llegar al des-
tino. 

•	 Buscar un punto en la vía 
como un monumento, un 
hotel o un lugar para esta-
cionar. 
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•	 Manipular el reproductor 
de música (radio, reproduc-
tor de CD, etc.). 

•	 Pensar en temas ajenos al 
tráfico. 

•	 Conversar sobre un tema 
muy importante o discutir 
con el acompañante. 

•	 Girar la cabeza para ha-
blar con un pasajero. 

•	 Jugar con un niño o con 
los acompañantes. 

•	 Echar un insecto del ve-
hículo. 

•	 Comer o beber condu-
ciendo. 

•	 Mirarse en el espejo re-
trovisor. 

•	 Quedarse mirando a 
algún objeto del entorno 
como, por ejemplo, los pa-
neles publicitarios. 

Tres de estas conductas son 
especialmente frecuentes al 
volante: fumar, usar el telé-

fono móvil y utilizar los sis-
temas de navegación GPS.

El tabaco

Fumar, además de ser per-
judicial para la salud, afecta 
a la conducción ya que, en-
tre otros motivos, provoca 
distracciones al buscar y en-
cender el cigarrillo, inutiliza 
una de las manos, genera 
problemas de visión a cau-
sa del humo y, el exceso de 
monóxido de carbono que 
acumula un fumador en su 
organismo, altera las capa-
cidades necesarias para rea-
lizar una conducción segura 
y puede provocar una dismi-
nución del nivel de atención 
al volante. 

Los conductores fumadores 
se ven implicados en el do-
ble de accidentes que los no 
fumadores, generalmente 
porque el tabaco: 

•	 Provoca distracciones al 
buscar el paquete de taba-
co, al extraer y encender el 
cigarro y al depositar la ce-
niza en el cenicero. 

•	 Provoca comportamien-
tos peligrosos. Los fuma-
dores tienden a evaluar las 
situaciones de tráfico como 
menos peligrosas y a asumir 
más riesgo en la conducción. 

•	 Es tóxico. El monóxido 
de carbono que aspira el 
conductor disminuye su ca-
pacidad para mantener la 
atención, aumenta su tiem-
po de reacción y provoca 
una reducción de la visión 
nocturna. 

•	 Provoca problemas de 
salud, sobre todo enferme-
dades cardiovasculares, que 
influyen negativamente en 
la conducción. 

El teléfono móvil 

Llevar un móvil en el coche 
puede ser muy útil en caso 
de avería o de emergencia, 
pero su uso inadecuado pro-
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voca un aumento conside-
rable de los accidentes por 
distracción. 

El peligro de accidente cuan-
do se usa el teléfono móvil 
es cuatro veces mayor que si 
no se utiliza, por lo que pue-
de llegar a ser comparable al 
riesgo de conducir con una 
tasa de alcohol de 1 g/l en 
sangre.

En España está prohibido, 
por su peligrosidad, utilizar 
manualmente el teléfono 
móvil mientras se condu-
ce. Sin embargo, el uso de 
los dispositivos de manos 
libres no hace desaparecer 
el peligro de accidente por-
que el simple hecho de uti-
lizar el teléfono provoca la 
disminución de atención a 
la conducción.

Características del acciden-
te por el uso del teléfono 
móvil 

Utilizar un móvil mientras se 
conduce puede provocar:

•	 Problemas de atención. 
Buscar o manipular el telé-
fono y atender a la conver-
sación pueden requerir de-
masiada atención.

•	 Aumento de las infraccio-
nes, ya que se pueden dejar 
de percibir hasta un 50% de 
las señales de tráfico y se 
calculan peor las distancias.

•	 Dificultad para mantener 
una velocidad adecuada, 
lo que provoca variaciones 
bruscas de la misma.

•	 Frecuentes desviaciones 
de la trayectoria del vehícu-
lo, con invasión de los carri-
les adyacentes y volantazos 
bruscos.

•	 Problemas de maniobra-
bilidad cuando se sostiene el 
teléfono con la mano o con 
el hombro.

•	 Desorientación y pérdida 
de la noción del tiempo, lo 
que puede provocar manio-
bras peligrosas y exceso de 
velocidad para recuperar el 
retraso.

Cuando hablar 
por el móvil se 
combina con 
otras conductas 
peligrosas, como 
fumar o tomar 
notas, se multiplica 
el peligro de 
accidente.

Investigaciones indican 
que hay cuatro momentos 
especialmente peligrosos 
cuando se utiliza el teléfono 
móvil mientras se conduce: 

•	 Al recibir una llamada, ya 
que el sonido del teléfono 
puede sorprender al con-
ductor y el hecho de buscar 
el móvil puede provocar 
distracciones. Por ello es 
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conveniente apagarlo o si-
lenciarlo al subir al vehículo.

 

•	 Al marcar un número o 
enviar un mensaje. Normal-
mente marcar un número 
de teléfono requiere entre 
5 y 10 segundos y enviar un 
mensaje implica un tiempo 
aún superior, durante el cual 
no se controla adecuada-
mente el vehículo. 

•	 Mientras se habla. Inclu-
so con manos libres, en el 
primer minuto y medio la 
atención se centra en la con-
versación. Trascurrido ese 
tiempo el conductor deja de 
percibir el 40% de las seña-
les, su velocidad media baja 
un 12% y tarda más en reac-
cionar ante un imprevisto. 

•	 Al colgar y guardar el mó-
vil. Si, además, el conductor 
continúa pensando en la 
conversación que acaba de 
mantener, tardará un cierto 

tiempo en devolver su aten-
ción al tráfico.

Recomendaciones sobre el 
uso del móvil y los disposi-
tivos de manos libres.

Nunca utilizar manualmente 
el teléfono móvil mientras 
se conduce. 

•	 Si es necesario hacer una 
llamada, detener el vehícu-
lo en un lugar seguro, donde 
no se moleste al resto de los 
conductores.

•	 Si se utiliza un dispositi-
vo de manos libres, avisar al 
interlocutor de que se está 
conduciendo y no mante-
ner conversaciones de más 
de un minuto. 

Nunca se debe llamar a una 
persona si se sabe que está 
conduciendo y no lleva dis-
positivo de manos libres. 

Al conducir hay que prestar 
especial atención a los pea-
tones que circulan hablando 
por el teléfono móvil, ya que 
pueden estar abstraídos en 
la conversación y caminar 
ajenos al tráfico. 

Los navegadores GPS 

Un navegador es una valio-
sa ayuda para el conductor, 
pero si no se hace un buen 
uso del mismo puede supo-
ner una importante causa de 
distracción. 

Sugerencias para una co-
rrecta utilización 

En los sistemas de navega-
ción portátiles: 

•	 Utilizar un soporte ade-
cuado al dispositivo y ase-
gurarse siempre de que: 

ȇȇ �Está fijado firmemen-
te en su sitio. 
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ȇȇ �No hay ningún cable 
(como el del carga-
dor para el coche) que 
pueda estorbar. 

ȇȇ �El aparato encaja co-
rrectamente en el so-
porte y permanece fijo. 

•	 Colocar el dispositivo en 
una posición adecuada: 

ȇȇ �A una altura correcta, 
sin que entorpezca la 
visión de la carretera. 

ȇȇ �En un lugar en el que 
no obligue a apartar 
la vista de la carretera 
para consultarlo. 

ȇȇ �En un lugar en el que 
no interfiera la apertu-
ra de un airbag. 

En todos los sistemas de na-
vegación: 

•	 Programar el dispositivo 
antes de ponerse en marcha 

y, sobre todo, no hacerlo 
nunca mientras se conduce. 

Durante el viaje normalmen-
te no será necesario mirar la 
pantalla del navegador, ya 
que las instrucciones de voz 
darán al conductor informa-
ción suficiente.

Aunque el GPS 
suele aconsejar la 
ruta más adecuada, 
las valoraciones 
del conductor 
respecto al estado 
de la carretera, 
señalización, 
etc. siempre 
deben tener 
prioridad sobre las 
instrucciones del 
navegador.

Velocidad
Influencia de la velocidad 
en los accidentes de tráfico 

La velocidad no tiene que 
ser necesariamente un fac-
tor de riesgo. Sin embargo, 
una velocidad elevada pue-
de hacer que resulte difícil 
controlar el vehículo ante 
una situación conflictiva. 

Los estudios afirman que la 
velocidad excesiva o inade-
cuada está presente, como 
factor concurrente, en al 
menos uno de cada cuatro 
accidentes, lo que la con-
vierte en una de las princi-
pales causas de accidenta-
lidad. 

Pero no es únicamente un 
factor desencadenante de 
accidentes. Una velocidad 
elevada aumenta la grave-
dad de cualquier siniestro. 
De hecho, la probabilidad de 
que un accidente sea mortal 
es un 60% más alta cuando 
se circula a velocidad exce-
siva que cuando se hace a 
velocidad adecuada.
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Conceptos básicos

Velocidad máxima

Límite superior de velocidad 
permitido para el vehículo 
en la vía por la que se circu-
la. Cuando se circula a una 
velocidad superior a la velo-
cidad máxima permitida se 
está circulando con exceso 
de velocidad. 

Velocidad mínima

Límite inferior de velocidad 
permitido para el vehículo 
en la vía por la que se circula. 
Cuando se circula a una velo-
cidad inferior a la velocidad 
mínima permitida se está 
circulando con una velocidad 
anormalmente reducida. 

 Velocidad inadecuada

Velocidad que no se adapta 
a las condiciones climato-
lógicas, a las circunstancias 
de la vía, del tráfico, del ve-
hículo o a las condiciones 
del conductor. La velocidad 
puede ser inadecuada aun-
que se encuentre dentro de 
los límites permitidos. 

Velocidad adecuada

Velocidad que, respetando 
los límites máximo y míni-
mo, se adapta a las condicio-
nes cambiantes del tráfico, 
de la vía, del vehículo o del 
estado del conductor. La 
velocidad adecuada permi-
te controlar el vehículo ante 
cualquier obstáculo o impre-
visto que pueda surgir. 

Cuando la velocidad es su-
perior a la adecuada se cir-
cula a velocidad excesiva. 

Los límites de velocidad 
son necesarios 

Los límites de velocidad no 
son caprichosos. Detrás de 
cada uno hay una serie de cri-
terios (la velocidad de diseño, 
el grado aceptable de conges-
tión, las demandas de tráfico 
existente, etc.) cuyo objetivo 
es que los vehículos se despla-
cen con la máxima garantía 
de seguridad y fluidez. 

Uno de los criterios más im-
portantes es la velocidad de 
diseño de una vía (la máxima 
velocidad segura que puede 

mantenerse sobre una sec-
ción de carretera en condi-
ciones favorables). 

Si una vía está diseñada 
para circular a determinada 
velocidad, porque su límite 
genérico o específico así lo 
indica, hacerlo a velocidad 
superior contrarresta las 
condiciones de seguridad 
que se calcularon para ella. 

El límite de velocidad en 
ciudad

En la ciudad las vías son 
compartidas por vehícu-
los y peatones, en caso de 
atropello la velocidad es un 
factor fundamental para las 
posibilidades de superviven-
cia de la víctima. 
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A 30 kilómetros por hora 
sólo el 5% de los peatones 
atropellados fallecerá a 
consecuencia del accidente, 
mientras que a 50 kilómetros 
por hora la proporción de 
muertos se aproxima al 50%. 

A partir de 80 
kilómetros por 
hora prácticamente 
todos los peatones 
atropellados 
morirán a 
consecuencia de las 
lesiones sufridas.

El límite de velocidad en 
carreteras convencionales

Normalmente, las carrete-
ras convencionales tienen 
una sola calzada para los dos 
sentidos de circulación y no 
suele haber más de un carril 
para cada uno de ellos, por lo 
que es posible encontrar ve-
hículos en sentido contrario 
(por ejemplo, adelantando). 

Además, hay cruces al mis-
mo nivel y accesos a la vía, 
por lo que no es extraño en-
contrar vehículos que redu-
cen la velocidad o cruzan la 
carretera para cambiar de 
dirección. 

También es posible encon-
trar animales o peatones 
cerca de la carretera, por lo 
que hay que prever que inva-
dan la calzada.

El límite de velocidad en 
autopistas y autovías

La probabilidad de sobre-
vivir a un accidente a más 
de 120 kilómetros por hora 
es mínima debido a la re-
ducción en la eficacia de los 
elementos de seguridad del 
vehículo (cinturón, airbag, 
etc.) y de la vía (las barreras 
de contención sólo están 
homologadas para resistir 

el impacto de un turismo a 
110 kilómetros por hora). A 
mayor velocidad mayor será 
la gravedad de las lesiones.

Por otro lado, para detener 
un vehículo se tarda más 
tiempo y se recorre más 
distancia cuanto mayor es 
la velocidad. Además, a una 
velocidad alta es más difícil 
controlar un vehículo ante 
una situación inesperada 
(un reventón, una mancha 
de aceite, etc.). 

Los efectos negativos de la 
velocidad

Un cuerpo en movimiento 
(un vehículo, una persona, 
etc.) acumula una energía 
que es proporcional a su 
masa y al cuadrado de la ve-
locidad a la que se desplaza. 
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Al frenar, la energía acumu-
lada se transforma en calor, 
pero en un choque esa ener-
gía provoca deformaciones 
del vehículo y graves lesio-
nes en sus ocupantes, de 
forma que los daños físicos y 
materiales que se producen 
en los accidentes están ínti-
mamente ligados a las velo-
cidades a las que circulaban 
los vehículos siniestrados. 

Es más fácil comprender las 
consecuencias que tiene un 
choque si éste se equipara a 
una caída.

Por otra parte, al aumentar 
la velocidad, la capacidad 
del ser humano para per-
cibir y reaccionar ante los 
eventos de la vía va disminu-
yendo, por lo que aumenta 
la probabilidad de cometer 
graves errores. 

A través de la vista se perci-
be el 90% de la información 

necesaria para una buena 
conducción: el estado y 
configuración de la vía, la 
señalización, las distancias, 
las velocidades, etc. De ahí 
la importancia de tener la 
mayor zona de visión posi-
ble. Sin embargo, la veloci-
dad, entre otros factores, 
provoca una disminución del 
campo visual útil, lo que se 
conoce como efecto túnel.

A medida que el conduc-
tor acelera va dejando de 
percibir adecuadamente 
los objetos ubicados en la 
periferia y sólo es capaz de 
ver con nitidez el centro de 
la vía. Cuanto más rápido se 
mueve un vehículo, más es-
trecho es el campo visual de 
su conductor. 

De este modo, la velocidad 
obstaculiza la capacidad de 
anticipación del conductor, 
vital para evitar los acciden-
tes. Una velocidad adecuada 

permite detectar a tiempo 
las situaciones de emergen-
cia y tener tiempo para reac-
cionar y evitar el siniestro.

Circular durante 
mucho tiempo 
a una velocidad 
elevada propicia 
la aparición de la 
fatiga e incrementa 
la hostilidad y la 
agresividad del 
conductor, debido 
a la tensión a la 
que está sometido, 
lo que afecta a la 
seguridad en la 
circulación.

Hay que tener en cuenta, 
además, que el haber cir-
culado a alta velocidad por 
carreteras amplias y en buen 
estado puede producir en el 
conductor la sensación de 
que circula a una velocidad 
inferior a la que realmente 
lleva.

Las distancias de reacción, 
frenado y detención

Estas tres distancias están ín-
timamente ligadas a la velo-
cidad puesto que cuanto más 
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rápido circula un vehículo, 
más distancia recorre antes 
de detenerse por completo o 
de que su velocidad disminu-
ya lo suficiente como para po-
der evitar un accidente. De ahí 
la importancia de mantener 
con el vehículo precedente 
una distancia adecuada a las 
circunstancias

La distancia de reacción

Es el espacio recorrido por el 
vehículo desde que su con-
ductor percibe un estímulo 
(un obstáculo, una señal, un 
ruido, etc.) hasta que respon-
de al mismo. Depende de la 
velocidad y del tiempo de 
reacción del conductor que, a 
su vez, está en función, entre 
otros muchos factores, de sus 
reflejos, de su estado psicofí-
sico (nivel de alerta, si está o 
no bajo los efectos del alcohol, 
etc.) e incluso del entorno en 
el que se encuentra (tempe-
ratura del habitáculo, ruido, 
etc.). Se suele considerar nor-
mal un tiempo de reacción de 
0,75 segundos, durante los 
cuales el vehículo recorrerá 
más o menos distancia depen-
diendo de la velocidad a la que 
se circule.

La distancia de frenado

Es el espacio recorrido por 
el vehículo desde que su 
conductor acciona el freno 
hasta que se detiene com-
pletamente. Esta distancia 
puede variar en función: 

•	 De la velocidad. 

•	 De la masa del vehículo y 
de su carga. 

•	 De las condiciones téc-
nicas del vehículo (frenos, 
neumáticos, etc.). 

•	 De las condiciones am-
bientales y de la vía (nieve, 
lluvia, estado del firme, etc.). 

•	 Del conductor (estado psi-
cofísico, experiencia, etc.). 

Un incremento de la veloci-
dad provoca que la distancia 
de frenado también aumen-
te, pero en mayor propor-
ción que ella. De este modo, 
cuando se duplica la veloci-
dad, la distancia de frenado 
es cuatro veces mayor.

La distancia de detención

La distancia de detención 
o de parada absoluta es el 
espacio recorrido por un 
vehículo desde que su con-
ductor percibe un obstáculo 
hasta la detención total del 
mismo. Por lo tanto, es el re-
sultado de sumar la distancia 
de reacción y la distancia de 
frenado. 

Evidentemente, la distancia 
de detención aumenta siem-
pre que aumente cualquiera 
de esas dos distancias, es 
decir, depende de los mis-
mos factores que ellas.
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Alteraciones de la 
salud
Algunas enfermedades 
que pueden afectar a 
la conducción

Las alergias respiratorias 

Los síntomas más frecuen-
tes de las alergias respira-
torias son muy similares a 
los de un simple resfriado: 
secreción nasal abundante, 
lagrimeo, visión borrosa, ra-
chas de estornudos (a veces 
hasta 20 seguidos), fatiga, 
dolor de cabeza, etc. 

Algunos de estos síntomas 
pueden producir errores en 
el cálculo de las distancias y 
una menor capacidad para 
mantener la concentración 
en el tráfico.

Si además se ingieren anti-
histamínicos para aliviar los 
síntomas, se puede experi-
mentar una mayor somno-
lencia al volante. 

Esta enfermedad puede 
afectar gravemente al rendi-
miento del conductor, espe-
cialmente durante las rachas 
de estornudos. 

Un vehículo que circula a 90 
kilómetros por hora, duran-
te un estornudo de un se-
gundo de duración, recorre 
unos 25 metros sin que el 
conductor pueda atender a 
la carretera, así que en una 
racha de 10 estornudos pue-
de llegar a recorrer a ciegas 
¡casi un cuarto de kilómetro! 

Consejos para conductores alérgicos 

Conducir con las ventanillas 
abiertas.

Las corrientes de aire contienen grandes cantidades de po-
len, por lo que pueden aumentar las crisis alérgicas.

No poner fuerte el aire 
acondicionado.

Los chorros de aire directos pueden provocar crisis alér-
gicas.

Mantener limpios los con-
ductos de ventilación y el 
habitáculo.

Limpiar el interior del vehículo con frecuencia, sobre todo 
si se transportan animales, e instalar, si es posible, filtros 
HEPA (high efficiency particulate air).

No mezclar alcohol con me-
dicamentos.

Las bebidas alcohólicas pueden aumentar los efectos se-
dantes de los medicamentos.

Intentar no realizar viajes 
demasiado largos.

Si se está en tratamiento hay que consultar al médico antes 
de viajar; quizás pueda variar la medicación o retrasar una 
toma.

Utilizar gafas de sol. Las gafas protegen los ojos de alérgenos.
Evitar conducir al amanecer 
y por zonas húmedas.

En estas circunstancias se producen grandes concentra-
ciones de polen. Las gafas protegen los ojos de alérgenos.

No automedicarse. Un fármaco adecuado para una cosa puede ser negativo 
para otras. Lo mejor es consultar siempre a un profesional.
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El estrés

El estrés se produce cuando 
un individuo se encuentra 
sometido a unas demandas 
superiores a las respuestas 
que puede proporcionar, 
ocasionándole una pérdida 
del equilibrio físico y emocio-
nal, por lo que puede alterar 
gravemente las capacidades 
para conducir con seguridad. 

El estrés puede tener los 
siguientes efectos sobre el 
conductor: 

•	 Aumenta el nivel de agre-
sividad, hostilidad y com-
petitividad hacia los demás 
conductores. 

•	 El comportamiento pue-
de volverse más imprudente 
y se aceptan mayores nive-
les de riesgo al volante, por 
lo que la conducción se vuel-
ve más temeraria. 

•	 Aumenta la tendencia a 
no respetar las señales y las 
normas de circulación. 

•	 Las decisiones al volan-
te pueden ser más lentas 
y pueden cometerse más 
errores. 

•	 Disminuye la concentra-
ción en el tráfico, por lo que 
aumenta la probabilidad de 
sufrir una distracción. 

•	 Facilita la aparición de la 
fatiga al volante. 

Si se está sometido a estrés, 
lo más adecuado es: 

•	 Buscar ayuda especializa-
da para acortar la duración 
de los periodos de estrés, 
reducir su intensidad y pre-
venir su futura aparición. 

•	 No conducir, salvo que 
sea estrictamente necesa-
rio, sobre todo en la fase 
más crítica del estrés y espe-
cialmente si se está toman-
do medicación.

La depresión

Es la forma más común del 
sufrimiento mental. Sus 
principales síntomas son: un 
estado de ánimo triste, an-
sioso o vacío, apatía, falta de 
energía y sentimientos de 
desesperanza y pesimismo. 
Ante una depresión lo mejor 
es ponerse cuanto antes en 
manos de un especialista. 
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La depresión altera las capa-
cidades del conductor: 

•	 Aumentando las distrac-
ciones. El conductor cen-
tra toda su atención en sus 
pensamientos y desatiende 
el entorno. 

•	 Haciendo que se pierda in-
formación del entorno. El con-
ductor puede tardar en detec-
tar sucesos importantes para 
la seguridad, sobre todo en las 
situaciones más complejas. 

•	 Aumentando la insegu-
ridad. Interfiere en la toma 
de decisiones, por lo que el 
conductor puede cometer 
errores o sorprender a los 
demás conductores. 

•	 Aumentando la propen-
sión a la somnolencia y la 
fatiga. Es recomendable no 
conducir de noche, por en-
tornos monótonos o duran-
te muchas horas. 

•	 Aumentando la irritabili-
dad y la ansiedad. Un suceso 
trivial puede provocar una 
reacción desproporcionada 
del conductor. 

Además, suele haber con-
sumo de psicofármacos que 
pueden afectar directamente 
a la capacidad para conducir.

La mayoría de las depresio-
nes tienen cura poniéndose 
en manos de un buen espe-
cialista y siguiendo un trata-
miento adecuado. 

La automedicación o el con-
sumo de alcohol u otras dro-
gas como remedio para la 
depresión pueden potenciar 
los riesgos y los efectos de 
esta enfermedad. Conducir 
en una fase aguda de depre-
sión multiplica el peligro de 
sufrir un accidente. 

La depresión 
puede provocar 
ideas suicidas 
que intervienen 
en el 2,6% de los 
accidentes graves.

Factores de riesgo relacionados con el vehículo

Los vehículos son parte ac-
tiva y protagonistas de la 
movilidad de nuestras vías, 
sin lugar a dudas también 
tienen una gran influencia 
en la seguridad y, por ende, 
en los accidentes de tráfico.

Esta influencia la podemos 
ver desde dos puntos de 
vista:

Por un lado, su revisión y 
mantenimiento, y un ade-
cuado programa eludirá el 
deterioro del vehículo por

 falta de cuidados y evitará 
que pueda ser la causa de un 
accidente.
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El segundo punto de vista 
tiene que ver con los siste-
mas de seguridad que tiene 
instalados, en la actualidad 
las marcas de vehículos in-
corporan cada vez más dis-
positivos cuya misión es la 
de evitar o, en su caso, mi-
nimizar las consecuencias 
del accidente de tráfico.

Los dispositivos de 
seguridad en los 
vehículos 

Revisión y mantenimiento
Los vehículos aparecen 
como la causa de entre un 4 
y un 13% de los accidentes, 
aunque muchos de estos si-
niestros podrían haberse evi-
tado si el automóvil hubiera 
sido revisado y sometido a 
un mantenimiento adecua-
do. Por ejemplo, un examen 
periódico de los neumáticos 
permitirá detectar a tiempo 
un deterioro que pueda cau-
sar un reventón. 

El propietario del vehículo 
es el responsable de conser-
varlo en buen estado, para lo 
que deberá: 

•	 Revisar con frecuencia 
algunos de los sistemas del 
vehículo (ruedas, niveles, 
etc.) para asegurarse de su 
buen estado. 

•	 Seguir los planes de man-
tenimiento establecidos por 
el fabricante: revisión de los 
frenos, del aceite, etc. y sus-
titución en caso necesario. 

•	 Presentarlo a las precep-
tivas Inspecciones Técnicas 
de Vehículos (ITV) cuando 
corresponda.

Sistemas de seguridad

En la actualidad muchos ve-
hículos incorporan sistemas 
de seguridad que permiten 
al conductor circular con 
unos altos niveles de garan-
tía. Sin embargo, las esta-
dísticas demuestran que los 
vehículos nuevos con mayo-
res adelantos tecnológicos 
sufren, proporcionalmen-
te, más accidentes que los 
antiguos, cuando lo lógico 
sería que ocurriese todo lo 
contrario. 

Una de las causas podría ser 
que muy pocos conductores 
saben cómo funcionan y 
para qué sirven los sistemas 
de seguridad de sus vehícu-
los, de manera que esos ele-
mentos, que deberían ser 
una ventaja, se convierten 
en un inconveniente, a ve-
ces, muy peligroso. 

Para que un sistema de seguridad sea efectivo hay que saber lo 
que hace y, sobre todo, lo que no puede hacer, para conducir en 
consecuencia. Por ello, es muy importante leer con atención el 
manual técnico del vehículo y aprender a utilizar correctamente los 
sistemas de seguridad que lleva instalados.
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Por otro lado, hay muchos 
conductores que, al saber 
que sus vehículos llevan ins-
talados los últimos adelan-
tos, se sienten más seguros 
y, consciente o inconscien-
temente, asumen más ries-
gos, ya que ignoran que 
cualquier sistema de seguri-
dad actúa siempre dentro de 
unos límites determinados.

Los sistemas de seguridad 
de los vehículos se clasifi-
can en dos modalidades: 
seguridad activa y seguridad 
pasiva. 

Los sistemas de seguridad 
activa (como el alumbrado, 
los neumáticos o los frenos) 
actúan antes de que se pro-
duzca el accidente para in-
tentar evitarlo.

Los sistemas de seguridad 
pasiva (como los cinturones 
de seguridad, los airbags o 
los reposacabezas) actúan 
automáticamente al produ-
cirse el accidente para ami-
norar los daños causados a 
las personas implicadas.

Elementos de 
seguridad activa 

Sistemas de alumbrado
Las funciones del alumbrado 
del vehículo son “ver” y “ser 
visto”. El alumbrado permite 
al conductor, en condiciones 
de luminosidad desfavora-
bles, iluminar la vía para ver 
las circunstancias del tráfico 
y percibir los posibles peli-
gros con tiempo suficiente 
para reaccionar. Por ello hay 
que revisar con frecuencia la 
regulación, el funcionamien-
to y el estado de sus elemen-
tos (lámparas fundidas, faros 
sucios o rotos, etc.). Además, 
es muy importante usar ade-

cuadamente las luces, en-
cendiendo las adecuadas y 
apagando las que no lo son, 
ya que algunas luces, como 
las de carretera, pueden 
deslumbrar a otros usuarios 
cuando se utilizan mal.

Por otra parte, el alumbrado 
contribuye a que los demás 
usuarios puedan ver el ve-
hículo con facilidad cuando 
la luminosidad es escasa o 
en otras circunstancias (por 
ejemplo, al circular con el sol 
a la espalda puede ser útil 
encender las luces aunque 
la visibilidad sea buena, así 
el vehículo será más visible 
para los que circulan en sen-
tido contrario).

Tienen especial importancia 
los indicadores de dirección 
o intermitentes ya que, a 
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pesar de que muchos no los 
utilizan correctamente, son 
fundamentales para comu-
nicarse con los demás usua-
rios. Para evitar sorprender-
los es necesario: 

•	 Señalizar todas las manio-
bras con tiempo suficiente. 

•	 Mantener la señalización 
hasta el final de la maniobra.

Mejoras en los sistemas de 
alumbrado

•	 Lámparas de xenón y 
bixenón. Estos faros emi-
ten una potente luz blanco-
azulada, más similar a la luz 
natural que las tradicionales. 
Consiguen una mejor ilumi-
nación de la calzada, permi-
tiendo ver a mayor distancia, 
aminoran la fatiga ocular del 
conductor y reducen la pro-
babilidad de deslumbrar a los 
otros conductores. Además, 
su vida media es cuatro veces 
mayor que la de una lámpara 
incandescente. 

•	 Luces adaptativas. Mien-
tras que los faros tradicio-
nales iluminan únicamente 
al frente del vehículo y par-
cialmente el entorno más 
inmediato de la vía, las luces 
adaptativas adecúan la zona 
iluminada por los faros a las 
necesidades del conductor y 
aumentan las posibilidades 
de anticipación a las circuns-
tancias del tráfico. 

•	 Luces de día. El brillo 
y el contraste de las luces 
aumentan la visibilidad del 
vehículo también durante 
el día. Se ha calculado que 
en nuestro país las luces 
diurnas podrían salvar más 
de 200 vidas al año. Si el ve-
hículo no dispone de luces 
especiales para circular de 
día (automáticas y de bajo 
consumo) pueden encen-
derse las luces de cruce. 

Los frenos

El sistema de frenado se en-
carga de reducir la velocidad 
del vehículo hasta llegar a 
detener su movimiento por 
completo. Aunque un fallo 
en el sistema de frenado es 
poco habitual, puede supo-
ner un grave peligro para la 
circulación. 

Mantenimiento básico del 
sistema de frenado

Algunas de estas operacio-
nes las puede realizar el con-
ductor, aunque para otras es 
preferible contar con un pro-
fesional del automóvil. 

•	 Revisar con frecuencia el 
nivel del líquido de frenos, 
tal como se indica en el ma-
nual del vehículo. 

•	 Observar que los conduc-
tos por donde circula el líqui-
do de frenos no presentan 
grietas, manchas o fugas. 

•	 Sustituir completamen-
te el líquido de frenos en los 
plazos indicados por el fabri-
cante del vehículo. 
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•	 Revisar periódicamen-
te el estado de los discos y 
pastillas de freno, así como 
el estado de todo el sistema. 

Frenada de emergencia

El modo de realizar una 
frenada de emergencia 
varía dependiendo de si el 
vehículo tiene instalado o no 
un sistema ABS. 

Si en una frenada de emer-
gencia sin ABS se aplicase 
la máxima fuerza sobre el 
freno se bloquearían las rue-
das, con lo que se alargaría 
la frenada y existiría la posi-
bilidad de perder el control 
de la dirección y, en algún 
caso, la estabilidad. Por lo 
tanto, debe frenarse fuerte 
y a fondo, hasta justo antes 
del bloqueo de las ruedas, 
teniendo en cuenta que al 
principio de la frenada hay 
que aplicar más presión so-
bre el pedal y luego hay que 
disminuirla paulatinamente, 

levantando ligeramente el 
pie del freno al menor sín-
toma de bloqueo, pero sin 
dejar de frenar.

Ante una frenada de emer-
gencia con ABS se debe pi-
sar a fondo el pedal del fre-
no, aplicando una presión 
constante y regular, y no 
levantar el pie hasta que el 
vehículo se haya detenido. 
Al entrar el sistema ABS en 
funcionamiento, pueden 
notarse en el pedal de fre-
no unas leves pulsaciones 
que son totalmente norma-
les. Esto es debido a que el 
sistema aplica y libera muy 
rápido la presión sobre los 
frenos. 

En ambos casos es conve-
niente pisar el pedal de em-
brague al mismo tiempo que 
el de freno para que el motor 
no se cale ni interfiera en la 
frenada, ya que en el corto 
espacio de tiempo que dura 
una frenada de emergencia 
es difícil controlar cuándo el 

motor deja de retener el ve-
hículo y vuelve a impulsarlo, 
contrarrestando la acción de 
los frenos.

El ABS es una 
importante mejora 
en la seguridad 
activa del vehículo, 
ya que permite 
mantener el control 
sobre la dirección 
y, en la mayoría 
de los casos, 
reducir la distancia 
de frenado. Sin 
embargo, es 
preferible evitar 
las frenadas 
de emergenica 
manteniendo 
una distancia 
de seguridad 
adecuada y 
conduciendo 
de una forma 
preventiva.

Los sistemas de asistencia 
a la frenada de emergen-
cia son dispositivos que, 
combinados con el ABS, 
se activan en el momento 
de realizar una frenada de 
emergencia, ya que se ha 
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comprobado que ante una 
frenada de emergencia el 
conductor frena por deba-
jo del límite del vehículo y 
aumenta la presión sobre el 
pedal al acercarse el impac-
to, alargando así la distancia 
de frenado. 

El sistema mide la velocidad 
con la que se suelta el ace-
lerador y se pisa el freno y 
la presión ejercida sobre el 
pedal para averiguar cuán-
do se produce una frenada 
de emergencia, aplicando 
la máxima fuerza sobre los 
frenos hasta que actúa el 
sistema antibloqueo. De 
este modo se aprovecha al 
máximo la capacidad de fre-
nado del vehículo. 

Fallo de los frenos

•	 Si el problema es por so-
brecalentamiento de los fre-
nos (por ejemplo, porque se

 ha abusado de ellos en una 
pendiente prolongada), sol-
tar el pedal y dejar que se 
enfríe el sistema. 

•	 Pisar y soltar el pedal va-
rias veces. Esto puede hacer 
que el dispositivo de frenado 
de socorro reduzca la veloci-
dad del vehículo. 

•	 Circular lo más pegado 
posible al borde derecho de 
la calzada. 

•	 No acelerar y cambiar, 
sucesivamente, a relaciones 
de velocidad inferiores para 
que el motor actúe como 
freno. 

•	 Si las velocidades no en-
tran, se puede utilizar el freno 
de mano tirando de la palan-
ca de manera suave y progre-
siva, nunca bruscamente. 

•	 Si esto no fuera suficien-
te, desviarse de la carrete-
ra, dirigiendo el vehículo 
hacia una zona de frenado 
de emergencia, un camino 
lateral ascendente, hacia 
arbustos o algo blando. 

Ante un peligro inminente 
se puede intentar el frena-
do mediante el roce lateral 
contra una pared, un talud, 
la cuneta o una bionda. Para 
ello, cortar el contacto y su-
jetar el volante con firmeza. 

Los neumáticos

Los fallos de los neumáticos 
constituyen la principal cau-
sa de accidente achacable al 
vehículo, acumulando más 
siniestros y víctimas que to-
dos los demás sistemas del 
vehículo juntos. 

Características de los neu-
máticos 

En los laterales de los neu-
máticos pueden leerse las 
características de los mis-
mos. Las principales son: 

•	 Ancho del neumático en 
milímetros. Por ejemplo, 
“185” significa que el neu-
mático tiene 185 milímetros 
de ancho. 

•	 Perfil o serie. Se expresa 
como la relación entre la al-



63

m
an

ua
l 

d
e 

pr
ev

en
ci

ó
n

 d
e 

ri
es

g
o

s 
la

bo
ra

le
s 

en
 e

l 
tr

áf
ic

o

tura del flanco y el ancho del 
neumático (en porcentaje). 
Por ejemplo, “185/60” signi-
fica que el neumático tiene 
111 milímetros de alto (el 
60% de 185 son 111).

ȇȇ Las dimensiones del 
neumático deben ser 
siempre las recomenda-
das por el fabricante del 
vehículo.

ȇȇ Esta información pue-
de ser necesaria a la hora 
de comprar algunos acce-
sorios como, por ejemplo, 
las cadenas para la nieve. 

•	 Estructura. El neumático 
más común es el de estruc-
tura radial (R), aunque pue-
den encontrarse algunos 
con estructura diagonal (D). 
Los neumáticos radiales son 
recomendables porque tie-
nen una mayor adherencia 
y estabilidad, suelen durar 
más tiempo, aumentan el 
confort durante la conduc-
ción y reducen el consumo 
de carburante. 

•	 Diámetro interior en 
pulgadas. Indica el diáme-

tro de la llanta en el que se 
debe montar el neumático. 
Por ejemplo, “15” significa 
que se debe montar en una 
llanta de 15 pulgadas.

•	 Índice de carga. Es un 
código numérico que indica 
la carga máxima que puede 
soportar el neumático a la 
velocidad especificada en 
el código de velocidad. Por 
ejemplo, “82” equivale a 475 
kilogramos. 

•	 Código de velocidad. Es 
un código alfabético que ex-
presa a la velocidad máxima 
a la que se puede circular 
con seguridad con un neu-
mático. Por ejemplo, “V” 
equivale a 240 kilómetros 
por hora.

Estos índices sólo son vá-
lidos para neumáticos en 
buen estado.

Está prohibido montar neu-
máticos con un índice de 
carga o un código de velo-
cidad inferiores a los de los 
neumáticos que se monta-
ron originariamente en el 
vehículo o a los que reco-

miende el fabricante. No 
obstante, se pueden montar 
neumáticos en los que sean 
superiores.

•	 Tipo de montaje. En la 
actualidad, los neumáticos 
más habituales son sin cá-
mara (tubeless). Son más 
seguros que los que llevan 
una cámara de aire en su in-
terior (tube type) porque en 
caso de pinchazo se deshin-
chan lentamente en lugar de 
reventar. 

•	 Fecha de fabricación. El 
código DOT identifica la fe-
cha de fabricación del neu-
mático a través de cuatro 
dígitos. Los dos primeros 
indican la semana del año 
y los otros dos el año de 
fabricación. Por ejemplo, 
“1516” quiere decir semana 
15 (mediados de abril) del 
año 2016. Las cifras pueden 
estar dentro de una elipse. 

•	 Localización del indi-
cador de desgaste. En los 
flancos también pueden en-
contrarse unas marcas que 
indican los lugares en los que 
se encuentran los testigos 
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de desgaste en la banda de 
rodamiento. Pueden ser las 
siglas TWI (Tread Wear Indi-
cator, indicador de desgaste 
de la banda de rodamiento), 
triángulos (s), flechas o inclu-
so símbolos indicados por el 
fabricante. El neumático 
debe ser sustituido antes de 
que la superficie del neumá-
tico esté a nivel de estos tes-
tigos, ya que en ese momen-
to la profundidad del dibujo 
será igual o inferior al límite 
legal de 1,6 milímetros. 

Mantenimiento básico de 
los neumáticos 

Controlar la presión 1 o 2 
veces al mes como mínimo. 
Debe hacerse con los neu-
máticos fríos, respetando 
las presiones recomenda-
das por el fabricante. Un 
neumático con una presión 
incorrecta se desgasta de 
forma irregular, presenta 
un mayor riesgo de sufrir un 
reventón y puede aumentar 
el consumo de combustible. 

•	 Inspeccionar periódica-
mente el neumático. Com-
probar que el dibujo está por 

encima de los testigos de 
desgaste y verificar que no 
existen cuerpos extraños en 
la banda de rodamiento (cla-
vos, piedrecillas, etc.) ni des-
gastes irregulares, cortes, 
grietas o deformaciones. En 
caso contrario será necesa-
rio sustituir el neumático. 

•	 Consultar con un profe-
sional si se detectan ano-
malías en los neumáticos o 
en el comportamiento del 
vehículo. 

•	 Cambiar los neumáticos 
al menos cada 5 años, aun-
que no se utilicen y tengan 
dibujo suficiente, ya que 
con el tiempo los neumáti-
cos envejecen y pierden sus 
propiedades para rodar con 
seguridad. 

•	 Cuidar siempre los neu-
máticos 

ȇȇ Circulando a veloci-
dad moderada; a mayor 
velocidad de circulación, 
mayor desgaste. 

ȇȇ Evitando conducir de 
una forma brusca, con 

fuertes arrancadas, ace-
leraciones y frenazos. 

ȇȇ Evitando subir bordi-
llos o escalones porque 
se pueden producir de-
formaciones en las llan-
tas y cortes o roturas en 
los neumáticos. 

ȇȇ Teniendo especial 
cuidado con algunos lí-
quidos, como la gasolina 
o el aceite, porque al ser 
disolventes pueden dañar 
los neumáticos. 

La carga del vehículo, el mal 
estado de la vía, el tipo de 
recorrido (por ejemplo, las 
zonas de curvas) o el calor 
pueden acelerar también el 
desgaste de los neumáticos.

Algunos vehículos 
llevan, en lugar 
de la rueda de 
repuesto completa, 
una rueda de uso 
temporal que 
permite llegar 
hasta el taller 
más cercano 
para arreglar el 
pinchazo.
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Sistemas de suspensión

El sistema de suspensión es 
el encargado de mantener 
en todo momento el con-
tacto entre los neumáticos 
y la carretera, garantizando 
la estabilidad del vehículo 
y proporcionando confort 
a los ocupantes. Por ello, 
este sistema tienen un pa-
pel clave para mantener la 
trayectoria deseada y para 
absorber las irregularidades 
del asfalto. 

C o n s e c u e n c i a s  d e  l a 
amortiguación en malas 
condiciones 

El vehículo pierde estabili-
dad, especialmente en cur-
vas o con viento lateral, y 
aumenta el riesgo de aqua-
planing. 

•	 Aumenta la distancia de 
frenado, sobre todo con fir-
me irregular o mojado. 

•	 Reduce la efectividad del 
ABS. 

•	 Se desgastan y averían 
con mayor frecuencia otros 
elementos del vehículo. 

•	 Las luces oscilan durante 
la marcha y pueden deslum-
brar a otros conductores. 

•	 Disminuye el confort du-
rante la conducción y el con-
ductor se fatiga con mayor 
facilidad. 

Síntomas de que los amorti-
guadores se encuentran en 
mal estado 

Al frenar, el vehículo se incli-
na hacia delante y se levanta 
de atrás de forma excesiva. 

•	 Al circular, el vehículo se 
balancea demasiado en ca-
rreteras en buen estado y 
se inclina excesivamente al 
tomar una curva. 

•	 Durante la marcha, se 
notan de forma exagerada 
las alteraciones del camino 
(por ejemplo, los baches) y 
el viento lateral. 

•	 Los neumáticos se des-
gastan irregularmente. 

•	 Circulando de noche, las 
luces oscilan de forma lla-
mativa. 

Sistemas de dirección

Mediante el sistema de di-
rección, el conductor es ca-
paz de dirigir el movimiento 
del vehículo en la trayecto-
ria deseada, generalmente 
al cambiar la orientación de 
las ruedas delanteras. 

Es importante seguir las 
instrucciones del fabrican-
te y llevar el vehículo al ta-
ller para que puedan revisar
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adecuadamente este sis-
tema con una periodicidad 
adecuada. 

Síntomas que hacen reco-
mendable una revisión de la 
dirección 

•	 La dirección se vuelve de-
masiado dura o demasiado 
floja. 

•	 El vehículo se desvía a 
un lado cuando se suelta el 
volante en terreno llano y 
uniforme. 

•	 Los neumáticos se desgas-
tan de una forma irregular. 

•	 El volante vibra a deter-
minadas velocidades. 

Mejoras en los sistemas de 
dirección 

•	 Dirección asistida. Este 
sistema reduce significati-
vamente la fuerza que tiene 
que realizar el conductor so-
bre el volante para controlar 
la dirección del vehículo. Ello 
resulta de gran ayuda para 
realizar determinadas ma-
niobras. 

•	 Dirección asistida pro-
gresiva. Este tipo de direc-
ción complementa al ante-
rior, adaptando la dureza de 
la dirección a la velocidad 
del vehículo. Cuando el co-
che está parado o se mueve 
muy lentamente, el esfuer-
zo necesario para mover el 
volante se reduce al mínimo. 
Sin embargo, a velocidades 
mayores, la dirección es 
algo más dura y permite un 
control más preciso del ve-
hículo. 

Otros elementos de seguri-
dad activa

Control de tracción 

Es un dispositivo que evita 
la pérdida de tracción de las 
ruedas propulsoras cuando 
no son capaces de transmi-
tir al suelo toda la potencia 
desarrollada por el motor, 
permitiendo, entre otras 
ventajas, arrancar en suelos 
deslizantes y conservar la 
estabilidad del vehículo en 
curvas, al subir una pendien-
te o con lluvia. 

 

Control electrónico de esta-
bilidad (ESP) 

El objetivo del control de es-
tabilidad es intentar que el 
vehículo permanezca en la 
trayectoria marcada por el 
volante, corrigiendo las po-
sibles desviaciones del mis-
mo mediante una ocasional
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 reducción de la potencia del 
motor y el frenado selectivo 
e independiente de las rue-
das del vehículo, aumentan-
do el giro del mismo sobre 
su eje vertical cuando subvi-
ra o disminuyéndolo cuando 
sobrevira. 

Limitadores de velocidad

Estos dispositivos pueden 
ayudar al conductor a mante-
ner una velocidad adecuada 
a las circunstancias, siempre 
que se utilicen correctamente. 

Algunos, simplemente im-
piden al vehículo superar 
una velocidad determina-
da por el conductor. Otros, 
más sofisticados, mantienen 
automáticamente la veloci-
dad del vehículo, sin que el 
conductor deba presionar 
el pedal del acelerador o el 
freno para ello. Incluso hay 
sistemas que regulan la 
velocidad manteniendo la 
distancia de seguridad res-

pecto al vehículo que circula 
delante.

Aunque son 
una gran ayuda, 
los avances 
tecnológicos 
incorporados 
al vehículo no 
pueden reemplazar 
la conducción 
responsable.

Elementos de 
seguridad pasiva 

Aunque su función es redu-
cir al mínimo las lesiones 
que pueden producirse en 
un accidente, un mal uso 
puede anularlos comple-
tamente, pudiendo resul-
tar incluso peligrosos (por 
ejemplo, un reposacabezas 
demasiado bajo). 

El chasis y la carrocería
En un accidente, para evi-
tar o reducir los daños a las 

personas que viajan en el 
vehículo, el chasis y la ca-
rrocería deben absorber 
la máxima cantidad de la 
energía posible para con-
seguir una deceleración 
más suave y proteger a los 
ocupantes. Para ello, en un 
impacto ciertas zonas sufren 
una deformación progresiva 
(estructuras de deformación 
programada) mientras que 
el habitáculo permanece 
inalterado (célula de segu-
ridad). 

Sin embargo, esto no ga-
rantiza que en un acciden-
te los ocupantes no sufran 
daños. En primer lugar, 
porque el habitáculo de se-
guridad tiene sus limitacio-
nes (un choque a velocidad 
muy elevada puede hacer 
que las deformaciones del 
vehículo sean tan grandes 
que lleguen a aplastar al 
conductor o a los pasajeros) 
y, en segundo lugar, porque 
aunque el habitáculo de se-



68

guridad resista al impacto, 
las bruscas aceleraciones y 
deceleraciones que apare-
cen en el accidente pueden 
por sí solas llegar a provocar 
lesiones en los ocupantes. 

Las pruebas de choque

Las pruebas de choque re-
crean los principales tipos 
de accidente y permiten 
realizar una valoración de 
los posibles daños sufridos 
por las víctimas. Todo ve-
hículo que sale al mercado 
debe superar con éxito una 
serie de pruebas de choque 
de homologación, en ellas 
se comprueba que, en caso 
de accidente, el habitácu-
lo es capaz de proteger a 
los ocupantes y que las de-
formaciones que sufre el 
vehículo permitirían evacuar 
a los pasajeros de su interior.

Sin embargo, es importante 
resaltar que en estas prue-
bas los impactos se realizan 
generalmente a una veloci-
dad máxima de 56 kilóme-
tros por hora, por lo que no 
se garantiza el comporta-
miento del vehículo en un 

accidente a una velocidad 
superior.

Las pruebas de choque de 
EuroNCAP

El programa EuroNCAP 
(Programa de Evaluación de 
Vehículos Nuevos) pretende 
ofrecer a los conductores da-
tos independientes e impar-
ciales sobre la seguridad pa-
siva de los nuevos vehículos 
que se ponen a la venta. Para 
ello, se somete a los vehícu-
los a una serie de pruebas de 
choque y se evalúan los re-
sultados, dando una puntua-
ción final que permite com-
parar la seguridad pasiva de 
cada vehículo respecto a los 
de su misma clase. 

Las pruebas de EuroNCAP 
incluyen un impacto frontal 
y lateral, además de pruebas 
específicas para niños colo-
cados en un dispositivo de 
retención infantil y también 
para peatones atropellados.

En función de la puntuación 
de cada vehículo en las di-
ferentes pruebas, se otorga 
un número determinado de 
estrellas de EuroNCAP que 
indican la mayor o menor 
protección en comparación 
con los demás vehículos de 
su clase.
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Además de estas estrellas, 
EuroNCAP proporciona una 
información más detallada 
de los resultados de cada 
vehículo.

Los resultados de 
EuroNCAP solo 
dan información 
respecto a la 
seguridad pasiva.

El cinturón de seguridad

Durante una colisión frontal 
contra un objeto indefor-
mable, un vehículo se detie-
ne en décimas de segundo, 
pero, debido a la inercia, 
los ocupantes seguirán mo-
viéndose a la misma veloci-
dad que llevaba el vehículo, 
razón por la que, si chocan 
contra el volante o el pa-
rabrisas, es muy probable 
que se produzcan graves 
lesiones. 

Para evitar esto, el cinturón 
de seguridad ralentiza el 
movimiento del cuerpo es-

tirándose porque, aunque 
no está hecho de material 
elástico, su trenzado le hace 
extensible. 

Pero, además, el cinturón 
mantiene el cuerpo den-
tro de la célula de seguri-
dad, donde está protegido 
(muchos de los que no lo 
llevaban puesto resultaron 
muertos al salir despedidos 
del vehículo). Por ello, el cin-
turón de seguridad es útil 
para todo tipo de choques, 
no solo para los frontales. 

Se estima que el uso del cin-
turón de seguridad puede 
reducir casi a la mitad la pro-
babilidad de resultar muer-
to en un accidente. Por ello, 
este dispositivo es, en gene-
ral, obligatorio en todas las 
plazas del vehículo (inclui-
das las traseras), tanto en 
ciudad como en carretera.

Abrocharse correctamente 
el cinturón de seguridad

La cinta torácica 

La cinta torácica debe pasar 
sobre la clavícula, a medio 
camino entre el hombro y el 
cuello, y debe descender por 
el centro del pecho. 

Si está colocada sobre el 
cuello o sobre un pecho, 
puede provocar graves le-
siones durante el accidente. 

Si se coloca sobre el hom-
bro, puede deslizarse hacia 
fuera durante el accidente y 
reducir al mínimo la eficacia 
del cinturón.
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La cinta abdominal 

La cinta abdominal debe co-
locarse sobre los huesos de 
la cadera, siempre por deba-
jo del abdomen. Si se coloca 
sobre el abdomen, puede 
provocar graves lesiones in-
ternas durante el accidente.

Una vez abrochado el cin-
turón, estirar ligeramente 
hacia arriba para que quede 
bien ceñido al cuerpo. Com-
probar que no esté engan-
chado o enrollado en ningún 
punto de su recorrido. 

Si el cinturón tiene holgura, 
el cuerpo recorrerá una ma-
yor distancia durante el acci-
dente y puede chocar contra 
el volante o el parabrisas. Si 
las cintas no están bien es-
tiradas, el cinturón perderá 
eficacia y puede provocar le-
siones durante el accidente.

Tras un accidente, 
el cinturón puede 
haber sufrido 
daños y quizá 
haya dejado de ser 
seguro, por lo que 
debe sustituirse 
por uno nuevo.

El efecto submarino

Este efecto se produce 
cuando, por un mal uso del 
cinturón o del asiento del 
vehículo, el cuerpo se des-
liza por debajo de la banda 
abdominal, ya que el cintu-
rón no es capaz de retenerlo 
adecuadamente. 

Para evitar que esto ocurra 
es muy importante: 

•	 Ponerse debidamente el 
cinturón: una mala coloca-
ción de la banda abdominal 
hace más probable que el 
cuerpo se deslice por debajo. 

•	 Eliminar cualquier holgu-
ra del cinturón: es más fácil 
que se produzca el efecto 

submarino si el cinturón no 
está bien ceñido al cuerpo. 
Hay que evitar conducir con 
ropa muy voluminosa y no 
deben utilizarse nunca pin-
zas, almohadones u otros 
dispositivos que puedan dar 
holgura al cinturón. 

•	 Evitar colocar elementos 
inadecuados sobre el asien-
to: el material de los asien-
tos impide el deslizamien-
to, pero al colocar sobre 
el asiento toallas, cojines, 
ciertas fundas, etc. se puede 
anular esta función.

•	 Conducir con una postura 
adecuada: el asiento nunca 
debe inclinarse en exceso 
(debe evitarse conducir de-
masiado tumbado). Una 
postura adecuada al volante, 
entre otras ventajas, facilita 
el correcto funcionamiento 
del cinturón de seguridad.
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Falsedades respecto al cinturón de seguridad

“Nunca he tenido un accidente, así 

que no me hace falta el cinturón de 

seguridad”

El hecho de no haber tenido ningún siniestro 
no quiere decir que no pueda sufrirse uno en 
cualquier momento. La prevención es, en 
estos casos, la mejor política.

“En ciudad el cinturón de seguridad no 

es necesario porque la velocidad es baja”

A tan sólo 30 o 40 kilómetros por hora, un 
accidente puede ser mortal si la cabeza impacta 
contra la luna delantera o contra el volante. En 
un golpe a baja velocidad el cinturón permitirá 
que los ocupantes salgan ilesos. 

“Hay fallecidos que llevaban puesto el 

cinturón, así que en realidad no sirve de 

mucho”

Los estudios demuestran que, en general, 
los que circulan sin el cinturón de seguridad 
tienen el doble de probabilidades de fallecer 
en el accidente.

“En recorridos cortos no hace falta 

ponerse el cinturón”

La mayoria de accidentes con víctimas se 
producen a pocos kilómetros del lugar de 
partida, por lo que es importante utilizar 
el cinturón de seguridad en todos los 
desplazamientos.

“Es mejor salir despedido del vehículo que 

quedar atrapado en él”

En caso de accidente es generalmente mucho 
más seguro quedar dentro del vehículo, ya que 
está preparado para proteger a sus ocupantes. 
Al salir despedido se puede chocar contra 
otro objeto (un árbol, un quitamiedos...) o ser 
aplastado por el propio vehículo.

“Con tantos sistemas de seguridad el 

cinturón no es necesario”

Todos los dispositivos de seguridad del 
vehículo están diseñados para funcionar 
de una forma complementaria, por lo que 
ninguno es capaz, por sí mismo, de sustituir 
al cinturón.

“Si el vehículo se incendia o se hunde en 

el agua los ocupantes pueden quedar 

atrapados por el cinturón y morir por no 

poder escapar a tiempo”

Esos casos son excepcionales. Por el 
contrario, el cinturón puede hacer que los 
ocupantes sufran menos daños y puedan salir 
por si mismos del vehículo.

“El cinturón es incómodo”

Es una cuestión de costumbre. Hoy día los 
cinturones apenas ejercen presión sobre el 
cuerpo, por lo que no son tan molestos. Y 
con el tiempo lo que resulta incómodo es no 
llevarlo abrochado.
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Mejoras en los cinturones de 
seguridad 

En los últimos años se ha 
generalizado el uso del cin-
turón de tres puntos de an-
claje en todas las plazas del 
vehículo. Este dato es positi-
vo, ya que otros tipos de cin-
turón (como, por ejemplo, el 
abdominal que se solía utili-
zar en la plaza trasera cen-
tral de algunos vehículos) no 

son tan seguros como el de 
tres puntos de anclaje. 

Sistema limitador de carga: 
los cinturones de seguridad 
pueden estar dotados de un 
sistema que reduce la pre-
sión sobre el cuerpo cuan-
do la fuerza sobre pecho o 
pelvis ha alcanzado un valor 
límite. De esta forma reduce 
el riesgo de lesión sin afectar 
la sujeción del cuerpo. 

Pretensores pirotécnicos: son 
unos dispositivos que se dis-
paran al detectar el impacto 
del vehículo y consiguen re-
ducir al máximo la holgura 
del cinturón de seguridad. 

“Utilizar el cinturón de seguridad 
durante el embarazo es peligroso 
para el feto”
El uso del cinturón de seguridad 
es obligatorio también para 
las embarazadas, ya que se ha 
demostrado que si no se lleva puesto 
el feto puede sufrir mayores daños en 
caso de accidente.

“El cinturón solo es necesario 
delante. En los asientos traseros 
no hace falta”
Si los pasajeros de los asientos traseros 
no lo llevan abrochado, en caso de 
colisión frontal son lanzados contra los 
ocupantes de los asientos delanteros 
pudiendo provocarles graves lesiones.

La probabilidad de que un ocupante de los asientos traseros cause 
la muerte a otro pasajero de los asientos delanteros al salir lanzado 
puede ser hasta 8 veces mayor si no lleva el cinturón puesto.
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Los dispositivos de retención para menores 

Los sistemas de sujeción para menores correctamente instalados 
podrían evitar tres de cada cuatro muertes de niños en accidentes de 
tráfico.

Generalmente, los cinturo-
nes y demás sistemas de se-
guridad de los vehículos no 
están adaptados a los niños. 
Por ello, para poder circular 
con total seguridad, es obli-
gatorio el uso de unos dis-
positivos de retención para 
menores, diseñados especí-
ficamente para ellos. 

A la hora de elegir el dis-
positivo de seguridad, más 
que la edad, se deben tener 
en cuenta el peso y la altura 
del niño que lo va a utilizar. 
Lo más adecuado es que el 
menor lo pruebe para ase-
gurarse de que el tamaño es 

el correcto y al niño le resul-
ta cómodo. 

Además, es importante te-
ner en cuenta las siguientes 
recomendaciones: 

•	 No debe instalarse una 
sillita en una plaza con air-
bag frontal, salvo que éste 
se desconecte previamente. 

•	 Para los niños pequeños 
la colocación más segura 
es, en general, en sentido 
contrario a la marcha del 
vehículo.

•	 Los asientos traseros, y 
especialmente el trasero 

central, son en general los 
más seguros ya que resultan 
menos afectados por los im-
pactos laterales. 

El sistema Isofix puede ase-
gurar un montaje más sen-
cillo y correcto de la sillita, 
además de permitir una su-
jeción más firme. 

Es importante que el dis-
positivo de retención esté 
homologado porque, de 
lo contrario, no ha supera-
do con éxito unas pruebas 
mínimas de seguridad y no 
se puede estar seguro de si 
será capaz de proteger ade-
cuadamente al niño. 
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Los airbags

Un airbag es un cojín infla-
ble que se hincha en apenas 
unas milésimas de segundo 
al producirse el impacto. 

En conjunción con el cintu-
rón de seguridad, puede lle-
gar a reducir un 20% la pro-
babilidad de sufrir lesiones 
mortales. 

Los sistemas actuales son 
muy precisos a la hora de 
determinar cuándo debe 
saltar el airbag, por lo que es 
muy difícil que el dispositivo 
se dispare en una situación 
inadecuada. Además, algu-
nos vehículos disponen de 
sistemas capaces de detec-
tar la presencia o ausencia 
de ocupantes en los asientos 
e incluso el tipo de acciden-
te, permitiendo que se dis-
paren únicamente aquellos 
airbags que sean necesarios. 

Las principales funciones del 
airbag son: 

•	 Frenar suavemente el 
movimiento de los ocupan-
tes que chocan contra él, 
consumiendo parte de su 
energía cinética. 

•	 Evitar que los ocupantes 
se golpeen contra el interior 
del habitáculo, reduciendo 
el riesgo de sufrir heridas. 

•	 Proteger la cara y los ojos 
de los fragmentos de cristal 
u otros elementos que pue-
den desprenderse. 

Sin embargo, el airbag no 
es eficaz si no se utiliza jun-
to con el cinturón de segu-
ridad. Si no se lleva abro-
chado el cinturón cuando se 
produce el accidente, la

cabeza chocará con el airbag 
cuando aún se esté inflando 
y, debido a la fuerza con que 
se despliega, puede causar 
serias lesiones que pueden 
incluso llegar a ser mortales.

Modalidades de airbag

•	 Airbags frontales de 
conductor y de acompa-
ñante. Son los más comunes 
y suelen estar localizados en 
el volante y en salpicadero. 
Tienen su máxima eficacia 
cuando se produce un cho-
que frontal. 

•	 Airbags laterales. Sue-
len esconderse en los late-
rales de los asientos o en el 
guarnecido de las puertas. 
Protegen a los ocupantes 
durante los impactos latera-
les, evitando principalmente 
lesiones en el tórax. 

•	 Airbags de techo o de 
cortina. Suelen localizarse 
en los laterales del techo, 
por encima de las ventani-
llas. Su finalidad es proteger 
la cabeza en caso de impac-
to lateral o de vuelco.
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Precauciones respecto a los 
airbags

Usar siempre los cinturo-
nes de seguridad para que 
ambos dispositivos puedan 
funcionar de una forma 
complementaria. 

Colocarse a una distancia 
correcta del airbag delan-
tero. Es conveniente que 
exista una separación de, al 
menos, 25 centímetros en-
tre el pecho del conductor y 
el volante para evitar que el 
airbag golpee al conductor 
mientras se infla. 

Desconectar el airbag del 
acompañante si se va a colo-
car en ese asiento una sillita 
infantil. 

Las gafas no suelen ser pe-
ligrosas. El airbag retiene 
el cuerpo en los instantes 
finales del desplazamiento, 
cuando ya ha sido frenado 
por el cinturón de seguri-
dad. Sin embargo las gafas, 
como el resto de los objetos 
que están sueltos en el ha-
bitáculo, salen despedidas, 
en la mayoría de los casos, 
por efecto de la inercia en el 
momento del impacto, por 
lo que la probabilidad de 
que se rompan es realmen-
te baja.

El reposacabezas

Los reposacabezas son 
muy efectivos en caso de 
colisión o alcance, evitan o 
disminuyen la gravedad de 
las lesiones en el cuello y las 
cervicales producidas por 
el brusco movimiento de la 
cabeza hacia delante y hacia 
atrás (latigazo cervical). Por 
ello es imprescindible regu-
larlos adecuadamente, tan-
to en los asientos de delante 
como en los de atrás. 

El latigazo cervical implica 
un fuerte movimiento de 
vaivén del cuello. Es espe-
cialmente frecuente en las 
colisiones por alcance.

Regulación correcta del re-
posacabezas

Para un ajuste óptimo, la 
parte superior del reposaca-
bezas debe estar a la misma 
altura que la parte superior 
de la cabeza, situándolo tan 
cerca de ella como sea po-
sible. Es aconsejable una 
mínima distancia (aproxi-
madamente 4 centímetros) 
por motivos de comodidad y 
libertad de movimientos de 
la cabeza.
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Si el reposacabezas se ajusta por debajo de la nuca, puede llegar a 
aumentar el riesgo de lesiones cervicales.

Mejoras en los 
reposacabezas

Día a día se está mejorando 
el diseño de estos elemen-
tos para conseguir la máxi-
ma protección en caso de 
accidente. 

Por otro lado, se han desa-
rrollado unos reposacabezas 
activos que se aproximan 
a la cabeza del conductor 
cuando este se sienta en el 
vehículo o cuando ocurre el 
accidente, gracias a esto  se 
reduce la posibilidad de que 

se produzca el latigazo cer-
vical.

 

Vehículos de dos ruedas

Sin duda los vehículos de 
dos ruedas están más pre-
sentes en nuestra movi-
lidad, cada día se utilizan 
más estos vehículos debido 
a la versatilidad y flexibilidad 
que ofrece, a su vez, y desde 
hace unos años, están más 
presentes en los accidentes 
de tráfico.

No pasa desapercibido que 
estos vehículos están más 
expuestos y son más vulne-
rables en caso de acciden-
te, esto se debe a su propia 
construcción y diseño; son 
vehículos con menos esta-
bilidad al ser de dos ruedas,  
la habilidad del conductor es 
muy importante en su ma-
nejo, además son vehículos 
difíciles de ver para el resto 
de usuarios. 

Centrándonos en el propio 
vehículo, es importante para 
su seguridad y la de sus ocu-

pantes que disponga de un 
buen mantenimiento, so-
bre todo de elementos cla-
ves como los neumáticos y 
los frenos. En este capítulo 
vamos a desarrollar los ele-
mentos de seguridad en las 
motocicletas y algo tan im-
portante como la indumen-
taria de los ocupantes que 
son verdaderos elementos 
de protección individual.
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Elementos de seguridad

Los vehículos turismos, camiones, autobuses y motocicletas disponen de elementos de 
seguridad, tanto activa como pasiva, que hacen mucho más seguros este tipo de vehículos. 
Vamos a analizar los elementos de seguridad activa más instalados, resaltando sus ventajas 
e inconvenientes:

Ventajas e inconvenientes de los sistmas de seguridad activa

Sistema Ventajas Inconvenientes

ABS:

sistema antibloqueo de 
frenos

Evita que se pierda el con-
trol del vehículo.

Reduce la distancia de 
frenado.

Los conductores aumentan la 
velocidad al sentirse más se-
guros.

Frenan igual que con frenos 
tradicionales.

ESP:

programa electrónico de 
estabilidad

Evita el derrape en curvas 
o ante maniobras bruscas.

Se asumen más riesgos: más 
velocidad, menos distancia de 
seguridad.

Peligro al no desactivarlo en 
arena profunda, gravilla o nieve.

ASR:

regulación de desliza-
miento de tracción

Impide patinar las ruedas 
motrices en aceleraciones.

Se activa y desactiva junto con 
el ESP con lo que conocer cuan-
do es preciso que esté incativo 
resulta imprescindible.

ISA:

sistema de adaptación 
inteligente a la velocidad

Evitan que el conductor 
supere los límites de for-
ma inconsciente.

Sólo efectivo en conductores 
habitualmente prudentes.

Sin efecto en temerarios.

Luces autodireccionales:

el haz de luz sigue el giro 
del volante

Mejora de la visibilidad en 
curvas en un 90%.

Adaptación a la nuevas condi-
ciones de visibilidad y aumento 
de la velocidad.

Aviso de cambio carril:

se activa al rozar líneas 
sin accionar el 
intermitente

Evita que se invadan otros 
carriles por distracciones.

Fomenta el uso del 
intermitente.

La vibración del asiento al ac-
tivarse produce reacciones im-
previsibles en el conductor.

El sistema puede confundirse 
con las flechas de la calzada.

Fuente: Consejo Europeo de Seguridad en el Transporte (ETSC)
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Indumentaria del conductor

Cuando hablamos de segu-
ridad pasiva en los vehículos 
de dos ruedas, básicamente 
nos referimos a la indumen-
taria del conductor y los 
pasajeros, aunque no cabe 
duda que día a día las mo-
tocicletas han ido evolucio-
nando y hay modelos muy 
exclusivos que disponen 
también de airbag.

Con respecto a la indumenta-
ria del conductor, estos son los 
elementos necesarios y vitales 
para una conducción segura.

El casco 

Los estudios indican que las 
lesiones en la cabeza son 
la principal causa de muer-
te entre los ocupantes de 
vehículos de dos ruedas y 
que el uso del casco reduce 
casi un 30% la posibilidad de 
sufrir lesiones mortales. 

Además, con el uso del cas-
co, la probabilidad de salir 
ileso del siniestro aumenta 
un 20%. 

En caso de accidente, el casco: 

•	 Evita los golpes directos 
de la cabeza con el pavimen-
to, con otros vehículos o con 
los elementos de la vía. 

•	 Evita que penetren obje-
tos en la cabeza como pie-
dras, hierros u otros objetos 
cortantes. 

•	 Absorbe parte de la ener-
gía del impacto y la distribu-
ye por toda su estructura, 
evitando que se concentre 
en una parte concreta de la 
cabeza, lo que provocaría 
graves lesiones. 

•	 Evita la abrasión que su-
frirían la cara y la cabeza al 
arrastrarse sin casco por el 
pavimento. 

Consejos para comprar un 
casco 

•	 Tipos de casco. La ma-
yoría de los cascos abiertos 
dejan la cara expuesta a los 
golpes, no suelen ofrecer 
protección para los ojos y al-
gunos modelos no protegen 
adecuadamente la nuca. Por 
ello, es más recomendable 
el uso de un modelo inte-
gral que, además, protege 
la parte inferior de la cara y 
la mandíbula. 

•	 Material de fabricación. 
Cada material tiene una se-
rie de ventajas y desventa-
jas que deben valorarse an-
tes de tomar una decisión. 
Por ejemplo, los cascos de 
policarbonato caducan a 
los pocos años de su fabri-
cación y pueden perder sus 
propiedades si se pintan o se 
colocan adhesivos sobre su 
superficie. 

•	 Talla del casco. El casco 
debe quedar bien ajusta-
do a la cabeza. En caso de 
duda entre dos tallas, hay 
que elegir la que quede más 
ajustada pues el almohadi-
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llado interior suele ceder un 
poco con el uso. Si se utilizan 
gafas para conducir, hay que 
probarse el casco con ellas 
puestas. 

•	 Cierre de las correas. 
Hay que comprobar que el 
sistema de sujeción impide 
que el casco salga aunque 
se tire con fuerza. Si el cas-
co no está bien abrochado, 
saldrá despedido al primer 
impacto. 

•	 Color. Los cascos de co-
lores claros, brillantes y re-
flectantes son más seguros 
porque facilitan la localiza-
ción a los demás usuarios 
de las vías. 

La estructura del casco puede sufrir daños 
sin que se noten externamente, si recibe 
un golpe en un accidente o simplemente 
se cae al suelo desde una altura superior a 
1,50 metros. Si ocurre esto es recomendable 
cambiarlo cuanto antes.

•	 Pantalla. Son recomen-
dables las pantallas antiva-
ho. Sin embargo, existe la 
posibilidad de adquirir unas 
láminas especiales que se 
colocan encima de la panta-
lla, incrementando sus pro-
piedades antivaho. 

•	 Ventilación. Un casco 
con una buena ventilación 
será más cómodo y más 
seguro, por lo que es impor-
tante que tenga un número 
suficiente de orificios de en-
trada y salida de aire. 

•	 Homologación. La ho-
mologación es una garantía 
de calidad, por lo que hay 

que desconfiar de los cas-
cos que no han sido debida-
mente homologados. Si un 
casco no tiene la etiqueta de 
homologación, es porque no 
ha superado con éxito unas 
pruebas mínimas de seguri-
dad y, por tanto, se desco-
noce su eficacia. 

Chaqueta

Esta prenda es muy impor-
tante y colabora de forma 
activa en hacer que el con-
ductor y su vehículo sean 
visibles para el resto de 
usuarios; es por ello que 
principalmente debe ser:

•	 De colores vivos.

•	 Que permita manejar los 
mandos y conducir cómoda-
mente.

•	 Reforzadas en hombros 
y codos.

•	 De cierre fácil y seguro.
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Guantes

•	 Deben cubrir la  mano y 
estarán sujetos a la muñeca.

•	 Elije la medida correcta 
para que se adapte cómo-
damente: si es pequeño, li-
mitará el movimiento de tus 
dedos y si es muy grande, 
también lo dificultará, im-
pidiendo entre otras cues-
tiones un uso adecuado del 
freno o del acelerador.

•	 De material transpirable. 

Pantalones

•	 Ajustados y que eviten el 
poder enganchar a las estri-
beras u otros elementos.

•	 Es preferible que sean re-
forzados en zonas como las 
rodillas y acolchados en los 
muslos.

Calzado

El calzado es uno de los ele-
mentos menos cuidados 
cuando conducimos en mo-
tocicleta, se suele observar 
la conducción de este tipo 
de vehículos con calzado 
inapropiado como son cal-
zados con cordones, que 
no cubran todo el pie o sin 
sujeción, siendo un factor 

de riesgo añadido. Es por 
ello que se aconseja que el 
calzado:

•	 Cubra el pie y, si es posi-
ble, el tobillo (utilización de 
botas específicas).

•	 Reforzado y confortable, 
debe permitir la utilización 
de la palanca de cambios y 
el freno.

•	 Debe ser de un número 
adecuado a nuestro pie para 
tener comodidad y efectivi-
dad en el uso de los elemen-
tos de la motocicleta.

•	 La suela debe ser de 
goma para evitar  el desliza-
miento cuando el motorista 
ponga el pie en el suelo.

Factores de riesgo relacionados con la vía

La vía es el escenario donde 
se desarrolla la circulación, 
no cabe duda que su utili-
zación determinará en gran 
medida el nivel de riesgo 
que asume el conductor con 
su vehículo. Conviene recor-

dar que en la vía nos vamos a 
encontrar circulando al res-
to de usuarios por lo que es 
importante resaltar que es 
un espacio de convivencia y 
comprensión entre los usua-
rios de la vía. Sin duda existen elementos 



81

m
an

ua
l 

d
e 

pr
ev

en
ci

ó
n

 d
e 

ri
es

g
o

s 
la

bo
ra

le
s 

en
 e

l 
tr

áf
ic

o

y características de las vías 
que van influir en la conduc-
ción, esto hace elevar las 
exigencias a las que  el con-
ductor deberá responder 
con sus capacidades; estos 
son elementos que vamos a 
desarrollar a continuación.

Comportamiento en 
curvas, túneles y 
glorietas  

Las curvas 

Las curvas son uno de esos 
puntos en las vías donde 
debemos extremar las pre-
cauciones y tener en cuenta 
diferentes cuestiones.

Para tomar una curva ade-
cuadamente es necesario: 

Antes de entrar en la curva: 

•	 Adecuar la velocidad del 
vehículo cambiando, si es 
necesario, a una marcha 
más corta. 

•	 Si es necesario frenar, 
hacerlo antes de entrar en 
la curva. 

•	 Ceñirse lo máximo posi-
ble al borde derecho de la 
calzada.

Durante el desarrollo de la 
curva: 

•	 Girar el volante con sua-
vidad, sin cruzar las manos, 
desde el principio de la curva. 

•	 Evitar movimientos de 
volante, aceleraciones y 
frenazos bruscos. Si por 
cualquier causa es necesario 
frenar en la curva, se deberá 
hacer suavemente, evitando 
así un posible derrape. 

•	 Acelerar suave y progre-
sivamente desde el inicio de 
la curva para recuperar mo-
tricidad y ayudar al vehículo 
a trazar la misma.

Al salir de la curva: 

•	 Girar con suavidad el vo-
lante para enderezar la di-
rección. 

•	 Aumentar progresiva-
mente la velocidad, adap-
tándola al nuevo trazado de 
la vía.

Hay que tener especial cui-
dado en las curvas de visi-
bilidad reducida y adecuar 
la velocidad para poder de-
tener el vehículo dentro del 
campo de visión porque,  a 
la salida de la misma, es 
posible encontrar ciclistas, 
animales en la calzada, ve-
hículos (detenidos o que 
circulan despacio) u otros 
obstáculos. La misma pre-
caución hay que adoptar en 
los cambios de rasante sin 
visibilidad.

Derrape

El derrape se produce sobre 
todo en curvas, debido a 
que las fuerzas que actúan 
sobre el vehículo producen 
una  pérdida de adherencia 
del neumático al pavimento, 
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provocando desplazamien-
tos laterales o patinazos di-
fíciles de controlar.

Para corregir un derrape:

Si el vehículo es de tracción 
y el eje que derrapa es el tra-
sero: 

•	 No frenar. 

•	 Girar el volante hacia 
donde derrapan las ruedas 
traseras y acelerar suave-
mente hasta recuperar la 
trayectoria correcta.

Si el vehículo es de propul-
sión y el eje que derrapa es 
el trasero: 

•	 No frenar. 

•	 Dejar de acelerar suave-
mente y girar las ruedas ha-
cia el lado al que se desplaza 
la parte trasera del coche.

Si el eje que derrapa es el 
delantero: dejar de acelerar 
y enderezar la dirección (si 
fuera posible) hasta notar 
que el tren delantero deja de 
derrapar. Hay que recordar 
que, una vez iniciado el de-
rrape, es muy difícil corregir-
lo con éxito, sobre todo en 
condiciones de reducida ad-
herencia, ya que el vehículo 
se deslizará con facilidad y 
no reaccionará de la misma 
manera que cuando el asfal-
to está seco. Por ello, lo me-
jor es adecuar la conducción 
a las circunstancias para im-
pedir que se produzca.

Túneles

Los túneles son otro punto 
característico que nos po-
demos encontrar en las vías, 
debemos ser consientes que 
ocasionar un accidente en un 
túnel suele tener graves con-
secuencias. Por este motivo, 
hay que seguir unos consejos 
básicos para prevenirlos:

•	 Prestar atención a la 
circulación y mantener la 
distancia de seguridad ade-
cuada. En muchos túneles 
existe una señalización es-
pecífica que te indica o  te 
prohíbe llevar una distancia 
de seguridad por debajo de 
lo indicado.

•	 Utilizar la luz de cruce.

•	 Respetar los límites de 
velocidad.

•	 Al entrar o salir del túnel 
hay que tener en cuenta que 
se pueden tener problemas 
de adaptación a la luz por lo 
que se debe ir prevenido.

•	 Si hay una detención por 
necesidades del tráfico, apa-
gar el motor y mantener las 
luces de posición encendidas.
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Si la detención es causada 
por una emergencia, el con-
ductor debe:

•	 Apagar el motor, conec-
tar la señal de emergencia 
y mantener encendidas las 
luces de posición.

•	 Dirigir el vehículo, si es 
posible, hacia la zona re-
servada para emergencia 
más cercana en el sentido 
de su marcha. De no existir, 
inmovilizará el vehículo lo 
más cerca posible del borde 
derecho de la calzada.

•	 Colocar correctamente 
sobre la calzada los disposi-
tivos de preseñalización de 
peligro.

•	 Solicitar auxilio sin de-
mora a través del poste de 
socorro (poste SOS) más 
próximo, si existe, y seguir 
las instrucciones que a tra-
vés de él le hagan llegar.

•	 Tanto el conductor como 
los demás ocupantes aban-
donarán el vehículo, diri-
giéndose rápidamente al re-
fugio o salida más próximos, 

sin transitar en ningún caso 
por la calzada si existen zo-
nas excluidas a la circulación 
de vehículos.

•	 Si se trata de una avería 
que permite la marcha del 
vehículo, deberá continuar 
hasta la salida del túnel o 
paso inferior y, si ello no fue-
ra posible, hasta una zona 
reservada para emergencia.

En caso de incendio en el 
interior de un túnel o paso 
inferior, el conductor aproxi-
mará su vehículo todo lo po-
sible hacia su derecha para 
no obstruir el paso a los 
vehículos de emergencia, 
apagará el motor y dejará 
la llave puesta y las puertas 
abiertas.

Tanto el conductor como 
los demás ocupantes deben 
abandonar el vehículo, di-
rigiéndose rápidamente al 
refugio o salida más próxi-

mos, en sentido contrario 
al del fuego, sin transitar en 
ningún caso por la calzada si 
existen zonas excluidas a la 
circulación de vehículos.

Glorietas

En la actualidad todos cono-
cemos uno de los elementos 
característicos de nuestras 
vías, concebido para dar se-
guridad y fluidez a la circu-
lación: son las glorietas. En 
la realidad no cumplir con la 
norma hace que estos ele-
mentos sean puntos con-
flictivos y recurrentes en los 
accidentes de tráfico.

Pasamos a detallar las ca-
racterísticas de la circulación 
por las glorietas:
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•	 La entrada a una glorieta 
se hace respetando la seña-
lización de prioridad o, en su 
ausencia, cediendo el paso a 
quienes circulan por su inte-
rior.

•	 Ya en su interior, se cir-
culará por el carril de la de-
recha, pudiendo utilizar el 
resto si el tráfico lo permite, 
por ejemplo para adelantar 
al vehículo que nos precede 
y siempre que sea posible.

•	 Para abandonar una glo-
rieta se deberá hacer, como 
norma general, por el carril de 
la derecha, sin poder hacerlo 
desde otro, y utilizando el 
indicador de la derecha para 
informar al resto de usuarios.

Comportamiento en 
zona de obras 

Al circular por un tramo de 
vía en obras, el conductor 
debe: 

•	 Prestar especial atención a 
la señalización circunstancial. 

•	 Circular por el lugar indi-
cado o señalado al efecto. 

•	 Pasar siguiendo al vehícu-
lo que le precede. 

•	 No adelantar si la anchura 
del paso habilitado no per-
mite hacerlo holgadamente 
o lo prohíben las correspon-
dientes señales. 

•	 Seguir obligatoriamente 
las indicaciones del personal 
de obras destinado a la regu-
lación del paso de vehículos. 

•	 Respetar las normas de 
prioridad de paso si la obra 
ha ocasionado un estrecha-
miento de la calzada.

Si un conductor se acerca a 
una obra de reparación de 
la vía y encuentra a otro ve-
hículo en el mismo sentido 
esperando para pasar, se 
colocará detrás de él, arri-
mándose todo lo posible al 
borde de la derecha.

La conducción 
nocturna
La conducción nocturna 
siempre es mucho más pe-
ligrosa que la diurna porque: 

•	 La zona iluminada por la 
luz de carretera o la luz de 
cruce es más pequeña que 
la zona que se abarca con la 
luz natural del día. 

•	 Se aprecian peor las dis-
tancias, las personas, los ob-
jetos y los vehículos. 

•	 Existe peligro de deslum-
bramiento. 

La conducción nocturna re-
quiere adoptar una serie de 
precauciones específicas, 
los elementos transparentes 
del vehículo y los dispositi-
vos de alumbrado y señali-
zación óptica deben estar 
limpios y en perfecto estado 
para ver y poder ser vistos 
por los demás usuarios. 
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En particular, debe tenerse 
especial precaución ante la 
posible presencia de pea-
tones, animales, vehículos 
de tracción animal, ciclos y 
ciclomotores sobre todo en 
vías insuficientemente ilu-
minadas. 

En la conducción nocturna 
todo conductor está obliga-
do a adecuar la velocidad de 
su vehículo a su campo de vi-
sión, respetando los límites 
de velocidad establecidos 
de manera que siempre pue-
da detenerlo dentro de los lí-
mites del espacio iluminado 
y ante cualquier obstáculo 
que pudiera presentarse. 

 

Deslumbramiento 

Para evitar ser deslumbrado 
por las luces de un vehículo 
que circula en sentido con-
trario es aconsejable desviar 
la vista hacia la derecha de 
la carretera o cerrar el ojo 

izquierdo hasta que pase el 
vehículo que molesta. Pue-
de avisarse al conductor del 
vehículo que deslumbra con 
unas ráfagas de luz de ca-
rretera, pero nunca se debe 
“combatir” con las luces. 

Para no ser deslumbrado a 
través del retrovisor, lo me-
jor es desviar el espejo con 
el dispositivo antideslum-
brante o girar ligeramen-
te la cabeza. El conductor 
que haya sido deslumbrado 
debe reducir la velocidad lo 
necesario, hasta la deten-
ción total incluso, para evi-
tar el alcance a los vehículos 
que circulen en el mismo 
sentido o el atropello de los 
peatones que transiten por 
la vía. La reducción de velo-
cidad o la detención deben 
realizarse, con las debidas 
precauciones, en el mismo 
carril por el que se circula, 
sin desviarse a izquierda o 
derecha, para no poner en 
peligro a otros usuarios. 

La conducción en 
condiciones meteoro-
lógicas adversas

Lluvia

Para contrarrestar la dis-
minución de adherencia es 
necesario: 

•	 Mantener los neumáticos 
en buen estado, con la pre-
sión de inflado correcta y el 
dibujo con la profundidad 
adecuada. 

•	 Extremar la precaución 
cuando caen las primeras 
gotas de lluvia, porque el 
agua mezclada con el pol-
vo, la grasa y demás sucie-
dad en la calzada forma un 
barrillo que hace el firme 
sumamente deslizante. 

•	 Aumentar la distancia de 
seguridad y disminuir la ve-
locidad porque la distancia 
de frenado aumenta, pu-
diendo llegar a duplicarse. 
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•	 Frenar suavemente ya 
que las ruedas se bloquean 
más fácilmente y con mayor 
anticipación. 

•	 Al mojarse, los frenos 
pierden eficacia, por lo que 
conviene pisar ligeramente 
el pedal del freno para se-
carlos con el calor producido 
por el rozamiento. 

•	 Prestar especial atención 
a los badenes y las zonas de 
acumulación de agua. 

Si el neumático no 
puede desalojar el 
agua que hay en la 
calzada se produce 
el aquaplaning, el 
neumático pierde 
el contacto con 
el pavimento y el 
conductor pierde 
el control del 
vehículo.

Para mejorar la visibilidad es 
necesario: 

•	 Encender las luces de cru-
ce o las antiniebla delante-
ras y, en su caso, las antinie-
bla traseras. 

•	 Poner la aireación y la lu-
neta térmica para eliminar el 
vaho que se forma en el inte-
rior de los cristales. Si fuera 
preciso, limpiarlos con una 
gamuza o un paño limpios. 

•	 Usar el limpiaparabrisas 
y, si hace falta, también el 
lavaparabrisas. Hay que re-
visar el estado de las escobi-
llas antes de que comiencen 
las lluvias. 

•	 Cuando llueve es más 
fácil que aparezca la fatiga, 
por lo que hay que descan-
sar con mayor frecuencia. 

Nieve

Para mejorar la adherencia: 

•	 Arrancar con las ruedas 
rectas en la velocidad más 
larga posible (segunda o 
tercera). 

•	 Moderar la velocidad y 
aumentar la distancia de 
seguridad. 

•	 Frenar, acelerar y girar el 
volante con suavidad. 

•	 Circular sobre las rodadu-
ras de otros vehículos. 

•	 Utilizar cadenas (en las 
ruedas motrices, al menos) 
o neumáticos especiales 
cuando sea necesario. 

Para compensar la pérdida 
de visibilidad: 

•	 Encender las luces de cru-
ce o las antiniebla delante-
ras y, en su caso, las antinie-
bla traseras. 
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•	 Cuando esté nevando ac-
cionar el limpiaparabrisas y 
el lavaparabrisas para derre-
tir la nieve. 

•	 Es conveniente usar ga-
fas oscuras para evitar ser 
deslumbrado por el sol ya 
que refleja intensamente su 
luz sobre las superficies ne-
vadas. 

Ante el peligro 
de poder quedar 
bloqueado por la 
nieve hay que llevar 
el depósito lleno, 
un móvil cargado, 
ropa de abrigo, 
agua, una linterna, 
comida, etc.

Hielo

Disminuir la velocidad y usar 
marchas largas para evitar 
que las ruedas patinen. 

La existencia de hielo sobre 
el pavimento causa de in-
mediato una extraordinaria 
ligereza en la dirección por-
que disminuye considera-
blemente la adherencia. 

Si no se tiene ABS, no pisar 
el freno sobre el hielo para 
evitar que las ruedas se blo-
queen. 

Debe preverse la existencia 
de hielo: 

•	 Si la temperatura exterior 
es bajo cero (o próxima). 

•	 En las zonas sombrías, 
bajo los puentes y en pasos 
subterráneos. 

•	 Por la noche.

Niebla

Circulando con niebla: 

•	 Encender las luces de cru-
ce o las antiniebla delante-
ras y, en su caso, las antinie-
bla traseras. 

•	 Adaptar la velocidad al 
campo de visión y al estado 
de la calzada y aumentar la 
distancia de seguridad. 

•	 Poner la aireación y lune-
ta térmica para eliminar el 
vaho que se forma en el inte-
rior de los cristales. Si fuera 
preciso, limpiarlos con una 
gamuza o un paño limpios. 

•	 Usar el limpiaparabrisas 
y, si hace falta, también el 
lavaparabrisas. 

La niebla aparece con fre-
cuencia cerca de ríos y zonas 
húmedas.

Viento lateral

Disminuir la velocidad. A ma-
yor fuerza del viento, más 
corta debe ser la relación de 
marcha en la que se circule. 



88

Mantener la trayectoria su-
jetando el volante con fir-
meza, pero sin rigidez, es-
pecialmente: 

•	 Al pasar de zonas res-
guardadas a zonas despro-
tegidas, por ejemplo, al 
adelantar a un camión o a la 
salida de un túnel. 

•	 Cuando el viento sea ra-
cheado o a ráfagas. 

Prever posibles desprendi-
mientos de árboles, ramas, 
piedras, etc. 

Cerrar las ventanillas para 
evitar que entre en el habi-
táculo polvo o algún objeto 
inesperado. 

Calor

El calor representa un riesgo 
para la seguridad de la con-
ducción de forma que una 
temperatura de 35º C en el 
interior del vehículo puede 
constituir un peligro similar 
al de una alcoholemia de 0,5 
g/l de sangre. 

Conduciendo con calor au-
menta el tiempo de reac-
ción, se cometen más erro-
res, la fatiga, el sueño y las 
distracciones aparecen con 
mayor facilidad y pueden 
aumentar la hostilidad y la 
agresividad hacia los otros 
conductores. 

Circulando en un día de calor: 

•	 Utilizar el aire acondicio-
nado o el climatizador de 
forma que la temperatura 
interior esté entre 20 y 23ºC. 

•	 Hacer más descansos du-
rante el trayecto ya que la 
fatiga puede aparecer con 
facilidad. 

•	 Beber agua o zumos con 
frecuencia. 

•	 Prestar especial atención 
a la conducción después de 
las comidas ya que el calor 
potencia la aparición del 
sueño. 

•	 Utilizar ropas claras, lige-
ras y holgadas. 

•	 Utilizar gafas de sol con 
cristales adecuados para 
evitar la fatiga ocular.  

En verano y a pleno sol, en el interior de un vehículo de color oscuro 
puede haber diez grados más que en el habitáculo de uno de color 
claro.
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Comportamiento en caso de accidente

Obligaciones ante un 
accidente 

Tras un accidente de tráfico 
puede haber personas con 
graves lesiones y que incluso 
estén en peligro de muerte. 
Para salvar el mayor núme-
ro posible de vidas y reducir 
los daños, los auxiliadores 
deben ser capaces de actuar 
de manera rápida y eficaz. 

Los minutos que siguen al 
accidente son vitales para 
las víctimas. Es fundamental 
saber actuar correctamente 
para ayudar y no agravar 
más la situación. 

Prestar ayuda en un acci-
dente, se esté o no impli-
cado en él, es un deber; no 
asistir a los heridos supone 
un delito penal por omisión 
del deber de socorro en el 
que puede incurrir: 

•	 Quien no socorre a las 
víctimas, pudiendo hacer-
lo sin riesgo propio, en un 
accidente ocasionado o no 
por él. 

•	 Quien no pide auxilio 
para las víctimas cuando él 
mismo no puede prestarlo. 

•	 Quien, habiendo causado 
un accidente con víctimas, 
se da a la fuga. 

La regla PAS 

Para actuar de manera co-
rrecta en un accidente tan 
sólo es necesario seguir la 
denominada regla. PAS:

Proteger - Avisar - Socorrer

Proteger 

Lo primero que se ha de te-
ner en cuenta ante un acci-
dente de tráfico es: 

•	 Protegerse a sí mismo, no 
exponiéndose a peligros in-
necesarios ni arriesgándose 
a sufrir un accidente. 

•	 Proteger el lugar del ac-
cidente señalizándolo para 
hacerlo visible, este hecho  
evitará que se produzcan 
nuevos accidentes y favore-
cerá que la asistencia llegue 
de manera rápida y eficaz. 

•	 Proteger a las víctimas. 

Los pasos a seguir son: 

•	 Estacionar el vehículo en 
un lugar seguro (fuera de 
la calzada) con las luces de 
emergencia encendidas. 

•	 Ponerse el chaleco re-
flectante antes de salir del 
vehículo para ser más visible 
y evitar ser atropellado. 

•	 Señalizar la zona del ac-
cidente. Colocar los trián-
gulos de forma que sean vi-
sibles desde 100 metros (50 
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metros antes y después del 
accidente o sólo 50 metros 
antes si la vía es de un solo 
sentido o tiene más de tres 
carriles). En una curva sin 
visibilidad, colocarlos antes 
para avisar a los vehículos 
que se acerquen. 

Inmovilizar los vehículos 
accidentados mediante el 
freno de mano y cortando 
el contacto. 

•	 Impedir que se fume por-
que podría producirse un 
incendio. 

•	 Recabar información 
acerca de lo que ha pasado 
(a partir de los implicados, 
de las víctimas, etc.) para 
facilitar el trabajo a los ser-
vicios de emergencia. 

•	 Ayudar a restablecer y 
mantener la seguridad de la 
circulación. En el escenario 
del accidente sólo deben es-

tar las personas indispensa-
bles. El resto puede colaborar 
regulando el tráfico o buscan-
do ayuda, por ejemplo. 

•	 No modificar el estado de 
las víctimas ni de los vehícu-
los, excepto cuando no ha-
cerlo resulte peligroso para 
los heridos o la circulación. 

Avisar 

Una vez asegurada la zona 
del accidente hay que avisar 
a los servicios de urgencias 
para pedir ayuda. 

Se puede llamar al servicio 
de emergencias, el número 
112, que se encargará de 
coordinar a todos los efecti-
vos necesarios. Es gratuito, 
se puede acceder a él sin 
cobertura y está disponible, 
no sólo en España, sino tam-
bién a nivel europeo. 

En caso de no disponer de 
un móvil desde el que lla-

mar, habrá que acudir, si es 
posible, al poste SOS más 
cercano o pedir a alguien 
que haga la llamada. 

Cuando se llame al número 
112 se debe dar toda la infor-
mación recogida durante la 
fase de protección de la 
zona para que los servicios 
de urgencia adecuados lle-
guen lo antes posible al lu-
gar del accidente. 

Es importante identificar-
se, mantener la calma y no 
colgar el teléfono hasta que 
lo indique la persona que 
atiende la llamada.

Socorrer 

El auxilio debe realizarse 
de forma rápida, serena y 
eficaz manteniendo la se-
guridad y tranquilidad y no 
dejando solos a los heridos 
(hay que vigilar su estado y 
evolución). 
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Es tan importante saber lo 
que debe hacerse como lo 
que no se debe hacer. Ante 
la duda, lo mejor es abste-
nerse de actuar sobre los he-
ridos para no producirles da-
ños más graves y colaborar 
de otra forma: dando apoyo 
emocional a las víctimas (el 
contacto físico es muy im-
portante) o tranquilizándo-
las con la pronta llegada de 
ayuda profesional. 

Es necesario establecer un 
orden de prioridad, compro-

bando la consciencia y la res-
piración, para atender prime-
ro a los heridos más graves. 

Es importante no mover 
a los heridos, a no ser que 
sea imprescindible para su 
reanimación o por su segu-
ridad. Si fuera imprescindi-
ble se trasladará al herido 
como un bloque rígido, 

manteniendo alineado el eje 
cabeza-cuello-tronco. 

Por la misma razón, no se 
deben usar vehículos parti-
culares para llevar a las víc-
timas a un hospital. Siempre 
que sea posible debe espe-
rarse a que llegue una ambu-
lancia con el personal y los 
medios adecuados.

 

Consejos para una conducción eficiente

La conducción eficiente

El automóvil es un medio de 
transporte contaminante 
ya que produce gases y re-
siduos tóxicos que aumen-
tan la polución de todo el 
planeta. Con las técnicas de 
conducción eficiente: 

•	 Se reducen significativa-
mente las emisiones conta-
minantes, con lo que mejora 
la calidad del aire, especial-
mente en las ciudades. 

•	 Disminuyen los costes 
de uso y mantenimiento del 
vehículo ya que se reducen 
el gasto de combustible y 
el desgaste de algunos sis-
temas del vehículo (la caja 
de cambios, el embrague o 
el sistema de frenado, por 
ejemplo). 

•	 Aumenta la seguridad 
porque utiliza técnicas simi-
lares a las de la conducción 
preventiva. 

•	 Aumenta el confort de la 
conducción al evitar los ace-
lerones y frenazos bruscos y 
mantener la velocidad aproxi-
madamente constante. 

•	 Disminuye el ruido que 
produce el vehículo al cir-
cular, mejorando la calidad 
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de vida en las ciudades y 
evitando molestias innece-
sarias a los demás usuarios 
de la vía pública.

Arranque e inicio de 
la marcha

Arrancar el motor sin pisar 
el acelerador. Los vehículos 
actuales dosifican automá-
ticamente el combustible 
necesario para el arranque 
del vehículo. 

Si el motor es de gasolina, 
iniciar la marcha inmediata-
mente después de arrancar. 
Si es diésel, conviene espe-
rar unos segundos para que 
el sistema de lubricación 
engrase adecuadamente el 
motor.

Aceleración y cambios de 
marchas

Es recomendable utilizar la 
primera velocidad sólo para 
el inicio de la marcha, cam-
biando cuanto antes a segun-
da (a los dos segundos o seis 
metros aproximadamente).

En general, se cambiará de 
marcha tan pronto como 
sea posible y luego se ace-
lerará suave y progresiva-
mente, pudiendo realizarse 
los cambios de marcha de 
acuerdo con las siguientes 
indicaciones:
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Estas recomendaciones de-
ben adaptarse a cada caso 
particular. Si el vehículo 
lleva mucha carga o si se 
circula por una pendiente 
ascendente o descendente, 
por ejemplo, puede ser ne-
cesario cambiar de marcha 
un poco antes o un poco 
después. 

Por otro lado, no es necesa-
rio ir subiendo las velocida-
des una a una (1ª 2ª 3ª 
4ª  5ª), sino que pueden 
saltarse algunas si es nece-
sario. Por ejemplo, en una 
pendiente descendente pue-
de pasarse de 3ª a 5ª directa-
mente (1ª 2ª 3ª 5ª). 

El vehículo gasta menos 
combustible si se circula con 
la marcha más larga posible 
y manteniendo el motor a 
bajas revoluciones.

En ciudad, utilizar la 4ª y la 
5ª marcha cuando sea posi-

ble, respetando siempre los 
límites de velocidad.

Al circular a bajas 
revoluciones 
también se 
consigue reducir 
la contaminación 
acústica, ya que 
un solo coche a 
4.000 rpm hace el 
mismo ruido que 
32 coches a 2.000 
rpm.

Velocidad de circulación

La velocidad es el primer 
factor que aumenta el 
consumo de carburante y, 
por lo tanto, las emisiones 
contaminantes. Por ello, 
es recomendable moderar 
la velocidad y mantenerla 
lo más uniforme posible, 
adaptándola a la ruta y a las 
condiciones del tráfico. 

Deben evitarse los frenazos, 
los acelerones y los cambios 

de marcha innecesarios, 
manteniendo una velocidad 
casi constante durante el 
mayor tiempo posible. Pue-
den utilizarse las técnicas de 
la conducción preventiva.

Deceleración y detención

Para reducir la velocidad de 
circulación:

•	 Levantar el pie del ace-
lerador y dejar rodar el 
vehículo con la marcha que 
lleve engranada. 

•	 Ajustar la velocidad uti-
lizando el freno de forma 
suave y progresiva. 

•	 Reducir de marcha lo más 
tarde posible y solo si es ne-
cesario. 

Para detener el vehículo hay 
que evitar, en la medida de lo 
posible, reducir de marcha. 
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El motor al ralentí consume 
alrededor de medio litro de 
carburante por hora. En los 
vehículos modernos es mu-
cho mejor mantener una 
marcha engranada y dejar 
que el coche ruede sin ace-
lerar. El movimiento del ve-
hículo mantendrá el motor 
en marcha y el consumo de 
combustible será nulo si la 
velocidad es superior a 20 
kilómetros por hora. 

Si se prevé que una parada 
va a ser de más de 60 segun-
dos, es recomendable apa-
gar el motor.

Otras recomendaciones

El uso del aire acondicio-
nado o el climatizador au-
menta significativamente 
el consumo de carburante. 
Para conseguir una sensa-
ción de bienestar en el ve-

hículo, se aconseja mantener 
la temperatura interior del  
habitáculo en torno a 
23-24 °C. 

Circular con las ventanillas 
bajadas aumenta la resis-
tencia al movimiento del 
vehículo, incrementando el 
consumo. Por ello, lo más 
recomendable para ventilar 
el habitáculo es utilizar de 
manera adecuada los dis-
positivos de aireación del 
vehículo. 

El peso de los ocupantes y de 
los objetos transportados en 
el vehículo, así como su dis-
tribución, también afectan 
de manera apreciable al con-
sumo de combustible. Por 

ello, es recomendable co-
locar la carga de una forma 
adecuada y evitar llevar más 
peso del que sea necesario.

No es recomendable llevar 
instalada la baca en el ve-
hículo, aunque vaya vacía. 
Es preferible llevar la carga 
en el maletero, siempre que 
sea posible, y no en la baca. 

El  mantenimiento del 
vehículo influye en el con-
sumo de carburante. Son 
especialmente importantes 
el buen estado del motor, el 
control de niveles y filtros y, 
sobre todo, una presión ade-
cuada de los neumáticos.

Recuerda que con acciones simples puedes ahorrar combustible: la 
temperatura óptima en el habitáculo de tu vehículo debe estar en torno 
a los 23 o 24 ºC; evita aumentar la resistencia al avance del vehículo 
circulando con las ventanillas abiertas o portaequipajes innecesarios; y 
finalmente, la carga y su disposición, además de afectar a la seguridad, 
puede hacerlo al consumo.
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Los desplazamientos In itinere

Tal y como ya se ha co-
mentado, y sin entrar en 
tecnicismos, se consideran 
desplazamientos in itinere 
aquellos que el trabajador 
realiza para dirigirse desde 
su casa al centro de trabajo o 
viceversa (del centro de tra-
bajo a su casa). Como bien 
sabemos, si ocurriera un ac-
cidente en dichas circuns-
tancias, este se consideraría 
accidente de trabajo16.

En nuestra sociedad la ma-
yoría de las personas nece-
sitan desplazarse para acu-
dir a su centro de trabajo, el 
porcentaje de trabajadores 

que utiliza un turismo o una 
motocicleta sobrepasa el 
40%17; este dato revela la 
importancia del vehículo 
sobre el transporte público 
y la problemática que gene-
ra más allá del propio acci-
dente de tráfico como cues-
tiones de contaminación, 
sostenibilidad del sistema, 
consumo de espacio por 
parte de los vehículos, etc.

A parte de los factores de 
riesgo relacionados propia-
mente con la conducción,  en 
este punto de nuestro manual 
queremos tratar la gestión de 
los desplazamientos in itine-
re, así como las medidas que 
tanto la empresa como los 
propios trabajadores pueden 
adoptar para hacer de este 
desplazamiento un despla-
zamiento más seguro.

Conviene recordar, tal y 
como ya se ha comentado 
en el presente manual, que 
la prevención no pivota en 
un agente de los que está 
implicado, en realidad se 
basa en la actuación y el 
compromiso de todos; es 
por ello que la coordinación 
y aceptación de las accio-
nes, así como la evaluación 
y corrección de estas, será 
la piedra angular para que 
el sistema sea óptimo y se 
logre los objetivos plantea-
dos, que no son otros que 
evitar los accidentes labo-
rales de tráfico.

Gestión de los desplazamientos In itinere

Cada día y con más asiduidad 
los desplazamientos a los 
centros de trabajo implican 
una inversión de tiempo y es-

fuerzo más grande, bien sea 
realizando el desplazamiento 
en transporte público, andan-
do o en transporte privado. 
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El tiempo que dedicamos 
a los desplazamientos es 
cada vez mayor debido a la 
localización de los centros 
fuera de los cascos urbanos 
del lugar en el que residimos 
o bien porque el trabajador 
realiza su actividad laboral 
en poblaciones diferentes a 
donde tiene establecida su 
residencia. Esta situación 
provoca que una organiza-
ción rígida con respecto a las 
horas de entrada, salida y/o 
relevos de los turnos de tra-
bajo influya en la decisión de 
tomar más riesgos en nues-
tros desplazamientos a la vez 

que afectan a modo de estrés 
y ansiedad al trabajador, así 
que cuestiones como…

•	 la ubicación del centro de 
trabajo,

•	 el tipo de transporte que 
utilizo,

•	 las horas a las que debo 
salir de casa (coincidencia 
con los picos de intensidad 
de tráfico),

•	 el tipo de vía que utilizo y 
las condiciones en las que se 
encuentra,

•	 la distancia recorrida,

•	 las condiciones meteoro-
lógicas, etc.

Influirán en gran medida 
en cómo debo gestionar 
y organizar mis desplaza-
mientos, pudiendo adoptar 
medidas tanto por parte de 
la empresa como del traba-
jador que reduzcan la posi-
bilidad de accidente y haga 
este desplazamiento más 
seguro y llevadero.

Aportación de la empresa a la reducción de accidentes In itinere

Las aportaciones de la em-
presa para colaborar en la 
reducción de los accidentes 
in itinere se pueden centrar 
en dos vertientes:

•	 Aportaciones relaciona-
das con la organización en 
la empresa.

•	 Aportaciones relaciona-
das con el trabajador.

Aportaciones relacionadas 
con la organización en la 
empresa:

•	 Aquellas que tengan que 
ver con las necesidades de 
desplazamiento de los tra-
bajadores.

•	 Fomentar el uso del 
transporte público para 
desplazarse al centro de 
trabajo.

•	 Facilitar medios de trans-
porte alternativos (bicicleta). 

•	 Impulsar el teletrabajo.

•	 Impulsar el coche multiu-
suario y el compartido (car 
sharing y car pooling).
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•	 Realizar campañas de 
sensibilización de movilidad 
segura y sostenible.

•	 Instaurar horario flexible 
de entrada y salida del tra-
bajo.

•	 Investigar los accidentes 
ocurridos.

Aportaciones relacionadas 
con el trabajador

•	 Fomentar programas de 
información, formación y 
sensibilización.

•	 Elaborar programas de 
prevención sobre la auto-
medicación y consumo de 
alcohol y drogas.

Aportación de los trabajadores a la reducción de accidentes In itinere

Las aportaciones del traba-
jador para colaborar en la 
reducción de los accidentes 
in itinere se pueden centrar 
en dos vertientes:

•	 Aportaciones relaciona-
das con el vehículo.

•	 Aportaciones relaciona-
das con el trabajador.

Aportaciones relacionadas 
con el vehículo:

•	 Acomodación al puesto 
de conducción, ajuste del 
asiento, apoyacabezas, re-
gulación de los espejos re-

trovisores, distancia del vo-
lante y de los mandos del pie, 
todo ello con un doble obje-
tivo: el primero, estar bien 
sentado y evitar malas pos-
turas; y el segundo, adoptar 
una postura adecuada para 
la utilización de los mandos.

•	 Ajustarse el cinturón de 
seguridad.

•	 Regulación de la tempera-
tura interior del habitáculo.

•	 Disponer de un calenda-
rio de mantenimiento pre-
ventivo del vehículo.

•	 Si dispone de manos li-
bres, debe estar enlazado 
con su teléfono antes de ini-
ciar el viaje.

•	 Si dispone de GPS, recor-
dar que debe programarlo 
antes de iniciar el viaje.
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•	 Revise su tarjeta de ins-
pección técnica y seguro 
obligatorio, asegurándose 
de que ambos documentos 
estén en vigor.

Aportaciones relacionadas 
con el trabajador:

•	 Conduzca con un buen 
estado psicofísico, evite ha-
cerlo si ha consumido algún 
tipo de medicamento in-
compatible con la conduc-
ción, alcohol o drogas.

•	 No se automedique.

•	 Evitar la conducción tras 
comidas copiosas y altas en 
grasa que son difíciles de di-
gerir.

•	 No se distraiga condu-
ciendo, no utilice el teléfo-
no u otros dispositivos que 
puedan alterar su atención.

•	 Los estados emocionales 
afectan directamente a la 
conducción, evite conducir

 cuando esté sometido a es-
tos ya que su atención en la 
conducción será dispersa.

•	 Si tiene que conducir, há-
galo tras haber dormido y 
descansado lo necesario.

•	 Planificar la hora de sali-
da adecuada, ir con el tiem-
po justo le generará estrés. 

•	 En caso de no cumplir al-
guna de las recomendaciones 
mencionadas anteriormente, 
una buena alternativa es utili-
zar el transporte público o el 
vehículo compartido. 

Los desplazamientos en jornada18

Cada día la utilización de ve-
hículos en el desarrollo de la 
actividad profesional es más 
común y más necesaria.

El crecimiento económico y 
la especialización de las em-

presas van ligados al trans-
porte y la movilidad, ya sea 
en el ámbito de las mercan-
cías como en el de viajeros. 
La posibilidad de ofrecer 
determinados servicios ne-
cesita de un vehículo con 
el cual poder realizarlo, de 
esta forma contamos con un 
gran número de profesiona-
les que desarrollan su activi-
dad gracias a la utilización 

de motocicletas, turismos, 
furgonetas, camiones, etc.

Dentro de los desplaza-
mientos en jornada, nos 
encontramos con dos mo-
dalidades: aquella en la que 
la  actividad de conducir se 
considera la actividad princi-
pal (transportistas, taxistas, 
etc.) y aquella donde la con-
ducción es necesaria para el 
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desarrollo de dicha actividad  
(comerciales, personal téc-
nico o de mantenimiento, 
entre otros), siendo el uso 
del vehículo necesario para 
el desarrollo de sus tareas.

En ambos casos, e indepen-
dientemente de la actividad 
laboral que se desarrolle, el 
denominador común que 

tienen es el hecho de condu-
cir un vehículo.

Por lo que, además de poder 
estar expuestos a determi-
nados riesgos derivados del 
desempeño de su trabajo, 
debemos añadir los riesgos 
derivados de la conducción 
de vehículo.

A parte de los factores de 
riesgo relacionados propia-
mente con la conducción,  
en este punto queremos 
tratar los relacionados con 
las condiciones de trabajo.

Estas cuestiones determi-
narán el grado de riesgo y 
las actuaciones a tener pre-
sentes para una mejor pre-
vención de los accidentes 
laborales de tráfico.

Factores de riesgo relacionados con las condiciones de trabajo

Los factores de riesgo rela-
cionados con las condicio-
nes de trabajo pueden tener 
su origen en las deficiencias 
en la gestión preventiva y en 
la organización del tiempo y 
en factores relacionados con 
el desarrollo de las tareas 
del lugar de trabajo. 

Deficiencias en la gestión 
preventiva 

La gestión de la prevención 
de riesgos laborales es nece-
saria para asegurar las con-
diciones de seguridad y sa-
lud en el trabajo. La empresa 
debe asegurar un sistema de 
gestión que le permita ges-
tionar la complejidad de los 

factores humanos, técnicos 
y organizativos. La gestión 
de los desplazamientos que 
se efectúan durante la jor-
nada de trabajo debe estar 
integrada en el sistema de 
gestión de la prevención de 
riesgos laborales de la em-
presa, sin perjuicio de que 
pueda existir un plan espe-
cífico de seguridad vial, que 
además de los desplaza-
mientos durante la jornada 
de trabajo, pueda integrar 
el análisis de los desplaza-
mientos para ir y volver del 
trabajo y la correspondiente 
propuesta de acciones a im-
plementar.  

Específicamente, en rela-
ción al estado de salud de las 
personas trabajadoras, este 
se puede ver afectado por 
unas condiciones de trabajo 
adversas. 

La empresa debe garanti-
zar al personal la vigilancia 
de su estado de salud según 
los riesgos inherentes al tra-
bajo. Esta vigilancia consiste 
básicamente en la práctica 
de una serie de exámenes 
y pruebas médicas espe-
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cíficas a los trabajadores y 
trabajadoras, que permitan 
la recogida sistemática y 
continua de un conjunto de 
datos referentes a su salud y 
a su lugar de trabajo (factor 
de riesgo). La empresa debe 
determinar los protocolos 
específicos de vigilancia de 
la salud individuales de los 
trabajadores que hayan de 
utilizar un vehículo durante 
la jornada de trabajo en fun-
ción de los riesgos identifi-
cados, basados en evidencia 
científica contrastada, en 
criterios de proporcionali-
dad, documentada, justifi-
cada, continua, sistemática, 
planificada y coordinada, 
con la colaboración, parti-
cipación y consulta de los 
representantes de los tra-
bajadores y con procesos de 
análisis colectivos con crite-
rios epidemiológicos a todos 
los niveles. La empresa debe 
definir la excepción de la vo-
luntariedad de la vigilancia 
de la salud, su justificación, 
la finalidad y las consecuen-
cias de esta decisión em-
presarial, asesorada por la 
modalidad organizativa de 
prevención de riesgos labo-
rales de la empresa y parti-
cipada con los trabajadores.

 

Factores de riesgo relacio-
nados con la gestión pre-
ventiva: 

•	 Falta de organización 
preventiva. 

•	 Falta de plan de preven-
ción (evaluación de riesgos y 
planificación de la actividad 
preventiva).

•	 Insuficiente información/
formación al trabajador.

•	 Falta de actividades de 
vigilancia de la salud.

•	 Falta de protocolo espe-
cífico para los exámenes de 
salud de acuerdo con el FR 
existente.

•	 Falta de coordinación 
entre los profesionales de 
medicina del trabajo y el 
resto de profesionales de la 
prevención. 

Deficiencias en la organiza-
ción del tiempo de trabajo

La organización del tiem-
po de trabajo es uno de los 
aspectos de las condiciones 
de trabajo que tiene una re-
percusión más directa sobre 
la vida diaria de la persona 
trabajadora. El número de 
horas trabajadas y su distri-
bución pueden afectar a la 
calidad de vida en el trabajo. 

Debido las características 
humanas, la actividad labo-
ral debería desarrollarse du-
rante el día, con la finalidad 
de conseguir una coinciden-
cia entre la actividad laboral 
y la actividad fisiológica. 

Cuando hablamos de lu-
gares de trabajo que in-
volucran la conducción de 
vehículos, hay que tener 
especialmente en cuenta 
la distribución del tiempo 
de conducción y descanso 
(según el Reglamento (CE) 
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561/2006 del Parlamento 
Europeo y del Consejo de 
15 de marzo de 2006 sobre 
tiempos de conducción y 
descanso para vehículos 
de más de 3,5 Tm de MMA, 
entre otros), la conducción 
nocturna, la distribución de 
tiempos de conducción y 
otras tareas... 

Factores de riesgo relacio-
nados con la organización 
del tiempo de trabajo: 

•	 Horas de conducción ex-
cesivas.

•	 Pausas insuficientes.

•	 Trabajo en turno noctur-
no.

•	 Prolongación de la jorna-
da de trabajo.

•	 Ritmo de trabajo alto y 
tiempos ajustados para ha-
cer recorridos y entregas, 
etc. 

Otros factores relaciona-
dos con la organización del 
trabajo (factores de riesgo 
psicosocial): 

En la prevención de riesgos 
laborales, los factores psi-
cosociales son aquellos fac-
tores de riesgo para la salud 
que se originan en la orga-
nización del trabajo y que 
generan respuestas de tipo 
fisiológico (reacciones neu-
roendocrinas), emocional 
(sentimientos de ansiedad, 
depresión, alienación, apa-
tía, etc.), cognitivo (restric-
ción de la percepción, de la 
habilidad para la concentra-
ción, la creatividad o la toma 
de decisiones, etc.) y de con-
ducta (abuso del alcohol, 
tabaco, drogas, violencia, 
asumir riesgos innecesarios, 
etc.) que son conocidos po-
pularmente como estrés y 
que pueden ser precursores 
de enfermedades en ciertas 

circunstancias de intensi-
dad, frecuencia y duración 
determinadas.  

 

Otros factores de riesgo re-
lacionados con la organiza-
ción del trabajo son: 

•	 Ritmo de trabajo alto.

•	 Inestabilidad laboral. 

•	 Falta de reconocimiento 
del trabajo.

•	 Falta de soporte.

•	 Conflicto trabajo-familia 
(ausencias largas y horarios 
extremos que dificultan los 
vínculos familiares, Inco-
municación y aislamiento 
social, etc.).
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Factores de riesgo relacio-
nados con las exigencias 
físicas

Durante una jornada de tra-
bajo, las personas trabaja-
doras están sometidas a un 
conjunto de requerimientos 
físicos inherentes al trabajo. 
A grandes rasgos, podemos 
hablar de trabajo muscular 
estático (esfuerzo sosteni-
do en el que los músculos se 
mantienen contraídos du-
rante un periodo de tiempo 
determinado) y de trabajo 
muscular dinámico (cuando 
hay una sucesión periódica 
de contracciones y relajacio-
nes de los músculos). En los 
desplazamientos durante la 
jornada de trabajo, el traba-
jador puede verse expuesto 
a unas determinadas exi-
gencias físicas inherentes a 
la propia tarea de conduc-
ción, pero también en las 
otras tareas requeridas para 
el puesto de trabajo como la 
carga y la descarga, la repa-
ración, el mantenimiento...

Factores de riesgo relacio-
nados con las exigencias 
físicas: 

•	 Mal diseño del lugar de 
conducción y prestaciones 
del vehículo.

•	 Posturas mantenidas.

•	 Manipulación de cargas.

•	 Posturas forzadas de tra-
bajo, etc. 

Factores de riesgo relacio-
nados con el entorno físico

El medio en el que se desa-
rrolla el trabajo es el entorno 
físico de trabajo. Este entor-
no físico influye sobre el con-
fort o la falta de éste del tra-
bajador, y le puede provocar 
trastornos físicos y/o psico-
lógicos, alterar su bienestar 
y afectar, de esta manera, 
a su salud. En el caso de los 

trabajadores/as que deben 
desplazarse fuera del centro 
de trabajo durante la jorna-
da laboral, el entorno físico 
es tanto el habitáculo del 
vehículo, como la vía y el 
entorno en el que se despla-
zan, como también el lugar 
de trabajo donde deberán 
realizarlo. 

Factores de riesgo relacio-
nados con el entorno físico: 

•	 Ruido.

•	 Iluminación incorrecta.

•	 Cambios de temperatura 
y corrientes de aire.

•	 Ventilación insuficiente, 
etc. 

 Factores de riesgo relacio-
nados con las condiciones 
de seguridad

Incluye todas las condicio-
nes materiales que pueden 
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dar lugar a un accidente de 
trabajo, tanto los que están 
relacionados con la utili-
zación de vehículos como 
aquellos inherentes a la ta-
rea a desarrollar.

Factores de riesgo relacio-
nados con las condiciones 
de seguridad:

•	 Mal estado del vehículo, 
equipos y herramientas.

•	 Falta de orden y limpieza.

•	 Falta de equipos de pro-
tección.

•	 Riesgos en operaciones 
de mantenimiento, etc. 

Aportación de la empresa a la reducción de accidentes en jornada

Las aportaciones de la em-
presa a la reducción de los 
accidentes en jornada las 
podemos agrupar en tres 
grande bloques:

•	 Las acciones preventivas 
relacionadas con la organi-
zación.

•	 Las acciones preventivas 
relacionadas con el vehículo.

•	 Las acciones preventivas 
relacionadas con el trabaja-
dor.

Las acciones preventivas 
relacionadas con la orga-
nización

•	 Realización de la evalua-
ción de riesgos.

•	 Énfasis en la conducción 
de mujeres embarazadas.

•	 Estudio de aquellas situa-
ciones críticas y estresantes 
a las que el conductor se ve 
sometido.

•	 Programar rutas y repar-
tos razonables.

•	 Elaborar mapas de ries-
gos con puntos de concen-
tración de accidentes que se 
den en las rutas de los con-
ductores.

•	 Vigilar por el cumplimien-
to de la normativa.

Las acciones preventivas 
relacionadas con el vehículo

•	 Disponer de un mante-
nimiento preventivo de los 
vehículos.

•	 Corregir ruidos y vibracio-
nes en los vehículos.

•	 Adquirir vehículos con ele-
mentos de seguridad que fa-
ciliten la conducción al traba-
jador y la haga más segura.
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•	 Instalar en el vehículo dis-
positivos de manos libres.

•	 Instalar GPS progra-
mados con las rutas de los 
trabajadores y que no se 
puedan manipular con el 
vehículo en movimiento.

Las acciones preventivas re-
lacionadas con el trabajador

•	 Desarrollar programas de 
vigilancia de  la salud.

•	 Establecer programas de 
prevención de la automedi-
cación, ingesta de alcohol y 
drogas.

•	 Establecer programas de 
información y formación so-
bre establecimiento de rutas, 
comportamiento al volante, 
conducción defensiva, etc.

Aportación de los trabajadores a la reducción de accidentes en jornada

Las aportaciones del traba-
jador a la reducción de los 
accidentes en jornada las 
podemos agrupar en dos 
grandes bloques:

•	 Las acciones preventivas 
relacionadas con el vehículo.

•	 Las acciones preventivas 
relacionadas con el trabaja-
dor.

Las acciones preventivas re-
lacionadas con el vehículo

•	 Utilizar el cinturón de se-
guridad convenientemente 
colocado.

•	 Regular el asiento, el res-
paldo y el apoyacabezas.

•	 Evitar posturas incorrec-
tas a la hora de conducir.

Las acciones preventivas re-
lacionadas con el trabajador

•	 Reconocer la fatiga y si 
aparece, descansar e hidra-
tarse.

•	 No tomar alcohol ni dro-
gas durante la conducción.

•	 No automedicarse.

•	 La alimentación debe ser 
ligera, sin ingesta de alcohol.

•	 Mantener ventilado el ve-
hículo y a una temperatura 
adecuada.

•	 Evitar distracciones.

•	 Conducir tras haber des-
cansado convenientemente.

•	 Evitar ir justo de tiempo, 
programar bien la ruta, sin 
objetivos inalcanzables.

•	 Conocer el tipo de carga 
que transporta, así como su 
correcta estiba.
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Juntos, el camino más seguro. 
Nuestra propuesta19

Planes de movilidad
El RACE ofrece Planes de 
Movilidad diseñados especí-
ficamente para las necesida-
des de cada empresa. Entre 
sus objetivos fundamenta-
les se encuentran:

Reducción de accidentes.

•	 Cumplimiento de la nue-
va normativa en Prevención 
de Riesgos laborales, que in-
cluye la seguridad vial como 
un riesgo laboral más.

•	 Minimizar la repercusión 
económica que dichos acci-
dentes puedan suponer para 
la empresa.

•	 Mejorar la satisfacción y 
productividad del trabajador.

Plataforma de 
movilidad
Para ayudar a que las em-
presas desarrollen medidas 
de mejora de la movilidad 
y seguridad vial en la em-
presa, el RACE ha creado 
una plataforma online que 
se centra en los siguientes 
objetivos:

•	 Conocer las pautas de mo-
vilidad de los trabajadores.

•	 Ayudar a identificar los 
grupos objeto del Plan.

•	 Ofrecer pautas de actua-
ción concretas, encamina-
das a mejorar las condicio-
nes en sus desplazamientos.

•	 Adaptar las medidas con-
cretas a la realidad de cada 
empresa.

•	 Prevenir los principales 
factores negativos asocia-
dos al tráfico en el entorno 
laboral, mejorando los tiem-
pos en los desplazamientos, 
la mejora en las condiciones 
laborales, la reducción del 
estrés y la reducción de los 
accidentes.

•	 Beneficiarse de reduccio-
nes de las cotizaciones a la 
seguridad social.

•	 Desarrollar la cultura de 
la movilidad y la prevención 
en la empresa.
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Análisis de los desplazamientos en misión e In itinere
Los desplazamientos In iti-
nere son aquellos realizados 
por los trabajadores que de 
manera cotidiana acceden 
desde su domicilio hasta su 
puesto de trabajo y viceversa.

El conocimiento de esta 
movilidad es imprescindible 
para poder analizar cuáles 
son sus dificultades, la de-
tección de los peligros que 

encuentran y las motivacio-
nes que les llevan a utilizar un 
medio de transporte u otro.

En cuanto a la movilidad en 
misión, el análisis es más con-
creto puesto que no se hace 
sobre todo el universo de tra-
bajadores, sino solamente 
sobre aquel grupo que des-
empeña una función que lleva 
asociado un desplazamiento.

En este tipo de movilidad es 
necesario analizar los tiem-
pos de desplazamiento, ru-
tas planificadas y kilómetros 
recorridos, además de otras 
variables comunes al ante-
rior tipo de desplazamiento, 
como peligros detectados, 
tipo de vehículo utilizado, 
etc.

Inspecciones de seguridad vial de los vehículos

Desde el RACE ponemos a 
disposición de los trabajado-
res la posibilidad de revisar 
los puntos básicos de su ve-
hículo en su propia empresa 
y así fomentar entre ellos há-

bitos seguros y manteni-
mientos eficientes.
Las revisiones se comple-
mentarán con una forma-
ción sobre la importancia 
del estado de los sistemas 

que afectan a la seguridad 
del vehículo.
Al final de la revisión el con-
ductor recibirá un breve in-
forme sobre los resultados 
de la misma.

Auditoría de la conducción

Las auditorias de la conduc-
ción son una nueva forma de 
analizar el transporte pesa-
do en la empresa, la mejor 
manera de conocer en qué 
condiciones de seguridad 
trabajan los conductores.

De forma anónima, y al azar 
se realizan seguimientos a 
los conductores registrán-
dolos en vídeo para, al fina-
lizar realizar una formación 
completamente adaptada a 
los errores observados.

El objetivo de esta acción 
es aprovechar las propias 
experiencias de los con-
ductores grabadas en vídeo 
para comentar los errores 
asociados a la conducción 
y de esta forma realizar una 
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formación que se adecue a 
las necesidades.

Nuestro equipo de forma-
dores, juega un papel funda-
mental en el proceso ya que 

consigue empatizar con los 
conductores, para que estos 
no se tomen el programa 
como una evaluación o una 
actividad que pueda poner 
en peligro su puesto de tra-

bajo, sino como un proceso 
de mejora continua que les 
ayude a evitar cualquier ries-
go asociado a su trabajo.

Servicios complementarios

ESTUDIOS DE SEGURIDAD 
VIAL EN APARCAMIENTOS

Los aparcamientos son es-
pacios diáfanos donde per-
sonas y vehículos interaccio-
nan sin que habitualmente 
existan muchos elementos 
de seguridad para las per-
sonas que pasan de un rol 
de conductor o pasajero a 
uno de peatón en un breve 
espacio de tiempo.

Una correcta regulación de 
estos espacios permite ob-
tener una mejor organiza-
ción de los vehículos y mayor 
seguridad para los peatones.

MICROSIMULACIONES DE 
ACCESOS

Para realizar una buena 
gestión de la movilidad es 
necesario poder evaluar las 
propuestas realizadas sobre 
las condiciones reales del 
tráfico existente.

La utilización de la microsi-
mulación nos permite cono-
cer las consecuencias sobre 
el tráfico que determinadas 
propuestas en temas de mo-
vilidad pueden provocar en 
el futuro.

HOJAS DE RESCATE

 
En Europa, aproximada-
mente en el 6 % de los ac-
cidentes la víctima queda 
atrapada en el vehículo, ne-
cesitando la intervención de 
los equipos de rescate para 
ser liberados.

La hoja de rescate se lleva 
en el vehículo y ofrece in-
formación para detectar rá-
pidamente las zonas de cor-
te adecuadas de los coches 
para atender a los heridos lo 
más rápido posible.
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Formación y concienciación

La Formación RACE de Se-
guridad Vial tiene como ob-
jetivo reducir los accidentes 
mediante la concienciación 
y formación de los trabaja-
dores y formar en conductas 
seguras gracias a las últimas 
investigaciones en seguri-
dad vial, sabiendo así evitar 
los principales factores de 
riesgo en el tráfico. Cada vez 
es más necesario desarrollar 

un Plan de formación en Se-
guridad Vial en las empresas 
basada en la prevención de 
los factores de riesgo, alu-
diendo a los conocimien-
tos y actitudes de todos los 
trabajadores y basándose 
en los siguientes conceptos 
básicos:
•	 Percepción y sensibili-
zación del problema de los 
accidentes de tráfico.

•	 Conceptos de conducción 
segura.

•	 La importancia del factor 
humano.

•	 Los dispositivos de segu-
ridad del automóvil.

•	 Conducción eficiente.

Formación teórica

FORMACIÓN ONLINE

Con la Academia RACE de 
formación online el trabaja-
dor podrá formarse de for-
ma práctica y sencilla, en el 
momento y lugar que elija.

Ponemos a su disposición 
material interactivo con una 
importante parte práctica 
que incluye vídeos, flashes 
interactivos y actividades, 
para que pueda aprender los 
distintos contenidos de una 
forma más activa.

 
 
Además de estar en cons-
tante actualización, nuestros 
contenidos están respaldados 
por los informes y estudios 
que el RACE realiza cada año.

Los cursos se diseñarán a me-
dida y se desarrollarán con el 
apoyo de un tutor online.

La evaluación será continua, 
reportando los correspon-
dientes informes a la em-
presa.

PRESENCIAL

Esta formación está pensa-
da para grupos reducidos de 
trabajadores, apoyados de 
material audiovisual para la 
comprensión de los distintos 
conceptos. Los trabajadores 
aprenderán conductas segu-
ras gracias a las últimas in-
vestigaciones en seguridad 
vial, sabiendo así evitar los 
principales factores de ries-
go en el tráfico.



109

m
an

ua
l 

d
e 

pr
ev

en
ci

ó
n

 d
e 

ri
es

g
o

s 
la

bo
ra

le
s 

en
 e

l 
tr

áf
ic

o

A través de nuestros cursos 
a medida, les invitaremos 
a reflexionar sobre sus ha-
bilidades, conocimientos y 
comportamientos al volan-

te, discutir las experiencias 
vividas y resolver posibles 
dudas con la ayuda de los 
técnicos del RACE.

El curso permite conocer to-
dos los aspectos a tener en 
cuenta para que los traba-
jadores viajen de una forma 
más segura y eficiente.

Formación en tráfico real

Esta formación parte de una 
evaluación inicial del alum-
no y su comportamiento 
dentro de una situación de 
tráfico real.

El principal objetivo de esta 
práctica es analizar sus hábi-
tos de conducción sin que el 

alumno haya recibido ningu-
na formación inicial.

Posteriormente enfoca-
mos la formación hacia las 
aptitudes de cada alumno, 
impartiendo contenidos de 
conducción defensiva, que 
el alumno deberá poner en 

práctica una vez más en una 
situación de tráfico real.

De esta forma fomentamos 
el autoanálisis para una ma-
yor concienciación sobre los 
riesgos que conlleva la acti-
tud al volante.

Campañas de concienciación

Con el objetivo de reforzar 
los mensajes clave de Se-
guridad Vial y de hacerlos 
llegar a todos los miembros 
de la empresa, podemos 
realizar campañas de con-
cienciación personalizadas 
y distribuirlas en soportes 
tanto impresos, como di-

gitales.  De esta forma los 
mensajes claves llegarán al 
empleado desde múltiples 
canales:

•	 Panel en las instalaciones.

•	 Carteles con un consejo 
nuevo cada mes.

•	 Carteles con la Normativa 
de Seguridad Vial.

•	 Dípticos informativos.

•	 Mailing personalizados
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Jornadas de seguridad vial e instalación de simuladores

La mejor forma de vivir di-
ferentes experiencias de 
primera mano y así conocer 
las verdaderas consecuen-
cias de las imprudencias 
que pueden cometerse al 
volante.

SIMULADORES DE 
CONDUCCIÓN SEGURA

El usuario podrá comprobar 
cómo afectan a la conduc-
ción los principales factores 
de riesgo en la conducción.

Además aprenderán la im-
portancia de una posición 
correcta al volante y la im-
portancia de los dispositivos 
de seguridad que ofrece el 
automóvil.

SIMULADORES DE 
IMPACTO

Gracias a este sistema los 
usuarios podrán experi-
mentar un choque a unos 
20km/h. Su finalidad es 
concienciar sobre la impor-
tancia de un uso correcto del 
cinturón de seguridad y el 
reposacabezas en todas las 
plazas del vehículo.

SIMULADORES DE 
VUELCO

Este simulador tiene un doble 
objetivo. Por un lado, con-
cienciar sobre el uso correc-
to de los sistemas de reten-
ción, y por otro, conocer las 
sensaciones de un vuelco y lo 
peligroso que resultaría en un 
accidente de tráfico real.

SIMULADORES DE 
CONDUCCIÓN EFICIENTE

Los empleados aprende-
rán a conducir poniendo en 
práctica técnicas de conduc-
ción eficiente. Con cambiar 
pequeños hábitos podrán 
ahorrar un 15% del consu-
mo de combustible y de las 
emisiones contaminantes 
respecto a una conducción 
normal.

SIMULADORES DE MOTO

Proporciona a los conduc-
tores de ciclomotores y mo-
tocicletas representaciones 
en “realidad virtual” de las 
condiciones de conducción 
que pueden surgir habitual-
mente tanto en entornos 
urbanos como rurales.
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Cursos de perfeccionamiento de la conducción

Los principales objetivos 
que se persiguen son:

•	 Aprendizaje y práctica 
de técnicas de conducción 
segura, precisa y eficaz.

•	 Reacción frente a condicio-
nes climatológicas adversas.

•	 Destreza y control del 
vehículo en situaciones ha-
bituales y críticas.

•	 Conocimiento sobre el 
funcionamiento y compor-
tamiento del vehículo.

•	 Consecución de un buen 
nivel de durabilidad del ve-
hículo al realizar una buena 
conducción del mismo.

Los programas están com-
puestos de una parte teórica, 
para asentar los principales 
conceptos y una parte prác-

tica donde, entre otras co-
sas, se realizarán ejercicios 
de coordinación y habilidad 
en slalom abierto y cerrado 
y se hará un estudio de la 
frenada (de emergencia en 
suelo seco y mojado; com-
parativa de frenadas con y 
sin ABS en rectas y curvas).
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