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Introducción: Fomento de mejores 
prácticas en seguridad vial en el 
trabajo

Conducir por carretera es algo necesario en nuestra vida 
profesional. Sin embargo, se trata de una actividad habi-
tual en la que se produce un alto número de lesiones y 
accidentes mortales.

El proyecto PRAISE del ETSC aborda los aspectos en mate-
ria de seguridad de la conducción en el trabajo y durante 
los desplazamientos al mismo. Su objetivo es fomentar 
mejores prácticas para ayudar a las empresas a alcanzar 
elevados niveles de seguridad vial para sus empleados.

Se estima que en Europa seis de cada diez accidentes 
laborales que dan lugar a fallecimientos son accidentes 
viales, incluidas las colisiones durante la conducción en 
el trabajo y colisiones al desplazarse al mismo (Eurogip).

Objetivos de PRAISE:

•	 concienciar de la necesidad de una gestión de la se-
guridad vial relacionada con el trabajo y proporcio-
nar conocimientos a las empresas que deben asumir 
ese desafío;

•	 establecer normas más estrictas de seguridad vial re-
lacionadas con el trabajo de los Estados miembros de 
la UE y realizar un trabajo de fomento de estas medi-

das en la UE;

•	 difundir el mensaje de que la seguridad vial relacio-
nada con el trabajo debe incluir la seguridad vial en 
el trabajo (conducción como parte del trabajo) pero 
también la seguridad vial en los desplazamientos ha-
cia el lugar de trabajo.

PRAISE trabaja de forma coordinada con la secretaría del 
ETSC con el respaldo de FUNDACIÓN MAPFRE, el Consejo 
de seguridad vial alemán (DVR), el Instituto de Seguridad 
vial belga (IBSR) y la Fundación Dräger.

La finalidad de este documento es hacer un resumen de 
ejemplos de las mejores prácticas recopiladas en los últi-
mos seis informes PRAISE (desde 2011 hasta 2014). Estos 
ejemplos muestran cómo los diferentes Estados miem-
bros y empresas gestionan la seguridad de sus conducto-
res en aspectos tales como las zonas de obras, la fatiga, el 
exceso de velocidad, la implementación de un programa 
de gestión, el caso empresarial correspondiente y la ges-
tión del riesgo vial de las flotas de furgonetas. El docu-
mento también incluye presentaciones de expertos invi-
tados a participar en seminarios de los países del ETSC y 
MAPFRE organizados en el contexto del Proyecto PRAISE 
desde 2011. 
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1. Seguridad vial en zonas de obras - 
2011

Reino Unido

En el Reino Unido, el Departamento de Transporte ha 
publicado el Manual de señales de tráfico: Capítulo 8: 
Medidas de seguridad vial y señales para obras viales y 
situaciones temporales1. Este documento proporciona 
asesoramiento a las personas responsables del diseño 
de las medidas de gestión temporal del tráfico que se 
deben implementar para facilitar las actividades de 
mantenimiento o en respuesta a situaciones tempo-
rales. Contiene consejos relacionados con medidas de 
seguridad vial y la identidad y la ubicación de las se-
ñales de tráfico necesarias para que los usuarios de la 
carretera, incluyendo los peatones, puedan superar de 
forma segura las obstrucciones en situaciones tempo-
rales. Su estructura pretende facilitar y reflejar el proce-
so de diseño de la gestión del tráfico temporal, desde 
el resumen general inicial hasta los detalles en la provi-
sión de señales. Plantea los principales problemas que 
se deben tener en cuenta para diseñar la gestión del 
tráfico temporal y proporciona asesoramiento sobre 
su resolución. El documento trata del diseño de las me-
didas de gestión del tráfico temporal en carreteras de 
calzada única y calzadas de dos carriles por separado. 

El Departamento de Transporte también ha publicado 
el documento Safety at Street Works and Road Works; a 
Code of Practice (Seguridad en las obras en las calles y 
las carreteras; un código de prácticas), el cual establece 
los principios que se deben seguir al señalizar, prote-
ger e iluminar las obras en todas las autovías y carre-
teras, excepto en autopistas y calzadas de dos carriles 
con arcenes. Este documento se conoce como “Libro 
rojo” y coincide plenamente con el Capítulo 8. Su fina-
lidad es garantizar que los usuarios de la carretera y los 
operarios que trabajan en ella estén a salvo cuando se 
realicen obras en las autovías. Se ha escrito y publica-
do en un tamaño adecuado para que los operarios lo 
lleven en una furgoneta o en la caja de herramientas 
de modo que se pueda consultar fácilmente sobre el 
terreno. El Departamento de Transporte acaba de con-
cluir un ejercicio de consulta para revisar y actualizar 
este Código de prácticas.

La Agencia británica de carreteras (UK Highways Agen-
1	 http://www.dft.gov.uk/pgr/roads/tss/tsmanual/tsm-

chap8part2.pdf	

cy), en su compromiso continuo de mejora de la segu-
ridad de sus empleados que trabajan en las carreteras, 
sigue un enfoque “de reducción a cero” en materia de 
seguridad y salud que pretende eliminar todos los ca-
sos de muerte y lesión grave de las personas que tra-
bajan en el mantenimiento de la red de carreteras. Un 
aspecto fundamental de este enfoque es el objetivo de 
“exposición cero” para eliminar la necesidad de que los 
trabajadores de carreteras que participan en el mante-
nimiento rutinario de la red de carreteras estén a pie en 
la calzada con tráfico, ya que es cuando corren mayor 
riesgo. Para lograr este objetivo, han revisado aquellas 
operaciones que requieren que los trabajadores de ca-
rreteras estén expuestos al tráfico con el objetivo de 
reducir riesgos, así como han revisado las prioridades 
de mantenimiento para reducir el número de visitas, 
reparaciones y tareas de mantenimiento sobre el terre-
no y reducir la necesidad de que los trabajadores de 
carreteras estén en la red de carreteras2.

Una de las formas con más probabilidades de lograr la 
exposición cero es el desarrollo y uso de nuevas tecno-
logías que mecanizan parte de las tareas de alto ries-
go que implica el mantenimiento de las carreteras.  La 
agencia también ha probado nuevas tecnologías y for-
mas de trabajar que permitan retirar a los trabajadores 
de las carreteras en la medida de lo posible.

Alemania

El Seguro obligatorio de accidentes de Alemania 
(GUVV Unfallkasse), la asociación profesional de la 
industria de la construcción (BG Bau) y el Consejo de 
seguridad vial alemán (DVR) publicaron en 2008 un 
folleto sobre seguridad vial en obras de carretera3 . El 
folleto identifica las bases legales para dicho trabajo, 
con los asuntos particulares relativos a los métodos de 
construcción y las consecuencias de la seguridad de 
los trabajadores en primer plano. La aceptación, la ins-
pección y el mantenimiento de las obras en carretera 
2	 http://www.highways.gov.uk/knowledge/docu-
ments/Road_worker_Safety_Strategy_Action_Plan_2009-11.
pdf y http://www.highways.gov.uk/knowledge/documents/

Road_worker_Safety_Strategy.pdf	
3	 http://www.bgbau-medien.de/bau/baustverk/inhalt.

htm.	
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se tratan mediante el análisis, por ejemplo, de la regu-
laridad con la que se debe inspeccionar la zona. 

La industria de la construcción alemana (BG Bau) y el 
Consejo de seguridad vial alemán (DVR) han desarro-
llado un seminario de formación4.  El seminario está 
dirigido a todos los responsables de la seguridad en el 
lugar de trabajo, desde las fases de planificación, a las 
de aprobación e implementación. Se abordan lasleyes 
y los requisitos  actuales de las  “directrices para salva-
guardar el trabajo en las carreteras (RSA) revisadas en 
1995 y el curso se ha diseñado con diferentes módulos 
para   usarse con flexibilidad. El seminario puede im-
partirse como un curso de uno o dos días.  Para com-
plementar el curso, en 2006 también se publicó el fo-
lleto “Seguridad vial en zonas de obras”. 

Países Bajos

Los Países Bajos cuentan con recomendaciones para 
la preparación uniforme de zonas de obras que hacen 
énfasis en la simpleza y la claridad, y destacan que la 
distancia y/o la división entre trabajadores de la carre-
tera y tráfico / otros usuarios es importante. No obstan-
te, las directrices no se basan en la legislación5.  

Italia

En Italia existe una legislación obligatoria desde 2002 
(Decreto del Ministerio de Transporte e Infraestructu-
ras, de 10/07/2002) que se centra predominantemente 
en la provisión de señalización y en los requisitos de 
visibilidad de los trabajadores como mecanismo de 
seguridad. Se presta especial atención a definir la pro-
tección de los peatones en zonas de obras urbanas. Por 
otra parte, actualmente el decreto no incluye detalles 
sobre la protección física de las áreas de obras. Desde 
1996 (Ley Nacional 494/96 actualizada recientemente 
con la Ley Nacional 81/2008), se exige obligatoriamen-
te un Plan de seguridad de coordinación preparado 
por un perito de seguridad de la zona de obras para 
cualquier obra pública, pero normalmente no se ofre-
ce un módulo específico para zonas de obras en carre-
teras en los cursos de formación oficial.

En Italia se exige un curso de formación para convertir-
se en un experto cualificado en seguridad en zonas de 
trabajo en carreteras de acuerdo con la Ley Nacional 
81/2008 (antiguamente 494/1996) pero no se incluyen 
módulos específicos de zonas de trabajo en carreteras, 

4	 http://www.dvr.de/site.aspx?url=html/betriebe_bg/

seminare/baustellen.htm	
5	 http://www.crow.nl/nl/Meta_Navigaton/over/Over_

CROW.html	

con la excepción limitada de un curso organizado es-
pecíficamente para autoridades viales (como el curso 
de formación ANAS que incluye ese módulo específi-
co).

Irlanda 

En Irlanda, existe legislación así como recomendacio-
nes específicas, incluyendo una “Guía para el control 
y la gestión del tráfico en obras”, que ofrece asesora-
miento en diseño para gestión de tráfico temporal en 
obras de vías de un solo carril. 6 

En Irlanda la Autoridad de Salud y Seguridad ha desa-
rrollado un Código de prácticas dirigido a contratistas 
que participan en las obras en carretera y actividades 
mantenimiento de carreteras7 en las que participan 
tres o menos personas como parte de sus procedi-
mientos más amplios de sistemas de trabajo seguros8. 
El objetivo de este Código de prácticas es mejorar el 
nivel de seguridad y salud entre empleadores de pe-
queña escala y contratistas (que emplean hasta tres 
empleados) que participan en trabajos en carreteras 
y ayudarles a aplicar una Declaración de Seguridad. 
El Código proporciona asesoramiento a empleadores 
sobre cómo planificar y trabajar de forma segura en 
un emplazamiento. Al implementar el Código, los em-
pleadores pueden usar un “sistema de plan de trabajo 
seguro” (SSWP) proporcionado por la HSA, que es una 
sencilla herramienta para ayudar en la evaluación de 
riesgos y la planificación de seguridad. 

En la parte 1 se pueden anotar descripciones del lugar 
de trabajo, las actividades de trabajo y las habilidades 
y recursos que se necesitan para realizar el trabajo. 
También se deben proporcionar detalles de quién está 
al cargo de los trabajos e información de contacto de 

6	 http://www.transport.ie/upload/general/12714-
GUIDANCE_FOR_THE_CONTROL_AND_MANAGEMENT_OF_
TRAFFIC_AT_ROADWORKS__SECOND_EDITION__2010-0.

PDF	
7	 http://www.dft.gov.uk/ha/standards/ians/pdfs/
ian115.pdf
8	 http://www.hsa.ie/eng/Publications_and_Forms/
Publications
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emergencia. En la parte 2 se puede realizar la identifi-
cación de peligros y medidas de control para abordar-
los y un mecanismo de comprobación para garantizar 
que se aplican medidas antes de comenzar el trabajo. 
En la parte 3 las personas que van a trabajar en la ac-
tividad pueden rubricar el SSWP. Deben escribir la in-
formación la persona que ha preparado el SSWP y los 
trabajadores para confirmar que han sido informados 
del SSWP.

Irlanda ha reconocido que para mantener la seguridad 
del sector de la construcción, todas las personas que 
trabajan en él deben tener una formación específica. 
Se ha desarrollado un sistema de formación obligato-
ria y requisitos de registro para trabajadores de acuer-
do con la legislación de seguridad y salud y también se 
aplica a las personas que trabajan en el mantenimien-
to de las carreteras para garantizar que los trabajos los 
estén realizando personas competentes. 

Los trabajadores deben contar con una cualificación 
Safe Pass9 y deben renovarla cada cuatro años. Los 
módulos de formación cubren cultura de seguridad, 
tareas y responsabilidades en la obra, informes de 
accidentes y prevención, y situaciones de trabajo es-
peciales como trabajar en alturas o excavaciones. Safe 
Pass también cubre el equipo de protección personal 
(EPP), el uso de equipamiento manual, herramientas y 
maquinarias, utilización segura de vehículos, ruidos y 
vibraciones, gestión manual y salud e higiene. 

Un marco de certificación de aptitudes de la construc-
ción (CSCS, en inglés) más específico10 tiene en cuenta 
la formación, evaluación, certificación y registro de los 
trabajadores de la construcción que se encargan de 
ciertas tareas. El CSCS tiene por objeto incrementar 
la concienciación sobre los estándares de seguridad y 
salud, así como reducir los riesgos y los accidentes en 
el sector. En relación al trabajo en carreteras o zonas 
aledañas, el registro en CSCS es especialmente nece-
sario para 

•	 Señalización, iluminación y vallado de carreteras

•	 Localización de servicios subterráneos

•	 Asistencia para la implementación de salud y se-
guridad en las obras en carretera

Los operadores que completan con éxito un programa 
de formación y evaluación CSCS reciben una certifica-
ción de una organización nacional y se los añade a un 
registro. Bajo la normativa nacional, los supervisores 

9	 http://www.fas.ie/en/Training/Employee+Training/
Safe+Pass/
10	 http://www.fas.ie/en/Training/Employee+Training/
Construction+Skills+Certification+Scheme/

de proyecto deben garantizar que las personas cuen-
tan con la tarjeta CSCS y certificados de seguridad rele-
vantes antes de que puedan asumir cualquier trabajo 
relacionado con las obras en carretera.

En Irlanda, el sitio se prepara de modo que las señales, 
las luces y las vallas se coloquen paralelamente. Las au-
toridades también comunican al público que las obras 
comenzarán en unas semanas a fin de influir en la elec-
ción de otras rutas y la planificación de los viajes. En 
2008 se modificó la normativa y se incorporó la necesi-
dad específica de formación para decidir qué señales y 
barreras son necesarias. Se nombra a un encargado de 
tomar las decisiones en la obra para que se coloquen 
y distribuyan las señales. Irlanda también cuenta con 
una acreditación que certifica la capacidad constructo-
ra, incluyendo formación específica para obras en ca-
rretera y con disponibilidad de una formación a nivel 
de supervisión más detallada.

Suiza

En Suiza existen directivas de marco legal y un organis-
mo de control denominado Suva, que es competente 
en seguridad laboral.  Las zonas de obras en carretera, 
las señalizaciones y las marcas viales están reguladas 
en la VSS (Asociación Suiza de Carreteras y Expertos de 
Transporte). También existe un “Boletín para la seguri-
dad de los trabajadores en obras en carretera”. 

Austria

La organización ASFINAG planifica, financia, mantiene 
y cobra peajes en todas las autovías y autopistas aus-
tríacas, cubriendo un área de 2.175 km y recientemen-
te ha publicado el Programa de seguridad vial para 
202011 que incluye medidas de prevención de acciden-
tes integrales que pretenden aumentar la seguridad 
de las carreteras de este país. Parte del plan tiene está 
dirigida específicamente a las zonas de obras en ca-
rretera, implementando nuevos procedimientos para 
mejorar la eficacia, reducir los costes y mejorar la se-
guridad. Los procedimientos incluyen el desarrollo de 
un manual que fije prácticas estándar y el uso de veri-
ficaciones e inspecciones para garantizar que la plani-
ficación de seguridad se implementa y mantiene. En 
relación con la evaluación del riesgo, la planificación 
de la seguridad y el control, el Programa de seguridad 
vial tiene en cuenta los siguientes elementos para las 
zonas de obras en carretera:

•	 Las nuevas zonas de obras deberán inspec-
11	 http://www.asfinag.at/c/document_li-
brary/get_file?uuid=ccd7dbb6-3e9f-4ad0-9f6b-

842f3651acfd&groupId=10136	
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cionarse conjuntamente con la policía y deberá pres-
tarse especial atención en los primeros días tras la 
aprobación de la circulación del tráfico. 

•	 Durante todo el período se realizarán controles de 
seguridad en carretera diarios y se multará a las 
empresas si son responsables por algún defecto.

•	 Las observaciones sobre defectos de los pilotos 
de ASFINAG y a través del Centro de Servicio de 
ASFINAG tienen máxima prioridad.

•	 Las comprobaciones de seguridad vial de zonas 
de obras en carretera se realizan de acuerdo con 
la directiva europea sobre infraestructuras 

•	 Preparación del nuevo manual de zonas de obras 
en carretera (con arreglo a RVS 05.05.42).

•	 En las zonas de obras en carretera que tengan una 
influencia significativa sobre el flujo del tráfico se 
realizarán auditorías de seguridad vial (RSA, por 
sus siglas en inglés) por adelantado. 

•	 En cuanto a seguridad vial, el gestor de proyectos 
elaborará un protocolo de todos los accidentes la-
borales y sus consecuencias, desde el inicio hasta 
la aprobación de la zona de obras en carretera.

Libro Blanco de Bélgica

En Bélgica, el Comité Nacional para la Seguridad y la 
Higiene en la Construcción NAVB/CNAC es una orga-
nización que promueve la seguridad en el sector de la 
construcción. También ha desarrollado medidas orien-
tadas al subsector específico de las obras en carretera. 
Ha desarrollado un Libro blanco sobre obras en carre-
tera que trata los diez principales problemas de segu-
ridad y sus soluciones. Entre ellos se incluyen: la coor-
dinación, la sincronización, la señalización, zonas de 
seguridad más amplia, cumplimiento de las normas, 
experiencia limitada del coordinador de seguridad, 
limitaciones de velocidad, asociaciones público‐pri-
vadas, efectos sociales y vandalismo. El primer punto 
que destacan es la coordinación entre las obras en ca-
rretera y que si se combinan varias obras durante un 
período limitado de tiempo, los usuarios seguramente 
consideren más aceptable que se corte completamen-
te dicha sección durante este período. Plantean la ne-
cesidad de garantizar que el tráfico que intente evitar 
las obras en carretera en un sitio no pueda acabar en 
otra zona de obras. El Libro blanco también destaca la 
obligación legal en Bélgica de designar a un coordina-
dor de seguridad, ya que en la mayoría de las obras en 
carretera el contratista trabaja con subcontratas y di-
cho cargo es obligatorio. La seguridad debería incluir-

se en la formación y el marco de certificación existente 
para los coordinadores de seguridad. 

Sistema de gestión de la seguridad de los traba-
jadores para los proyectos de construcción de 
nuevas carreteras – Portugal

El Instituto de Carreteras de Portugal ha desarrollado e 
implementado un sistema de gestión de la seguridad 
de los trabajadores para proyectos de construcción 
de nuevas carreteras revisado por la Agencia Europea 
de Seguridad y Salud Laboral (EU OSHA)12. Esto ha 
derivado en una reducción de la tasa de accidentes 
documentados de entre un 30 y un 40%; asimismo, 
la gravedad de las lesiones y el número de bajas tam-
bién se redujeron. El objetivo del sistema era ofrecer 
un marco de seguridad común para todos los implica-
dos en un proyecto de construcción de carreteras. El 
enfoque establece sistemáticamente las obligaciones 
relativas a salud y seguridad y las responsabilidades 
de cada parte. Los contratistas también deben contar 
con sistemas de salud y seguridad que cumplan con 
el sistema de gestión propio del IEP. Se estableció un 
sistema de control eficaz. Se fomentó una cultura de 
seguridad dentro de la organización con los contratis-
tas. El sistema también se integró con otras actividades 
de gestión, como el control de calidad y la relación cos-
te‐eficacia. La formación de los propios empleados y 
diferentes participantes del IEP involucrados en el pro-
ceso de construcción también formó parte de la imple-
mentación y fomento del nuevo sistema. Para apoyar 
la introducción del sistema de gestión se publicó un 
manual integral.

Incremento de la seguridad de los trabajadores 
de carretera en los Países Bajos

En los Países Bajos no existen unas pautas legalmente 
vinculantes para la preparación, indicación y señaliza-
ción uniforme de las obras en carretera13. Según dichas 
pautas, las indicaciones de la zona de obras y el direc-
cionamiento del tráfico deben ser simples y claras, ga-
rantizando que los usuarios de la carretera son cons-
cientes de las obras próximas con suficiente antelación 
y que saben lo que deben hacer. Además, es necesario 
contar con suficiente distancia o una barrera entre los 
trabajadores y el tráfico. En los Países Bajos también 
existen requisitos legalmente vinculantes para seña-
lizar y organizar las zonas de obras en las carreteras 

12	 http://osha.europa.eu/fop/netherlands/en/good-
practice/PDF%20map/bouw2_8.pdf
13	 CROW (2005). Werk in Uitvoering; Diverse richtlij-
nen. Publicatiereeksen 96a en 96b. CROW kenniscentrum voor 

verkeer, vervoer en infrastructuur, Ede. En SWOV 2010	
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nacionales14. No obstante, tras analizar 50 ubicaciones 
de obras15 se descubrió que solo unas pocas siguen las 
pautas al pie de la letra. Una evaluación de la Inspec-
ción Laboral de 2009 descubrió que el riesgo de que 
un vehículo atropelle a un trabajador de la carretera 
era del 30% en las 223 obras inspeccionadas16. Ade-
más, en 21 obras, los riesgos eran tan altos que hubo 
que paralizar los trabajos. 

Durante 2006 y 2007 se llevó a cabo un estudio en Ho-
landa para comprender mejor el riesgo de accidentes 
de los operarios de la construcción de carreteras du-
rante las obras. En base a los resultados del estudio, 
se desarrolló un modelo de colisión para investigar 
los accidentes y se crearon materiales de fomento de 
la seguridad para los trabajadores de la carretera. Se 
preparó un vídeo para que los trabajadores y los jefes 
fuesen conscientes de su propio comportamiento. El 
vídeo utiliza a actores, pero las situaciones estaban 
basadas en observaciones reales. Asimismo, se prepa-
raron pegatinas que mostraban los comportamientos 
que podían evitar los accidentes17. 

Evaluación de las obras en carretera E411 y E25 
de Bélgica entre 2004 y 2006

Un estudio del caso en las obras en las carreteras E411 
y E25, a cargo del Centro de investigación vial de Bél-
gica, presentó algunos hallazgos importantes sobre la 
mejora de la seguridad vial en las obras en carretera18.  
Las obras en carretera se llevaban a cabo durante un 
período de tres años e incluían operaciones de larga 
duración en secciones significativas de dos de los prin-
cipales trayectos. El informe ofrece una gran cantidad 
de datos sobre tráfico y velocidad, tanto antes como 
durante las obras. Las obras eran ambiciosas y preten-
14	 AVV (2005). RWS-richtlijn voor verkeersmaatregelen 
bij wegwerkzaamheden op rijkswegen. Directoraat-Generaal 
Rijkswaterstaat, Adviesdienst Verkeer en Vervoer, Rotterdam. En 

SWOV 2010	
15	 Weijermars, W.A.M. (2009). Verkeersonveiligheid bij 
werk in uitvoering, deel III en eindrapportage. R-2009-4. Sti-
chting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV, 
Leidschendam. 

SWOV 2010	
16	 Inspección de Trabajo de los Países Bajos (2010). 
Risico’s bij werken aan de weg. Inspectierapport 2010. Arbeids-

inspectie, Utrecht. En SWOV 2010	
17	 Venema y Brinkhuis (2008) TNO Calidad de vida, 
aumento de la seguridad de los trabajadores de carretera en los 
Países Bajos
http://www.virtualriskmanager.net/main/aboutus/niosh/pos-

ter_venema-anita_1.pdf 	
18	 http://www.brrc.be/pdf/publications/e41_05.

pdf	

dían reparar 127,5 km en la provincia de Luxemburgo 
(al sudeste de Bélgica), entre marzo de 2004 y octubre 
de 2006. La rehabilitación era primordial, visto el pre-
ocupante estado de la calzada, gravemente afectada 
por baches y agrietamientos. El informe exhaustivo 
concluyó que algunos hallazgos clave podían servir de 
lecciones útiles para que otros aprendiesen a realizar 
obras en carretera de forma segura. En primer lugar, 
es esencial tomar las precauciones necesarias para ga-
rantizar que los carriles están definidos claramente y 
sin ambigüedad, particularmente al utilizar estrecha-
mientos de carriles. En segundo lugar, tener un carril 
para cada sentido puede ser una buena opción desde 
la perspectiva de la seguridad, siempre que se man-
tenga suficiente capacidad. En tercer lugar, resulta vital 
controlar los accidentes desde el inicio de las obras, a 
fin de identificar y solventar cualquier problema rápi-
damente. Por último, el uso de tramos largos de obras 
puede exacerbar los problemas de retrasos debido a 
colisiones e incidentes. 

Campaña del Reino Unido contra el exceso de 
velocidad: diferencia entre viajar a 80 y a 110 
km/h en carreteras con obras

La Agencia de autovías, con apoyo de la campaña de 
seguridad vial Think! de DfT, desarrolló dos DVD (con 
materiales de apoyo) que destacaban la necesidad de 
reducir la velocidad y respetar los límites en las obras 
en carretera. El primero, titulado “Respeto”, compara la 
responsabilidad del trabajador de la carretera con la 
de otros profesionales como maestros o médicos, cuyo 
papel es hacer que nuestras vidas sean más fiables y 
seguras, y que contemos con más información19. Las 
consecuencias de no respetar a los trabajadores de la 
carretera (al no respetar el límite de velocidad) quedan 
claras, y esto se ejemplifica en otras profesiones con 
resultados impactantes. El segundo, llamado “5 segun-
dos”, cubre el impacto directo de la velocidad y las dife-
rentes consecuencias de viajar a 110 y a 80 km/h20. Una 
restricción de velocidad a 80 km/h en zona de obras 
significa se tardan 18 segundos en recorrer poco me-
nos de medio kilómetro de obras. A 110 km/h, se tarda 
13 segundos en recorrer la misma distancia. La dife-
rencia es de apenas 5 segundos. El DVD muestra a dos 
socios comerciales que van de camino a una importan-
te presentación y llegan tarde. Se ve cómo la decisión 
de ganar apenas 5 segundos superando la velocidad 
máxima cambia sus vidas cuando sufren un accidente.  

19	 http://www.highways.gov.uk/knowledge/20639.

aspx	
20	 http://www.highways.gov.uk/knowledge/20639.

aspx	
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Kit de herramientas de salud y seguridad de la 
Agencia de autovías del Reino Unido

La Agencia de autovías también ha desarrollado un 
kit de herramientas de salud y seguridad a fin de iden-
tificar las variadas buenas prácticas, innovaciones e 
ideas que pueden contribuir positivamente a la salud 
y seguridad de la fuerza laboral que está actualmente 
apostada sobre la red. El kit de herramientas tiene por 
objeto actuar como vehículo para comunicar y com-
partir buenas prácticas con los implicados interesados 
para continuar dotando de mejoras al sector. El alcan-
ce del kit de herramientas cubre las cuatro etapas cla-
ve del proyecto: diseño, mantenimiento, construcción 
y demolición. Los ejemplos hasta ahora incluyen la 
“barrera móvil rápida”, que ofrece seguridad al perso-
nal de la obra que trabaja en cierres temporales de ca-
rriles, en contraposición con los que trabajan en áreas 
de carretera con circulación separada por conos con-
vencionales.  Otros ejemplos incluyen “Dispositivos de 
advertencia para estructuras superiores”, el “elevador 
mecánico de rejillas” y el “levantabordillos mecánico”. 

Foro de seguridad de los trabajadores de carre-
teras del Reino Unido

La Agencia de autovías también tiene un papel acti-
vo en el “Foro de seguridad de los trabajadores de la 
carretera” (RoWSaF). El foro tiene el único objetivo de 
mejorar la seguridad de los trabajadores de la carretera 
y de sus usuarios cuando atraviesen zonas de obras.  El 
RoWSaF ha apoyado el desarrollo de una serie de DVD 
de información, recursos de medios y materiales im-
presos para empresas y agencias. El RoWSaF también 
tiene un equipo de pruebas que lleva a cabo pruebas 
y evaluaciones de técnicas innovadoras y equipamien-
tos orientados a mejorar la seguridad y el bienestar de 
los operarios que trabajan en la red viaria de la Agen-
cia de autovías. Las investigaciones de prueba incluyen 
“lámparas de peligro en carretera de destello secuen-
cial”, “señales controladas remotamente” y “señales de 
mensajes variables montadas sobre vehículos para la 
gestión de accidentes”.
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2. Vencer la fatiga: normas sociales 
de la UE y conductores de vehículos 
pesados, 2011

España21

La Federación de Comunicación y Transporte de CCOO 
realizó un estudio sobre “El riesgo de la fatiga profe-
sional en el transporte por carretera: una iniciativa de 
prevención coordinada”. El proyecto consistió en un 
estudio de la fatiga profesional como factor de riesgo 
importante para los accidentes en carretera realizado 
por el sindicato con financiación del gobierno e inclu-
yó diversas publicaciones específicas del sector, una 
de las cuales se centró especialmente en los conduc-
tores y el descanso. El objetivo fue analizar el tiempo 
de conducción y de descanso de los conductores de 
camiones para ayudar a sus compañías a desarrollar 
su propio horario, de acuerdo con las disposiciones 
legales. Entre los asuntos se trataron el tiempo de con-
ducción y de descanso, las pausas en el trabajo, los 
sistemas de registro de velocidad (tacógrafos) como 
sistemas de control y las responsabilidades de las em-
presas de transporte.22

Alemania

La Oficina Federal de transporte de mercancías (BAG) 
ha publicado un amplio folleto en alemán, inglés, 
francés, polaco, ruso, rumano, húngaro y checo infor-
mando a los conductores sobre inspecciones, sus pro-
cedimientos y su contenido. Esto permite una mejor 
comunicación entre los funcionarios encargados de 
hacer cumplir la ley y los conductores23. Se han desa-
rrollado directrices sobre normas sociales en el trans-
porte24 junto con directrices sobre tacógrafos digita-
les25  y se pueden descargar fácilmente. Asimismo, en 

21	 http://osha.europa.eu/en/publications/reports/

managing-risks-drivers_TEWE11002ENN p. 61	
22	 http://www.fct.ccoo.es/webfct/menu.

do?Actualidad:Salud_laboral:Publicaciones	
23	 http://www.bag.bund.de/cln_008/SharedDocs/
Downloads/DE/Broschueren/Strassenkontrollen_

en.html?nn=13156	
24	 http://www.bag.bund.de/cln_008/SharedDocs/
Downloads/DE/Merkblaetter/Leitfaden_Rechtsvorschriften.

html?nn=12502	
25	 http://www.bag.bund.de/cln_008/SharedDocs/
Downloads/DE/Merkblaetter/Leitfaden_Kontrollkarte.

el contexto de los programas De-Minimis26 y mayores 
cualificaciones27 se ofrece un mayor apoyo financiero a 
las empresas que desean invertir en mejores tecnolo-
gías y en formar a sus empleados para que sean mejo-
res conductores.

“Mantente despierto al volante” – Wach am Steuer 

La Institución de Aseguradoras de Accidentes de Ale-
mania para la industria del transporte ofrece forma-
ción específica para aumentar la concienciación sobre 
la fatiga en el transporte por carretera en las empre-
sas miembro. Este marco de formación se personalizó 
para camioneros y se probó y evaluó en la empresa 
Ford Gmbh de Colonia. Los conductores aprendieron a 
desarrollar estrategias contra la fatiga, como por ej., re-
conociendo los primeros indicios de la misma. Las dos 
unidades de formación duran 90 minutos y están com-
plementadas por una conversación individual con el 
formador antes de las unidades de formación y luego 
de ellas. Las conversaciones pueden desarrollarse de 
manera flexible, de modo que toda la formación pue-
da adaptarse fácilmente a la carga de trabajo diaria de 
los conductores. 

Irlanda

La Autoridad de Seguridad Vial de Irlanda ha elabora-
do un paquete de material de información y orienta-
ción que apunta tanto a los conductores como a los 
operadores para asistirlos en la comprensión de las 
normas y responsabilidades en el área de los tacógra-
fos y las horas de conducción, y subrayar la importan-
cia en cuanto a formas de combatir la fatiga y mejorar 
la seguridad vial. Los folletos presentan las Directivas 
de una manera clara y simple, y se utilizan en cursos de 
formación profesional de conductores así como tam-
bién se distribuyen al público en general28. 

html?nn=12502	
26	 http://www.bag.bund.de/cln_008/DE/Navigation/
Foerderprogramme/Deminimis/Deminimis_2011/demin11_

node.html	
27	 http://www.bag.bund.de/cln_008/DE/Navigation/

Foerderprogramme/AW/AW_2011/aw11_node.html	
28	 http://www.rsa.ie/en/RSA/Professional-Drivers/

12
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•	 Guía sobre los tacógrafos digitales

•	 Guía sobre las normas de la UE sobre horas de 
conducción 

•	 Guía sobre la Directiva del tiempo de trabajo en el 
transporte por carretera

La RSA también ha elaborado una tarjeta de bolsillo 
que resume los hechos principales y las responsabi-
lidades del conductor para su distribución entre los 
conductores en los controles. Los folletos informativos 
están disponibles en varios idiomas, lo que refleja la 
identidad de los conductores que integran el sector 
del transporte en Irlanda. 

Los módulos formativos de la RSA para la capacitación 
profesional de conductores incluyen información so-
bre dieta, ejercicio, estrés y cómo mantener el bienes-
tar general así como ciclos de trabajo/descanso, dro-
gas y abuso de estupefacientes.  El mensaje principal 
es que para que un conductor se mantenga a salvo en 
la carretera y sea un mejor usuario de la misma, deberá 
cuidar todos los aspectos de su salud general, lo que 
incluye mantener una dieta sana, hacer ejercicio con 
regularidad y mantener unos hábitos de descanso y 
sueño saludables. También necesitan ser conscientes 
de sus niveles de estrés y los efectos de las drogas y el 
alcohol.

Reino Unido

La VOSA ofrece una serie de servicios de licencias, prue-
bas y control de cumplimiento con el objetivo de me-
jorar los estándares de control técnico de los vehículos, 
garantizando que los operadores y los conductores 
cumplan con la legislación de tráfico por carretera, y 
apoyando a los Inspectores de Tráfico independientes.

Como parte de su trabajo, han elaborado un paque-
te de publicaciones dedicadas a ofrecer información 
útil a los operadores, conductores y otro personal que 
participa en el uso de vehículos de transporte de pa-
sajeros y mercancías. Esto incluye un folleto de bolsillo 
para conductores titulado “Lo básico para mantenerse 
dentro de la ley”. El folleto utiliza representaciones con 
imágenes para definir los requisitos básicos de horas 
de conducción y descanso, así como llevar a cabo una 
comprobación diaria del vehículo. El uso de imágenes, 
tal como se ilustra más abajo, supera las barreras del 
idioma a las que deben hacer frente los conductores 
extranjeros.29 

Driving-Safely/Driver-Hours/	
29	 http://www.dft.gov.uk/vosa/publications/manual-

La investigación llevada a cabo por VOSA demuestra 
que “un 24% de los operadores han limitado el cono-
cimiento o no se sienten cómodos con la legislación 
de conductores y vehículos y los asuntos normativos”.30  
Para contrarrestar esto, están desarrollando un enfo-
que de colaboración para el control del cumplimiento 
y la educación y se han “comprometido a participar (y 
educar a) con todos los sectores de la industria para 
permitirles cumplir las normas, llevando a cabo ac-
ciones de control del cumplimiento solo cuando sea 
necesario”31.  A fin de apoyar el sector mediante la 
educación y la información, se ha desarrollado una 
serie de iniciativas como parte del plan operativo de 
VOSA que estará a cargo de un Foro especializado 
de Cumplimiento de Vehículos Comerciales. Esto in-
cluye explorar opciones para que las Asociaciones de 
Comercio y otras organizaciones adapten o elaboren 
publicaciones que tengan por objeto fomentar un alto 
cumplimiento de los estándares32. 

Rumanía

La UNTRR (Uniunea Nationala a Transportatorilor Ru-
tieri din Romania) participa en un proyecto europeo 
de dos años de duración, cofinanciado por el Fondo 
Social Europeo, denominado “Adaptabilidad para in-
crementar la competitividad del sector del transporte 
de carretera rumano”. Uno de los objetivos del proyec-
to es generar y mejorar la capacidad de las empresas 
para desarrollar recursos humanos bien formados, 
particularmente a través de la formación profesional 
especializada centrada en las nuevas tecnologías. En el 
contexto de este proyecto, la UNTRR ofrece programas 
de formación gratuita para empleadores del transpor-
te por carretera rumanos, así como directivos y con-
ductores profesionales en una serie de campos entre 
los que se incluyen las normas de tiempos de conduc-
ción y descanso, formación sobre el tacógrafo, seguri-
dad vial y gestión de la velocidad, gestión de recursos 
humanos para empresas de transporte por carretera y 
un programa de formación de formadores. Como par-
te de los programas, los estudiantes aprenden cómo 
organizar sus tiempos de conducción y descanso para 
cumplir con el reglamento de la UE y evitar multas; 
programas prácticos y asesoramiento sobre la organi-
zación de un día/una semana/un mes de conducción, 
seguidos de ejercicios prácticos mediante un simula-
dor de tacógrafo digital. 

sandguides/drivershoursandtachographguides.htm	
30	 Investigación de clientes de VOSA 2009	
31	 http://www.dft.gov.uk/vosa/repository/VOSA%20

2011-12%20Business%20Plan.pdf	
32	 http://www.dft.gov.uk/vosa/repository/VOSA%20

2011-12%20Business%20Plan.pdf	
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Países Bajos

“Por la acera de la seguridad” es una iniciativa de las 
Asociaciones holandesas de Comercio en transporte 
por carretera junto con el Ministerio holandés de In-
fraestructura y Medioambiente; su objetivo principal 
es mejorar la seguridad vial. Ha desarrollado diversas 
herramientas que permiten a las empresas llevar a 
cabo análisis, entre ellos, uno de “fatiga”. En él se centra 
la atención sobre ciertos aspectos que ofrecen los ope-
radores para reducir el riesgo de fatiga en su empresa. 
Para elevar el nivel de “cultura de seguridad”, una em-
presa puede evaluar sus niveles existentes de fatiga e 
identificar posibles soluciones. El sitio también cuenta 
con una herramienta que incluye índices de referencia 
de medidas de mejora del rendimiento de seguridad 
vial en el sector del transporte por carretera. Una últi-
ma funcionalidad importante del sitio recae en la po-
sibilidad de registrar una empresa de transportes en 
la Red de Profesionales de la Seguridad Vial. Una vez 
registrados, los miembros deben probar que trabajan 
continuamente por la seguridad vial en su empresa. 
Otros dos sitios organizados por los socios legislativos 
en Holanda asesoran a los conductores de vehículos 
pesados sobre cómo evitar la fatiga: www.gezond-
transport.nl y www.fitopderit.nl.  

Euro Contrôle Route (ECR) es un grupo de Servicios 
de Inspección de Transporte Europeo que trabaja para 
mejorar la seguridad vial, garantizar la competencia y 
unas condiciones laborales justas en el transporte por 
carretera, mediante actividades relativas al cumpli-
miento de la normativa ya existente. Las actividades 
de ECR se centran en ofrecer controles coordinados 
internacionales, educación y formación, programas de 
intercambio de inspectores bilaterales y multilaterales, 
puntos de vista para la armonización y consolidación, 
y procesos influyentes en la toma de decisiones. Euro 
Contrôle Route tiene actualmente 14 miembros a lo 
largo de 20 países. Euro Contrôle Route, con la ayuda 
de su herramienta de “reclamaciones”, está elaborando 
un inventario de los principales problemas de cumpli-
miento a fin de obtener una perspectiva general y un 
entendimiento de esta área, así como pasar esta infor-
mación a diversos países.33 CORTE también ofreció ser-
vicios de asistencia (consulte la Sección 3.4) y emitió 
una serie de notas explicativas y de orientación sobre 
la legislación social y el uso de tacógrafos. TISPOL, la 
red Europea de Policía de Tráfico, ejecuta campañas 
conjuntas de cumplimiento sobre camiones34.

33	 http://www.euro-controle-route.eu/site/	
34	 https://www.tispol.org/	

Las Autoridades de Irlanda e Irlanda del Norte 
han establecido un “Foro de Transporte de Mercancías 
de la Isla” (AIFF, en inglés). El objetivo principal es ofre-
cer un mecanismo de consulta sobre asuntos de trans-
porte de mercancías por carretera que involucre el 
desarrollo de ideas para el movimiento de mercancías 
de forma competitiva y sostenible. El trabajo está sa-
liendo adelante gracias a grupos de trabajo centrados 
en la competitividad y la sostenibilidad, un transporte 
de mercancías por carretera, ferrocarril y otras alterna-
tivas que sea seguro, ecoeficiente y que cumpla con las 
normas, conectividad internacional y gestión de datos 
y redes. El Foro está comprometido a pasar a la acción 
para mejorar el cumplimiento de norte a sur de la isla 
de Irlanda y a establecer una igualdad de condiciones 
en el mercado interno. Es conocido que tener un en-
foque único de cumplimiento para los operadores de 
transporte entre áreas colindantes es vital para conse-
guir mejoras significativas en las carreteras. Una de las 
ideas iniciales que emergen de ello es el desarrollo de 
una estrategia de cumplimiento que cubra la totalidad 
de la isla, y será tenida en cuenta por las agencias re-
levantes.

Suckling Transport UK35

Suckling Transport se especializa en la distribución de 
combustible en el Reino Unido. Opera 65 vehículos cis-
terna articulados, da empleo a más de 190 personas 
y entrega dos mil millones de litros de combustible al 
año.

La empresa reconoció que la Planificación de itine-
rarios debía ir más allá de la selección básica de ruta 
y considerar otros temas entre los que se incluyen la 
elaboración de una evaluación de riesgo del sitio y de 
la ruta. Tras comentarlo con los trabajadores, se lanzó 
un programa amplio para identificar ubicaciones de 
estacionamiento seguras para hacer las paradas de 
descanso. El programa Safe Haven consistía en una lis-
ta de ubicaciones de estacionamiento aprobadas para 
garantizar que los empleados estaban a salvo y toma-
ban las pausas para descansar. Un equipo de directivos 
comenzó a llevar a cabo observaciones de seguridad 
conductual para garantizar que los conductores cum-
plían con las políticas y los procedimientos. En 2010 
se llevaron a cabo más de 100 observaciones. Se rea-
lizaron controles de gestión de trayecto para controlar 
la velocidad con respecto a los límites locales y para 
garantizar que los conductores no registraban tiempos 
de descanso mientras hacían las entregas (algo que no 
se identifica en el análisis normal de los tacógrafos).  La 
empresa pudo evaluar el rendimiento de sus conduc-

35	 http://www.etsc.eu/documents/PRAISE%20Fact%20

Sheet%202.pdf (disponible en EN y DE)	
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tores en cuanto a temas de cumplimiento en contraste 
con las medias nacionales y del sector. Esto demostró 
que sus conductores registraban solo 2 infracciones 
por cada 100 turnos trabajados en relación con las 
normas de horas de conducción, en comparación con 
la media nacional de 40 infracciones y la del sector, que 
era de 35.

Arla Foods y El Centro Nacional de Investigacio-
nes sobre el Entorno Laboral (NRCWE), Dina-
marca 

La gran mayoría de accidentes laborales de conducto-
res de transporte de mercancías tiene que ver con la 
carga y descarga, o sea, que no guardan relación con el 
tráfico. Las condiciones laborales en las áreas de carga 
suelen ser malas y la responsabilidad por la seguridad 
de los conductores bajo estas condiciones no queda 
clara. Los conductores experimentados están familia-
rizados con los problemas que existen pero su cono-
cimiento no se tenía en cuenta. Arla Foods procuró 
aumentar su aprendizaje organizacional en relación 
con los peligros en las áreas de carga. Los directivos, en 
colaboración con los conductores, han desarrollado un 
marco (diseño participativo) que se utilizó posterior-
mente para recopilar información sobre las condicio-
nes de trabajo en más de 500 áreas de carga distintas. 
La información se ha incorporado al sistema de TI de la 
empresa de modo que está disponible a todos los con-
ductores cuando imprimen su ruta diaria. Los temas 
que se cubren incluyen acuerdos con los clientes. Para 
los conductores resultó particularmente importante 
que las medidas tomasen en cuenta el tiempo limitado 
para hacer los repartos36.

Academia IRU37

La Academia IRU es una organización de formación 
profesional en transporte por carretera que se centra 
en la formación en esta actividad y procura mejorar 
el desarrollo de la competencia profesional en dicho 
sector. La Academia ofrece una serie de programas for-
mativos a través de formadores acreditados en una va-
riedad de idiomas que trabajan para la armonización 
de los estándares de formación e incorpora las mejores 
prácticas internacionales.

La academia IRU ha desarrollado un paquete de forma-
ción en normas sociales (programa tacográfico) que 

36	 EU OSHA (2011) Gestión de riesgos para con-
ductores de transporte por carretera http://osha.europa.
eu/en/publications/reports/managing-risks-drivers_

TEWE11002ENN	
37	 http://www.iru.org/en_about_academy	

apunta a garantizar que los conductores y directores 
sepan cómo aprovechar todas las funciones de un ta-
cógrafo, desde el uso de la tarjeta y el registro de da-
tos a la impresión y solución de mensajes de error, así 
como la forma de cumplir con las normas de tiempo de 
conducción y descanso.  Los materiales formativos del 
Programa de Tacógrafo de la Academia IRU están di-
señados para un aprendizaje interactivo que maximiza 
el impacto, y se incluyen elementos como materiales 
para el instructor con 200 diapositivas, un banco de 
preguntas con más de 400 preguntas sobre tacógrafos 
y tiempos de conducción y descanso, y un Módulo de 
Formación Interactivo sobre Tacógrafos. De esta mane-
ra, la Academia IRU ha hecho que la mejora de la segu-
ridad vial sea una prioridad a través de estos esfuerzos 
por mejorar la calidad de la formación en estas áreas 
importantes. La formación debe ser actual y reflejar la 
aplicación práctica/real en el mundo de estas normas. 

Iron Mountain 

Iron Mountain es una empresa de servicios de ges-
tión de información con sede en el Reino Unido. La 
empresa gestiona activos de información, incluyen-
do registros comerciales, archivos electrónicos, datos 
médicos, correos electrónicos y más para organizacio-
nes de todo el mundo. Tiene aproximadamente 700 
vehículos en Europa y ha desarrollado una serie de 
iniciativas para mejorar el rendimiento en seguridad 
vial dentro de la empresa en base a la evaluación del 
riesgo y de las necesidades formativas. Se identificó un 
bajo cumplimiento y/o procedimiento tacográfico en 
algunas áreas, que podrían atenderse mediante una 
formación adecuada y localizada. Como parte de su 
enfoque, la empresa desarrolló programas de forma-
ción localizados y un manual del conductor. El manual 
del conductor es un documento de trabajo, por ej., que 
se expide a diario con actualizaciones y boletines junto 
con pautas sobre técnicas de conducción, controles de 
vehículos y uso del tacógrafo. Uno de los indicadores 
para hacer un seguimiento del éxito de las iniciativas 
para mejorar la seguridad vial fue el de los índices de 
gestión e infracción tacográfica. Se controlaron las in-
fracciones tacográficas por registro y se percibieron 
mejoras significativas con una reducción del 85% entre 
los años 08/09 y 09/10, con un seguimiento consisten-
te del 30% inferior a la media del sector. Iron Moun-
tain está comprometida con mayores reducciones (el 
objetivo es cero) a través de una mayor educación y 
comprensión: descargan las tarjetas digitales de los 
conductores semanalmente, y mensualmente en los 
vehículos, a fin de acelerar las oportunidades para cap-
tar las anomalías y han introducido indicadores clave 
de desempeño para controlar y analizar las carencias. 
Esto contribuye a una disminución en los costes de las 
sanciones / multas para la empresa y sus conductores, 
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y un aumento de su reputación.

Reynolds Logistics, Irlanda 

Reynolds Logistics es una empresa de transporte y lo-
gística con sede en Irlanda que opera en el Reino Uni-
do. Se especializa en ofrecer servicios a la industria pe-
trolera cubriendo productos como el petróleo, diésel, 
combustible de aviación, betún y lubricantes. Opera 
aproximadamente 150 vehículos y emplea a aproxi-
madamente 260 personas con base en 14 ubicaciones; 
cerca del 66% de su flota tiene su sede en Irlanda. El 
“Programa de Conducción de Seguridad basado en el 
Comportamiento de Reynolds Logistics” está diseñado 
para proporcionar a los conductores las herramientas 
necesarias para identificar, predecir o anticipar los pro-
blemas que puedan plantearse, decidir cuál es la ac-
ción más segura que se puede ejecutar, y luego llevar a 
cabo el plan asumiendo el control de la situación. 

El programa de Conducción Defensiva está respalda-
do por formación adicional como la formación “Awake” 
(“Despierta”); aquí ayudan a los conductores a iden-
tificar los primeros signos de la fatiga del conductor. 
La formación inicial estuvo a cargo del equipo del Dr. 
Paul Jackson, del Centro de Investigación del Sueño de 
la Universidad de Loughborough. Todo el personal de 
Reynolds Logistics, incluyendo sus directivos, tuvo que 

someterse a una sesión formativa sobre la fatiga. La se-
sión para conductores se presentó de forma que se in-
cluyesen indicadores para los miembros de la familia. 
También se hace uso de la telemática, FleetBoard (ser-
vicios telemáticos a bordo a través de internet). El aná-
lisis de rendimiento de FleetBoard evalúa los grados de 
estilo de conducción individual y analiza los datos de 
toda la flota. Usando los datos de manera objetiva, es 
posible seguir desarrollando un estilo de conducción 
que no solo ahorra combustible y reduce el desgaste 
y averías del vehículo, sino que también ayuda en lo 
relativo a la fatiga del conductor.

Durante los últimos dos años, se han asociado con la 
Autoridad de Seguridad Vial irlandesa y ahora operan 
un vehículo de muestra interactivo para ellos. La res-
ponsabilidad de todas sus innovaciones es parte de un 
trío constituido por el formador principal del conduc-
tor, el director técnico y el director general. Reynolds 
también está haciendo un seguimiento de los índices 
de colisión de vehículos por millón de kilómetros, que 
se ha reducido un 20% durante los últimos 3 años. 
Sus niveles de lesiones personales por hora trabajada 
se han reducido un 5% durante los últimos tres años. 
También establecen objetivos a largo plazo y objetivos 
anuales para cubrir el rendimiento en seguridad en to-
das las áreas. En 2010 adoptaron el tema de seguridad 
a largo plazo “Drive to Zero”, que se utiliza en todas las 
comunicaciones relativas a la seguridad.



3. Conducción durante el trabajo: ges-
tión de la velocidad, 2011

Suecia

En Suecia, la Sociedad Nacional de Seguridad Vial (NTF) 
puede monitorizar de manera externa el rendimiento en 
seguridad vial de las empresas, incluyendo el control de la 
velocidad.  Trabajan con empresas para ayudarles a iden-
tificar las causas de las colisiones en las que participan sus 
vehículos y pueden llevar a cabo controles o monitorizar 
los vehículos de empresa, incluyendo mediciones de ve-
locidad y realizar informes con estos datos. Consulte la 
Hoja Informativa de PRAISE del ETSC sobre DB Schenker38. 
Esto forma parte del trabajo más amplio del NTF con las 
empresas. Llevan a cabo estudios continuos de índices de 
referencia para los diferentes aspectos que inciden sobre 
una mejor seguridad vial y actúan como consultores para 
la gestión del desarrollo del rendimiento en seguridad 
vial.

Asimismo, en 2008 en Suecia también, cinco de los prin-
cipales clientes del transporte y la Administración Vial 
Sueca desarrollaron una herramienta para licitaciones de-
nominada “Systole”, que proporciona un lugar de reunión 
para los propietarios de bienes y empresas de transporte 
que dan valor a la sostenibilidad y la seguridad. Esto ofre-
ce un diálogo continuo durante los contratos, y permite a 
los transportistas apoyar a la empresa mediante solucio-
nes. La herramienta también permite una evaluación “en 
directo” de los transportistas y la comunicación de requisi-
tos a largo plazo. Los requisitos orientativos de seguridad 
que se han marcado como objetivo incluyen la velocidad 
como criterio específico y le otorgan la máxima prioridad. 
El objetivo es que “la velocidad debería adaptarse a las cir-
cunstancias imperantes y nunca exceder lo que se indica 
en la norma pertinente”. Para conseguir este objetivo, se 
han definido 7 requisitos, entre los que se incluye el desa-
rrollo de procedimientos de planificación y programación 
que tienen en cuenta los límites de velocidad y las con-
diciones del tráfico, el desarrollo de procedimientos de 
monitorización y generación de informes a este respecto, 
contar con asistencia técnica para mantener el límite de 
velocidad en todos los vehículos y asistencia técnica para 
realizar seguimientos de los excesos sobre el límite de ve-
locidad en los vehículos39. 
38	 http://etsc.eu/documents/PRAISE%20Fact%20Sheet1.

pdf	
39	 Presentación de PREEM a CEST-Direcciones futuras en la 

gestión de velocidad 2010	

Países Bajos

El Ministerio de Transporte, Obras Públicas y Gestión 
de Aguas holandés, en cooperación con LeasePlan Ne-
derland N.V., puso en marcha un proyecto denominado 
“BELONITOR” (2005), que se centraba en influir sobre la 
conducta de los conductores con respecto a los adelantos 
y la velocidad. El principio fundamental del proyecto era 
fomentar que los conductores no corriesen ni condujesen 
demasiado cerca del vehículo precedente, mientras que 
se les monitorizaba y se recompensaba a los que condu-
cían de manera responsable. LeasePlan instaló tecnología 
de asistencia en 65 vehículos que ofrecían ayuda a los con-
ductores para mantener velocidades y distancias seguras. 
Este equipo está compuesto por una pantalla en la que los 
conductores reciben información continuamente sobre la 
distancia y la velocidad que llevan en ruta. Los conducto-
res de pruebas recibían recompensas si la unidad Beloni-
tor calculaba que el vehículo se conducía a una distancia 
segura y dentro de los límites de velocidad. El número de 
puntos ganados se mostraba en la unidad cuando se de-
tenía el vehículo. Se ofrecía un punto de recompensa por 
cada 15 segundos de “conducción correcta”. Los puntos 
podían transformarse en premios, incluyendo días de va-
caciones. Cada mes, el conductor con más puntos recibía 
500 €. Para evitar que los participantes condujesen más 
kilómetros para ganar puntos extra, el número de puntos 
se ajustaba de acuerdo a la distancia recorrida. Desde un 
comienzo, la prueba Belonitor intentaba crear una situa-
ción en la que siempre se ganase, en la que los objetivos 
de seguridad vial del Ministerio de Transporte se com-
binasen con los objetivos de beneficios de las empresas 
de leasing. El proyecto investigó y demostró los efectos 
sobre el comportamiento, así como la posibilidad técnica 
de recompensar la conducta deseada al volante. La prue-
ba tenía por objeto fomentar que los dueños de flotas de 
leasing, empresas de leasing y aseguradoras utilizasen 
métodos similares, y constituye un ejemplo de cómo las 
empresas privadas y las autoridades públicas pueden tra-
bajar juntas para mejorar la seguridad vial.

Los datos obtenidos de los estudios, entrevistas y del sis-
tema equipado en el vehículo demuestran que el diálogo 
y las recompensas tienen un efecto muy positivo sobre 
una conducta segura al volante. La prueba también de-
mostró que existen diferencias en cómo los conductores 
gestionan la velocidad y la distancia de seguridad. 

17
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Prévost Transport, Francia  

La empresa Prevost transport estableció un límite de 
velocidad de 80 km/h para sus conductores de vehí-
culos pesados, y para ello adoptó una serie de me-
didas. Los motores de los vehículos están limitados 
para un máximo de 80 km/h de serie. Además, todos 
los vehículos tienen un ordenador de a bordo que les 
ofrece información sobre el consumo de combustible 
y la velocidad media. Esto derivó en una reducción del 
consumo de combustible y de las emisiones de CO2 y 
mejoró la salud y la seguridad de los conductores.  Se 
colocaron pegatinas en los vehículos para fomentar la 
iniciativa e informar a los otros conductores sobre el 
proyecto y la filosofía de la empresa. Se contó con la 
colaboración de la organización de seguros de salud 
regional. La iniciativa se compartió activamente y des-
de entonces otras empresas han adoptado este enfo-
que. Los trabajadores han compartido los ahorros de 
costes. Como incentivo, la empresa destina a sus em-
pleados una proporción del dinero ahorrado gracias al 
consumo de menos combustible. La empresa ha reci-
bido mucha publicidad positiva, además de ahorrar en 
consumo de combustible, y los conductores han infor-
mado de un menor estrés al conducir y realizar menos 
maniobras peligrosas desde la introducción del límite 
de velocidad a 80 km/h. Debido al límite de velocidad, 
los trayectos llevan un poco más de tiempo. El cálculo 
indica que la empresa pierde cinco minutos por hora, 
pero se está trabajando para resolver este problema.40

Suckling Transport UK41

Suckling Transport se especializa en la distribución de 
combustible en el Reino Unido. Opera unos 60 camio-
nes cisterna articulados y da empleo a 170 personas.

La empresa tiene una política “contraria al exceso de 
velocidad” y reconoce que la planificación de itinera-
rios puede ayudarle con ello. En Suckling consideran 
esencial regular la velocidad de acuerdo con las condi-
ciones meteorológicas como parte de la planificación 
de itinerarios. La empresa también reconoce la nece-
sidad de ir más allá de la selección básica de rutas y 
tener en cuenta otros temas entre los que se incluyen 
la elaboración de una evaluación de riesgo del sitio y 
de la ruta. En un esfuerzo por continuar con la mejora 
del rendimiento en seguridad, la empresa decidió cen-
trarse en la Gestión de itinerarios y lanzó el proyecto 
“Que tengas un día seguro”. Este proyecto se centra en 
las siguientes áreas: 

40	 http://osha.europa.eu/en/publications/reports/

managing-risks-drivers_TEWE11002ENN	
41	 http://www.etsc.eu/documents/PRAISE%20Fact%20

Sheet%202.pdf (disponible en EN y DE)	

•	 Políticas/Cumplimiento 

•	 Planificación de itinerario y selección de ruta 

•	 Evaluación del riesgo del sitio y de la ruta 

•	 Gestión de peligros en ruta 

•	 Programación y verificaciones del itinerario 

•	 Horas de conducción 

•	 Ordenadores de a bordo 

•	 Índices de referencias 

•	 Plan de emergencia 

Un equipo de directivos realizó observaciones de se-
guridad conductual para garantizar que los conduc-
tores cumplían con las políticas y los procedimientos. 
Cada año se llevan a cabo alrededor de 100 observa-
ciones. Los‐ordenadores de a bordo, instalados en los 
camiones de la empresa, se utilizan para identificar el 
exceso de velocidad, los frenazos, revoluciones exce-
sivas del motor, y potenciales vuelcos.  Se ha creado 
un programa de acción correctiva utilizando forma-
ción de intervención, a través del nuevo Programa de 
Generación de Habilidades de la empresa.  Además, se 
llevan a cabo 300 comprobaciones de gestión de iti-
nerario cada mes para garantizar el cumplimiento de 
la velocidad con los límites locales. Como resultado de 
las iniciativas de Gestión de itinerarios introducidas 
por el proyecto “Que tengas un día seguro”, la empre-
sa percibió otras mejoras en sus indicadores de rendi-
miento clave de frecuencia de accidentes y gravedad, y 
ahora ha reducido sus primas de seguros de vehículos 
en un 30% en los últimos dos años.

ISA 

La mayoría de los ejemplos de la implementación de 
ISA vienen de Suecia. Los sistemas ISA se instalaron en 
alrededor de 4.000 vehículos de la Administración de 
Transportes de Suecia (STA). Una serie de municipios 
equiparon a sus vehículos con ISA informativos. Los 
autobuses locales de Lund están actualmente equi-
pados con un sistema ISA y una señal auditiva para el 
conductor si excede la velocidad límite. En Suecia, los 
ISA informativos están ya en uso por parte de varias 
empresas y entre 50 y 60 administraciones locales, ta-
les como en Estocolmo y Västerås. 

Algunas de estas empresas son:

•	 Empresas de transporte: SITA, Panaxia, Alltrans-
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•	 Empresas de taxi: Gävle taxi, TaxiBil Syd

•	 Empresas de alquiler de vehículos: Hertz

•	 Instaladores de elevadores y servicios: Kone

Limitadores de velocidad

Algunas empresas también han estado usando los li-
mitadores de velocidad para vehículos ligeros y han 
hecho una revisión del Informe Temático PRAISE n.º 142  
Estos limitan la velocidad y no son tan flexibles como 
los ISA. En el Reino Unido, Royal Mail y Centrica han 
equipado a todos sus vehículos con limitadores de ve-
locidad (a 110 kilómetros por hora), incluyendo vehí-
culos comerciales ligeros, y les han puesto pegatinas 
en la parte de atrás para informar a otros usuarios de la 
carretera sobre sus límites de velocidad.

Tesco Dotcom

Tesco Dotcom es una empresa de reparto a domicilio 
de comestibles. Sus operaciones en Reino Unido llevan 
la compra a más de 1 millón de clientes activos, a una 
tasa de entrega anual de aproximadamente 361.000 
por semana (2009/2010). Dotcom opera desde 305 
sitios operativos usando 2.750 furgonetas y más de 
9.000 conductores, apoyados por un equipo perso-
nal de compras y gestión compuesto por unos 9.500 
empleados adicionales. La empresa introdujo la tele-
mática mediante tecnología de caja negra adaptada 
en las furgonetas para mejorar la seguridad vial y la 
eficiencia energética. Esto derivó en un efecto positivo 
sobre la reducción del riesgo vial laboral y un cambio 
sostenible en el comportamiento de los conductores. 
Los datos recopilados permiten al equipo de gestión la 
monitorización del rendimiento del conductor y per-
miten el envío de informes en directo al conductor de 
camino al almacén. En relación con el exceso de velo-
cidad, el uso de la telemétrica ha facilitado un progra-
ma de control de velocidad contextual para apoyar la 
política de “no exceder la velocidad” de la empresa. El 
objeto del programa es confrontar a los conductores 
con hechos puntuales de la telemetría sobre su propio 
comportamiento. Si se demuestra que viajaban por 
encima del límite de velocidad, aparece generada una 
referencia a Google Maps en el informe. Esto luego se 
convierte a la vista de Street View de Google y se impri-
me y se muestra al conductor, a quien se le pregunta si 
cree que dicho comportamiento es razonable. Un con-
ductor tendría muy difícil justificar un exceso de velo-

42	 http://etsc.eu/documents/PRAISE%20Report%201.

pdf	

cidad en una zona de escuelas. Como resultado de este 
proyecto, el número de casos de exceso de velocidad 
se ha reducido drásticamente. El resultado de la intro-
ducción de este programa ha sido la reducción de los 
casos de exceso de velocidad registrados en más del 
66% y una reducción de las sanciones del 90%. La re-
ducción en el número de notificaciones de infracción 
significa que menos conductores de Tesco han sido 
penalizados con 3 puntos y una multa de 60,00 £. Para 
apoyar los esfuerzos continuos de reducción del ries-
go, se limitó la velocidad de los vehículos comerciales 
ligeros a 93 km/h.

Balfour Beatty Utility Solutions43

Balfour Beatty Utility Solutions, una empresa del Reino 
Unido, introdujo un servicio de GreenRoad en su flota 
comercial de 1.400 vehículos como parte de su progra-
ma ZERO HARM (“Daño cero”). El sistema tecnológico 
realiza un enfoque holístico para mejorar la conducta 
del conductor, combinando objetivos inmediatos, in-
formes detallados para el vehículo en marcha, técnicas 
de capacitación, análisis del riesgo y alertas. “Los clien-
tes de GreenRoad normalmente reducen los costes de 
accidentes hasta en un 50% y el uso de combustible y 
emisiones hasta un 10%”. En los primeros 3 meses de 
operación en Balfour Beatty Utility Solutions se produ-
jo una reducción del 63% en el riesgo de los conducto-
res, se redujeron las primas de seguros, y el consumo 
de combustible cayó un 10%.

Shell Bulgaria

Shell Bulgaria EAD forma parte de Royal Dutch Shell 
plc. La empresa da empleo a 80 personas en Bulgaria y 
actualmente tiene una red de 111 gasolineras. Shell ha 
definido 4 indicadores clave de rendimiento para sus 
conductores profesionales en cuanto a seguridad vial: 
exceso de velocidad, horario laboral, frenazos y acele-
rones. Se observa a los conductores en tiempo real me-
diante GPS y se les informa de inmediato si infringen 
alguna de estas áreas. Si se repiten las infracciones, se 
organiza una formación adicional para el conductor en 
cuestión a fin de que mejore su rendimiento. La em-
presa también obliga a sus contratistas a cumplir con 
la normativa de Shell sobre límites de velocidad en au-
tovías, que está limitada a 80 km/h y es menor que el 
límite legal. 

43	 Información de GreenRoad http://www.green-
road.com/balfour-beatty-utility-solutions-targets-zero-

harm/	
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4. Programas de gestión de seguri-
dad vial relacionados con el trabajo, 
2012

Vauxhall44

La mejora en la concienciación de los conductores se 
considera vital. Es por esta razón que la comunicación 
continua con los conductores es un elemento clave de 
la estrategia de Vauxhall, usando todos los métodos 
posibles. La mayoría de las comunicaciones se envían 
en nombre del Director General o con su aprobación. 

La orientación se envía con regularidad, tiene un obje-
tivo preciso y, siempre que es posible, utiliza ejemplos 
de la vida real, incluyendo detalles sobre colisiones 
costosas o graves que se comparten con otros conduc-
tores para evitar que vuelvan a producirse. Algunas de 
las medidas adoptadas se describen en la Figura 3, que 
resume el Manual del conductor y otras comunicacio-
nes.

20

Manual del conductor y libro de Conducción segura 
que se entrega a todos los conductores (de uso comer-
cial y privado), e incluye:

•	 Política y normas de conducción segura.

•	 Números de contacto útiles (seguro, asistencia en 
carretera, distribuidores de parabrisas/neumáti-
cos).

•	 Consejos de seguridad, fatiga de conductores y 
uso del teléfono móvil.

•	 Orientación sobre mantenimiento y reparación.

•	 Asistencia en carretera.

•	 Información de política de seguros, incluyendo 
tendencias de colisiones, normas excesivas, res-
tricciones de edad, etc.

•	 Qué hacer en caso de colisión.

•	 Normas de viaje por el extranjero.

El Manual del Conductor Seguro está aprobado perso-
nalmente por el Presidente de Vauxhall y está dirigido 
a todos los empleados.  La versión más reciente, pu-
blicada en otoño de 2010, incluye secciones sobre los 
riesgos asociados a la fatiga, el uso del teléfono móvil 
al volante y conducir por encima de los límites de ve-
locidad, junto con información sobre cuál es el rendi-
miento de la flota y detalles sobre algunas de las acti-
vidades que forman parte del programa de gestión del 
riesgo. Esto está apoyado por una estrategia integrada 
de comunicaciones que incluye:44

44	 Price, A., et al., Building work-related road safety 
into organisational DNA: Case study of Vauxhall. Borrador, 

•	 Boletín trimestral del conductor, con artículos so-
bre seguridad, repetición de mensajes, tendencias 
y estadísticas.

•	 Recordatorios por correo electrónico, web y papel 
sobre asuntos clave, entre ellos el uso del teléfono 
móvil, la fatiga, la conducción defensiva y la ergo-
nomía de “Cómo sentarse con seguridad”.

•	 Un folleto de Conducción Segura para todos los 
conductores, en línea y en papel, aprobado por el 

actualmente en proceso de revisión por parte de Journal of the 
Australasian College of Road Safety.

Figura 3. Manual del conductor de Vauxhall
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director general.

•	 Carteles de concienciación sobre seguridad vial 
en los centros de gestión.

También se realizan controles de comprensión del ma-
nual y la nota de aprobado es del 100% para asegurar 
una comprensión total.

Cummins45

Para garantizar la sostenibilidad de su programa, Cum-
mins desarrolló una estrategia de comunicación muy 
robusta que se basaba en medios tecnológicos. Al uti-
lizar su propia web interna (MyCummins), crearon una 
página web de seguridad para conductores que está 
disponible a todo el mundo. Esta página incluye deta-
lles relevantes como: versiones traducidas de la políti-
ca global, preguntas frecuentes, formularios de audi-
toría de los vehículos, enlaces al paquete de formación 
en línea, instrucciones sobre cómo informar sobre in-
cidentes/reclamaciones de vehículos, una recopilación 
archivada de los temas de seguridad de conducción 
mensuales de Cummins, así como un canal para ofre-

cer comunicaciones periódicas de los líderes principa-
les de Cummins en la organización. Además de crear la 
página web, Cummins también desarrolló y desplegó 
mensualmente comunicaciones sobre seguridad de 
conductores, a través de correo electrónico, para ofre-
cer consejos y estrategias generales a sus empleados 
a fin de que mejoren su conocimiento de seguridad al 
volante y, en última instancia, mejorar su rendimiento 
al volante. Entre estos temas se incluyen: el uso del te-
léfono móvil al volante, conducción eficiente (verde), 
seguridad del cinturón de seguridad, incapacidad para 
conducir, condiciones meteorológicas adversas para 
la conducción, seguridad en motocicleta, conducción 
nocturna, conducción en acontecimientos deportivos, 
seguridad en la construcción de carreteras y consejos 
para evitar/prevenir colisiones por detrás.

British Telecom

Este es un ejemplo del calendario anual de comunica-
ciones de BT. Normalmente, cada mensaje de seguri-
dad consta de aproximadamente 400 palabras y su ob-
jetivo es mostrar el alcance de un problema particular, 
así como ofrecer consejos sobre mejores prácticas.

Mes Temas de seguridad vial nacional Temas a nivel organización 

 Enero Fatiga Por qué es importante la seguridad de la flota

Febrero Conducción con nieve Lanzamiento del programa

Marzo Teléfonos móviles Reducción de las colisiones por detrás

Abril Cinturones de seguridad Maniobras a baja velocidad

Mayo Conducción y drogas Comprobación de vehículos

Junio Conducción en verano Aparcamiento seguro / Incidentes de colisiones 
estando aparcado

Julio Seguridad vial de conductores jóvenes Informes de incidentes

Agosto Velocidad Lanzamiento de intervenciones en línea

Septiembre Conducción en vacaciones / sujeciones 
para niños

Fuego, robo y vandalismo

Octubre Flexible Seguridad de los miembros de la familia

Noviembre Conducción invernal usando Frenos ABS

Diciembre Conducción bajo los efectos del alcohol Seguridad vial y la fiesta de Navidad

Finlandia 45

Simo Salminen, del Instituto Finés de Salud Laboral, ha 
descrito una intervención de debate de grupo prome-
tedora que se basa en la teoría de decisiones de gru-
pos. 172 electricistas fueron sometidos a un método 
social de debate psicológico. Este estudio se llevó a 
cabo en una empresa responsable de la construcción y 
mantenimiento de la red eléctrica en el área de la capi-

45	 Adaptado de PRAISE Awards Application 2011.

tal, Helsinki, que cuenta con alrededor de un millón de 
habitantes. Los 172 electricistas participaron en el es-
tudio.  Condujeron furgonetas y camiones de empresa 
una media de 278 km por semana.

Cada sujeto participó en tres pequeñas reuniones de 
grupo de 7-14 conductores de los equipos en los que 
normalmente trabajaban. En la segunda intervención, 
179 empleados de otra empresa eléctrica participaron 
en un curso de un día de conducción defensiva. En la 
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primera ronda de debates, los 19 equipos reportaron 
183 problemas en el tráfico laboral. Durante la segun-
da ronda, los equipos aportaron 594 sugerencias para 
resolver los problemas. En la tercera ronda, los electri-
cistas asumieron 53 compromisos para cambiar sus 
hábitos al volante. La evaluación de los datos sugiere 
que el número de accidentes laborales aumentó un 
15% durante el período de seguimiento de ocho años, 
mientras que el número de colisiones de tráfico dismi-
nuyó significativamente un 72%.

nkl Automotive46 

nkl Automotive reconoce que un proceso de selec-
ción exahustivo del conductor es una parte esencial 
para minimizar los riesgos a los que se enfrentan los 
conductores de la empresa. Antes de contratar a al-
gún potencial conductor de nkl, lo someten a un exi-
gente proceso de selección que consta de tres fases. 
Inicialmente, los candidatos rellenan un formulario 
que también incluye un cuestionario médico. Es una 
declaración integral sobre el estado de salud pasado y 
presente del solicitante e incluye una sección sobre vi-
sión. nkl exige una prueba de visión al menos cada dos 
años. También se exige una declaración del historial de 
conducción, incluyendo información del carné de con-
ducir y el historial de accidentes. Cualquier candidato 
que tenga más de seis puntos de penalización en su 
carné de conducir será rechazado automáticamente 
en esta etapa47. Todos los formularios de los candida-
tos son evaluados por un alto directivo de operacio-
nes que tenga muchos años de experiencia y pueda 
evaluar con precisión la aptitud de un solicitante para 
este puesto. Aquellos que superen exitosamente la 
selección reciben un prospecto completo sobre el tra-
bajo que define totalmente los roles y responsabilida-
des del cargo y se les invita a una entrevista personal. 
Estas entrevistas estructuradas las realiza un miembro 
experimentado del personal. Es necesario mostrar 
ambas partes del carné de conducir en la entrevista. 
Aquellos que superen esta etapa pueden acudir al día 
de introducción de conductores de nkl, en el que los 
potenciales empleados se someten a una evaluación y 
una formación laboral específicas. Finalmente, los nue-
vos empleados pasan un tiempo de formación “sobre 
el trabajo” con su mentor. El mentor es un miembro 
experimentado de los empleados conductores que no 
“aprueba” al nuevo empleado hasta que está satisfe-
cho con todos los aspectos de su trabajo, incluyendo 
la seguridad vial.

46	 Adaptado de PRAISE Award Application 

2011.	
47	 En el Reino Unido los puntos de penalización se 
acumulan y cuando se alcanzan los doce puntos el conductor 

puede ser inhabilitado.	

Administración Sueca del Transporte48

En Suecia, la Administración Sueca del Transporte (or-
ganismo gubernamental) es quien lidera la mejora de 
la seguridad de los vehículos mediante la aprobación 
de una ley49 que establece unos elevados estándares 
de requisitos para los vehículos de las flotas guberna-
mentales. Se han desarrollado unos requisitos de se-
guridad vial mínimos, no solo para los vehículos del 
gobierno sino también para las flotas de leasing, alqui-
ler y vehículos privados que se usan con fines laborales 
(flota gris). Una nueva legislación sueca de 2009 exige 
que todas las instituciones gubernamentales adquie-
ran o alquilen solamente automóviles con 5 estrellas 
EuroNCAP en protección de pasajeros (“especifica-
ción gubernamental” como en el caso de estándares 
medioambientales). 

a)	 Los vehículos alquilados durante menos de 6 me-
ses deben cumplir con los siguientes requisitos de 
seguridad:
•	 Resistencia a colisiones de 5 estrellas conce-

didas por Euro NCAP
•	 Recordatorio de cinturón de seguridad (SBR) 

en los asientos delanteros según los requisi-
tos Euro NCAP (2 puntos)

•	 Protección contra latigazo cervical según los 
requisitos Euro NCAP (2 puntos)

•	 Protección para peatones según los requisi-
tos Euro NCAP (14 puntos)

•	 Reposacabezas y cinturón de seguridad de 
tres puntos en todos los asientos

•	 Sistema de Control Electrónico de Estabilidad 
(ESC)

b)	 Requisitos adicionales para vehículos alquilados 
durante más de 6 meses:
Los coches deben contar con:
•	 Bloqueador de arranque por ingesta de alco-

hol
•	 Sistema de Asistencia Inteligente de Veloci-

dad (ISA)

c)	 Requisitos mínimos de uso de la flota gris
Para el uso regular del propio coche con fines labo-
rales, deberán cumplirse los siguientes requisitos:
•	 Fecha de matriculación posterior a 1 de ene-

ro de 2001
•	 Estar dentro del intervalo de peso entre 900 

kg y 1.900 kg
•	 Estar equipado con protección para pasa-

48	 Anders Lie, Administración Vial Nacional Sueca, 
departamento de seguridad del tráfico, presentación de 

2010.	
49	 Decreto del gobierno (2009:1) Seguridad vial y 

medioambiental.	
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jeros: Euro NCAP de 4 estrellas si se probó 
antes de 2009, 23,5 puntos en protección de 
los pasajeros si se probó en 2009 o con pos-
terioridad (protección frontal, lateral y contra 
postes)

•	 Estar equipado con recordatorio de cinturón 
de seguridad (SBR) en los asientos delanteros 
que cumpla con los requisitos de Euro NCAP 
(2 puntos)

•	 Estar equipado con reposacabezas y cintu-

rón de seguridad de tres puntos en todos los 
asientos

•	 Estar equipado con sistema de Control Elec-
trónico de Estabilidad (ESC)

En Suecia, se reconoce que el objetivo debería cumplir 
con los más altos estándares de Euro NCAP y que es un 
objetivo flexible con margen para mejoras tecnológi-
cas continuas.
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Henkel

Henkel, un fabricante de bienes de consumo, tiene 
dos centros de producción y cuatro centros de distri-
bución en la Península Ibérica, con alrededor de 1.100 
empleados. Con cada punto porcentual que Henkel re-
duce sus ausencias laborales, la empresa estima unos 
ahorros anuales de 600.000 euros. Es más, se estima 
que los ahorros derivados de la reducción específica 
experimentada en los accidentes laborales in itinere 
entre 2012 y 2013 son de 80.000 euros. Los costes de 
inversión en un plan de movilidad para los empleados 
son mínimos. Los breves cursos de conducción ofreci-
dos a los empleados están teniendo un coste neto para 
la empresa de 6.000 euros al año (los cursos también 
se benefician de subvenciones públicas) y durarán 
3 años. Los folletos y los obsequios para empleados 
(como podómetros) ascendieron a 4.000 euros. El ratio 
de beneficios-gastos (80.000 euros en ahorros anuales 
frente a 10.000 euros de costes) en este caso podría al-
canzar el 8:1. La empresa también ha notado un cam-
bio visible en la cultura de seguridad, junto con el com-
promiso de alcanzar un objetivo de cero accidentes y 
una mayor conciencia de la seguridad vial.

Ninatrans NV  

Esta PYME de logística ha invertido en seguridad vial, 
particularmente en la formación y clases prácticas de 
sus conductores. La gerencia ofrece a los conductores 
una formación regular sobre temas de seguridad, en-
tre los que se incluyen la conducción defensiva, nor-
mas de tráfico y reanimación cardiopulmonar, además 
de formar a diversos instructores entre los conducto-
res, para que ayuden a los nuevos empleados a familia-
rizarse con las conductas seguras. Esta última medida 
ha demostrado fomentar un gran sentido de propie-
dad y conciencia entre los conductores. Estas medidas 
permitieron un ahorro en las primas de seguros (-10%) 
y un porcentaje de operabilidad de los vehículos (me-
diante la reducción de las colisiones) del 0,4%. Otros 
ahorros derivaron de los costes de procesamiento y 
gestión de los accidentes, pero también del ámbito 
comercial, mediante la mejora de los indicadores de 
rendimiento clave (KPI, por su sigla en inglés). La sa-
lud de los conductores también se abordó mediante 

la colaboración con un dietista y el fomento de un es-
tilo de vida saludable entre los conductores. Mediante 
la inversión en programas de dietas y estilos de vida 
saludable para los conductores, la empresa estima un 
ahorro en los costes de personal del 0,5%, lo que se 
traduce en una cantidad nominativa sustancial.

Thys Transport 

Tanktransport Thys está especializada en el transpor-
te de alimentos líquidos en camiones cisterna. La em-
presa ha invertido en sistemas de bloqueo antialcohol 
(autolocks) en todos sus camiones, por lo que los di-
rectivos están seguros de que cada vez que se arranca 
el motor, el conductor está 100% en condiciones de 
conducir. El objetivo no es presionar al conductor, sino 
concienciarle de sus responsabilidades en cuanto a 
beber y conducir. Los dispositivos están configurados 
para bloquearse si existe una concentración de alco-
hol en sangre a partir de 0,2%. En los 10 meses desde 
que se equiparon los camiones con estos sistemas de 
bloqueo antialcohol, ha habido muy pocos incidentes, 
generalmente después del fin de semana y dentro del 
rango entre 0,2% y 0,5%. Los directivos señalaron que 
el número de incidentes estaba decreciendo porque 
los conductores son más conscientes del problema y 
actúan de forma proactiva. Aunque calcular las venta-
jas financieras de esta inversión no es algo sencillo, los 
sistemas de bloqueo antialcohol actúan más como una 
reafirmación, tanto por parte de los directivos como 
de los conductores, de que siempre cumplen con los 
requisitos legales relacionados con la bebida y la con-
ducción. La flota también está equipada con sistemas 
de seguridad, como control de velocidad de crucero 
adaptativo, frenado automático, ayuda para el cambio 
de carril, sistema de control de vía y sistema de alerta 
al conductor. En Tanktransport Thys están convencidos 
de que los beneficios a largo plazo serán significativos. 
La empresa cree que si se puede evitar un accidente o 
una lesión personal, no solo se beneficiará el bienestar 
de los empleados, sino también el de la empresa.

Mark Group 

Con más de 2.000 empleados y una flota de más de 
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1.000 vehículos, la norma ISO 39001 ha proporcionado 
a Mark Group, una empresa instaladora de tecnologías 
de ahorro de energía, una plataforma y una estructura 
para cumplir y demostrar su compromiso de seguridad 
vial y mitigar el riesgo empresarial. El enfoque de siste-
ma de gestión propuesto por la norma ISO 39001 les 
ha ayudado a reducir los recursos y costes en su depar-
tamento de flota, al tiempo que a fomentar la impli-
cación y la propiedad. La norma ISO 39001 ha demos-
trado varias ventajas, tal y como se indica en la figura 
siguiente. Entre estas se incluye una auditoría continua 
que asegura el cumplimiento de la norma y una reduc-
ción del 60% al 40% (a pesar del aumento constante 
de su flota) de las colisiones en que la empresa es la 
parte responsable. También se ha experimentado una 
reducción en las reclamaciones contra los conductores 
y un mayor compromiso de todos los empleados, no 
solo de los conductores. La conducción se gestiona a 
través de un abanico de medidas, como por ejemplo: 
formación de los conductores y directores, un manual 
para los conductores y definición de Indicadores de 
rendimiento clave (KPI) para valorar el rendimiento50.

British Telecom  

Muchas organizaciones han utilizado la Matriz de 
Haddon para revisar, mejorar y gestionar su WRRS. Un 
ejemplo es BT, la compañía de telecomunicaciones del 
Reino Unido. BT51 ha reducido su tasa mensual de coli-
siones resultantes en lesiones y daños de activos de 60 
por 1.000 vehículos en 2001 a menos de 30 por 1.000 
vehículos en 2014 y ha reducido sus costes en aproxi-
madamente 12 millones de libras esterlinas al año du-
rante el mismo periodo. Esto ha sido posible mediante 
la aplicación de un enfoque de evaluación de riesgos 
basado en 14 puntos de salud y seguridad ocupacional 
y centrado en su cultura de gestión, desplazamientos, 
personas, vehículos y funciones en la sociedad. Tam-
bién ha prestado especial atención a la investigación. 
Después de realizar un análisis exhaustivo de las co-
lisiones en 2003, BT hizo uso de la Matriz de Haddon 
para documentar, estructurar y dirigir su programa de 
seguridad vial laboral a largo plazo, lo cual se ha tra-
ducido en reducciones significativas en reclamaciones, 
colisiones y costes a lo largo del periodo anteriormen-
te mencionado

Royal Dutch Shell 

Con operaciones en todo el mundo en el sector ener-

50	 Mark Group, 2013 	
51	 Wallington D, Murray W, Darby P, Raeside R e Ison S. 
Work Related Road Safety: Case Study of British Telecommunica-

tions (BT). Transport Policy 32 (2014) 194-202	

gético y petroquímico, Royal Dutch Shell emplea alre-
dedor de 90.000 personas y más de 250.000 contra-
tistas en más de 90 países. Empleados y contratistas 
conducen unos 1.100 millones de kilómetros al año 
para llevar a cabo las actividades empresariales de la 
compañía. Shell mejora la seguridad de sus conducto-
res mediante la ejecución de estándares globales de 
seguridad vial y programas de concienciación y forma-
ción. La compañía aplica una jerarquía de controles a 
fin de reducir los riesgos viales: en primer lugar, me-
diante la eliminación del desplazamiento; en segundo 
lugar, mediante el cambio del medio de transporte 
por uno menos arriesgado; y en tercer lugar, mediante 
la gestión del conductor, vehículo y desplazamiento. 
Cuando el transporte por carretera es la única solución 
factible, entonces se utiliza un proceso de gestión de 
los desplazamientos. Tras evaluar todos los riesgos, se 
pone en práctica un plan de gestión de desplazamien-
tos. Algunos de los controles específicos impuestos 
son:

•	 Reducción de los desplazamientos por carretera 
necesarios mediante el suministro de alojamiento 
para el personal en el lugar del proyecto;

•	 Transporte de los trabajadores en autobús y uso 
de embarcaciones y trenes para transportar los 
equipos.

Mervielde Transport 

Mervielde Transport es una PYME especializada en el 
transporte de líquidos certificada conforme a la Nor-
ma ISO 9001 y el Sistema de evaluación de seguridad 
y calidad. La empresa ha invertido en un abanico de 
medidas, como instalaciones para el ajuste de espejos, 
mantenimiento preventivo de equipos de los camio-
nes e instalaciones para inspecciones técnicas certifi-
cadas. Todos los vehículos pesados están equipados 
con sistemas de alerta de cambio involuntario de 
carril y frenado de emergencia. La empresa también 
comunica la planificación de las rutas a sus clientes, 
los transportistas, y les anima a que respeten la segu-
ridad relativa a la carga y los tiempos de conducción/
descanso. La salud de los conductores también es im-
portante. Se realizan sesiones periódicas de formación 
sobre seguridad basada en el comportamiento, for-
mación sobre el cansancio, comunicaciones mediante 
circulares internas y planificación gráfica de rutas con 
plazos que respetan los tiempos de conducción y des-
canso. Las rutas se asignan teniendo en cuenta el lugar 
de residencia del conductor, que se correlaciona con 
los puntos de carga y descarga (aprox. 25.000 km/año). 
La empresa también se ha comprometido a reducir las 
emisiones de CO2 en un 20% para 2015 a través de una 
conducción ecológica. Las medidas alcanzaron una re-
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ducción del consumo de combustible del 5% (entre 
2010 y 2013), una reducción del 27% en el número de 
colisiones en que la empresa era la parte responsable 
(2012-2013) y una reducción de las emisiones de CO2 
del 9% por km conducido (2010-2013). También se ha 
experimentado un descenso del 21% en el número de 
las sanciones. El nivel de lesiones por hora trabajada 
también se redujo en un 30%.

Thorntons Recycling 

Thorntons Recycling es una PYME irlandesa que tiene 
400 empleados y una flota de más de 100 camiones52. 
El objetivo principal de su programa es alcanzar la cifra 
de cero incidentes en 2014 y “ayudar a reducir los acci-
dentes/incidentes en el lugar de trabajo que principal-
mente están relacionados con la conducción laboral”. 

Han introducido requisitos de seguridad en el proceso 
de contratación e incorporación. Thorntons ha redac-
tado una Política de conducción en el trabajo donde se 
describen indicadores de rendimiento clave, análisis, 
certificación y evaluación de los riesgos. Ha elaborado 
un manual para conductores que se actualiza cada 12 
meses sobre la legislación y sus expectativas respec-
to a los conductores. En 2013 se celebró un taller para 
directores sobre conducción segura en el trabajo. Al 
taller asistieron los directores de la flota gris y todos los 
que tenían a su cargo personal que conducía para ellos.  
Cada día, los conductores deben rellenar un formulario 
de puntos de verificación de mantenimiento antes de 
salir del depósito. Toda la flota dispone de rastreo por 
GPS y actualmente se está mejorando con asistentes 
visuales (espejos y cámaras). Una vez por semana se 
celebran charlas informales en las que se tratan dife-
rentes temas, como la planificación del trabajo y las 
horas de descanso. Hay una gran variedad de medidas 
informativas y formativas, como boletines mensuales 
sobre legislación y evaluación de riesgos en carretera. 

Entre los resultados, destaca una reducción de las co-
lisiones de 35 en 2011 a 25 en 2012 y a 6 en 2013. El 
ahorro de combustible contabilizado es del 8% entre 
2011 y 2013. Gracias a una mejor conducción, también 
se ha experimentado una reducción en los costes de 
mantenimiento del 10% en los tres últimos años. Las 
cifras relativas a mantenimiento cayeron un 10% entre 
2011 y 2012, de 2.000.000 a 1.800.000 euros. También 
52	 Thortons Recycling,  2013,  Presentación de conduc-

ción en el trabajo.	

se consiguió un ahorro aproximado del 10% en consu-
mo de combustible.

Evaluación de riesgos para la movilidad organi-
zacional (GUROM)

La herramienta de evaluación de riesgos y la herra-
mienta de concienciación de peligros sobre movilidad 
organizacional (GUROM53) han sido desarrolladas para 
empleados y organizaciones por la Universidad de Jena 
y el Consejo alemán de seguridad vial (DVR). Dado que 
la evaluación de los riesgos es obligatoria por ley, esta 
nueva herramienta brinda una aplicación sistemática 
que permite su implementación. El proyecto pretende 
proporcionar una evaluación de los riesgos específi-
camente para el transporte. Incluye recomendaciones 
para aumentar la seguridad de personas individuales 
o toda una organización. El proyecto analiza los resul-
tados científicos de la eficacia de las mediciones para 
evitar colisiones y proporcionar una movilidad segura. 

Se basa en el principio de TOP: contexto de Tecnolo-
gía/Transporte, Organización y Persona. Quienes de-
seen evaluar sus riesgos, deben rellenar un cuestio-
nario sobre sus riesgos tanto de los desplazamientos 
laborales durante la jornada de trabajo como de los 
desplazamientos hacia y desde el trabajo. El formulario 
se rellena en un sitio web protegido exclusivo para ese 
fin. Las preguntas abarcan varios asuntos relacionados 
directa e indirectamente con la seguridad, como la 
elección del modo de desplazamiento, las condiciones 
laborales, como la carga mental, y la situación perso-
nal. Después reciben una respuesta individual sobre su 
nivel de riesgo junto con recomendaciones y consejos 
sobre cómo reducir sus riesgos en el transporte. Sus 
datos serán contrastados con los de otros participan-
tes para que puedan tener una idea más exhaustiva 
sobre su nivel de riesgo. Las organizaciones también 
pueden evaluarse como un todo para crear un perfil 
general. Las medidas sugeridas se basan en interven-
ciones validadas por el DGUV y el DVR. Actualmente 
dispone de un inventario de 400 medidas. Las medidas 
se clasifican en función de los grupos objetivo y la efi-
cacia para los riesgos individuales. Esta base de datos 
se adapta y amplía de forma constante.

53	 http://www.oiraproject.eu/#mainContent#title
www.gurom.de
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Bpost 

Bpost es el operador postal líder en Bélgica. Con más 
de 25.600 empleados, se encarga de recoger, clasificar, 
transportar y distribuir cartas y paquetes. Para este fin, 
usa distintos vehículos, tales como camiones, furgonetas, 
motocicletas, bicicletas eléctricas y bicicletas. Con 6.215 
furgonetas, cubre diariamente 715.000 km. Ha adoptado, 
por tanto, diversas medidas para limitar el número de co-
lisiones. 

La organización cuenta con una prueba de conducción 
básica, formación en conducción ecológica y programas 
formativos a medida impartidos por el Instituto de Segu-
ridad Vial belga (IBSR). Las furgonetas están equipadas 
con una separación entre el espacio del conductor y el 
espacio de carga. Hay ventanas en la parte trasera de las 
furgonetas para asegurarse de que los conductores pue-
den ver claramente el tráfico que tienen detrás. Asimismo, 
no tienen radio instalada, a fin de limitar la distracción. Se 
presta atención adicional al cumplimiento de las normas 
de tráfico, al uso del cinturón de seguridad y a comproba-
ciones regulares de la correcta presión de los neumáticos. 
Para medir la conducta de conducción y mejorar perma-
nentemente la seguridad vial, se han llevado a cabo varios 
proyectos piloto, tales como un centro de regulación de 
espejos para vehículos pequeños y la instalación de regis-
tradores de datos.

Iron Mountain, revisión específica de vehículos por 
parte del conductor 

Iron Mountain es una empresa mundial de soluciones de 
gestión y almacenamiento de la información. Ayuda a or-
ganizaciones de todo el mundo a reducir los riesgos aso-
ciados con el almacenamiento, la protección y la gestión 
de la información de la empresa. Cuenta con 190 furgone-
tas y 140 vehículos pesados en el Reino Unido e Irlanda. 
Iron Mountain ha desarrollado una revisión específica de 
vehículos para el conductor centrada en las furgonetas. 
La revisión diaria comienza con una comprobación previa 
que consiste en formular preguntas acerca de, por ejem-
plo, si se dispone del permiso de conducir correcto y si el 
conductor se siente en condiciones y en buen estado de 
salud para conducir el vehículo. La segunda fase aborda 
problemas técnicos como las luces, los frenos, las puer-

tas, los retrovisores y el kilometraje. El conductor también 
debe comprobar el vehículo para ver si ha sufrido algún 
daño y registrarlo en una hoja con el dibujo del vehícu-
lo. Iron Mountain también tiene una auditoría semanal 
de vehículos por parte del supervisor en la que el supe-
rior jerárquico inspecciona por completo los vehículos. El 
objetivo es supervisar cada vehículo una vez a la semana 
como mínimo y documentar cualquier defecto, daño o 
desperfecto. Esto sirve como método de vigilancia para 
las comprobaciones de los conductores. 

Iron Mountain ha introducido un informe diario de “velo-
cidad por zona de velocidad” para todos sus vehículos en 
el Reino Unido e Irlanda, que informa de cualquier infrac-
ción de más de 6,4 km por hora sobre cualquier límite de 
velocidad establecido. Por ejemplo, 56 en un límite de 48 
o 72 en un límite de 64, etc. Su máxima velocidad también 
está limitada a 113 km/h54. Han trabajado con los conduc-
tores para reducir el número de infracciones y en el plazo 
de seis meses las redujeron en más de un 80 %. Ahora tie-
nen un promedio de menos de una infracción por sema-
na, por vehículo. Su indicador de rendimiento de servicio 
de entrega a tiempo del 99,97 % no se ha visto afectado 
por la iniciativa. 

British Telecom 

British Telecom cuenta con unos 39.000 automóviles y 
vehículos comerciales ligeros que conducen ingenieros y 
gerentes principalmente. En 2006, BT introdujo un “Pro-
ceso de aniversario” para todos los vehículos existentes. 
En dicho proceso se documenta una inspección de segu-
ridad detallada que tiene lugar al menos una vez al año, 
además de las revisiones diarias y semanales normales 
de los vehículos que realizan los conductores. Garantiza 
además que se logra un nivel mínimo de especificación 
en la compra, comprobación, control, inspección y man-
tenimiento de los vehículos.55 En British Telecom todos los 
ingenieros nuevos tienen que pasar sesiones de forma-
ción de conducción aunque no sea su profesión principal. 
Es necesario porque, en este momento, la Directiva de la 
UE sobre el Certificado de Competencia Profesional no es 
aplicable a los conductores de furgonetas. BT ha reducido 

54	 ETSC, 2014, Iron Mountain Case Study	
55	 Wallington, D. , Murray, W. et al, 2014, Work-related road 
safety: Case Study of British Telecommunications (BT)
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cientos de miles de kilómetros de exposición median-
te el teletrabajo, trabajando de acuerdo con el progra-
ma de conducción segura y eficiente (SaFED). Según 
las diferentes estimaciones y fuentes de datos de la 
empresa esto representa una reducción de entre el 10 
y el 20% de todos los desplazamientos, lo que incide 
sobre la seguridad, el uso de vehículos y el consumo 
de combustible. Como se han reducido los incidentes 
graves en BT, esta se centra ahora en incidentes de me-
nor importancia y ha diseñado formación para abor-
dar los golpes traseros y problemas como los golpes al 
estacionar. BT imparte cursos de corta duración sobre 
maniobras tras el volante a escasa velocidad denomi-
nados “Back in Control” (De nuevo bajo control) que 
también incluyen la marcha atrás.

ASDA, planificación del trayecto por parte de la 
dirección 

ASDA gestiona 550 supermercados en el Reino Unido 
y cuenta con 180.000 trabajadores. Una de las áreas de 
mayor crecimiento de esta empresa son las compras 
desde casa, con ingresos que aumentaron casi tres 
veces entre 2010 y 2013, operando desde 200 o más 
almacenes y tres centros de distribución para compras 
desde casa. Ha disminuido los incidentes de 93 por mi-
llón de millas en 2008 a 54 en 2012, y ha reducido a la 
mitad su tasa de incidentes de seis a tres por 1.000.000 
£ de ingresos por ventas. En consonancia con su creci-
miento empresarial, amplió su flota de furgonetas de 

unas 1.000 en 2008 a 1.800 en 2013. ASDA ha fomen-
tado la seguridad vial en la organización mediante los 
eventos y la formación de directivos. Un ejemplo de 
esto es un cortometraje56 desarrollado para sus direc-
tivos con el fin de reforzar la importancia de la gestión 
del tiempo y la presión manteniendo a la vez elevados 
niveles de seguridad. 

KTL, gestión de la velocidad 

KTL tiene actividad en los sectores de telecomunica-
ciones y energía. La organización se ha centrado en la 
gestión de la velocidad, incluyendo la instalación de 
telemetría para gestionarla57. KTL también ha inverti-
do en un programa de gestión de la flota que controla 
la velocidad, las horas y los kilómetros recorridos, el 
tiempo de inactividad y el consumo de combustible. 
Este sistema basado en GP proporciona la ubicación 
en tiempo real de la flota, con independencia de si el 
vehículo está en circulación o estacionado. KTL utiliza 
los datos recopilados para un sistema interno de “pe-
nalización por puntos” para aquellos que incumplen 
los límites de velocidad, informando a los interesados 
cara a cara o por correo electrónico de que han supe-
rado los límites de velocidad, indicándoles en un mapa 
dónde y cuándo se produjeron las infracciones. 

56	 Película de ASDA: Caso práctico	
57	 ETSC, 2011, PRAISE Fact Sheet KTL Ireland 	
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