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Prologo

La Asociacion de Especialistas en Prevencion y Salud Laboral
(AEPSAL) y el Instituto MAPFRE de Seguridad Vial han colabora-
do estrechamente en la elaboracion del MANUAL DE SEGURIDAD
VIAL PARA TRABAJADORES MOTORISTAS. El objetivo que ha
guiado este proyecto ha sido el diserio y la redaccion de una
berramienta prdctica de consulta, un instrumento que aporte
datos objetivos y caracteristicas especificas sobre la problemdtica
implicita en el desarrollo de las actividades laborales, utilizando
como medios de transporte el ciclomotor o la motocicleta.

Este estudio no podia tener otro punto de partida que no fuera
el examen de este sector, su problemadtica especifica, su siniestra-
lidad y morbilidad, asi como un exbaustivo andlisis del equipa-
miento tanto de los vebiculos como de los equipos de proteccion
del conductor. Este colectivo retine una serie de peculiaridades
que dan lugar a riesgos laborales especificos. En el presente estu-
dio se muestran esos riesgos, riesgos atribuibles a diferentes facto-
res: el factor humano, la via y el vebiculo. Se concluye con la
parte mds "prdctica” del estudio, en la que se desarrollan los prin-
cipios para una politica de prevencion en aquellas empresas con
un numero importante de motoristas entre sus empleados.

Cada trabajador debe ser su propio y mejor "prevencionista”,
1y sobre él recae la responsabilidad de realizar el trabajo de forma
eficiente, pero también de forma segura. Resulta tarea funda-
mental que, tanto trabajador como empresa, sean conocedores de
sus propias obligaciones ) responsabilidades en materia de pre-
vencion de riesgos laborales. En este sentido hbay que recalcar que
la Seguridad Vial, como riesgo laboral, es un becho que no puede
ser olvidado por ninguna de las dos partes.

D. Miguel Maria Mufioz Medina
Presidente del Instituto MAPFRE de Seguridad Vial






Prologo

Todas las actividades de la vida comportan un riesgo, tanto las
de la vida cotidiana (actividades domésticas), como las de la vida
profesional (laborales, comerciales, etc), como las lidicas (depor-
tivas, recreativas, etc). Vivir es aceptar los riesgos del dia a dia.

Desde este punto de vista filosofico, pues, asumir el riesgo es
necesario, decidir entre uno u otro camino, decidir entre acertar
o equivocarse es imprescindible. Como suele decirse, el riesgo
supone por una parte un peligro, pero por otra una oportunidad.
Sin asumir riesgos no vamos a ningunda parte.

Hecbhas estas consideraciones, sobre la necesidad imperiosa de
vivir con el riesgo y de acostumbrarnos a el, debemos anadir otra
cuestion filosofica importante. Los peligros que comportan los ries-
gos no son inevitables, no son fatales, sino que podemos intentar
prevenirlos, evitarlos, suprimirlos, minimizarlos, amortiguarlos o
controlarlos.

Una actividad puede suponer un riesgo elevadisimo, pero si
tiene un buen control de seguridad, dicho riesgo puede suponer
un peligro muy pequerio. Es conocido que, a priori, manipular
una mdaquina en el espacio aéreo es de mucho mayor riesgo que
bacerlo en la superficie terrestre. Sin embargo, las estadisticas nos
demuestran que la navegacion aérea es la que tiene un menor
indice de siniestralidad.

Estas dos consideraciones filosoficas son inbherentes al mundo
del motor en el que se bha desenvuelto mi trayectoria profesional.
Los motoristas profesionales participamos del riesgo del motor y de
las dos ruedas cada dia de nuestra vida profesional, pero disfru-
tamos también estudiando los elementos de seguridad de nuestro
vehiculo, las caracteristicas de las pistas, nuestras técnicas de
manipulacion del vebiculo, etc.

Conducir una motocicleta puede observarse en diferentes pla-
nos de la vida, como la deportiva, la profesional, la lidica o la



laboral. Si bien las necesidades, los requerimientos, las motiva-
ciones y las compensaciones son bien diferentes, hay algo mate-
rial que nos une a todos los motoristas, el uso de un vehiculo de
dos ruedas, y algo espiritual que es una cierta pasion por atrapar
el espacio, una pasion por atrapar el tiempo, una pasion por
alcanzar una meta fisica dominando una mdaquina creada por
el hombre.

Desde este doble vinculo que me une a los motoristas, el vebi-
culo de dos ruedas y la velocidad, y desde mi larga experiencia
sobre el motor, agradezco la oportunidad que me ofrece AEPSAL
y el Instituto MAPFRE de Seguridad Vial mediante este prologo,
para hacer unas recomendaciones sobre seguridad y salud en la
conduccion a los motoristas laborales, a los que va dirigido este
manual.

En primer lugar, es importante contemplar que la seguridad
depende de tres elementos fundamentales ( la persona, la mdqui-
na y las vias), a las que babrd que apoyar con otros elementos,
como los equipos de proteccion o las normas de seguridad vial.

En este sentido, debo decir que el elemento mds importante de
la seguridad del motorista es el factor bumano, el propio conduc-
tor. Su toma de conciencia sobre su capacidad para dominar el
vebiculo o para valorar cuando, por circunstancias personales
(estado fisico o fisico ) o por circunstancias externas (las prisas, la
climatologia, etc), puedo o no puede conducir. Su conciencia, para
estar al dia en todos los aspectos que afectan a su seguridad, como
las normas del codligo de circulacion o los elementos de proteccion.

Con respecto a este punto, considero que seria adecuada una
rigurosidad en la concesion y renovacion de los permisos de con-
ducir y que los motoristas laborales deberian de ser examinados
por profesionales sanitarios con exbaustiva minuciosidad para
asegurarse de que retnen los requisitos fisicos y psiquicos necesa-
rios para la conduccion.

En segundo lugar, la mdquina. Existe una diversidad muy
amplia de vebiculos adaptados a cada necesidad, y estos deben
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de ser adaptados a las personas. No todos los vebiculos son aptos
para determinadas funciones y para todos los puiblicos o perso-
nas. Los vebiculos deben de ser lo mds personalizados posibles.
Asimismo, el motorista debe de velar y supervisar por el buen esta-
do y funcionamiento de su mdquina.

Tambien en este sentido, entiendo que las empresas de trans-
porte, a través de sus consejeros de seguridad o de sus deparia-
mentos de prevencion, deberian de velar por el buen estado de los
vehiculos de su flota

En tercero, las vias de circulacion. Es necesario que los moto-
ristas se familiaricen con los trayectos que deban de recorrer y
que lo bagan sin que la rutina les haga bajar la guardia.

En este sentido, hay que hacer bincapié en la necesidad de
considerar un periodo de adaptacion de los motoristas de nuevo
ingreso en las empresas, especialmente en aquellas en las que la
conduccion puede suponer un mayor riesgo y peligro, como las de
distribucion de alimentacion y mensajeria, donde la urgencia es
uno de los valores competitivos del servicio.

Otro elemento importante de la seguridad de los motoristas
son las prendas de proteccion, cascos, guantes, gafas, botas, rodi-
lleras y otros elementos de proteccion personal que retinen
muchas cualidades técnicas que ayudaran a la seguridad y pro-
teccion del motorista laboral. Sin embargo, para que sean real-
mente efectivos, es necesario que los departamentos de compras
sepan seleccionar aquellos que mds se ajusten a las necesidades
de sus empleados y que no sean los criterios economicistas los que
primen el decantarse por las diferentes opciones.

Por lo que respecta a las normas de circulacion, considero
que las autoridades administrativas estan realizando ultima-
mente esfuerzos importantes para rebajar nuestros indices de
siniestralidad en la carretera y, por ende, en el trayecto hacia el
trabajo, donde suelen producirse los fatales accidentes in itinere,
y que lo estan baciendo introduciendo medidas de seguridad
como la obligatoriedad del uso del casco o los controles de alco-
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holemia, que contribuirdn a reducir la siniestralidad en el trdfi-
co en general y en el ambito laboral en particular.

Por ltimo, como resumen, creo que la evaluacion de los rie-
gos laborales de los motoristas en las empresas de transporte y por
parte de sus servicios de prevencion es vital para una mejor segu-
ridad y salud de este colectivo, y para que los motoristas puedan
disfrutar profundamente de su vebhiculo y de su trabajo.

Alex Criville Tapias
Motorista
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Andlisis del sector de los trabajadores
motoristas

Dra. Alicia Pinto Valls
Centro de Estudios de Prevencion — Associacio d’Estudis
de Prevencio i Salut Laboral, AEPSAL
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1. Introduccion

La creciente demanda de servicios de la sociedad actual ha
propiciado que el Sector Servicios esté alcanzando un mayor
peso especifico en las actividades productivas. En esta creciente
demanda, las comunicaciones y el transporte juegan un papel de
primera magnitud.

Asimismo, la gran competitividad comercial existente en
estas areas de actividad estd promoviendo que las empresas de
estos sectores se planteen ofrecer cada vez mas, completar sus
servicios haciendo llegar el producto hasta el domicilio de los
usuarios, situacion que estd desarrollando el auge del transpor-
te, especialmente el de pequenos objetos y, consecuentemente
el de la poblacion empleada motorizada en vehiculos de dos
ruedas.

En este contexto, junto al aumento de la tradicional flota de
reparto de correo domiciliario mediante motocicleta, emergen
nuevos colectivos de trabajadores motoristas, como el de los
mensajeros que reparten documentacion y pequena paqueteria,
el de los que reparten pizzas u otros productos alimentarios a
domicilio, el de instaladores o reparadores, los que colaboran en
el desplazamiento de personas (Taxi-Moto), sin olvidar a los
miembros motorizados pertenecientes a las diferentes policias
(Nacional, Autonémica, Municipal y de Trafico) o a la seguridad
privada.

Este sector, el de los trabajadores y empleados motoristas, se
caracteriza por tener una alta siniestrabilidad, con un gran nime-
ro de accidentes, muchos de ellos mortales o que originan impor-
tantes secuelas. A pesar de ello, no se ha realizado ningin estu-
dio exhaustivo sobre las condiciones de seguridad y salud en las
que prestan sus servicios estos trabajadores, lo que justifica el
que una asociacion de profesionales de la prevencion y la salud
en el trabajo, como AEPSAL, y un instituto privado dedicado a la
seguridad vial, como el Instituto MAPFRE de Seguridad Vial, se
planteen la realizacion de un estudio sobre las caracteristicas del
sector y sobre las elementales normas de seguridad y salud que
deben seguir sus empleados.



A continuacion, pues, vamos a proceder al andlisis de este
sector, teniendo en cuenta para ello su marco normativo, la
poblacién laboral afecta, el tejido empresarial donde se desarro-
lla, su parque motorizado y algunas de las caracteristicas del
entorno de trabajo.

2. El sector motorista laboral

Con cardcter previo al desarrollo de este monografico, pensa-
mos que se hace necesaria una breve descripcion del ambito
laboral del que estamos hablando.

En efecto, en la obra nos referiremos al sector laboral moto-
rista como aquel sector en el que operan y prestan sus servicios,
en empresas publicas o privadas, un colectivo de empleados que,
para el normal desempefo de su puesto de trabajo, precisan del
uso de un vehiculo motorizado de dos ruedas como herramienta
de trabajo, vehiculo que les permite realizar desplazamientos
necesarios para el completo desarrollo de sus funciones.

Por lo que respecta a este vehiculo que caracteriza al sector,
el vehiculo motorizado de dos ruedas, se hace preciso en estos
momentos acotar qué tipos de vehiculos responden a los intere-
ses de nuestro estudio y lo haremos a partir de las especificacio-
nes del Real Decreto 2822/1998, de 23 de Diciembre, por el que
se aprueba el Reglamento General de Vehiculos (B.O.E. 26-01-
1999). En efecto, el Anexo II sobre definiciones y categorias de
los vehiculos de esta norma sefnala que se entiende por vehiculo
a motor al Vehiculo provisto de motor para su propulsion, con
exclusion de los ciclomotores, los tranvias y los vehiculos para
personas de movilidad reducida.

Segln esta norma, uno de estos vehiculos a motor es la moto-
cicleta, que puede ser de dos tipos: a) motocicletas de dos rue-
das, que son los vehiculos de dos ruedas sin sidecar, provistos de
un motor de cilindrada superior a 50 cm?, si es de combustion
interna, y/o con una velocidad maxima por construccion superior
a 45 Km.; y b) motocicletas con sidecar, que son Vehiculos de tres
ruedas asimétricas respecto a su eje medio longitudinal, provistos



de un motor de cilindrada superior a 50 cm?, si es de combustion
interna, y/o con una velocidad maxima por construccion superior
a 45 km/h.

Asimismo, segln el Real Decreto, los ciclomotores, que estin
excluidos como vehiculos a motor, pueden ser de tres tipos: a)
ciclomotor de dos ruedas o vehiculo provisto de un motor de
cilindrada no superior a 50 cm?, si es de combustion interna, y
con una velocidad maxima por construccién no superior a 45
km/h; b) Ciclomotor de tres ruedas o Vehiculo de tres ruedas,
provisto de un motor de cilindrada no superior a 50 cm?, si es
de combustion interna, y con una velocidad maxima por cons-
truccion no superior a 45 km/h; y Cuadriciclos ligeros o
Vehiculos de cuatro ruedas cuya masa en vacio sea inferior a 350
Kg. no incluida la masa de las baterfas en el caso de los vehicu-
los eléctricos, cuya velocidad maxima por construccion no sea
superior a 45 km/h y con un motor de cilindrada inferior o igual
a 50 cm?® para los motores de explosion, o cuya potencia maxi-
ma neta sea inferior o igual a 4 Kw. para los demas tipos de
motores.

Pues bien, sintetizando, a los efectos de este estudio conside-
raremos como empleados motoristas a aquellos que para el com-
pleto desarrollo de su puesto de trabajo utilizan una motocicleta
o un ciclomotor de dos ruedas, de acuerdo a estas definiciones
legales.

Nos estamos refiriendo, pues, por una parte, a un sector en
el que la poblacion empleada se concentra fundamentalmente en
dos contextos laborales bien diferentes: por una parte, estamos
hablando de los empleados motoristas que operan en empresas
de transporte, entre las que podemos observar los subsectores de
las empresas dedicadas a la distribucion de mensajeria y el de las
dedicadas a la distribuciéon domiciliaria de alimentacion, asi como
la macroempresa del sector publico de distribucion de objetos
postales, Correos, con la idiosincrasia de que en sus diferentes
cuerpos tiene tanto empleados laborales como funcionarios. Por
otra, estamos refiriéndonos a los empleados motoristas de las
entidades publicas que realizan funciones de asistencia y seguri-
dad publica, entre las que destacan los diferentes cuerpos moto-



rizados de policia, como el de la Policia Nacional, el de la
Guardia civil de trafico, los de las policias autonomicas, los de las
policias municipales o de las empresas de seguridad privada.

Estd claro que estamos hablando de empleados que operan
en dos ambitos empresariales bien diferentes pero, a la vez, aco-
gidos a un contexto regulador y a una practica laboral que tiene
unas mismas caracteristicas. Estamos hablando de los motoristas
de las empresas del transporte y de los cuerpos de seguridad
publica, todos los cuales, ademas de unos requerimientos espe-
cificos de su puesto de trabajo, requieren estar en disposicion de
un permiso de conduccion de un vehiculos de dos ruedas y rea-
lizar parte de dichos requerimientos auxiliindose de este vehicu-
lo como herramienta de trabajo.

3. El marco regulador de los motoristas

Por lo que respecta a los objetivos de esta obra, los aspectos
de seguridad y salud laboral de los motoristas, hemos de indicar
que en el marco regulador de la actividad de estos empleados
hemos de contemplar, por una parte, las normas por las que se
regulan sus relaciones laborales o administrativas; por otra, las
normas sobre la prevencion de los riesgos laborales que les afec-
tan; y por ultimo, las que regulan la utilizacién de sus vehiculos.

a) Relaciones laborales de los motoristas

Por lo que respecta a las normas por las que se regulan las
relaciones laborales, de entrada diremos que la practica totalidad
de los motoristas del subsector del transporte, salvo los motoris-
tas funcionarios de Correos, estin acogidos a la regulacion del
Estatuto del trabajador (Decreto legislativo 1/1995, de 24 de
marzo (B.O.E. 29-03-1995) y a la Ley General de Seguridad Social
(Texto Refundido de la Ley General de la Seguridad Social, apro-
bado por RD Legislativo 1/1994, de 20 de junio), en las que se
recogen aspectos basicos relacionados con las condiciones de tra-
bajo, mientras que las de los cuerpos publicos de seguridad y los
motoristas funcionarios de Correos lo estan a las regulaciones
especificas de sus estatus administrativos.



En efecto, por lo que respecta a los funcionarios de Correos,
sus principales normas reguladoras son la Ley 30/1984, de 2 de
agosto, de Medidas para la Reforma de la Funcién Pablica y el
Real Decreto Legislativo 4/2000, de 23 de junio, por el que se
aprueba el texto refundido de la Ley sobre Seguridad Social de
los Funcionarios Civiles del Estado; las de los funcionarios de la
Policia y las de la Guardia Civil, la Ley Organica 2/1986, de 13 de
marzo, de Fuerzas y Cuerpos de Seguridad y el Real Decreto
Legislativo 1/2000, de 9 de junio, por el que se aprueba el texto
refundido de la Ley sobre Seguridad Social de las Fuerzas
Armadas; y las de las policias locales por las diferentes leyes
autonomicas de las policias locales de las comunidades auténo-
mas, en el marco de la citada Ley 2/1986, de 13 de Marzo de
Fuerzas y Cuerpos de Seguridad y en los respectivos Estatutos de
Autonomia, asi como el Real Decreto Legislativo 1/1994, de 20 de
Junio, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley General
de la Seguridad Social, en la que se integré la anterior mutuali-
dad de los empleados municipales, la MUNPAL.

Con respecto al subsector de transporte, debemos decir que
la practica totalidad de sus empleados se encuentran acogidos a
uno de los dos convenios colectivos que seguidamente comenta-
mos y que complementan las anteriores disposiciones ya citadas.

Por lo que respecta al colectivo motorista de distribucion de
mensajeria, la norma especifica que regula las condiciones de
estos trabajadores es el Convenio Colectivo Estatal de Empresas
de Mensajeria, vigente hasta el ano 2005, publicado en el B.O.E.
Numero 108 de 6 de mayo de 1994.

Hay que decir que se trata de un convenio que se muestra
totalmente insuficiente y que no regula, y ni siquiera menciona,
aspectos basicos relativos a la seguridad y salud de estos trabaja-
dores.

Por ejemplo, en cuanto al equipo de trabajo, el convenio sélo
regula que se entregard cada dos anos o cada tres, en el supues-
to de que el personal tenga jornada reducida, un traje de agua,
un uniforme de verano y una prenda de abrigo (barbur o simi-
lar), una carretilla a los conductores y una bolsa o mochila a los
andarines y mensajeros, pudiéndose sustituir estos ultimos por



una caja. No habla en cambio de las caracteristicas necesarias que
debe reunir este equipo, dejando discrecionalmente al conductor
estos aspectos.

El casco lo debe comprar el mensajero sin que en el conve-
nio regule sus caracteristicas. El convenio solo regula que el
importe del mismo se compensard como gastos de locomocion.

En cuanto al uso de las gafas, zapatos o botas, guantes u otros
protectores, el convenio ni tan siquiera los menciona.

En cuanto a la organizacion del trabajo:

— Su articulo 20 determina que el trabajador debe cumplir
los servicios encomendados aun cuando la realizacion del
ultimo servicio sobrepase la tedrica jornada diaria, sin que
pueda por dicha causa abandonar el trabajo o demorar el
servicio. El exceso de trabajo se compensara en las
siguientes jornadas.

— Asimismo regula que de cada periodo de cuatro horas de
conduccion ininterrumpida en vias interurbanas el mensa-
jero tendra derecho a un periodo de descanso de 30 minu-
tos, que se computard como de trabajo efectivo.

— Su articulo 26 recoge el rendimiento minimo exigible al
repartidor, fijindose dicho minimo en la realizacion de 516
direcciones mensuales en jornada semanal de 40 horas. En
caso de no prestar actividad durante todos los dias labora-
bles del periodo contemplado, el rendimiento exigible
partira de un calculo tedrico de 24,3 direcciones /dia,
pudiéndose rescindir el contrato si no se alcanza dicho
rendimiento durante dos meses consecutivos o tres alter-
nos durante el periodo de 12 meses.

En cuanto al convenio de distribucion de alimentacion, cabe
senalar la existencia del V Convenio Colectivo Estatal de
Elaboradores de Productos Cocinados para su Venta a Domicilio
(Numero de Codigo Convenio 9908685) que fue suscrito con fecha
18 de noviembre de 2003 entre la Asociacion Empresarial PRODE-
LIVERY en representacion de las empresas del sector, y de otra por
la central sindical UGT en representacion del colectivo afectado.

Por lo que respecta a condiciones de trabajo para los reparti-
dores domiciliarios, el convenio establece la opcién de la aporta-



cion de vehiculo propio o de vehiculo de la empresa y en su arti-
culo 44 regula el uso de los uniformes, que se entregaran al
empleado cada dos anos, y en el 52 el funcionamiento de una
Comision sectorial de seguridad y salud.

b) Prevencion de riesgos de los motoristas

En cuanto a las prescripciones sobre prevencion de riesgos
laborales y salud laboral, en principio debemos decir que la Ley
de Prevencién de Riesgos Laborales, (Ley 31/1995, de 8 de
Noviembre) y sus normas de desarrollo constituyen el ambito
normativo para todos los motoristas, con excepcion de los cuer-
pos de policia, que de acuerdo al articulo 3 de la LPRL podran
tener normativa especifica inspirada en las mismas. En desarrollo
de dicha norma se publico el Real Decreto 1488/1998, de 10 de
julio, de adaptacién de la legislacion de riesgos laborales a la
Administraciéon General del Estado, y posteriormente algunas
normas de adaptacion para algunos de estos cuerpos, como el
Real Decreto 179/2005, de 18 de febrero, sobre prevencion de
riesgos laborales en la Guardia Civil ( BOE Numero 49, de 26 de
febrero).

¢©) Normativa sobre circulacion de los motoristas

En tercer lugar, con respecto a las normas especificas en mate-
ria de conduccion de vehiculo, que constituyen un paquete impor-
tante de las condiciones de trabajo de este colectivo de empleados,
senalaremos que la mayoria de ellos, con algunas especificidades,
estan sujetos a unas mismas normas para el uso del vehiculo moto-
rizado, que iremos senalando, como las que se refieren al permi-
so de circulacion del vehiculo, al permiso y carné de conduccion,
al seguro de vehiculos o al cédigo de circulacion de vehiculos.

Por lo que respecta al permiso de Circulacion de los motoris-
tas, debemos decir que la norma reguladora general de dicho
permiso es el Reglamento General de Vehiculos, aprobado por el
Real Decreto 2822/1998, de 23 de Diciembre.

Dicho Reglamento establece la necesidad de realizar la matri-
culacion de los vehiculos con caricter previo a su circulacion.
Con respecto a las motocicletas, y al igual que para los otros vehi-
culos motorizados, esta norma concreta muchas especificaciones
técnicas para la matriculacion de estos vehiculos y senala que,




para ello, serd necesario su homologacion de acuerdo al Real
Decreto 2140/1985, de 9 de octubre, o en la Unién Europea con-
forme a las Directivas 70/156/CEE, 74/150/CEE o 92/61/CEE.
Asimismo, estos vehiculos deberan de pasar las correspondientes
revisiones en las Inspecciones Técnicas de Vehiculos (ITV).

Por lo que respecta a los ciclomotores, el Reglamento senala
la condicién indispensable para su matriculacion ordinaria o
turistica, de corresponder a tipos previamente homologados en
Espana de acuerdo con el Real Decreto 2140/1985, de 9 de octu-
bre, o en la Unién Europea conforme a la Directiva 92/61/CEE, y
no fija la necesidad de que dichos vehiculos pasen la ITV.

Recientemente, con el objetivo de promover la implantacion
del nuevo modelo de permiso de circulacion, regulado por la
Directiva 2003/127/CE, el Anexo XIII de dicho Reglamento ha sido
modificado por la Orden 1355/2005 de 16 de Mayo de Presidencia,
que regula un unico formato de permiso de circulacion, que podra
ser expedido en soporte papel o en tarjeta inteligente, y que serd
de aplicacién a la matriculacion ordinaria de todos los vehiculos,
incluidos los ciclomotores, lo cual supone la desaparicion de las
actuales licencias de circulacion que se venian expidiendo a estos
altimos, ya que a partir de su entrada en vigor seran sustituidas por
el nuevo modelo de permiso de circulacion.

En cuanto al permiso o carné de conducir, la norma general
que regula la expedicion de este permiso es el Real Decreto
772/1997, de 30 de Mayo, que aprueba el Reglamento General de
Conductores (BOE 135, de 6 de Junio del 1997).

Este Reglamento establece la necesidad de que los conducto-
res estén en posesion del correspondiente permiso o carné para
la conduccion de los diferentes vehiculos, a cuyos efectos, y en
desarrollo de la Directiva 91/439/CEE, su articulo 5 reclasifica
dichos permisos y carnés en las actuales categorias, desde la A
hasta la F. A los efectos de este trabajo, las categorias que intere-
sa conocer son las siguientes:

A1: motocicletas ligeras sin sidecar con una cilindrada maxi-
ma de 125 centimetros cubicos, una potencia maxima de 11 kilo-
vatios (KW) y una relacion potencia/peso no superior a 0,11 kilo-
vatios/kilogramo (KW/Kg).



A: motocicletas, con o sin sidecar. Triciclos y cuadriciclos de
motor.

B: Automoviles cuya masa maxima autorizada no exceda de
3.500 kilogramos y cuyo numero de asientos, incluido el del con-
ductor, no exceda de nueve. Dichos automoéviles podran llevar
enganchado un remolque cuya masa maxima autorizada no exce-
da de 750 kilogramos.

Conjunto de vehiculos acoplados compuestos por un vehicu-
lo automovil de los que autoriza a conducir el permiso de la clase
B y un remolque, siempre que la masa maxima autorizada del
conjunto no exceda de 3.500 kilogramos y la masa maxima auto-
rizada del remolque no exceda de la masa en vacio del vehiculo
tractor.

Con respecto a la conduccién de los ciclomotores, el
Reglamento no establece ninguna categoria para el uso de dichos
vehiculos, sino que establece la necesidad de que sus conducto-
res se encuentren en posesion de una modalidad diferente de
autorizacion, la denominada Licencia, que también deberin de
expedirlas las autoridades de trafico.

Para la obtencion de dichos permisos y licencias, el
Reglamento establece la necesidad de cumplir los siguientes
requisitos:

a) Tener la residencia normal en Espana o, de ser estudian-

te, demostrar la calidad de tal durante un periodo mini-
mo continuado de seis meses en territorio espanol, y
haber cumplido la edad requerida.

b) No estar privado por resolucién judicial del derecho a
conducir vehiculos a motor y ciclomotores, ni hallarse
sometido a suspension o intervencion del que se posea,
ya se haya acordado en via judicial o administrativa.

¢) Reunir las aptitudes psicofisicas requeridas en relacion

con la clase del permiso o licencia que se solicite.
Los que padezcan enfermedad o deficiencia organica o
funcional que les incapacite para obtener permiso o licen-
cia de conduccion de caricter ordinario podrin obtener
licencia o permiso extraordinarios sujetos a las condicio-
nes restrictivas que en cada caso procedan
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d) Ser declarado apto por la Jefatura Provincial de Trafico en
las pruebas tedricas y pricticas que, en relacion con cada
clase de permiso o licencia, se determinan en el Titulo IT
de este Reglamento.

Por lo que respecta a dichas aptitudes psicofisicas, el Real
Decreto 1567/1982, de 28 de Mayo, desarrollado por la Orden de
22 de Septiembre, establecié un nuevo sistema de valoracion,
creando los Centros de reconocimientos para la expedicion de
los correspondientes certificados, normativa que fue completada
por el Real Decreto 2272/1985, de 4 de Diciembre, desarrollado
por la Orden de 13 de Mayo de 1986.

En estos momentos hay que senalar la reciente modificacion de
este sistema, con motivo de la aprobacion del Real Decreto
1598/2004, de 30 de Mayo, dirigido a completar la transposicion de
la Directiva 91/439/CEE del Consejo, de 29 de julio de 1991, sobre
el permiso de conduccion, modificada a su vez por la Directiva
2000/56/CE de la Comision, de 14 de septiembre de 2000.

Esta norma regula temas como la expedicién del permiso en
soporte de tarjeta de plastico, el periodo de carencia de la ciru-
gia ocular refractaria o de la diabetes, el periodo de vigencia del
carné, el canje de los permisos de los conductores profesionales
extranjeros, las pruebas tedricas o practicas para la obtencion del
permiso o los vehiculos con cambio automatico. Las novedades
de esta norma especificas del permiso de los motoristas son las
siguientes:

e Los titulares del permiso B, que autoriza la conduccién de
turismos, con una antigiiedad superior a tres afos, podran
conducir en el territorio nacional motocicletas con una
cilindrada maxima de 125 centimetros ctibicos, una poten-
cia maxima de 11 kilovatios y una relacién potencia/peso
no superior a 0,11 kilovatios/kilogramo.

e Implantacién de determinadas maniobras en la prueba
practica de control de aptitudes y comportamiento en cir-
cuito cerrado, con respecto a motocicletas.

Asimismo, también tenemos que senalar la reciente promul-

gacion de la Ley 17/2005, de 19 de Julio, que regula la implanta-
cion del permiso y licencia de conduccion por puntos y que, para
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su aplicacion, modifica el texto de la Ley sobre trafico, circula-
cion de vehiculos a motor y seguridad vial (LSV).

Esta Ley establece un sistema de asignacion de puntos a los
conductores, que pueden ser perdidos por la comision de infrac-
ciones y recuperados mediante cursos de reeducacion vial, asi
como introduce cambios en las tipificaciones de las sanciones.
Por ejemplo, conducir con aparatos que distraigan la atencion
(méviles), conducir sin casco o cinturéon de seguridad o portar
menores de 12 anos en motocicleta o ciclomotor, pasan de infrac-
ciones Leves a Graves.

En este sentido, a partir de esta modificacion las sanciones
especificas de motoristas seran:

— Graves: Transportar en un ciclomotor o motocicleta a un
pasajero menor de 12 anos; circular con una motocicleta
con las luces de cruce apagadas; no utilizar el motorista el
casco de proteccion homologado; o no detenerse el con-
ductor de un ciclomotor delante de la luz roja de un sema-
foro reservado para ciclos y ciclomotores.

— Muy Graves: Circular por el arcen en posicion paralela con
otro vehiculo; circular en ciclomotor en posicion paralela
a otro ciclomotor, invadiendo la calzada de la via, cuando
el arcén sea transitable y suficiente; o circular por una
autopista o una autovia con un ciclomotor.

Con respecto al subsector de los empleado publicos, senala-
remos como norma especifica el Real Decreto 11257/1999, de 16
de Julio, que regula los permisos de circulacion de vehiculos de
las Fuerzas Armadas y de la Guardia Civil.

En tercer lugar, comentaremos las normas que regulan el
seguro necesario para el uso de vehiculos en general y los afec-
tos a nuestro estudio en particular. La norma general espanola
que regula el seguro de responsabilidad civil derivada del uso de
vehiculos es el Real Decreto Legislativo 8/2004, de 29 de
Octubre, que aprueba el Texto Refundido de la Ley de
Responsabilidad Civil y del Seguro en la circulacion de los vehi-
culos a motor, que reordena todas las modificaciones introduci-
das en el anterior texto de 1968, muchas de ellas dirigidas a la
adaptacién a la legislacion comunitaria.
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Con respecto a esta materia, senalaremos que todo conductor
de motocicleta o de ciclomotor estd obligado para conducir su
vehiculo a la suscripciéon del seguro de responsabilidad civil obli-
gatoria. Habida cuenta la alta siniestralidad de los motoristas jove-
nes, muchas companias de seguros han optado por no ofrecer la
contratacion de podlizas de responsabilidad civil para conductores
de estos vehiculos de dos ruedas, por lo que la Ley prevé que,
en estos supuestos, los interesados puedan conseguir dicha con-
tratacion a través del consorcio de compensacion de seguros.

Por ultimo, debemos de senalar las normas que regulan la cir-
culacion en la via publica y que afectan a nuestros motoristas,
como el ya citado Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de
Marzo, por el que se aprueba el texto articulado de la LSV, que
ha sufrido varias modificaciones; asi como el Real Decreto
1428/2003, de 21 de Noviembre, que aprueba el Reglamento
General de Circulacion, para la aplicacion del texto articulado de
la LSV.

Complementan estas normas otras que hacen referencia, p.e.,
a la Comision interministerial de Seguridad Vial, a la transferen-
cia de competencias en materia de trifico a la comunidad de
Cataluna o a la del Pais Vasco o a las estadisticas de trafico.

Por lo que respecta a los motoristas, podemos senalar como
materias importantes reguladas por estas normas, la obligatorie-
dad del uso del casco, debidamente homologado y correctamen-
te colocado, senalado en el articulo 118 del citado Reglamento
General de Circulacion, asi como las tasas y los procedimientos
para determinar los indices de alcoholemias, que los regula el
capitulo IV del Reglamento general de Circulacion, que pasa a ser
de 0,5 mg/litro en sangre y de 0,25 Mg. en aire expirado.

4. La poblacion empleada motorista

A pesar de los esfuerzos realizados por parte del equipo de
trabajo de este monografico, se hace dificil establecer un censo
de los empleados motoristas, por lo que deberemos de confor-
marnos con algunas estimaciones, basadas en las consultas ora-
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les con diferentes responsables de estos colectivos y en datos
estimativos segin la encuesta de poblacion activa y otras bases
estadisticas.

Por lo que respecta a los empleados del subsector transporte,
las estimaciones para el territorio nacional son las de 9.000 repar-
tidores postales motoristas de Correos (7.200 en zonas urbanas y
1.800 en zonas rurales; el 86,8 % funcionarios y el 12,2 % laboral
es fijos; el 75 % hombres y el 25 % mujeres; la media de edad de
36,5 anos); 22.000 repartidores de pizzas u otros alimentos a domi-
cilio; 50.000 mensajeros; y 10.000 motoristas en otras actividades,
como cobros de recibos, instaladores, urgencias diversas de servi-
cios, etc. En total 90.000 motoristas de distribuciéon y transporte.
Aproximadamente el 85 % de estos motoristas podrian ser hombres
y el 15 % mujeres. La media de edad podria estar sobre los 30 anos.

Con respecto a los motoristas del sector de servicios publicos,
las estimaciones serian de 3.500 motoristas de las policias locales
(entre el 5 y el 10 % de las plantillas de policias municipales), que
cumplen funciones de seguridad del trafico y de control e inspec-
cién de las ordenanzas municipales); 1.700 motoristas de las poli-
cias autondmicas de Cataluna, Euskadi y Navarra, que cumplen
funciones de control del trifico y de vigilancia; 5.000 guardias
civiles de trafico que cumplen funciones de regulacion y control
del transito en las carreteras; 3.000 motoristas de la Policia
Nacional; y 5.000 guardias privados de seguridad. En total esta-
mos hablando de aproximadamente 20.000 guardias publicos y
privados de seguridad motorizados. La mayoria de estos emplea-
dos, aproximadamente un 90 % son hombres y su edad prome-
dio esta sobre los 40 anos.

En conjunto, estamos hablando de una poblacién de aproxi-
madamente 110.000 empleados y trabajadores que utilizan su
vehiculo de dos ruedas con una asiduidad casi diaria. Como
hemos apreciado, la mayoria de ellos se concentra en el sector
de la distribucion de mensajeria y de alimentacion preparada, la
mayoria de ellos son del sexo masculino, y la edad ponderada
del grupo ronda sobre los 33 anos.

Por lo que respecta al colectivo mas numeroso, el de los
repartidores domiciliarios de mensajeria, segin un estudio reali-
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zado por el gremio de mensajeria de Cataluna, el perfil del traba-
jador de estas empresas suele ser mayoritariamente el de un hom-
bre joven, entre 18 a 30 afnos, inexperto y temerario, que realiza
este trabajo mientras busca otro empleo mas estable, como pri-
mer trabajo al finalizar sus estudios o mientras realiza los mismos.

Suelen ser los propietarios del vehiculo que utilizan para tra-
bajar, mayoritariamente ciclomotores y motocicletas.

Por lo que respecta a los empleados del sector de la distribu-
cion de alimentacion a domicilio, el perfil de los mismos es muy
similar al de los mensajeros. Se trata de personas jovenes, la
mayoria hombres, con poca cualificacion profesional o que se
encuentran finalizando los estudios y que compatibilizan el
empleo para cubrir sus gastos y /o pagarse los estudios.

En el ambito estatal del sector ocupa una posicion dominan-
te TELEPIZZA con una plantilla en Espana de 8.333 empleados
distribuidos entre sus centros de Espana y de 5.086 entre los de
otros paises. A estos 13.419 empleados hay anadir los 10.000 que
trabajan en sus centros franquiziados. De los 13.419 empleados
de los centros propios 12.591 prestan servicio en la cadena de
tiendas, 367 en las fabricas de productos alimentarios y 461 en
los Servicios centrales.

Segin la compania el 70 % de conjunto de sus empleados y
el 98,7 % de los de sus centros espanoles tiene un contrato inde-
finido. Asimismo, entre el 22,9% y el 77,1 % de estos empleados
estan contratados a tiempo parcial.

Estas cifras contrastan con las ofrecidas por algunas centrales
sindicales, que sitGan muy altas las cuotas del empleo a tiempo
parcial y la contratacion eventual.

5. El tejido empresarial motorista

Cuando hablamos del tejido empresarial motorista, nos esta-
mos refiriendo sin duda al sector de las empresas en las que la
distribucion domiciliaria motorizada es una parte importante de
su volumen de negocio, por cuyos motivos obvios no comenta-
remos los departamentos de las policias motorizadas.
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Entre estas empresas, pues, y en el ambito de distribucion de
la correspondencia, deberemos de senalar prioritariamente a
Correos, empresa publica estatal que utiliza un pool importante
de motoristas para el reparto de correspondencia urgente y espe-
cializada en las zonas urbanas y en los poligonos industriales, asi
como el de cualquier tipo de correspondencia en las zonas rura-
les. Junto a esta macroempresa habra que ir contemplando los
competidores que han ido apareciendo al albor de la Ley de
Servicios Postales, que promueve la liberalizacion del correo,
pero estas empresas aun estin lejos de tener flotas motoristas
representativas del sector.

Hablaremos pues, de dos agrupaciones mas caracteristicas de
empresas, el de las distribuidoras de alimentaciéon a domicilio,
entre las que destacan Telepizza, Pizza Hut, Burguer King, KFC o
Mac Donals, muchas de ellas incorporadas en la Asociacion
Espanola de Comidas Preparadas para su Venta a Domicilio
(PRODELIVERY), y hablaremos de la agrupacion de empresas de
distribucién de documentacion y pequenos paquetes.

Por lo que respecta a las empresas de distribucion domicilia-
ria de alimentacion preparada, no existe muchas informacion
sobre esta agrupacion que estd dominada por Telepizza, empre-
sa que, segun su informe de gestion, ocupa el 61,9 % del sector
en cuanto se refiere a la distribucion domiciliaria de alimentos.
En el informe de 2004 Telepizza declara una red de 530 estable-
cimientos en Espana (229 propios y 311 franquiziados) con una
facturacion total de 318 millones de Euros y unos beneficios
netos de 19 millones de Euros.

A partir de estos datos, podria inferirse que el nivel de factu-
raciéon para esta agrupacion de Empresas, monopolizado, por
Telepizza, Pizza Hut, Burguer King, KFC y Mac Donals, es de
unos 500 millones de facturacién anual.

En cuanto a las empresas de distribucion de mensajeria, agru-
padas muchas de ellas en la Asociacién espanola de empresas de
mensajeria, con aproximadamente 1000 empresas de muy diver-
sas caracteristicas, el nivel de facturacion anual también esta pro-
ximo a los 500 millones de Euros, con un volumen de 75 millo-
nes de envios anuales.



Segin el estudio del gremio de mensajeria de Barcelona, este
sector tiene una facturacion en la provincia en torno a los 120
millones de Euros, de los que aproximadamente el 60 % corres-
ponden a la capital y a su area de influencia. En 1997 existian 386
empresas del sector dadas de alta en el IAE con una plantilla de
7550 mensajeros.

La media de mensajeros por empresa, segin dicho estudio,
suele ser de 12 empleados, que dedican sus esfuerzos fundamen-
talmente a los servicios urgentes de entrega de documentacion
(el 94 % de los servicios). El 75,5 % de los vehiculos utilizados
son motocicletas y el 24,5 % furgonetas y otros vehiculos, como
la bicicleta, con el 0,5 %. El 97 % de las motocicletas son propie-
dad del conductor.

En definitiva, se trata de sectores emergentes, muy atomiza-
dos, con una estructura de pequena- mediana empresa, siendo el
promedio de 12 trabajadores por empresa.

Segin la “Regiduria de Movilidad” del Ayuntamiento de
Barcelona, y la encuesta de movilidad del area de Barcelona, de
1998, mensajeros y pizzeros representan un 46% de las motos
profesionales en circulacion (los mensajeros un 36 % vy los pizze-
ros el 10 %).

En estos momentos las empresas de ambos sectores caminan
hacia una progresiva regulacion de las condiciones de trabajo a
través de las correspondientes asociaciones profesionales y
empresariales y de las secciones sindicales, asi como a través del
desarrollo de sus correspondientes convenios colectivos.

Si bien nos consta que tanto desde las asociaciones profe-
sionales como desde los sindicatos se estan realizando impor-
tantes esfuerzos por la regulacion laboral de ambos sectores,
auin existe una proporcién no despreciable de estas empresas
que tienen diferentes grados de ilegalidad en diferentes aspec-
tos de la normativa laboral (no cumplimiento del convenio, no
dar de alta a sus trabajadores en la SS, incumplimiento de la Ley
de Prevencion de Riesgos Laborales, etc.).

La accidentalidad del sector, sobre la que trataremos mas
tarde, es elevada con un indice de frecuencia y de incidencia
importante y con un gran nimero de accidentes mortales.



El indice de gravedad es dificil de conocer dado que no sabe-
mos la duracién de las incapacidades. Tampoco podemos cono-
cer los costes directos ni indirectos de los accidentes, al no con-
tar con unas estadisticas de accidentabilidad fiables, dado que no
existe un censo real y completo de los trabajadores del sector.

También dificulta este aspecto el que el sector esté dividido
en diferentes Codigos Nacionales de Actividades Econdmicas
(C.N.A.E.) y el hecho de que se imputen como accidentes “in iti-
nere” a siniestros que en realidad son propios de la misma acti-
vidad.

Entre los C.N.A.E. del sector encontramos:

602 Otros tipos de Transporte

631 Manipulacion y depdsito de Mercancias
632 Otras actividades afines al Transporte

633 Organizacion del Transporte de Mercancias
641 Actividades postales y de Correos

6. El parque motorista laboral

El parque de vehiculos en la Unién Europea no cesa de
aumentar. En estos momentos se calcula un nimero de vehiculos
para toda la unién aproximado a los 220 millones, de los que 24
millones son motocicletas.

Una buena parte de dicho aumento se debe a la de los vehi-
culos de dos ruedas. En Espana, segin fuentes del Ministerio de
Industria, Comercio y turismo, la produccién de motocicletas en
el 2004 ascendi6 a 97.310 unidades (un 42 % mas que en el
2003), lo que en buena medida obedece a la homologacion del
carnet B con el Bl para los automovilistas con 3 ands de expe-
riencia. Por el contrario, los ciclomotores, por diferentes motivos,
han venido descendiendo desde 1998. En el 2004 la produccion
fue de 133.544 (un 5% menos que en el 2003).
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Segin el Anuario estadistico general de la Direccién General
de trafico, de este parque de 24 millones de vehiculos espanoles,
1.513.526 unidades son motos, de las que el 22,9 % se encuntran
entre la franja de los 50 a los 125 cc; 29,7 % en la de 126 a 250;
el 9,3 % en la de los 251 a los 500; el 23,7 % en la de los 501 a
750 v el 14,4 % en la de mas de 750 cc.

La distribucion de este parque no es uniforme. Asi, pues,
Barcelona es la ciudad espanola y europea con mayor nimero de
motocicletas y de ciclomotores, pudiendo senalar al respecto
que, segun el estudio del perfil de los motoristas, de la Direccion
General de Trafico, 1/3 del parque automovilistico son vehicuu-
los de dos ruedas, la mayoria de los cuales son ciclomotores. Esta
ciudad cuenta con el 11 % de la poblacién espanola de ciudada-
nos entre los 15 y los 65 ano, asi como con el 22,1 % de los moto-
ristas espanoles de esta franja de edad.

Si bien existen muchos datos con respecto al mundo motoris-
ta en general, se hace complicado establecer un censo del par-
que motorista laboral, por lo que también tendremos que recurrir
a las estimaciones.

Con respecto al subsector motorista de las fuerzas de seguri-
dad, en todas ellas una proporcién importante de los vehiculos
(aproximadamente 1/3 de ellos) suele ser utilizado por dos
empleados en turnos o en dias diferentes. Acogiéndonos a esta
proporcién, el parque de motos de las fuerzas publicas y priva-
das de seguridad puede estimarse a partir de los 3/4 del nimero
de empleados.

Asi, pues, el parque de las motos publicas puede estar
sobre las 15.000 maquinas (2.625 de las policias locales; 1.275
de las autonémicas; 3.750 de la Guardia Civil de trafico; 2.250
de la Policia Nacional; y 3.750 de los guardias privados de
seguridad).

Por lo que respecta a las empresas del sector del transporte
y courier, con respecto a Correos podemos estimar unas 7.200
motocicletas (1.800 propiedad de sus empleados rurales y 5.400
para atender las necesidades de sus 7.200 motoristas urbanos).
Con respecto a las empresas de distribucion alimentaria y de
mensajeria, las estimaciones son de un 20 % de vehiculos de la



propia empresa, y un 80 % proporcionados por el empleado, lo
que ofrece un parque de 75.000 motos ( 12.000 de las propias
empresas distribuidoras y 63.000 de los propios empleados, de
las que 15.000 estarian ubicadas en el sector pizzeria, 40.000 en
el sector mensajeria y 8.000 en otros sectores).

En conjunto estamos hablando de un parque de 90.000
motocicletas ( 32.000 propiedad de las empresas publicas y pri-
vadas y 58.000 de los propios empleados).

Con respecto al tipo de moto poco podemos decir al respec-
to, puesto que, en general, en el sector de las motos publicas
suele utilizarse con mayor frecuencia la moto de cilindrada igual
o superior a los 75 caballos de potencia, a pesar de que en algu-
nas policias locales suele introducirse el ciclomotor en version
scooter, mientras que en las empresas de transporte la penetra-
cion del ciclomotor es mucho mayor, especialmente cuando el
vehiculo lo aporta el propio empleado.

7. El entorno de trabajo del sector motorista

Al considerar en este estudio a cualquier empleado que utili-
za vehiculo motorizado de dos ruedas, el entorno de trabajo de
este sector es muy variado. Estamos hablando de empleados
publicos con un nivel socioeconémico de clase media (los de las
fuerzas de seguridad y los empleados motoristas de Correos), que
si bien pueden haber diferencias retributivas entre ellos, lo cier-
to es que en general presentan unas condiciones de trabajo y de
seguridad y salud 6ptimas para las que presenta el conjunto de
la poblacion asalariada, y estamos hablando de empleados del
sector de transporte, muchos de ellos en régimen de auténomos,
y con un grado importante de precariedad en sus condiciones
econdémicas y salariales.

A partir de estas consideraciones, se hace dificil pues esta-
blecer pardmetros generales del entorno socioeconémico en el
que se desenvuelve el trabajo de esta poblacion de 110.000
empleados que en buena medida tienen que utilizar asiduamen-
te la motocicleta como parte de su prestacién de servicio.
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Por lo que respecta al entorno socioeconémico de los moto-
ristas del sector publico, no nos detendremos, puesto que esta-
mos hablando de un entorno donde se desenvuelven los aproxi-
madamente dos millones de empleados publicos.

Por lo que respecta al entorno de los empleados del sector
de distribucion de alimentacion, a los de la mensajeria y a los de
la vigilancia privada, las caracteristicas son bien diferentes. Se
trata de colectivos en los que las condiciones socio-laborales pue-
den considerarse precarias o deficitarias:

— Existe una gran eventualidad, temporalidad ( en una gran
proporcion no superior a 12 meses) y rotacion de perso-
nal, con respecto a otros sectores laborales.

— Se trata de trabajos poco valorados socialmente.

— El incumplimiento de la legalidad existente y el trabajo a
prima, con un sueldo fijo y una parte variable, que, a
veces representa los mismos o mayores ingresos que la
parte fija, hace que se trabaje incluso estando en situacion
de baja laboral, realizando jornadas de trabajo excesivas,
sin que se respeten los tiempos de descanso necesarios,
con un excesivo tiempo de conduccién y una gran satura-
cion de trabajo.

Si bien ante la diversidad de los empleados motoristas se hace
complejo establecer rasgos de perfil psicologico o de condiciones
socioeconémicas, creemos interesante exponer seguidamente
algunas de las conclusiones al respecto de algunos datos del estu-
dio sobre el “perfil de los motoristas” desarrollado por la
Direccién General de Trafico, perfil que esta referido a los moto-
ristas en general, a los laborales y a los que utilizan su motoci-
cleta como herramienta de ocio.

— EI 20,8 % de los conductores de motocicletas viven en
poblaciones de mas de 500.000 habitantes, el 21,9 % en
poblaciones entre 100.000 y 500.000; el 10,4 % entre
50.000 y 100.000; el 15,2 % entre 20.000 y 50.000; el 20 %
en poblaciones entre 5.000 y 20.000; y el 11,8 % en pobla-
ciones de menos 5.000. Esta distribucion es similiar a la de
la poblacion general, aunque existe una mayor presencia
de motoristas en las grandes ciudades, especialmente en

22



Barcelona, que es considerada como la ciudad europea
con mayor nimero o proporcién de motoristas.

El género predominante entre los motoristas es el mascu-
lino. Las mujeres conductoras de motos solo representan
el 10 % del total de este grupo de conductores. En muni-
cipios de mas de 500.000 habitantes esta proporcié ascien-
de al 17 %. Existe mayor proporcién de mujeres motoris-
tas en el sur, en levante y en el noreste.

Por lo que respecta a las edades, los conductores de moto-
cicletas son mds numerosos en el grupo de edad entre los
36 y los 45 anos, seguido por el de entre 26 y 35. La dife-
rencia de sexo en los grupos de edad es mas ostensible en
los mayores de 45 y menos en el de menores de 26 anos.
El 66 % de los motoristas estd casado o convive con su
pareja y el 29 % es soltero. La proporcion de individuos
solteros es mucho mas alta entre los motoristas mas jove-
nes, llegando al 95 % en los menores de 26 anos y al 46
% en los que tienen entre 26 y 35 anos.

Los motoristas que tienen hijos representan el 61 % . En
los menores de 26 anos solo el 2 % tienen hijos, mientras
que en los mayores de 46 los tienen el 94 %.

Los estudios mas habiltuales entre los motoristas son los
secundarios.(primer o segundo grado). Entre los mas adul-
tos encontramos mayor proporcion de motoristas que no
han superado los estudios primarios (21 %), y entre los mas
jovenes la menor proporcion de universitarios ( 12 % en
menores 26 anos).

Un 34 % de los motoristas lleva mas de 20 aios condu-
ciendo este tipo de vehiculo. La inmensa mayoria de los
motoristas disponen ademas de coche para su uso particu-
lar (88 %).

Las mujeres conducen mayoritariamente motos pquenas
(57 % motos de 50 a 125 cc, mientras que en hombres este
porcentaje es del 19 %). También los mds jovenes usan
motos mas pequenos (48 %).

El principal motivo por el que se usa la moto es el ocio
(58% por el placer de conducir), especialmente en motos
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grandes, pues en pequenas solo es del 30 al 44 %. En la
scooter solo un 23 % y fundamentalmente por motivos
practicos. La motivacion en mujeres es mucho mas practi-
ca solo el 31 % la usan por placer).

Segun dicho estudio el 51 % de los encuestados contestan
que aunque la moto les sirve para desplazarse, es mds un
medio de ocio; el 24,7 % que es un medio de desplazamien-
to, pero no el principal; y el 23,3 % que es su medio habi-
tual para desplazarse. El 54 % de los hombres la consideran
como una fuente de ocio frente al 25 % de las mujeres.

El 48 % utilizan la moto tanto a diario como en fin de
semana. Un 24 % solo a diario y un 19 % exclusivamente
en fin de semana. Un 9 % muy ocasionalmente, tanto en
fin de semana como en diario.

Por su parte, otro estudio de dicho organismo publico, la
Direccion General de Trafico, establece un perfil especifico para
conductores de ciclomotores, del que destacamos los siguien-
rasgos:

El conductor de ciclomotor es bidsicamente un barén
(68,7%) que pertenece a un status social medio (72%) y
que ha cursado estudios de nivel secundario (82,7%),
habiendo finalizado alguno de los niveles existentes en un
52,1 % de los casos.

Entre los varones es mas habitual que haya conductores
trabajando, en tanto que hay comparativamente mayor
nimero de conductoras estudiando. Esta proporcion se
incrementa con la edad.

El uso profesional del ciclomotor es mayor en el caso de
los varones, con el incremento de la edad y al descender
el status social del conductor.

El medio geogrifico en el que viven los jévenes conduc-
tores de ciclomotores es esencialmente urbano, sobre todo
en la Zona Mediterranea y en la Zona de Andalucia y de
Canarias.

El 92,7 % de los jovenes consultados manifiesta tener ase-
gurado su ciclomotor, frente al 7,3 % que reconoce no
tenerlo.
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1. Introduccion

Cuando hablamos de la siniestralidad del mundo motorista
laboral, de entrada debemos de hacer una matizacioén y clarifica-
cion al respecto.

Nos estamos refiriendo a los accidentes que sufren los emple-
ados motoristas, que prestan sus servicios con el auxilio de una
moto, vy lo estamos haciendo con independencia de que dichos
accidentes sean o no de transito. Nos estamos refiriendo a los
accidentes que sufren dichos empleados tanto cuanto van o vie-
nen de su trabajo como cuando estin prestando servicio, sea con
moto o sea sin vehiculo motorizado de dos ruedas.

Es conocido que el transito es uno de los factores de riesgo
con mayor emergencia en el conjunto de la siniestralidad laboral.
La proporcion de este factor de riesgo, el transito mediante trans-
porte, cada vez estd mas presente en la siniestralidad de la pobla-
cién trabajadora en general.

Asimismo, dicha relacién es mas acentuada segun la grave-
dad de los accidentes, llegando a estimarse por parte de la
Agencia Europea de Seguridad y Salud en el trabajo, que un ter-
cio de los accidentes mortales se producen in itinere, es decir,
en los desplazamientos mediante transporte al ir o venir del
centro de trabajo, y que de los dos tercios restantes, los acci-
dentes in jornada, un tercio guardan relacién con desplazamien-
tos en medios de transporte, por lo que el 56 % de los acciden-
tes de trabajo mortales tienen una relacion directa con los
medios de transporte.

Esta relaciéon es corroborada por el estudio sobre los acciden-
tes de transito en el entorno laboral, del Servei Catala del Transit,
que concluye que los accidentes de trinsito mortales en el entor-
no laboral son el doble que los que han ocurrido dentro de los
centros de trabajo; los accidentes considerados como muy graves
son cuantitativamente similares en las dos modalidades, mientras
que los considerados como simplemente graves suceden con el
doble de frecuencia en el centro de trabajo.

Segin dicho estudio, durante el periodo del 1996 al 2001, el
45,7 % de los conductores implicados en accidentes con victimas



lo hacian por motivos de trabajo o in itinere, es decir, practica-
mente la mitad de los conductores que padecen un accidente con
victima estaban circulando por motivos de trabajo o desplazan-
dose hacia o desde el trabajo. El 34,1 % se desplazaban por moti-
vos de trabajo y el 11, 6% por motivos in itinere.

Los motoristas son empleados que utilizan el transporte con
mayor frecuencia que otros empleados, lo que a priori los sitia
en un rango de mayores niveles de siniestralidad, especialmente
al ser utilitarios de un vehiculo, el de dos ruedas, que por si
mismo constituye un mayor riesgo de siniestralidad, como vere-
mos mas adelante.

Cuando miramos esta problematica en un sentido inverso, es
decir, cuando valoramos los porcentajes de los accidentes de
transito que corresponden a actividades laborales y que pueden
ser considerados como siniestros laborales, bien sean del tipo in
itinere o bien del de in jornada, las cifras oscilan y son contradic-
torias, variando entre un 18 % del total de los siniestros de tran-
sito hasta un 40 %. Segin las memorias de la Direcciéon general
de trafico y del Ministerio de Trabajo, los accidentes de transito
con victimas categorizados como laborales son, como minimo, el
40 % del total de todos los accidentes con victimas en carretera
en el estado espafol.

Esta disparidad de los porcentajes de los accidentes de tran-
sito que pueden ser considerados como de origen laboral obede-
ce al fenémeno de la disparidad en la declaracién estadistica
sobre los accidentes de transito. Que nos conste, no existe un
parte estadistico homologado para todo el Estado de declaracion
de accidente de transito y los diferentes agentes de las diferentes
policias, que se ven implicados en su cumplimentacion, lo hacen
con una frecuencia dispar entre las diferentes comunidades y
ambitos policiales.

2. La siniestralidad de los motoristas laborales

Como hemos dicho anteriormente, el transito es uno de los
factores de riesgo y de muerte mas importantes, especialmente



para los jovenes, lo que influye en la siniestralidad de aquellos
empleados que estan mas sometidos a los factores de riesgo del
transito y a peores condiciones, los motoristas.

En efecto, segin un estudio realizado en el 2003 por el
Consejo Europeo de seguridad vial, por cada kilémetro que reco-
rre un usuario vulnerable en una carretera de la UE, el riesgo de
perder la vida en comparacion con el de una persona que viaja
en automovil es de 8 veces mayor en los ciclistas, de 9 veces en
los peatones y de 20 veces en los motoristas.

En el ano 2000 murieron en Europa en accidentes de trifico un
total de 6.082 motoristas, de los que 866 lo fueron en Espana. Del
mismo modo, podria aseverarse que en Espafa vienen muriendo
un promedio de 2,3 motoristas al dia en accidentes de transito.

Segin dicha fuente, la posibilidad de morir en un accidente es
13 veces superior para el usuario de un vehiculo de dos ruedas
que para cualquier ocupante de un vehiculo de cuatro ruedas.

Por lo que respecta a Barcelona, la poblacién con mayor
nimero de motoristas en el 2001 murieron un nimero de 102
motoristas como consecuencia de accidentes de motocicleta o de
ciclomotor. El 23 % de estas muertes ocurrieron en accidentes en
carretera, una de las cifras mas elevadas del estado, con 8 puntos
por encima de la media espanola que se sitia en el 15 %. A par-
tir de estos datos, se infiere que Barcelona es la quinta provincia
mas peligrosas de Espana para los motoristas de dos ruedas.

Este alto riesgo para la siniestralidad del que venimos hablan-
do, lo hemos constatado a partir de los datos de siniestralidad de
un colectivo de empleados postales motoristas, de 1242 trabaja-
dores, en los que hemos encontrado unos tasas de absentismo
por accidente superiores a las de otros colectivos de empleados
postales.

En efecto, en dicho colectivo la Tasa General de Absentismo
es de 3,84 Jornadas anuales perdidas por empleados y por acci-
dente de trabajo, mientras que la de los repartidores peatones es
de 1,21 y la de los empleados de atencion al publico es de 1,28.
La Tasa de frecuencia de Accidentes en motoristas fue de 44,8
siniestros por millén de horas trabajadas, mientras que en los
peatones fue de 14,05 y en los de atencién al publico de 16,56.



La Tasa de Gravedad en motoristas fue de 2,18 Jornadas perdidas
por cada mil horas trabajadas, mientras que la de peatones fue de
0,6 y la de atencion al puablico de 0,73. Por su parte, la Tasa de
Incidencia fue en motoristas de 68,8 procesos por cada mil
empleados, mientras que en repartidores peatones fue de 24,74 y
en atencion al publico de 29,15. Por ultimo, la duracion media de
los procesos en motoristas fue de 55,8 dias por proceso de inca-
pacidad, mientras que en peatones fue menor, de 49 dias, y en
atencion al publico de 43,95 dias. En sintesis, mds procesos por
empleado motorista y de mayor gravedad que en otros colectivos
de la misma empresa.

En el mismo sentido, en las bases de datos de UVAME tam-
bién hemos constatado esa mayor siniestralidad en funcién del
tipo de vehiculo, que coloca a la motocicleta como el vehiculo
con mayor riesgo de accidente.

En efecto, en la base UVAME se considera a la condicion de
peaton como medio de desplazamiento. Esta consideracion redu-
ce proporcionalmente los otros grupos. Asimismo, por caracteris-
ticas de casuistica tratada, esta base dispone de menor nimero
de registros correspondientes a vehiculos pesados.

Para todo tipo de vehiculos el porcentaje de lesionados res-
pecto al nimero total de siniestros fue del 9 %, mientras que para
los motoristas la proporcion de lesionados ascendio al 90 %. Es
decir, la probabilidad de sufrir lesiones conduciendo u ocupando
una motocicleta o ciclomotor se multiplica por 10.

A continuacién se incluye una grafica que refleja la siniestra-
lidad segtn el vehiculo o tipo de desplazamiento. Grafica 2.1.
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Grafica 2.1. Siniestralidad segun el vehiculo o medio de desplazamiento.



3. Caracteristicas demograficas de la siniestralidad
de los motoristas laborales

3.1. Siniestralidad de los motoristas en funcion del sexo

Cuando hemos estudiado estos datos a partir de algunas
variables nos hemos encontrado con un hecho que también es
conocido en el estudio de la siniestralidad derivada o relaciona-
da con el transito, la menor siniestralidad de la mujer.

En efecto, en nuestro colectivo de motoristas postales, la
siniestralidad fue mayor en los hombres que en las mujeres.
Mientras la Tasa General de los hombres motoristas fue de 4,11,
la de las mujeres fue de 3,02; mientras que la Tasa de Frecuencia
fue en los hombres de 44,8, en las mujeres de 21,75; la de
Gravedad fue de 2,33 en hombres y de 1,71 en mujeres; la de
Incidencia de 78,77 en hombres y de 38,27 en las mujeres; pero
la duraciéon media de procesos fue de 52,18 en hombres y de 78,9
en mujeres motoristas.

3.2. Siniestralidad de los motoristas en funcion de la
relacion contractual

Al estudiar la variable de la relacion contractual nos encontra-
mos con una discordancia que no acabamos de poder explicar,
la mayor siniestralidad de los motoristas funcionarios con respec-
to a los motoristas laborales. En efecto, los primeros presentaron
una Tasa General de 4,11 Jornadas perdidas por empleado, mien-
tras que los segundos de 2,07; los primeros una Tasa de
Frecuencia de 41,11 y los segundos de 206; los primeros una Tasa
de Gravedad de 2,34 Jornadas por cada 1000 horas trabajadas,
mientras que los segundos de 1,18; los funcionarios una Tasa de
Incidencia de 72,35 procesos por cada 1000 empleados, mientras
que los laborales de 45,73; y los procesos de dichos funcionarios
duraron 56,8 dias, mientras que los de los laborales tan solo 45,4.

3.3. Siniestralidad de los motoristas en funcion de la edad

Las tasas de siniestralidad en la conduccion de vehiculos en
general suelen ser mis elevadas en los tramos entre los 18 y los
45 anos. A continuacion presentamos los porcentajes de acciden-
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tabilidad causados por conductores de vehiculos (incluye todas
las categorias de vehiculos). Grifica 2.2.
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Grafica 2.2: Distribucion de la siniestralidad en transito segun la edad.

Cuando estudiamos la siniestralidad segun la edad y el tipo
de vehiculos, para las motocicletas la mayor siniestralidad se pre-
senta en el grupo de edad comprendido entre los 17 y 39 anos,
siendo predominante, segiin algunos estudios, el grupo de edad
entre 29 y 39 anos.

De hecho, la mayoria de los trabajos indican que el porcen-
taje de lesionados con edad inferior a 35 anos se sitia entre el 80
y el 90% del total de los lesionados con las motocicletas.

Otros estudios, referidos a motocicletas y ciclomotores, indi-
can que el grupo de mayor riesgo es el de edades comprendidas
entre los 17 y 34 anos.

4. Caracteristicas sanitarias de la siniestralidad de
los motoristas laborales

Mas de la mitad de los accidentes de motocicleta o de ciclo-
motor sufren lesiones en la cabeza. Es de suponer que este dato
es valido para los accidentes de los motoristas en el ambito
laboral.

Seguidamente, comentaremos las caracteristicas de los acci-
dentes de nuestros motoristas desde el punto de vista del profe-
sional sanitario, es decir, desde el tipo de lesiones que producen,



desde la region topografica a la que afectan y desde la gravedad
que representan para la vida de los que los padecen.

4.1. Perfil de distribuciéon por grupos patolégicos de la
siniestralidad de los motoristas

Para una mejor ilustracion de fenémeno, seguidamente pre-

sentamos la distribucién por tipos de lesiones de los accidentes
causados en el periodo de cuatro afnos en un colectivo de emple-
ados postales. Véase la tabla 2.1.
Como podemos apreciar, las tres lesiones mas frecuentes por
orden numérica son las contusiones sin alteracion de la superfi-
cie cutinea (31,9%), los esguinces y los desgarros de las articula-
ciones y musculos (29,2 %) y los traumatismos de los nervios y
de la médula espinal (13,5 %). Cuando estudiamos el nimero de
dias causados por estos 342 siniestros, el orden de las lesiones
cambia, puesto que en primer lugar nos encontramos los esguin-
ces y desgarros (26,3 %), en segundo las fracturas del miembro
superior (18,4 %) y en tercero las contusiones (14,9 %), muy
cerca de las contusiones sin alteracion de la superficie (14,9 %).
Esta discordancia obedece a la mayor o menor duracién prome-
dia de los diferentes tipos de lesiones.

Cuando analizamos el orden de las lesiones en funcién del
puesto de trabajo, nos encontramos con el hecho de que el orden
seguido en los motoristas es diferente del de otros colectivos. Asi
, por ejemplo, los repartidores peatones tienen en primer lugar
los esguinces y desgarros (42,9 %), en segundo las contusiones
(23,6 %) y en tercero los traumatismos de nervios y médula espi-
nal (9,0 %), mientras que los empleados de atencién al publico
tienen este mismo orden pero con porcentajes muy diferentes:
los esguinces representan el 47,5 % de los casos, las contusiones
el 20,0 % y los traumatismos de nervios o médula el 15,0 %.

Cuando analizamos el comportamiento del género, encontra-
mos en los hombres motoristas y en las mujeres motoristas el mis-
mos orden que en el conjunto de los motoristas, pero con indi-
ces bien diferentes. Esta concordancia no se da en el
comportamiento segin relacion contractual, puesto que en los
funcionarios en primer lugar figuran los esguinces (30,4 %), en
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Cédigo | Grupo Patolégico Casos %
0000005 |Fractura del craneo y de los huesos

de la cara 0 0,0
0000010 | Fractura del cuello y del tronco 4 1,2
0000015 | Fractura del miembro superior 22 6,4
0000020 | Fractura del miembro inferior 11 3,2
0000025 | Luxacion 6 1,8
0000030 |Esguinces y desgarros de las

articulaciones y musculo 100 | 29,2
0000035 | Traumatismo intracraneal, excepto

fractura de craneo 12 3,5
0000040 | Traumatismo interno del térax y del

abdomen 2 0,6
0000045 |Herida de la cabeza, del cuello y del

tronco 2 0,6
0000050 |Herida del miembro superior 4 1,2
0000055 | Herida del miembro inferior 4 1,2
0000060 | Traumatismo de los vasos sanguineos 1 0,3
0000065 | Efectos tardios de traumatismos,

envenenamiento, téxicos y otros 0 0,0
0000070 | Traumatismo superficial 14 4,1
0000075 | Contusidn sin alteracion de la

superficie cutaneo 109 | 31,9
0000080 | Magulladuras 0 0,0
0000085 | Efectos de cuerpo extrano que penetra

por un orificio 3 0,9
0000090 | Quemaduras 0 0,0
0000095 | Traumatismo de los nervios y de

la médula espinal 0 0,0
0000100 |Ciertas complicaciones traumaticas

y traumatismos 46| 13,5
0000105 | Envenenamiento por drogas,

medicamentos y producto 1 0,3
0000110 | Efectos toxicos de sustancias de

procedencia no 0 0,0
0000115 | Otros efectos y los no especificadas

de las causas 1 0,3
0000120 | Complicaciones de la atencion médica

y quirdrgica 0 0,0

TODAS LAS LESIONES 342|100,0

Tabla 2.1. Distribucion de los accidentes por tipo de lesiones en un

colectivo de motoristas postales.
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segundo las contusiones (30,1 %) y en tercero los traumatismo de
nervios (13,8 %), mientras que en los laborales el primer lugar lo
ocupan las contusiones (50 %), el segundo los esguinces (16,7 %)
y el tercero y cuarto, con un 10 % los traumatismos intracranea-
les y los traumatismos de nervios.

4.2. Siniestralidad segun el tipo de lesion

A continuacién se presenta una grifica donde se representa
la siniestralidad segin la regién topografica afectada, sobre un
total de 553 casos, extraido de un estudio efectuado por la
Universidad de Sao Paulo. Dra. Sumie Koizumi,1992. Grafica 2.3.

En la misma grafica se incluye el porcentaje de fallecidos,
segln el tipo de lesion, sobre un total de 51 casos.
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Grafica 2.3. Siniestralidad segun la region topogréfica afectada.

Este trabajo, que proporciona datos compatibles con otros
similares, concluye que lesiones en crineo / cara y térax y abdo-
men son las mis letales.

Las correspondientes a craneo / cara producen una mortali-
dad cercana al 11 %, mientras que las correspondientes a térax /
abdomen presentan una mortalidad aproximada del 42 %.

En cuanto a las victimas mortales, los estudios revelan que el
40 % aproximadamente fallecen en el lugar del accidente, 5 % de
camino a centro hospitalario y 55 % en el hospital.



4.3. Siniestralidad en funcion de la gravedad

A continuacion se presenta una grifica con la relacion Indice
ISS (Injury Severity Score) superior a 25 y tipo de vehiculo, en
este caso de la motocicleta. Grafica 2.4.

Para ISS menor de 25 se considera riesgo bajo de mortalidad;
para ISS mayor de 25 indica incremento lineal del riesgo de mor-
talidad, siendo ISS = 50 el punto que indica probabilidad de falle-
cimiento del 50% y para ISS superiores a 70, el riesgo de morta-
lidad estd cerca del 100%.
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Grdfica 2.4. Siniestralidad segun la gravedad de lesionados
en motocicleta

El porcentaje de fallecidos respecto al total de lesionados en
accidente de motocicleta es del 3 al 4% segin otras fuentes con-
sultadas. Cifras que concuerdan con la distribucion realizada en
funcién del ISS.

En este apartado sélo se consideran lesionados supervivien-
tes. Por ello no se tendrin en cuenta los porcentajes correspon-
dientes a los indices como exponente absoluto del riesgo de con-
duccion de motocicletas.



5. Otros aspectos de la siniestralidad de los moto-
ristas laborales

Existen multiples aspectos o parimetros a tener en cuenta en
el estudio de la siniestralidad en general y en los motoristas en
especial. Seguidamente ofrecemos datos sobre alguno de estos
aspectos:

— Las poblaciones costeras presentan un mayor nimero de
vehiculos de dos ruedas y un mayor indice de siniestrali-
dad. El indice de mortalidad de los accidentes de moto
en Cataluna es del 19,5 % frente al de Espafa que es de
un 15 % y la mayoria de los accidentes de moto se pro-
dujeron en las zonas de costa y turisticas, donde se ve
favorecido el uso de este vehiculo.

6. Las causas de la siniestralidad de los motoristas
laborales

Como introduccién al desarrollo de este apartado sobre la
siniestralidad de los motoristas laborales vamos a presentar unos
datos sobre las causas de la siniestralidad del motorismo en gene-
ral, que nos ayudaran a comprender el fenémeno en nuestro sec-
tor de estudio.

6.1. Factores de siniestralidad en el motorismo en
general

En general, se acepta que el factor humano es la principal
causa de la siniestralidad en el ambito de la motorizacion y de los
motoristas. A esta causa suele asignarsele en los diferentes estu-
dios un coeficiente del 95 % de las causas de los siniestros, mien-
tras que al estado de las vias el 4 % y al del vehiculo un 1 %.

— Segun el estudio MAIDS, financiado por la Comunidad
Europea, y donde se analizaron 2.000 accidentes de
motocicleta en Barcelona, la cuarta parte o el 26 % de los
accidentes de moto en esta ciudad ocurrieron por saltar-
se un semaforo en rojo; un 20 % por falta de atencion y
otro 20 % por exceso de velocidad.
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e En este mismo sentido, segin dicho estudio, en
Barcelona las motos intervienen en el 50 % de los
accidentes , causados por maniobras incorrectas o
inoportunas (cambios de carril o calzada, adelanta-
mientos incorrectos o giros).

e La velocidad maxima solo fue rebasada en el 20 % de
los accidentes estudiados en MAIDS, pero en un 40 %
de ellos se produjo entre 30 y 40 Km/h, velocidad que
puede causar lesiones de gravedad en un impacto.
Existe una relacion directa entre velocidad y accidentes.

e En el 85 % de los casos, el accidentes consistié en la
colision de la moto contra otro vehiculo; en el 12 %
fueron las caidas; y en el 4 % los impacto contra un
objeto.

e La mayoria de los accidentes de moto se producen en
la dltima parte de la Jornada laboral o en el regreso a
casa, entre las 17 y las 21 horas.

e Con respecto a la persona, la implicacion de los varo-
nes en los accidentes fue 2,5 veces superior que en
mujeres y raramente tienen mas de 35 anos.

e Solo un tercio de los motoristas usa guantes y un 12
% proteccion adecuada para el cuerpo y apenas un 3
% lleva protegidas las piernas o usa botas.

e Con respecto al mantenimiento del vehiculo, no exis-
te un uso generalizado del alumbrado por parte de
los motoristas con siniestros y su mantenimiento
suele ser insuficiente. Las motos suelen lleva piezas
no originales.

Con respecto al uso del casco en los motoristas.

e El casco suelen usarlo practicamente todos los moto-
ciclistas, aunque un 10 % lo lleva desajustado, no
abrochado o es de medida inadecuada o sin homolo-
gar. Su uso en Barcelona es cercano al 100 %, lo que,
desde este punto de vista, la convierte en la ciudad
mas segura del pais para los usuarios de dos ruedas.
Lo llevaban colocado el 99,1 % de los accidentados,
mientras que en Espana tan solo el 73 %.
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En el 2001, en Barcelona 10.240 personas sufrieron un
accidente de moto, de los que 102 murieron (el 0,99
%), la cifra mas baja de toda Espana, donde el prome-
dio es del 2,2 %. Segun la Direccion General de
Trafico, en el 2000, cuatro de cada diez motoristas
muertos no llevaban casco, lo que asciende a seis de
cada diez en el caso de los acompanantes.

El 60 % de los accidentes donde se ven implicados
motocicletas o ciclomotores estin causados por el
conductor de otros vehiculos.

Segin un estudio de la Direccién General de Trafico, del
2005, sobre el perfil de los motoristas,

la OMS identifica los siguientes factores de riesgo de

sufrir accidentes de trafico, que son validos para los

motoristas:

— Velocidad inadecuada y excesiva

— Ingestion de alcohol o de otras drogas

— Fatiga

— Var6n y joven

— Ser usuario vulnerable de la via publica en zona
urbana o residencial, como peatones y motorista.

— Viajar de noche

— Mal estado de mantenimiento del vehiculo

— Defectos de disefo, trazado y mantenimiento de la
via publica

— Falta de visibilidad debido a condiciones atmosféricas

— Deficiencias de la vista

Los conductores de motos jévenes estin mads expues-

tos a accidentes que los mayores.

Parece ser que los motoristas de autoescuelas presen-

tan menos riesgos que los autodidactas.

Segin un estudio sobre factores causantes de accidentes
de motocicleta, del profesor Harry Hurt, se consideran
como factores asociados a la accidentabilidad los siguien-
tes:

La falta de atencion a la conduccién esta estrechamen-
te asociada a la mayoria de los accidentes.
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Cerca de la mitad de los conductores involucrados
habian consumido alcohol.

Solo el 40 % llevaba casco de proteccion en el
momento de la colision.

En el 73 % de los casos el conductor de la moto no
llevaba proteccion sobre ojos y es probable que el
viento contribuyera a disminuir la visibilidad.

La habilidad para frenar y maniobrar rapidamente
estaba practicamente ausente en los conductores de
motos accidentados.

La visibilidad de las motos es un factor critico en los
accidentes multiples.

En muchos accidentes se encontraron deficiencias en
el mantenimiento de los vehiculos.

La mayoria de las muertes fueron por golpes en el
pecho o en la cabeza.

Aproximadamente tres cuartas partes de los acciden-
tes de motocicletas fueron en colisiones con automo-
viles. En/ parte de estos, la motocicleta chocé con un
vehiculo de 4 ruedas. En los accidentes mudltiples, el
principal causante de la colisién suele ser el conduc-
tor de uno de los vehiculos implicados.

Las motos con parabrisas y carenados representan una
escasa proporcion del total de las motos envueltas en
accidentes de trafico.

El mayor peligro de accidente se encuentra en las
intersecciones de calles.

La mayor parte de los accidentes se producen en via-
jes cortos asociados a compras, amigos, recados,
entretenimientos, etc.

Segun un estudio sobre el perfil psicologico de los moto-
ristas, de la DGT,

Se consideran caracteristicas de los accidentes las
siguientes

El mayor nimero de accidentes con impactos por
colisiones se produce por los laterales.

El vehiculo con quien suelen colisionar las motocicle-
tas es un turismo.



En las salidas de vias (31 % de los accidentes estudia-
dos) lo mas frecuente es que se produzcan por vuel-
co (9% de todos los accidentes estudiados).

Mas del 50 % de los accidentes se producen en el fin
de semana. El 40 % entre las 8 y las 16 horas. En la
madrugada el 15 %.

En el 72 % de los casos, el conductor iba solo.

En la mayoria de supuestos, el conductor era menor
de 30 anos.

Se consideran factores de riesgo relacionados con las
motocicletas,

En mas de la mitad de los accidentes las motocicletas
tienen entre 500 y 800 cc.

En el 50 % de los casos, los conductores eran del
grupo joven (16-25 afos)

Mayoritariamente las motocicletas siniestradas eran
relativamente nuevas, con una antigiedad de 2 o
menos anos en el 71 % de los casos

Se consideran factores de riesgo relacionados con las
vias,

En general no intervienen los tramos de via conside-
rados puntos negros.

Mas de la mitad de los accidentes se producen en tra-
mos rectos O en curvas suaves y en la mayoria la cal-
zada estaba seca y limpia (86%).

La senalizacion de la via influyé en el 34 % de los
accidentes de trafico.

Segin un estudio del instituto INTRAS de Valencia,

En 2/3 partes de los siniestros de motoristas intervinie-
ron dos vehiculos, en el 21 % sélo la moto, en el 6 %
fueron colisiones miltiples y en el 5 % restante se
tratd de un atropello.

El indice de mortalidad de los conductores de moto-
cicleta es mayor en los accidentes en solitario, en las
colisiones multiples y en las colisiones con camiones
o furgonetas y autobuses.
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e En los accidentes de motoristas, en el 53 % de los
casos el conductor de un turismo comete alguna
infraccion, en el 26 % la motocicleta y en el 17 %
ambos conductores.

6.2. Factores de riesgo de la siniestralidad en los moto-
ristas laborales.

En la misma linea argumental ya seguida, centraremos el des-
arrollo de este apartado en aquellos factores que suelen influir en
la alta siniestralidad del sector motorista laboral dedicado a la dis-
tribucion de alimentacion o de mensajeria.

En este sentido, seguidamente enunciaremos algunos aspectos
que consideramos que son claves para el ejercicio de politicas diri-
gidas a mejorar los altos indices de siniestralidad de estos sectores:

Con respecto a la gestion de la prevencion en estas empresas,

e En muchos casos existe un incumplimiento claro de la

Ley de Prevencion de Riesgos Laborales (LPRL), que hace
que no se realicen o se realicen de forma incorrecta las
evaluaciones iniciales y continuadas de riesgos, lo que da
lugar a que no exista una planificacion de las medidas
preventivas que deben llevarse a cabo para eliminar o
minimizar los riesgos existentes, de la informacién forma-
cion necesaria, de las medidas de emergencia, de la vigi-
lancia de la salud de los trabajadores y de los equipos de
proteccion necesaria.

Este incumplimiento de la LPRL se ve propiciado al no
existir, en la mayoria de estas empresas, representantes de
los trabajadores en materia preventiva, es decir delegados
de prevencion, que impulsen y velen por su aplicacion.

Con respecto a la organizacién del trabajo,

¢ Se conduce a una velocidad excesiva, dado que muchos

servicios que se realizan son urgentes. Son las propias
empresas, a tenor de la eficacia que deben dar a sus
clientes, las que propician este aumento de velocidad.
Existe ademds la presion ejercida por el cliente, a quien
se le asegura recibir el servicio en el minimo tiempo
posible.



e Las comunicaciones con la central se realizan desde el
mismo vehiculo, lo que distrae al conductor.

e Asimismo, existe un gran absentismo laboral, dado que
las personas que trabajan se encuentran sometidas a rit-
mos acelerados y estresantes de trabajo, lo que da lugar
a una prevalencia de ciertas enfermedades (procesos
psicosomaticos, cardio-vasculares, ansioso-depresivas,
trastornos musculo esqueléticos, etc.), y donde se pro-
ducen enfermedades consideradas como contingencias
comunes, pero que realmente se encuentran relaciona-
das con el trabajo que se realiza, como son las dorso-
lumbalgias y los procesos respiratorios por resfriados
comunes.

Con respecto a los vehiculos,

¢ Los vehiculos, que mayoritariamente son motos o ciclo-
motores, suelen ser propiedad del trabajador y no suelen
reunir las condiciones ergondémicas necesarias para ser
montados tantas horas.

e Hay una sobreutilizaciéon de los mismos.

e  Mal conocimiento del vehiculo por parte del usuario.

e En muchas ocasiones se manipulan para tener mas
potencia, sobre todo en el caso de los ciclomotores.

e Los vehiculos muchas veces son antiguos.

e Su mantenimiento no es el adecuado y necesario, lo que
hace que los neumadticos estén en malas condiciones, y
muchas veces muy desgastados; que la iluminacién sea
insuficiente; y que los frenos estén en mal estado, con el
riesgo de accidente que esto comporta.

e Esta falta de control y de mantenimiento del vehiculo da
lugar en muchas ocasiones a averias imprevistas.

e También, en muchas ocasiones circulan con el tanque de
gasolina en eserva para no tener que parar a repostar.

e El que los ciclomotores no hayan de pasar la ITV favore-
ce que los vehiculos estén en peores condiciones de
mantenimiento.

Con respecto a la indumentaria y prendas de protecciéon per-

sonal, senalaremos que la indumentaria inadecuada es en muchas
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ocasiones la causa de que estos conductores sufran accidentes y
enfermedades profesionales:

e El uso de calzado inadecuado, que no protege correcta-
mente el pie de los golpes de los choques y de las incle-
mencias del tiempo, con cordones que pueden enganchar-
se en algin elemento del vehiculo, es un elemento
habitual.

e El uso de casco no homologado, mal atado, con la vise-
ra rayada, que muchas veces llevan levantada, es un ele-
mento que aumenta la gravedad de los accidentes .

e El no llevar guantes.

e El no llevar la ropa adecuada con protecciéon de las arti-
culaciones.

Con respecto al entorno de trabajo,

e Existe un gran ruido ambiental

e Polucion, polen.

e Pavimentos en mal estado, algunos con manchas de
aceite.

e Un gran transito de vehiculos, sobretodo en grandes ciu-

dades.

Deben trabajar en condiciones climatologicas muchas
veces desfavorables (con lluvia, nieve, viento, calor) sin
llevar el equipo adecuado.

Muchas veces son objeto de infracciones realizadas por
otros vehiculos y por peatones.

Muchas veces la propia senalizacion de las calles es inade-
cuada para estos vehiculos, como es el caso de las rallas
de pintura del suelo, que hacen que resbale el vehiculo.
Son objeto de las consecuencias de la insuficiente ilumi-
nacion existente en muchas calles.

Por ultimo, también son factores que complican y propician

accidentes,

e Llevar mis peso del que soporta el vehiculo.

e Llevar objetos voluminosos que sobrepasan las medidas
adecuadas.

e Muchos conductores se aislan del ambiente llevando
walkmans.



Se trata, como ya hemos comentado, en la mayoria de los
casos, de empresas muy pequeias sin una buena organi-
zacion ni personal suficiente, lo que propicia que el
mismo personal haya de realizar mas trayectos y menos
pausas de descanso.

6.3. El perfil del motorista siniestrado

A partir de estos datos, el perfil del motorista siniestrado suele
presentar los siguientes parametros:

Varon

Soltero

Entre 18 y 24 anos

Nivel de estudios basicos que dejé pronto de estudiar.
Obrero no cualificado.

Accidente al ir o volver del trabajo o dentro del horario
de trabajo.

Recorre mas de 16.000 km/ano.

Reside en domicilio familiar y es el menor de al menos
tres hermanos.

Se muestra inconsciente frente al riesgo

Es el responsable en un 27 % de los casos del accidente,
mientras que en un 19 % junto con el otro conductor.
Hace poco tiempo que dispone del permiso de conducir.
Hace poco que fue multado.

Problemas con la licencia o con el permiso de conducir.
Suele llevar colocado el casco.

Tiene poco conocimiento sobre la moto.

Consumo habitual de alcohol.

Con respecto al perfil de los motoristas laborales siniestrados,
hemos de decir que su actitud temeraria e imprudente ante el
riesgo es provocada en parte por su juventud, por las malas con-
diciones sociolaborales del sector y porque se trata de un traba-
jo eventual, poco valorado socialmente, lo que le lleva a incum-
plir las normas.

El hecho de realizar un trabajo estresante y el de la propia
juventud, hace que exista entre estos trabajadores un aumento
del hibito de fumar y del consumo de otras drogas (alcoholismo,
toxicomania ,etc.).



Las mujeres van incorporandose progresivamente al sector. A
la vista de las estadisticas, se ha demostrado que la siniestralidad
existente entre ellas es menor que la de los hombres, lo que obe-
dece a que son menos temerarias: la implicaciéon en accidentes
en caso de que el conductor sea hombre es 2,5 veces mayor que
si el conductor es una mujer.

Podemos constatar que el incumplimiento de las normas es el
origen de muchos de los accidentes que sufren los conductores
de vehiculos de dos ruedas.

Este incumplimiento tiene su origen, entre otras causas, en la
falta de formacién que reciben estos trabajadores, tanto a nivel
profesional como respecto de la conduccion.

Pensemos que muchos de ellos trabajan con ciclomotor y que
no disponen de licencia de conduccion.

Analizando este incumplimiento normativo que se produce,
segun los datos aportados por el proyecto MAIDS, que investigd
las causas de los accidentes de moto a través del analisis de mas
de 3.000 siniestros a escala mundial, vemos que:

Las causas mis frecuentes son el saltarse un semaiforo en
rojo, la falta de atencidn, el exceso de velocidad, la realizacion
de maniobras incorrectas como adelantamientos o cambios inco-
rrectos de carril. El 40% de los accidentes se produce a 30-40 Km
por hora, velocidad autorizada pero suficiente para causar lesio-
nes severas.

En cuanto al tipo de accidente el mais frecuente es la coli-
sién contra otro vehiculo.

Si analizamos c6mo es el conductor observaremos que,
como ya hemos comentado, se trata mayoritariamente (en un
80% de los casos) de un varéon menor de 35 anos, siendo la causa
del accidente en el 95% imputable a un fallo humano.

Por lo que se refiere a los vehiculos, en muchos casos el
mantenimiento es insuficiente. Llevan piezas y accesorios anadi-
dos no originales y no esta generalizado el uso del alumbrado.
Suelen ser ciclomotores propiedad del interesado, que no estan
preparados para realizar jornadas de 8 h y una media de 150 km
y que no son ergonomicos.

Los accidentes mayoritariamente ocurren con suelo seco en
un 84% de los casos, entre las 17 y 21 horas, y en la mitad de
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accidentes urbanos estan implicados motos y ciclomotores. En
cuanto a la proteccion, el 10% lleva el casco desajustado, sin
abrochar o de tamafno inadecuado, s6lo un 30% usa guantes y
s6lo un 3% lleva proteccion en las piernas o usa botas.

Por otro lado el desplazamiento es casi constante y se rea-
liza de una forma estresante; existe presion por parte de la
empresa y del cliente, y el sueldo percibido es variable y depen-
de de la productividad. Esto da lugar a una gran tensién laboral
que, segun algunos autores, se ha relacionado con el hibito de
fumar y el consumo de drogas.

Debemos tener en cuenta que la forma de conducir no es
mas que la traduccion de las pautas de comportamiento humano
y conductual del conductor. Por ello para rebajar el alto nivel de
accidentalidad existente es basico incidir y mejorar la informacién
y la formacion de estos trabajadores, que debe conseguir la modi-
ficacion de actitudes psicosociales, mejorar la capacidad de aten-
cion, y aumentar la percepcion de riesgo, asi como difundir la
seguridad vial, consiguiendo una actitud solidaria con las normas
de convivencia ciudadana.

Esta formacion, entendida de este modo, une las necesidades
de la prevencién de riesgos laborales y las de la seguridad vial.

A pesar de que el grueso de la formacion deberia realizarse
en las empresas tal y como contempla la Ley de Prevencion de
Riesgo Laborales, no obstante, dado que el vehiculo es la maqui-
na del conductor y su centro de trabajo la via, se hace necesario
buscar nuevos recursos formativos diferentes de los usados en un
entorno industrial.

Recordemos que segin la Ley de Prevencion de Riesgos
Laborales (art. 19), en cumplimiento del deber de proteccion, el
empresario deberd garantizar que cada trabajador reciba una for-
macion tedrica y practica, suficiente y adecuada en materia pre-
ventiva, tanto en el momento de su contratacion, cualquiera que
sea la modalidad o duracién de ésta, como cuando se produzcan
cambios en las funciones que desempefie o se introduzcan nue-
vas tecnologias o cambios en los equipos de trabajo.

La formacion deberd estar centrada especificamente en el
puesto de trabajo o funcién de cada trabajador, adaptarse a la
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evolucion de los riesgos y a la aparicion de otros nuevos, y repe-
tirse periddicamente si fuera necesario.

La formaciéon a que se refiere el apartado anterior debera
impartirse, siempre que sea posible, dentro de la jornada de tra-
bajo o, en su defecto, fuera de la misma, pero con descuento en
ésta del tiempo invertido en dicha formacién. La formacién se
podrd impartir por la empresa mediante medios propios o con-
certindola con servicios ajenos, y su coste no recaerd en ningun
caso sobre los trabajadores.

Para ello, es necesario disponer de una evaluacion inicial y
continuada de riesgos, de la que la mayoria de estas empresas no
disponen.

Existen ya diferentes herramientas didacticas en el mercado,
pudiendo citar a titulo de ejemplo los siguientes:

— La pagina web de la DGT donde se encuentran los cues-

tionarios para la obtencion de la licencia de ciclomotor.

— Dos CD ROM “Taller de circulacién y automocion”; ela-
borados por el Centro Superior de Educacion Vial, que
son pieza clave utilizada en los centros de Iniciacion pro-
fesional de mecanica y automocion.

—  El Instituto MAPFRE ha editado un CD ROM “El ciclomo-
tor, escuela de conduccion” realizado por el INTRAS. Es
un programa de formacién con textos bisicos para circu-
lar con ciclomotores, que se distribuye a autoescuelas y
centros escolares. Cada unidad se acompana de un video
explicativo y la evaluacién de lo aprendido.

El Gobierno Vasco ha publicado el “ Kilomotor”, una guia
multimedia para alumnos de 14 a 16 anos de edad y sus profe-
sores, que combina conocimientos con otros aspectos educativos,
como la percepcion del riesgo o las habilidades sociales.

7. Tendencias de la siniestralidad de los motoristas
laborales

Por ultimo, con respecto a la siniestralidad de los motoristas
en general y de los laborales en particular, presentamos los
siguientes datos sobre sus tendencias:



Entre el 1996 y el 2001 el parque de motocicletas en
Espana se ha incrementado en un 5,9 % mientras que la
siniestralidad de estos vehiculos lo ha hecho en el 33 %.
Los accidentes de ciclomotor han aumentado en los
dltimos afios. En Espana, en el 2000 mas de 470 perso-
nas murieron circulando en ciclomotor y casi 30.000
resultaron heridas, segtn el estudio MAIDS.

En el primer semestre del 2004, los accidentes graves de
los motoristas aumentaron un 26 % en la ciudad de
Madrid con respecto al 2003 (2 muertos, 19 heridos gra-
ves, 307 heridos leves), a pesar de un incremento similar
en las denuncias impuestas por la policia municipal
(5.077 por circular sin casco, y 105 por transportar pasa-
jeros no autorizados), segin el Ayuntamiento. En los
meses de verano es cuando se producen mayor nimero
de estos accidentes (en el 2003, 84 heridos en Junio, 73
en Julio, 55 en Agosto y 61 en Septiembre, con 1 muer-
to en el verano).

Estos datos contrastan con los ofrecidos por el estudio del
Instituto del Transito de Valencia,

Estamos ante una reducciéon del nimero de accidentes de
motocicleta entre 1993 y 2003. Los accidentes se han
reducido un 22 %; las victimas mortales un 33 % con 139
casos; y los heridos graves un 54 %, con 2.278 casos.
En cuanto a la edad, los conductores entre 29 y 39 anos
se han convertido en el grupo de mayor riesgo, mientras
que los menores de 29 anos han reducido en un 32,8 %
su siniestralidad.

El niimero de muertos en accidentes de trafico con moto-
cicleta ha experimentado un paulatino descenso desde
1993, con algin pico en 2000 y 2002. Ello no obstante, la
accidentalidad entre motocicletas es 10 veces superior al
de vehiculos ligeros y 40 veces superior al de vehiculos
pesados.
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1. Objetivo

B objetivo de este nbdulo es el andlisis del perfil de
norbi |l i dad de | os trabaj adores que operan nedi ante vehi -
cul o notori zado de dos ruedas, asi cono |a hipotética dife-
rencia de dicho perfil con respecto al de | os trabaj adores
no not ori stas.

Este andlisis | o desarrollarenos a partir del estudio de
la norbilidad del col ectivo de trabaj adores notori zados de
la DOreccién Provincial de Qorreos de Barcelona y de su
conparaci 6n con el de otros col ectivos de trabaj adores de
dicha DOrecci 6n Provinci al .

Es obvio que, por la especificidad de esta enpresa, y
por las lintaciones del estudio que se irén sefial ando, |o0s
resul tados del nmisno no podran ser extrapol ables a | os de
otros colectivos, sin perjuicio de que puedan servir de
referencia sobre | os perfiles de norbilidad del sector y de
nodel os para otro tipo de estudio sobre la tendti ca que se
pl ant ea.

2. Metodologia

Ocho andlisis se desarrollard en tres fases: una pri -
nera, de descripcién de |a pobl aci 6n de estudi o con espe-
cial dedicacion a la poblacion de referencia, la de los
enpl eados notori stas; una segunda, dedi cada al estudio de
la norbilidad de la plantilla de | os enpl eados notori st as,
y una tercera al estudio de la norbilidad conparada de | os
enpl eados notori stas con respecto a otros col ectivos pos-
tales, asi conp a |a pobl aci 6n enpl eada en toda | a del ega-
cion provincial. FHnal nente, pasarenos a una fase de con-
clusiones, en la que se seflalaran |os aspectos de nayor
rel evanci a observados en el estudio.

Gono consi deraci ones previas a |l a reali zaci 6n del estu-
di o, debenos sefial ar que el estudi o de | a pobl aci 6n de refe-
rencia, y de la norbilidad del sector notorista postal, se
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ha desarrollado a partir del procesamento de los datos e
i nfornaci 6n del sistena inforndéti co de gestidn de | a segu-
ridad y salud, que se utiliza en la Lhidad Basica de Sl ud de
| a del egaci 6n provincial, y que es el denon nado MEDIRA
SDIRA Asinmisno, |os contrastes de hipétesis del estudio
de norbi |l i dad conparada obt eni da de MEDTRA- SEDTRA, se
ha desarroll ado nediante el software infornético de tra-
tamento estadistico de datos, PSS

3. Poblacion de estudio

Qo ya se ha sefial ado, | a nuestra sobre |a que se des-
arrolla este estudio es la de la poblacién enpleada de |a
del egaci 6n provincial de Barcel ona de la enpresa publica

postd .
Tras el respectivo procesamiento, se presentan |os

0g SR gb7Rl PRPTRHAA [08pd] & [MRSL 31 COAP GRTI TATARS
%ﬁ'ﬂ

CAREAHIT2BH 1 S3Aae| T34 18 " 57F8NarB87 @

PPeircdnvael I'116, sWits0p4 2acks | S ‘g4 ¢7 @onud 080; 1681 :
Servi gi pD Pum ((:10 " ntl_e ié)r) ||_:—1ra}ri cot EXPI(? aci O,
Trih & BEI=Ef 8 4eF ™ AR LA R L ST ISPRES ™ Rl
3.1).

@n respecto a la poblacion que nos interesa, la de los
enpl eados notoristas, debemos decir que dicha pobl aci 6n,
1242 enpl eados, agrupa tanto al personal que utiliza noto-
cicleta cono a que utiliza otro vehicul o rodado de cuatro o
nés ruedas, habida cuenta que el sistema de categorizaci 6n
de nuestros enpl eados, incorporado al sistema MEDTRA
presenta un Uni co codi go de cl asificaci 6n para todo el perso-
nal notorizado. Hlo no obstante, debenos decir que la
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pobl aci 6n enpl eada motorista es la nayoritaria, represen-
tando aproxi nadanente el 87.5%del conjunto de |a pobl a-
cion notorizada, con aproxi nadanente 1087 notori stas,
por 1o que los resultados de esta disfuncidn no deberian de
afectar sobrenanera a los intereses del estudio.

De acuerdo al procesamento realizado, el 76 %de la
pobl aci 6n de la del egacion es funcionaria, el 10,4 %es
laboral fija, y el 13,5 %es laboral eventual . Asinisno,
el 62,9 % son honbres y el 37,1 % son mijeres. La
nedi a de edad es de 43,19 afios, con un rango entre 18 y
67 afos, y una desviaci 6n tipica de 9,03.

Por 10 que respecta a | a pobl aci 6n objeto del estudio, |a
pobl aci én notori sta, debenos decir que 1078 o el 86,8 %
es funcionaria mentras que 164 o el 13,2 %l o es | abo-
ral eventual; que 935 0 el 75 %son honbres y 307 o el
25 %son muj eres; y que |l a nedi a de edad es de 36, 5 afios,
con una desviacion tipica de 7,00 en la linea de | a pobl a-
cion general. Es decir, significativamnente, |[a proporci6n
de enpl eados funcionarios y laborales fijos en notoristas
es nayor que el conjunto de la pobl aci 6n enpl eada, |0 que
responde a una nayor estabilidad de | os enpl eados de este
colectivo;, que la proporci én de honbres sobre las myjj e-
res tanbi én es nmayor que en |a pobl aci 6n general, |o que
podria explicarse por la denora de incorporacion de |la
nujer a tareas nés cualificadas; y que |a nedia de edad es
nenor, por cuanto pueda suponer de nayor riesgo en
enpl eados seni ors.

4. Morbilidad de los motoristas postales

4.1 Consideraciones técnicas.

H estudio de la norbilidad del personal notorista se ha
desarrollado a partir del andlisis de unos cuadros estadis-
ticos que sumnistra el citado sistena MEDIRA- SEDIRA
sobre datos de Incapacidad Laboral. Los cuadros hacen
referencia al ninero de Casos o0 procesos causados y al
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ninero de Oas o Jornadas perdidas por |a |ncapacidad
Transitoria (I T) en funci én de deterninadas vari abl es: a)
Sstema de agrupaci 6n de procesos; b) ontingencia; c)
Periodo de consulta; d) Relacidn contractual; €) Sexo; f)
Local idad; g) Gategoria |aboral.

n respecto a la categorizaci 6n de estas variables de
obtencién de los cuadros estadisticos, cabe reaizar |as
si gui ent es consi der aci ones:

Por 10 que respecta al sistema de agrupaci 6n de proce-
sos, el sistena MEDIRA pernite sel eccionar entre 5 sis-
tenas diferentes de agrupaci 6n de procesos, cada uno de | os
cuales es un sistema arbitrario de agrupaci 6n de | os pro-
cesos recogidos en e @digo Internacional de
Enfernedades, AE9, que es el sistena de Qodificaci 6n de
procesos que contenpl a el sistena para |a captaci 6n de | os

Caédigos Cadigos
Linea Titulo a incluir CIE-9| a excluir CIE9
Desde | Hasta | Desde | Hasta
caédigo | codigo | cédigo | codigo
5 | Enfermedades infecciosas y 139.999
parasitarias 000 001
10 | Neoplasias 140 | 239.999
15 | Endocrinopatias, nutricion,
metabdlicas y trastornos inmuno 240 | 279.999
20 | Sangre y hematopoyesis 280 | 289.999
25 | Trastornos mentales 290 | 319.999
30 | Sistema nervioso y érganos
sensoriales 320 | 389.999
35 | Aparato circulatorio 390 | 459.999
40 | Aparato respiratorio 460 |519.999| 487 |487.999
43 | Sindrome gripal 487 | 487.999
45 | Aparato digestivo 520 | 579.999
50 | Aparato genitourinario 580 | 629.999
55 | Complicaciones gestacion, parto
y puerperio 630 |676.999| 650 |650.999
58 | Parto normal 650 | 650.999
60 | Piel y subcutaneo 680 | 709.999




Continuacion

Cadigos Codigos
Linea Titulo a incluir a excluir
Desde | Hasta | Desde | Hasta
caédigo | codigo | cédigo | codigo

65 | Aparato muscular, esquelético y tejidos

conectivos 710 | 739.999
70 | Anomalias congénitas 740 | 759.999
75 | Condiciones con origen en periodo

perinatal 760 | 779.999
80 | Sintomas y signos mal definidos 780 | 799.999
85 | Lesiones y envenenamientos 800 |999.999

90 | Enfermedades sin especificar
95 | Sin diagnostico en volante medico Z\V15 V15

100 | Jornadas perdidas Asistencia médica,
consultas V15 V15

105 | Cirugia, intervencion quirdrgica CT01.15| CT86.8

Tabla 3.2: Sistema de agrupacion de procesos AGRUPACION CIE-9

diagndsticos de la IT. Es decir, el sistena pernmite laintro-
ducci 6n de | os diagnésticos de las IT a través del sistena de
codigos del AE9y, asimsno, a partir de éste, el siste-
nma MEDIRA realiza varios sistenas de agrupaci 6n nmas o
nenos extensos, para la explotaci 6n estadistica de di chos
datos. A continuaci 6n, presentanos el sistena que sel ec-
cionanos para la realizaci én de este estudio, que es el sis-
tema AARPAA N AE9, que clasifica |los procesos de | T
en 26 grupos patol 6gi cos. (Tabla 3.2).

n respecto a este sistena de agrupaci on de procesacs,
cabe real i zar dos consideraciones: la prinera, que en lafila
del grupo linea 95 se encuentran aguel | os procesos en | os
gue no se ha podi do precisar el diagndstico, por no constar en
el parte nédico de incapacidad transitoria, son los € del
personal |aboral de la enpresa. Por otra, que enla fila 100
se encuentran recogi dos todos aquel | os dias sueltos instados
para una gran casui sti ca de situaci ones. En cuanto a |l os pro-
cesos sin diagnéstico, si bien podrianes utilizar dos férnu-
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las para salvar el correspondiente héndi cap, como fuera
suprinir |os datos de esta columma en el estudio, o conside-
rar el estudio a efecto sdlo del personal funcionario, pen-
sanos que, cono verenos nés adel ante, dado que la distri -
buci 6n nensual y por categorias de estas bajas es simlar a
la de | os funcionarios, puede resultar nés adecuado nante-
ner la coumma con la finalidad de que | os datos cuantitativos
sean nés real es.

En cuanto a | a variabl e Gontingencia, debenos decir que
el sistena MEDIRA tan sOlo pernite la captaci 6n de datos
sobre la contingencia de la | T bajo tres categorias posi bl es:
accidente de trabaj o, enfernedad profesional y enfernedad
comin. La omisién de la categoria del Accidente CGonin
genera una disfuncién en la captaci 6n y posterior explota-
Cci 6n de datos, que es subsanada por | os enpl eados que intro-
ducen en el sistena dichos datos, nediante el registro de |l as
I T procedentes de esta categoria, |0s accidentes conunes, en
la categoria de las enfernedades comunes. (no conse-
cuencia de esta disfuncidn, el proceso de obtencidn de los
cuadros estadisticos solo contenpla dos opciones para |a
variabl e Gontingencia: la de la Enfernedad Gniin, en | a que
estan conprendi das tanto |as enfernedades cono | os acci -
dentes comunes; y la de Accidente de Trabajo, en la que
estan conprendidos los Accidentes de trabajo y las
Enf er nedades pr of esi onal es.

En sintesis, la infornaci dn sobre |10s procesos causados
por norbilidad comin se encuentra sesgada por |a incorpo-
racion en estos datos de las IT derivadas de | os acci dentes
conunes. Esta anonalia podria subsanarse parcial nente
nediante la supresion en los cuadros estadisticos de la
categoria 85, correspondi ente a Lesiones y envenenanien-
tos, en la que se recogen una buena parte de | os procesos de
I T por acci dentes comunes. S n enfargo, |a experiencia nos
dice que la norbilidad por accidente comin es nuy inferior
a la de la enfernmedad conmiin, aproxi nadanente un déci no
de la misna, por |0 que pensanos que | a repetida anonal i a
no tiene porqué alterar de forna inportante el objetivo de
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nuestro estudi o.

La variabl e Periodo de consulta permite | a especificaci 6n
de cual qui er periodo de tienpo, que sefial arenos nediante | a
i ntroducci 6n de |a fecha de comenzo y la de finaizaci dn del
periodo. Los datos de la consulta, es decir, e ninero de
Gasos y el de Jornadas, apareceran cuantificados en la tabla
en doce col unmas correspondi entes a | os doce neses nat ura-
les del afio, en cada una de | as cual es, y para cada una de | as
categorias de la agrupaci on sel eccionada, se reflgaran | os
Gasos y los Oas acumul ados en cada uno de di chos neses del
periodo consultado. Es decir, si soicitanos |os cuadros
correspondi entes entre el 1 de Julio del 2003 y el 27 de
Septienbre del 2004, en las columas de Enero, Febrero,
Mrzo, Abril, Myo y Junio, apareceran | os Gasos y Das de
dichos neses, correspondientes al 2004; en la de Julio y
Agosto, los de 2003 y 2004; en la de Septienbre, los de
Septientre del 2003 y los del 1 al 27 de Septienbre del
2004; y en las de Gctubre, Novienbre y Dcienbre, |os
correspondi entes al 2003.

La variabl e Rel aci 6n contractual presenta tres opci o-
nes (persona funcionario, personal laboral fijo y perso-
nal laboral eventual); la del Sexo (masculino y feneni no);
la de Localidad (cual quiera de |a del egaci 6n provincial) vy
la de Gitegoria las diferentes de un catdl ogo en el que, cono
henos sefial ado, |a de notorista, codigo 316, incorpora a
todo el personal notorizado.

4.2. Metodologia de trabajo

Pues bi en, hechas estas consi deraci ones, sefial ar enos
que el estudio de la norbilidad de los notoristas | o henos
desarrollado, en priner lugar, a partir del andlisis de |l os
dat os proporci onados en | os cuadros estadisticos a que nos
referianos anteriornente, y que henos obteni dos desde el
S stemra MEDTRA-SEDIRA en funcion de las siguientes
opciones de las variables: a) contingencia GOMIN b)
codificacion ARPAAON AE9; c¢) periodo de consulta
desde el 1 DE ENERO DEL 2000 al 31 DE D O EMBRE DEL
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2004; d) relaci6n contractual TAAS, d) Sexo TACs, f)
Localidad TAAS las de la provincia de Barcelona; Q)
Categorias MOTCR ZADOS. (Tablas 3.3 y 3.4).

Estos dos cuadros de norbilidad, con |las sal vedades que
ya se han apuntado, nos perniten observar |a distribuci 6n
de los Gasos iniciados y de | as Jornadas perdidas, alolargo
de los doce neses del afio, asi cono la distribucidn de |os
Gasos y las de las Jornadas en funci6n de | os grupos pato-
| 6gi cos, todo el lo con una ponderaci 6n de un periodo de cua-
tro afics

Apartir de los datos de estos cuadros, realizarenos un
breve conentario del perfil cuantitativo de la norbilidad
de este colectivo, nediante |a obtenci én de |os principal es
i ndi cadores de absenti sno por enfernedad de este col ecti -
vo de notoristas, para, a continuaci6n, conentar el perfi
de distribucion nensual de la norbilidad y finalnente el
de la distribuci 6n por grupos patol 6gi cos de di cha norbi -
lided

En segundo lugar, henos procedido a la extracci 6n de
cuadros simlares para las diferentes categorias de
Mitoristas en funcion de las variables Sexo (Honbres y
Mijeres) y Relacion contractual (Funcionarios vy
Bventuales), con la finalidad de analizar el conporta-
mento de | os datos cuantitativos y de los perfiles de dis-
tribuci 6n nensual y por categorias | aboral es en funci 6n de
estas variables y en este col ectivo notorista

4.3. Perfil cuantitativo de la morbilidad del personal
motorista.

— Por 1o que respecta a los indicadores basicos de
absenti sno, segui danente recogenos | os sigui ent es:

— La Tasa General de Absentisno Anual de este col ecti -
vo ha sido de 27,2 Jornadas (135.201 jornadas / 4
anual i dades / 1.242 enpl eados).

— La Tasa de Frecuencia de 4,8 procesos por millén de
horas (4.214 Procesos * 1.000.000 / 4 anualida-
des / 1.242 enpl eados / 1760 horas anual es).
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— La Tasa de Gavedad de 1,54 Jornadas Perdidas por
cada 1.000 horas trabaj adas (135.201 Jornadas *
1.000 / 4 anualidades / 1.242 enpl eados / 1.760
horas anual es).

— La Tasa de Incidencia de 848 Procesos anual es por
cada 1 00N emnl eadns (4 214 * 1 000 / 4 annal i -
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nueven en los nérgenes del absentisno de |as grandes
enpresas plblicas, que conp es sabido, es superior al de
| a enpresa pequefia y al de | a enpresa privada.

4.4. Perfil de distribucion mensual de la morbilidad de
los motoristas

Para una nejor ilustracion, seguidanente presenta-
nos |a distribuci 6n nensual de 1 os Gasos y de | as Jor nadas
perdidas en el colectivo de notoristas postales. (Gé&fica
31).

Por 1o que respecta a la distribucion nensual de |os
casos y de |las jornadas perdidas, podenws apreciar que |as
Iineas guardan un perfil simlar, de nanera que las fre-
cuenci as de anas variables sufren un paul ati no descenso
desde Enero y hasta Agosto para después seguir un incre-
nent o progresi vo hasta Novi enbre, donde, a conti nuaci 6n,
se produce un nuevo descenso en el nes de Dcienbre. A
pesar de la simlitud de anbas | ineas, cabe sefial ar que la de
Jornadas nanti ene una distribuci 6n nés constante y dentro
de un rango de inferior nagnitud que la de | os Gasos, debi -
do ello a que las variaciones bruscas en los Gasos se ven
amortiguadas en las Jornadas por |os casos croénicos, que
son un porcentaj e inportante y constante de Jornadas per -
d des.
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Grafica 3.2: Distribucion pordencual de Casos por grupos patoldgicos.
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Grafica 3.3: Distribucion porcentual de Jornadas perdidas por grupos
patoldgicos.

Grafica 3.1: Distribucion mensual del numero de Casos y de Jornadas
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perdidas en motoristas y en 4 afos.

La explicaci6n del descenso de la incidencia de anbas
variables en el nes de Agosto cabe explicarla cono conse-
cuenci a de que en dicho nes se disfruta una parte inpor -
tante de los periodos vacacionales, 1o que propicia que
muchos enpl eados se incorporen de una baja, cono nedi -
da preceptiva para solicitar dichas vacaciones. En cuanto
al fendneno del descenso en D cienbre, |a experiencia nos
sefiala que en dicho nes tanbi én se produce un ndnero
i mportant e de i ncor poraci ones para poder participar en el
proceso de incentivos extraordi nari os que suel en of recer -
se en el periodo navi defio, que es el de nayor producci 6n de
servi ci os postal es.

4.5. Perfil de distribucion por Grupos patoldgicos de la
morbilidad de los motoristas

Asi misno, presentanos |a distribuci 6n porcentual por
G upos patol 6gi cos de | os Gasos y de | as Jornadas Perdi das.
(Gaficas 3.2y 3.3).

Antes de conentar estas gréficas, debenos recordar que
en un analisis nuy riguroso de | os correspondi entes por -
centaj es habria que tener en cuenta el sesgo que supone un
ninero inportante de datos no cuantificados y expresados
cono Sn Dagnéstico en Volante (23 %de |os Casos y 18
%de | as Jornadas perdi das), | o que conllevaria un aunen-
to ponderado de I os porcentajes de | os otros datos.

Pues hien, descontando |os procesos S n DOagnoéstico y
| as Jornadas puntual es, podenos apreciar que las gréficas
de tartas no son nuy sinlares, puesto que en |a de Gasos
el orden de los grupos (prinero |as miscul o esquel éti cas
con 15,5 % segundo |las respiratorias con 12,6 % ter-
cero la gripe con el 7,9 % cuarto las digestivas con 6,6
% quinto los accidentes con 54 %y sexto las nental es
con 4,6 % es hien diferente del de las Jornadas (prine-
ro | as miscul o esquel éticas con el 26 % segundo | as nen-
tales con el 16,5 % tercero los accidentes con 6,9 %
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CASOS

Jornadas Perdidas

GRUPOS PATOLOGICOS Sexo Sexo
H M T H M T

005 | Enfermedades infecciosas

y parasitarias 79 24 103 895 | 230 | 1.125
010 | Neoplasias 24 5 29 1223 | 615 | 1.838
015 | Endocrinopatias, nutricion,

metabdlicas y trastornos

inmuno 21 1 22 325 | 86 411
020 | Sangre y hematopoyesis 0 1 1 0 50 50
025 | Trastornos mentales 151 41 192 | 17750 | 4511 | 22.261
030 | Sistema nervioso y 6rganos

sensoriales 82 6 88 3737 | 99 | 3.836
035 | Aparato circulatorio 47 8 55 1436 | 555 | 1.991
040 | Aparato respiratorio 456 76 532 | 4918 | 899 | 5.817
043 | Sindrome gripal 301 33 334 | 3012 | 243 | 3.255
045 | Aparato digestivo 234 46 280 | 7185 | 1521 | 8.706
050 | Aparato genitourinario 39 6 45 1513 | 244 | 1.757
055 | Complicaciones gestacion,

parto y puerperio 0 14 14 0 862 862
058 | Parto normal 0 0 0 0 0 0
060 | Piel y subcutaneo 29 4 33 532 37 569
065 | Aparato muscular, esquelético

y tejidos conectivos 544 111 655 | 29192 | 6994 |36.186
070 | Anomalias congénitas 3 0 3 207 0 207
075 | Condiciones con origen en

periodo perinatal 0 0 0 0 0 0
080 | Sintomas y signos mal definidos| 96 17 113 | 2992 | 204 | 3.196
085 | Lesiones y envenenamientos 203 25 228 | 7896 | 1394 | 9.290
090 | Enfermedades sin especificar 2 4 6 3410 | 1996 | 5.406
095 | Sin diagnostico en volante

medico 698 263 | 961 | 13614 |11066 |24.680
100 | Jornadas perdidas. Asistencia

médica, consultas 362 140 | 502 756 | 292 | 1.048
105 | Cirugia, intervencion quirdrgica | 15 3 18 | 2652 | 58 | 2.710

Total por Meses 3386 | 828 | 4.214 [103245|31956 |135.201

Tabla 3.6: Distribucion por grupos patologicos de los Casos y Jornadas
en motoristas segun sexo
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cuarto las digestivas con el 6,6 % quinto |as respirato-
rias con 4,3 % y sexto las inespecificas con un 4 %. Lo
que llama nas la atenci6n es el inportante increnento de
las enfernedades nentales en el ranking de |as Jornadas
(segundo | ugar con el 16,5 % con respecto al de | os Casos

TASA HOMBRES (935) MUJERES(307) | MOTORISTAS (1242)
Tasa General
Absentismo 27,60 26,02 27,20
Tasa Frecuencia 514 379 480
Tasa Gravedad 15,6 14,7 15,4
Tasa Incidencia 905 667,75 848
Tasa duracion
procesos 30,49 38,97 32

Tabla 3.7: Tasas de absentismo de motoristas segun el Sexo.

(sexto lugar con el 4,5 %.

Esta desconpensaci6n entre los porcentajes en el
supuesto de las Jornadas con respecto a de los Gasos es un
fendneno bi en conoci do en Medici na Laboral, que obedece al
sinpl e hecho de que determnados procesos suel en presen-
tar una nayor duraci én que otros, cono en el supuesto de | as
enfernedades nentales, por 1o que su peso especifico es
nucho nayor en la variable de | as Jornadas que en el de | os
Gasos, a revés de 1o que sucede con |os procesos ntiscul 0
esquel éticos. En efecto, de | os datos de nuestras tabl as podri -
anos inferir que | os procesos nental es han teni do una dura-
cién aproxinada en los notoristas de 116 dias (22.261
Jornadas perdidas en los cuatro afios frente a 192 procesos
causados), aproxi nadanente cuatro neses, nientras que | as
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Grafica 3.4: Distribucion mensual de la Tasa de Casos en funcion del Sexo
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niiscul o esquel éticas la han tenido de 55 dias (36.186 dias
y 655 Gasos), nenos de dos neses, y la gripe 9,74 dias
(3.255 dias y 334 Casos). Esta discordancia es extrema en
el supuesto de las Intervenciones, con una duraci 6n de 150
dias (2 710 dias. 18 procesos), y en el pol o opuesto en | as
Jornadas punt ual es perdidas por asistencia nédi ca, consul -
tas, sesiones de rehabilitacion, etc., que tienen una duraci 6n
pronedi a de 2 dias ( 1048 Jornadas. 502 casos).

4.6. Perfil de morbilidad de los motoristas en funcion
del Sexo.

Habi da cuenta que el prograna informati co MEDIRA
permte |a conbi naci6n de las variabl es, henos obtenido
los nisnos cuadros estadisticos pero en funcidn de una
tercera variable, la del Sexo. Segui danente presentanos
la distribucidén Mnsual y la de Gupos Patol 6gi cos, de |os
datos total es extraidos de dichos cuadros y con respecto a
las variables Sexo del colectivo motorista. (Tablas 3.5 y
3.6).

4.6.1. ANALI SI'S QUANTI TATI VQ

Las princi pal es Tasas de absenti sno en funci 6n del sexo
y en notoristas, obtenidas a partir de los datos de estos
cuadros son las siguientes (Tabla 3.7).

Gono puede observarse, todas |as Tasas son inferiores
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Grafica 3.5: Distribucion mensual de la Tasa de Jornadas perdidas en
funcion del Sexo en un periodo de 4 afos.
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en las Mijeres con respecto a los Honbres y |os
Mot ori stas, sal vo | a Duraci 6n nedi a de | os procesos, que es
superi or.

4.6.2. ANALI SIS DE LA DI STR BUO ON MENSUAL [E LA
MORBI LI DAD

Alos efectos de poder analizar |os perfiles de distribu-
ci6n nensual de estos datos, a través de las funciones de
conputaci 6n 'y transposicion del sistema SPSS henos
transfornado | os datos de | os cuadros estadisticos, pasan-
do de frecuencias absol utas a rel ativas.

Asi, por ejenplo, presentanos |a distribuci6n nensual
de la Tasa de CGasos por cada 100 enpl eados en Honfr es,
Mijeres y en el conjunto de los Mtoristas. (Gafica 3.4).

@no podenos apreciar, el perfil de la grafica es sin -
lar en los dos grupos con respecto a la del colectivo de
Mt ori stas, con picos de descenso en Agosto y D cienbre.
Esta apreciacidn se constata al analizar el coeficiente de
correl aci 6n de Pearson entre las distribuci ones nensual es
de | as Tasas de Casos, observandose correl aci 6n positiva en
anbos supuest os con respecto a | os Mitori stas.

Por 1o que respecta a las Jornadas Perdi das, tanbi én a

Distribucion de casoes por grupas patologicos
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Grafica 3.6: Distribucion porcentual en grupos patoldgicos de los por-
centajes de Casos en motoristas segun Sexo.



los efectos de poder extraer conclusiones de estos datos, a
través de las funciones de conputaci 6n y transposici 6n del
si stena SPSS henwos transfornado | os datos de | os cuadros,
pasando de frecuenci as absol utas a rel ativas.

En el nmismo sentido, presentanos |a distribucion
nensual de Jornadas perdi das por enpl eado en el peri -
odo de 4 afios, en Honbres, Mijeres y en el conjunto de
los Mtoristas. (Gafica 3.5).

Distribuckon de casos por grupos palologicos
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Grafica 3.7: Distribucion porcentual en grupos patoldgicos de las
Jornadas perdidas en motoristas segtun Sexo
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Gono podenos apreciar, el perfil de la gréafica tam
bi én es sinilar en anbas categorias con respecto a |l a del
col ectivo de Mtoristas. Destaca, no obstante, una nayor
estabilidad en las mujeres, que suelen descender en
Novi enbre para repujar en Dicienbre, fenéneno sobre
el que carecenbs de explicacidn. Esta apreciaci6n se
constata a analizar el coeficiente de correlacion de
Pearson entre las distribuci ones nensual es de | as Tasas
de Jornadas, observandose que no existe correlacion
positiva en las nujeres con respecto a | os Mtoristas.

4.6.3. ANALISIS DE LA DISTRBUOON POR GRUPCS
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CASOS

Jornadas Perdidas

GRUPOS PATOLOGICOS Rel. Contr. Rel.Contr.
F E T F E T

005 | Enfermedades infecciosas

y parasitarias 103 0 103 | 1125 0 1.125
010 | Neoplasias 29 0 29 1828 | 10 1.838
015 | Endocrinopatias, nutricion,

metabdlicas y trastornos

inmuno 22 0 22 411 0 411
020 | Sangre y hematopoyesis 1 0 1 50 0 50
025 | Trastornos mentales 190 2 192 | 21370 | 891 |22.261
030 | Sistema nervioso y 6rganos

sensoriales 88 0 88 3836 | O 3.836
035 | Aparato circulatorio 54 1 55 1768 | 223 | 1.991
040 | Aparato respiratorio 532 0 532 | 5817 0 5.817
043 | Sindrome gripal 333 1 334 | 3246 | 9 3.255
045 | Aparato digestivo 279 1 280 | 8705 1 8.706
050 | Aparato genitourinario 45 0 45 1757 0 1.757
055 | Complicaciones gestacion,

parto y puerperio 14 0 14 862 0 862
058 | Parto normal 0 0 0 0 0 0
060 | Piel y subcutaneo 33 0 33 569 0 569
065 | Aparato muscular, esquelético

y tejidos conectivos 655 0 655 |36186| 0 |36.186
070 | Anomalias congénitas 3 0 3 207 0 207
075 | Condiciones con origen en

periodo perinatal 0 0 0 0 0 0
080 | Sintomas y signos mal definidos | 113 0 113 | 3196 | O 3.196
085 | Lesiones y envenenamientos 228 0 228 | 9290 0 9.290
090 | Enfermedades sin especificar 6 0 6 5256 | 150 | 5.406
095 | Sin diagnostico en volante

medico 500 461 | 961 | 5785 |18895 |24.680
100 | Jornadas perdidas. Asistencia

médica, consultas 368 134 | 502 | 900 | 148 | 1.048
105 | Cirugia, intervencion quirdrgica | 18 0 18 [ 2710 | O 2.7110

Total por Meses 3614 | 600 | 4.214 |114874|20327 |135.201

Tabla 3.9: Distribucion por grupos patoldgicos de los Casos y Jornadas en
motoristas por segtin Relacion contractual (F:funcionarios; E: eventuales).
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PATOLOG COS DE LA MORBI LI DAD

En el msno sentido que para la distribuci én nensual ,
en este andlisis tanbién utilizarenos tasas que permtan
una nej or conpar aci 6n de | as frecuenci as y datos de anibos

TASA FUNCIONARIOS (1078) | EVENTUALES(164) | MOTORISTAS (1242)
Tasa General
Absentismo 26,6 30,52 27,20
Tasa Frecuencia 475 519 480
Tasa Gravedad 15,1 17,3 15,4
Tasa Incidencia 836,27 914,6 848
Tasa duracion
procesos 31,85 33,38 32

Tabla 3.10: Tasas de absentismo de motoristas segun
Relacion contractual

grupos, pero para ello aprovecharenos |os datos sobre
porcentaj es de cada uno de | os diferentes grupos patol 6gi -
cos, tanto en Casos cond en Jornadas, que nos proporci o-
nan | os cuadros estadisticos obteni dos.

Asi pues, seguidanente presentanos |a distribuci6n
porcentual de los grupos patol 6gicos en |os Gasos habi dos
en Honbres y nujeres notoristas (Gafica 3.6). Gono
puede observarse, a pesar de diferencias notabl es en al gu-
nos grupos, cono el neurolégico, el respiratorio o la
gripe, que son de mayor frecuencia en Honbres, o |os dias
puntual es, que son nayores en Mijeres, los perfiles de

- = : -- Fun-:l-unu'im..
& Evenhules

Matarntas

Grafica 3.8 : Distribucion mensual de la Tasa de Casos en funcion
de la Relacion contractual
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distribucién por grupos patol 6gicos son sinilares en
Honbres y Mjjeres y con respecto a Mtoristas, o que se
constata con una correlacion positiva del Qeficiente de
Pear son.

Del misno nodo, en la grafica 3.7 presentanos | a dis-
tribucidon porcentual de los grupos patol égicos en las
Jornadas habi das en Honbres y Mijjeres notoristas. Cono
puede observarse, a pesar de diferencias notabl es en al gu-
nos grupos, cond el neurol égico, el respiratorio, la gripe,
el digestivo, los sindrones nal definidos, |os accidentes o
las intervenciones quirargicas, que son de mayor fre-
cuencia en Honbres, o las neopl asias, |as conplicaci ones
t ocogi necol 6gi cas y | as enf ernedades i nespecificas, que son
nayores en las Mijeres, los perfiles de distribucién por
grupos patol 6gi cos son simlares en tonbres y Mjjeres y
con respecto a Mtoristas, 1o que se constata con una
correl aci 6n positiva del eficiente de Pearson.

4.7. Perfil de morbilidad de los motoristas en funcion de

g - - = | — P
":' L —I:'""'—-—‘_.___ 1|'.__:I_"l_l_ |~ Pt b
0 - ® Evenlusies
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i

a
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Grafica 3.9: Distribucion mensual de la Tasa de Jornadas perdidas en
funcion de la Relacion contractual en un periodo de 4 anos.

la Relacion contractual.

Segui danente, desarrollaremos el misno proceso y
netodol ogia planteado en el estudio de la norbilidad en
funcién de |l a variabl e sexo, pero en relacion a la rel aci 6n
contractual .
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La distribuci 6n Mensual y |a de Gupos Patol 6gi cos, de
los datos total es extrai dos de dichos cuadros y con respec-
toala variable Relacion contractual del col ectivo noto-
ristaes lasiguiente. (Tablas 3.8y 3.9).



. Reparto| Publico | Publico | Trafico | Trafico |Ayudantes
Mes | General |Motoristas . . . .. .
Pie |Exterior | Interior [Explotacion| Interior| Postales
1 |5.039,00] 574 1.105,00| 155 84 326 418 485
2 14.03500| 443 879 136 63 262 328 380
3 392700 447 865 123 64 219 361 334
4 13203,00] 368 680 99 50 192 298 271
5 1329400 333 733 93 48 165 309 306
6 [2.898,00] 311 630 97 31 159 260 267
7 1249300| 247 541 74 22 146 163 234
8 [1.805,00 161 327 47 16 72 107 145
9 [3.002,00] 299 586 75 38 165 232 252
10 [4.128,00] 380 897 117 50 252 336 346
11 [3.828,00] 388 820 109 38 213 3N 323
12 [2.501,00] 263 446 63 36 128 194 202
Totales [40.153,00] 4214  |8.509,00| 1188 540 2299 3317 3545

Tabla 3.11: Distribucion mensual de Casos en los colectivos postales

Mes | General Motoristas Reparto| Publico | Publico | Trafico | Trafico |Ayudantes
Pie |Exterior | Interior |Explotacion| Interior| Postales
1 [109.407,00[ 11689 [21.998,00] 3946 3329 7234 9928 9073
2 [104.587,00{ 11216 20429 | 3605 3144 6913 9454 8780
3 [114.133,00{ 12440 21385 | 4068 3509 7225 10493 9498
4 [106.929,00] 11445 19836 | 3690 3432 6734 9843 8779
5 [108.332,00( 11277 20120 | 3796 3739 6748 10298 9340
6 [105.670,00] 11291 19958 | 4056 3428 6379 9580 9229
7 [102.257,00 10884 19433 | 3858 3344 5899 9261 8537
8 |91.356,00| 9399 16531 | 3709 3177 5107 7866 7291
9 |96.214,00 10206 17549 | 3862 3107 5504 8660 7689
10 [112.954,00{ 11787 21684 | 4084 3369 6822 10449 8937
11 [114.167,00] 12086 20242 | 4314 3354 6932 10396 9326
12 [106.946,00] 11481 20066 | 4059 3373 6356 9806 8719
Totales [1272952,00 135201 [241.231,000 47047 | 40305 77853 116034 | 105198

Tabla 3.12: Distribucion mensual de Jornadas perdidas
en los colectivos postales




. Reparto| Plblico | Publico | Trafico | Trafico |Ayudantes
GP | General [Motoristas . . . . .
Pie |Exterior | Interior [Explotacion| Interior| Postales
5 710 103 229 35 9 67 79 56
10 140 29 35 6 1 15 15 6
15 138 22 38 2 1 15 16 8
20 36 1 13 2 1 2 3 2
25 11.607,00 192 443 84 47 130 229 87
30 659 88 181 35 9 7 84 38
35 365 55 93 11 12 29 56 14
40 [3.317,00 532 963 140 60 296 429 197
43 11.984,00 334 549 100 42 198 207 117
45 11.920,00 280 552 101 26 138 281 164
50 319 45 111 14 7 25 51 19
55 147 14 2 4 1 1 19 2
58 1 0 0 0 0 0 0 0
60 180 33 61 4 4 19 24 12
65 [4.751,00 655 1.409,00| 228 124 422 670 341
70 14 3 2 1 0 0 0 2
75 3 0 1 0 0 0 0 1
80 812 113 241 37 13 68 98 58
85 [1.187,00 228 37 54 18 92 115 73
90 67 6 9 1 0 5 8 7
95 | 16429 961 1.968,00| 216 99 401 499 | 1.643,00
100 |5.241,00 502 1.139,00| 107 62 288 420 689
105 | 126 18 29 6 4 11 14 9
Totales| 40153 | 4.214,00 [8.509,00(1.188,00| 540 | 2.299,00 {3.317,00| 3.545,00

Tabla 3.13: Distribucion por grupos patologicos de los Casos
en colectivos postales ( GP: grupo patoldgico).




. Reparto| Publico | Publico | Trafico | Trafico |Ayudantes
GP | General [Motoristas . . . Ll .
Pie |Exterior | Interior |Explotacion| Interior| Postales
5 [10.801,00] 1.125,00 |2.427,00| 653 236 1.191,00 |1.641,00{ 894
10 [11.808,00] 1.838,00 |2.084,00| 322 15 1.764,00 |1.550,00 170
15 [5.131,00 411 1.040,00| 359 3 902 1.401,00) 315
20 |4.455,00 50 2.456,00| 27 44 56 128 391
25 P02.877,00 22261 45656 | 11814 | 12214 | 16047 22207 11415
30 [26.742,00] 3.836,00 |5.831,00(2.719,00| 305 | 2.249,00 |3.411,00{ 877
35 [21.614,00] 1.991,00 |4.644,00| 745 233 972 246000 747
40 [41.647,00] 5.817,00 | 11968 [2.001,00{1.030,00| 3.996,00 |5.511,00{ 1.841,00
43 116.925,00] 3.255,00 |4.116,00| 763 329 1.522,00 |2.243,00{ 899
45 [38.215,00/ 8.706,00 |7.504,00(3.043,00| 440 | 2.773,00 |4.433,00{ 2.311,00
50 [12.084,00] 1.757,00 |3.276,00(1.250,00| 122 456 911 806
55 |7.435,00 862 3.196,00] 110 124 48 1.173,00) 434
58 | 31,00 0 0,00 0 0 0 0 0
60 |6.016,00 569 1.515,00| 127 [1.35400] 715 538 529
65 | 299943 | 36186 77918 | 13246 | 17058 | 25728 44849 18181
70 [1.148,00 207 154 58 0 0 0 68
75 92 0 32 0 0 0 0 17
80 | 34577 | 3.196,00 | 10077 [1.774,00(1.066,00| 2.554,00 |3.081,00{ 3.826,00
85 | 53595 | 9.290,00 | 10786 [3.610,00(1.285,00| 5.783,00 |5.638,00{ 3.315,00
90 | 37730 | 5.406,00 |4.583,00| 893 0 3.848,00 [6.800,00] 2.733,00
95 | 420310 | 24680 37977 [3.094,00 [4.260,00| 5.584,00 |6.197,00/ 54030
100 | 10294 | 1.048,00 |2.318,00| 235 131 635 978 1.201,00
105 [9.482,00| 2.710,00 |1.673,00| 204 56 1.030,00 884 198
Totalesl 1272952 | 135201 | 241231 | 47047 | 40305 | 77853 |116034 | 105198

Tabla 3.14: Distribucion por grupos patoldgicos de las Jornadas en
los colectivos postales (GP: grupo patoldgico).




Categoria RP RM SP SPI TE Tl AP | TOTAL
Efectivos 2354 | 1242 | 467 | 343 734 545 597 | 7857
Tasa General

Absentismo 25,62 | 27,20 | 25,18 | 29,37 | 26,52 | 53,23 | 44,05 | 40,50
Tasa Frecuencia 513 481 361 223 444 864 843 725
Tasa Gravedad 14,55 | 14,55 | 14,31 | 16,69 | 15,06 | 30,24 | 25,03 | 23,01
Tasa Incidencia 903,67 | 848 |635,97 393,58 | 783 |1521,55|1484,50|1326,00
Tasa duracion

procesos 28,35 | 32 | 39,60 | 74,63 | 33,86 | 34,98 | 29,67 | 31,70

Tabla 3.15: Tasas de absentismo de los colectivos postales
(RP: repartidores peatonales, RM: repartidores motorizados, SP: servicio
publico, SPI: servicio publico interior, TE: trafico explotacion, TI: trafico
interior, AP: ayudantes postales).




4.7.1. ANALI SI'S CUANTI TATI VQ

A partir de estos datos, presentanos |as principal es
Tasas de absentisno en funci 6n de |a Relaci 6n contract ual
y en notoristas. (Tabla 3.10).

Gono puede observarse, todas |las Tasas son inferiores
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Grafica 3.10: Distribucion mensual de la Tasa de Casos por cien emplea-
dos en los colectivos postales.

en los Funcionarios con respecto a | os Event ual es.

4.7.2. ANALI SIS DE LA DI STR Bud ON MENSUAL DE LA
MORBI LI DAD

Alos efectos de poder analizar |os perfiles de distribu-
cion nensual de estos datos, a través de |as funciones de
conputaci 6n y transposicion del sistena SPSS henos
transfornmado | os datos de estos cuadros, pasando de fre-
cuenci as absol utas a rel ativas.

A continuaci 6n, presentanos la distribuci 6n nensual
de Casos por cada 100 enpleados en Funcionari os,
Bventuales y en el conjunto de los Mtoristas. (Géfica
3.98).

G podenos apreciar, el perfil de la gréfica es sini-
lar en los Funcionarios con respecto a colectivo de |os
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Mt oristas, con picos de descenso en Agosto y D cientre,
pero anbos difieren nucho del de los Eventual es, que
aunent a especi al nente en Agosto y Septienbre, fenéneno
que puede explicarse por |a poca cualificaci6n del personal
que se contrata cono notorista en ésta época. Esta apreci a-
cion se constata a analizar € coeficiente de correl acion de
Pearson entre las distribuci ones nensual es de | as Tasas de
CGasos, observandose correl aci 6n positiva en funcionarios
con notoristas, pero no asi entre eventuales y notori stas.
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Grafica 3.11: Distribucion mensual de la Tasa de Jornadas perdidas por
empleado en los colectivos postales

Por 10 que respecta a | as Jornadas Perdidas, tanbi én a
los efectos de poder extraer conclusiones de estos datos, a
través de las funciones de conputaci 6n y transposici 6n del
sistema SPSS henos transfornado | os datos de estos cua-
dros, pasando de frecuencias absol utas a rel ativas.

Eh el msno sentido, presentanos |a distribucidn
nensual de Jornadas perdi das por enpl eado en Honbres,
Mijeres y en el conjunto de los Mtoristas y durante el
periodo de cuatro afios. (Géfica 3.9).

Gono podenos apreciar, el perfil de la grafica tanbi én
es simlar en los Funcionarios y Mtoristas, pero es hien
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diferente entre los Bventuales y | os Mtoristas, siendo en
general la tasa nés el evada durante todo el ciclo anual vy
observandose increnentos en los neses de verano y de
Ocienbre a diferencia de los otros grupos. Esta apreci a-
Ci6n se constata al analizar el coeficiente de correl aci 6n de
Pearson entre | as distribuci ones nensual es de | as Tasas de
Jornadas, observandose que no existe correl aci 6n positiva
con los Brentuales y 1 os Mitori stas.

4.7.3. ANALISIS DE LA DISTRBUOON PCR GRUPCB
PATOLOE COS DE LA MORBI LI DAD

@n respecto a este andlisis, debenos decir que el
msno no es viable, por el inportante sesgo que conpor -
taria el hecho ya apuntado de que el personal eventual pre-
senta partes de | T S n diagndstico en volante, por 1o que | os
dat os quedarian total nente di storsionados.

Distribucion do casos por grupos palologicos
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Grafica 3.12: Distribucion porcentual de los grupos patologicos en los
Casos en los colectivos postales
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Grafica 3.13: Distribucion porcentual de los grupos patoldgicos en las
Jornadas en los colectivos postales

5. Morbilidad comparada de los motoristas
postales.

Msto el andlisis de lanorbilidad de | os notoristas pos-
tal es, pasanbs segui danente a conparar estos paranetros
y perfiles de norbilidad con respecto al de otros col ecti -
vos postal es, asi cono con respecto al col ectivo General de
| os enpl eados post al es.

Para di cho estudi o, seguirenos el msno pl ant eam en-
to que hasta ahora henos desarrol | ado. Es decir, en priner
lugar analizarenos el perfil cuantitativo con respecto al
de los otros colectivos, seguidanente conpararenos |a
di stribuci 6n nensual de su norbilidad con la de estos otros
colectivos y final nente conpararenos |a distribuci én por
grupos pat ol 6gi cos de |a msna.

Dchos andlisis los efectuanos a partir de |os cuadros
estadisticos de norbilidad de Gasos y de Jornadas Perdi das
de cada uno de | os col ectivos nas nunerosos de | a pobl aci 6n
enpl eada en el anbito provincial estudi ado (Reparto a pie€;
Reparto notorizado, Servicio publico;, Servicio publico
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Interior; Trafico explotaci6on, Tréfico Interior; Ayudantes
postal es), asi cono en |a Poblaci én General de enpl eados
provi nci al es.

Los resultados gl obales de |os cuadros sectoria es sobre
distribuci 6n nensual de | os Gasos, sobre distribuci 6n nen-
sual de Jornadas perdidas, sobre distribucion por G upos
patol 6gicos de los Gasos y sobre distribucion por Gupos
patol 6gicos de las Jornadas, |os presentanos segui danente.
(Tablas 3.11,3.12,3.13 y 3.14).

5.1. Morbilidad comparada del perfil cuantitativo del
colectivo motorista.

Segui danente presentanos | os princi pal es indi cadores
de absentisno de los colectivos postales nés nunerosos.
(Tabl a 3.15).

Gno podenos apreciar a sinple vista en la tabla, la
nayoria de los indi cadores de | os Repartidores notoriza-
dos (R} son muy simlares a los del colectivo de
Repartidores peatonales (RP). No obstante, observanos
gue su Tasa de incidencia de procesos es néds baja, pero la
duracion de los nmisnos es nés alta, |10 que produce una
ci erta conpensaci 6n. Asimisno, practicanente todos estos
paranetros, salvo la duraci6n nedia de |os procesos, es
inferior a la de la poblacidén general de estudio, que los
presenta nas elevados a expensas de la inportante
i nfluencia de |as Tasas de | os col ectivos de Tréfico Interior
(T) y de Ayudantes Postal es (AP), es decir, fundanental -
nmente de | os col ectivos que suel en mani pul ar cargas.

De los datos expuestos en esta tabla resulta curioso €l
perfil del colectivo de Servicio publico Interior (),
gque presenta una Tasa de Incidencia de procesos nuy baj a
(393,58 dias), pero una duraci 6n pronedi a de | os m snos
nuy el evada (74,63 dias) | o que produce una Tasa General
de absentisno gl obal conpensada de (29,37 dias) perdi -
dos por persona y afio.

5.2. Morbilidad comparada de los perfiles mensuales del
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colectivo motorista.

A continuaci 6n, presentanos |os perfiles de distribu-
ci6n nensual de la Tasa de Casos por cada 100 enpl eados,
en los diferentes colectivos que se conparan. (Gé&fica
3.10).

Por 10 que respecta a perfil de distribucién nensual de
norbilidad, en esta tabla podenos apreciar que practica-
nente | os siete colectivos en estudio guardan un perfil de
distribuci 6n por neses nuy sinilar al General, sefializa-
do en azul en la gréfica, con picos de descenso en Agosto y
Septienbre y segundo pico en DOcienbre. Presentan una
desvi aci 6n en exceso de este perfil 1os col ectivos de Tréfico
interior y los Ayudantes, mentras que | o hacen por defec-
to los colectivos restantes, cono Reparto a pie, Reparto
not ori zado, Servicio publico exterior, Servicio publico
interior y Trafico Exterior.

BEsta simlitud de perfiles se ve reflejada en el estudio
de los coeficientes de correlacion de Pearson , que son
positivos en |as conparaci ones entre todos |os diferentes
col ectivos que se estudi an.

Segui danente, pasanos a representar las Tasas de
Jornadas perdidas nensual nente por enpl eado, donde se
reproduce el fendneno apuntado nés arriba, es decir,
préacticanente todos | os grupos presentan un perfil sini-
lar de distribucion nensual con respecto a la pobl aci 6n
General enpl eada, destacando por exceso en dichas Tasas
los colectivos de Trafico Interior y de Ayudantes Postal es,
y por defecto, los restantes. Todos |os grupos presentan
correlacion positiva con la distribucion nensual de la
pobl aci 6n general . (Gé&fica 3.11).

5.3. Morbilidad comparada de los perfiles por grupos
patologicos del colectivo motorista.

Mas abaj o, presentanos |a distribuci én porcent ual
de los grupos patol 6gicos en los diferentes col ectivos
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Andlisis del equipamiento: las motos o
vehiculos motorizados de dos ruedas
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1. Introduccion

Vistos los aspectos bisicos del sector de los trabajadores
motoristas, y las caracteristicas fundamentales de su siniestralidad
y morbilidad, y antes de entrar en el estudio de los riesgos para
su seguridad y salud a los que estdn expuestos, vamos a analizar
uno de los aspectos claves de su seguridad y salud en el entor-
no laboral, el de los equipos que utilizan para desplazarse en el
ejercicio de sus funciones, las herramientas de trabajo, las maqui-
nas motocicletas.

Y lo haremos a partir de una breve resefia histérica sobre la
evolucién que ha seguido el desarrollo de esta maquina de la
sociedad moderna. A continuacién, expondremos las caracteristi-
cas de los elementos mas importantes de estas maquinas (el
motor, el manillar, los frenos, el carenado, el asiento y el chasis).
Por ultimo, esbozaremos los principales tipos de motos.

2. Historia y Evolucion

A continuacién, veamos cuales son los principales hitos en la

historia de las actuales motos:

— El 5 de abril de 1818 se presentd en Paris una miquina
draisiana, equipada con una caldera de vapor en su parte
trasera, que se denominé la “velocipedraisidevapor”.
Esta maquina no obtuvo un gran éxito, pero ha pasado a
la histéria como el primer antecedente de las actuales
motocicletas. (Fig. 4.1).

Fig 4.1. Velocipedraisidevapor.



— La primera maquina que puede considerarse como la pri-
mera motocicleta nace de la combinacién de la bicicleta de
pedales y del automévil. Los historiadores todavia se dis-
putan la paternidad de dicha primera maquina.

Si nos atenemos a la estricta nocion del dos ruedas, este
honor le corresponde a los alemanes Wilhelm Maybach y
Gottlieb Daimler, que construyeron en 1885 una moto de
dos rudas, de madera, y con motor de combustion interna,
de acuerdo al sistema de ciclo de 4 tiempos. Este motor
desarrollaba 0,5 caballos de potencia y permitia una velo-
cidad de 18 km/h.

Por su parte, los ingleses le atribuyen la paternidad de la
motocicleta a Edouard Butter, quien un ano antes habia
presentado la patente de un triciclo de motor a petréleo, en
cuya fabricacion intervino tres afos mis tarde.

Al principio estos inventos no tuvieron ninguna aceptacion,
pero han quedado para la posteridad como las primeras
motocicletas.

— En 1897 comienzan los primeros intentos serios por des-
arrollar la motocicleta con la maquina de los hermanos
Eugene y Michel Werner. Estos dos periodistas, de origen
ruso, instalaron un pequeno motor en una bicicleta. Al
principio lo colocaron en posicion horizontal sobre la
rueda trasera, pero luego lo situaron delante del manillar,
con una correa de cuero que lo unia a la rueda delantera.
El éxito de este vehiculo no se hizo esperar y ya en 1898
comenzé a fabricarse. La motocicleta, marca presentada
por los hermanos Werner, muy pronto encontré un lugar
en el lenguaje corriente para referirse a todos los biciclos
equipados con motor.

— En 1902 apareci6 en Francia el scooter o ciclomotor que
inicialmente tomé el nombre de Auto sillon. Se trataba de
una moto con un salpicadero de proteccion, de pequenas
ruedas y con un cuadro abierto que permitia al piloto via-
jar sentado.

Fue inventado por Georges Gauthier y comenzé a fabri-
carse en 1914. Este tipo de vehiculo se desarrollé de forma
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importante a partir de 1919 y alcanzé un gran éxito con su
expresion en la Vespa italiana, a partir de 1946.

La Vespa ( en italiano “avispa”), que adopt6 esta denomi-
nacién debido al zumbido que emite su tubo de escape, es
el scooter mas conocido y fue disenado por Corradino
d’Ascanio.

La Lambretta, también de creacion Italiana, fue el scooter
de mayor competencia para la vespa.

La moto tipo scooter, cuyas caracteristicas principales son
las ruedas pequenas y el cuadro abierto, ha desarrollado
una amplia gama y desde el principio de su creacion alcan-
z6 una gran popularidad entre los jévenes, debido a su
menor precio, su ligereza y su facil manejo.

— En 1910 se incorpora a la motocicleta el sidecar, un carri-
to con una rueda, que se acopla al lateral de la moto, y que
ya habia sido incorporado afos antes a las bicicletas.

El equipamiento de la motocicleta evoluciona generalmente
en paralelo a la del turismo y en muchos ocasiones lo supera. Si
bien en muchas ocasiones dicha evolucion esta dirigida a conse-
guir una mayor velocidad, en algunas de ellas afecta directamen-
te a la seguridad.

En este sentido hay que destacar los avances referentes a las
suspensiones, a los frenos, a las ruedas y al diseno del cuadro o
bastidor. Hoy en dia no es dificil encontrar motocicletas equipa-
das con suspensiones regulables, sistema ABS, etc.

Antes de comentar las caracteristicas técnicas de las motos por
separado, queremos resaltar la importancia de seleccionar adecua-
damente la maquina en funcion del uso que se le pretende dar, de
sus caracteristicas técnicas y, por supuesto, de su presupuesto.

3. Caracteristicas técnicas

3.1. El motor

La diferencia mas importante en los motores de las motoci-
cletas es el sistema de su motor de combustién, que puede ser
de dos o de cuatro tiempos.



En este sentido, la tendencia mundial desde 1998 de las mar-
cas fabricantes de motocicletas es la de utilizar los motores de
cuatro tiempos, debido a su mayor duracion, a su menor consu-
mo y a su menor contaminacion. Es evidente que por sus mayo-
res ventajas es el sistema mas recomendable.

En el apartado del sistema de alimentaciéon de dicho motor-
podemos encontrar sistemas de carburador o de bomba de inyec-
cion, siendo este segundo el de menor consumo y el mis pro-
gresivo en la entrega de potencia.

Otro opcién de los motores de las motocicletas es el nimero
de cilindros que estos presentan y que los clasifica en monoci-
lindricos o pluricilindricos (bicilindricos, tetracilindricos, etc.).
Como es obvio, los motores pluricilindricos presentan una mayor
complejidad mecinica, lo que se traduce en la necesidad de un
mantenimiento mas exhaustivo.

Por lo que respecta al sistema de arranque de los motores de
las motocicletas, debemos de sefalar los dos mas usuales: el sis-
tema de pedal y el de arranque electronico. No puede discutirse
la mayor comodidad y ventajas que aporta el segundo, pero lo
idoneo es disponer de ambos sistemas, especialmente en las
motocicletas de transmisién automatica, puesto que en el
supuesto de tener agotada la bateria requieren el uso del pedal
para poderlas poner en marcha.

3.2. El manillar

Dependiendo del tipo de motocicleta de la que estemos
hablando, el manillar responderd a una o a otra configuracién o
diseno.

Asi pues,

¢ En el supuesto de las motocicletas tipo chopper, el mani-

llar suele ser largo, alto y curvado siempre hacia atrds. El
conductor de este tipo de motocicletas, condicionado por
la posicion que debe adoptar, se cansard con mayor facili-
dad, por lo que este vehiculo y manillar no son recomen-
dables para el uso en zonas urbanas y durante muchas
horas.



¢ En las motocicletas tipo trial o motocross el manillar se
caracteriza por ser alto y ancho.

Las caracteristicas mas importantes del manillar desde el

punto de vista mecdnico-aerodinimico, son dos:

e La longitud. Un manillar muy largo exige menos esfuerzo
en las curvas, lo que representa una gran ventaja cuando
se conduce a velocidad reducida por vias sinuosas o por la
ciudad. Por el contrario, su principal inconveniente sera
una excesiva elasticidad y una gran resistencia aerodina-
mica, que el conductor apreciara con los brazos abiertos.
Otra desventaja consiste en la incomodidad del conductor
con los brazos en esta posicion, en los recorridos largos.

e La altura. Un manillar corto y bajo posee ventajas y des-
ventajas diametralmente opuestas a las sefialadas anterior-
mente. Permite al motociclista una posicion mas aerodina-
mica, 6ptima para recorridos a alta velocidad, pero poco
adecuados vy eficaces para sortear obstaculos.

3.3. Los frenos

Existen basicamente dos tipos de frenos: el freno de tambor
y el freno de disco.

El freno de tambor se encuentra en un progresivo desuso.
Actualmente, su instalacion se limita a las motocicletas ligeras y
ciclomotores y exclusivamente a su eje trasero.

Asi pues, el sistema de freno mas extendido en la actualidad
en el motorismo es el freno de disco, por ser el mas progresivo
y por poseer una mayor resistencia al calentamiento por fatiga.
Hay que resaltar que en este sistema el conductor deberd tener
un especial cuidado en comprobar periddicamente el desgaste de
las pastillas y el nivel del liquido de freno.

Mas recientemente, algunas motocicletas vienen equipadas
con sistema ABS de frenado, que evita el bloqueo de las ruedas
al frenar.

Por ultimo, también hemos de mencionar el denominado sis-
tema de frenado integral, en que el accionamiento del freno
reparte automaticamente la frenada entre los dos ejes. Este ulti-
mo sistema tiene detractores y adeptos.
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3.4. El carenado

Se denomina carenado a la proteccion exterior que presenta
la motocicleta sobre algunas de sus partes.

Las caracteristicas de un buen carenado harin referencia a los
siguientes aspectos:

e Ligereza: El carenado no debe aportar un peso excesivo a
la motocicleta. Para ello suelen emplearse materiales muy
ligeros como el plexiglas o la fibra de vidrio.

e Vibracion: Su disenio e instalacién no debe provocar vibra-
ciones durante la conduccion de la motocicleta. Para ello,
como regla general los carenados no suelen fijarse directa-
mente al bastidor de la motocicleta con abrazaderas pro-
pias, sino que intercalan fragmentos de goma para amorti-
guar las vibraciones.

El carenado, siempre que esté bien disenado aporta notables
ventajas a la motocicleta y al ciclomotor, a pesar de las molestias,
para maniobrar la motocicleta con el motor parado, derivado del
aumento del peso de la maquina.

La principal ventaja del carenado es la proteccion, que puede
ser considerada como:

e Activa: Protege del frio, de la intemperie, de los insectos
que a cierta velocidad se estrellan sobre el cuerpo del con-
ductor o de la gravilla expulsada por los vehiculos que pre-
ceden a la motocicleta.

e Pasiva: Protege de los vuelcos tipicos de la motocicleta en
el supuesto de caidas, provocados por el roce con el suelo
de alguno de los estribos, debido a que el carenado per-
mite el deslizamiento de la motocicleta sobre el asfalto.

Asimismo, el uso de un correcto carenado favorece un aho-
rro considerable de carburante, al incidir éste en la aerodinamica
del vehiculo.

El carenado siempre estara disenado en funcion de la moto-
cicleta sobre la que serad aplicado. De esta forma, las versiones o
modelos se pueden disenar:

e Con pequefas cupulas: Se trata de un revestimiento del
faro y que normalmente presenta también un pequefo
parabrisas (pantalla). Estas ctipulas reducen considerable-
mente el coeficiente de penetracién aerodinamico y mejo-
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ran el confort del conductor, sobre todo a altas velocida-
des, aunque en algunos modelos exigen al motociclista
adoptar una postura no muy confortable.

¢ Con semicarenado: En estos modelos la motocicleta se pre-
senta protegida solo en parte con el carenado, que gene-
ralmente abarcara el manillar y el faro.

e Con carenado: Son las motocicletas que presentan un care-
nado completo.

3.5. El asiento

Como el resto de componentes de las motocicletas, el asien-
to es un elemento que ha evolucionando notablemente con el
tiempo. Su diseno, los materiales de fabricacién o el sistema de
fijacion al bastidor, son algunas de las caracteristicas que han ido
modificandose a lo largo de los anos. El asiento de dos plazas es
el que ha experimentado mayor nimero de innovaciones, al
adoptar un moldeado anatémico y adquirir una notable comodi-
dad.

Al igual que el depésito, el asiento influye en la posicion de la
conduccion, pudiéndose mejorar notablemente la ergonomia de
determinados modelos. En este sentido, actualmente para algunas
motocicletas se comercializan versiones con diversas modalidades
de asientos (altos y duros, bajos y blandos), de forma que el usua-
rio se adapte lo mejor posible al vehiculo. Los muelles y el almo-
hadillado, en algunos casos van acoplados a canalizaciones y a
camaras internas de aire que confieren mayor confort al motoci-
clista y al pasajero, aunque se recorran largas distancias.

El asiento puede disponer de un elemento denominado colin
que mejora la aerodindmica.

3.6. Chasis, basculante y neumaticos

El disefio del chasis en las motocicletas y ciclomotores ha
sido uno de los elementos cuya evolucién ha sido mas evidente
en el conjunto de la maquina. Una de las modificaciones que
hemos observado en el tiempo ha sido el cambio del material uti-
lizado. Desde la puesta de largo de la Suzuki gsx750r en el ano
1984, utilizando el aluminio en un chasis de doble cuna continuo



que constaba de 27 partes fundidas, hasta las 27 partes que se
construyen actualmente en una sola pieza, ofreciendo al conjun-
to una rigidez jamas imaginada. Antes del aluminio se utilizaba el
acero, que proporcionaba casi la misma rigidez pero muchisimo
mas peso que el actual, lo que se traduce en mayores inercias y
dificultades de manejo.

Otro elemento que ha influido notablemente en la relacién
peso v rigidez de las motocicletas es el basculante. La evolucion
de este elemento es similar a la del chasis, pero con formas y
conceptos diferentes. Desde los primeros basculantes, que eran
de formas rectangulares y simétricas, con medidas muy conteni-
das, hasta los actuales, reforzados y asimétricos, pasando por los
monobrazos, la evolucién ha seguido los mismos pasos que el
chasis: incorporacién del aluminio en sustitucién del acero,
menor peso y mayor tamano para la rigidez del conjunto.

Un tercer elemento que ha evolucionado de forma notable,
ofreciendo mayor seguridad a las motos en su comportamiento
general, resultando uno de los mas agradecidos, han sido los
neumaticos.

Desde que Michelin, sobre 1987, desarrollara los neumaticos
radiales, hasta los tltimos modelos que dejan a los usuarios utili-
zar composiciones de diferente agarre en el mismo neumatico,
hemos observado innumerables avances de utilizacién de silice
para un calentamiento mis uniforme y ripido, carcasas mas
blandas para el apoyo de los mismos cuando la moto esta en el
punto maximo de inclinacion, etc.

Por todo ello, conducir actualmente una motocicleta o ciclo-
motor es mucho mas facil y seguro que hace unos cuantos anos,
a pesar de que los conductores no sean conscientes del impor-
tante desarrollo tecnolégico que han asumido las maquinas que
tienen en sus manos.

4. Tipologias

En este apartado vamos a repasar las caracteristicas basicas de
los diferentes tipos de ciclomotores y motocicletas.
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A la hora de elegir su motocicleta o ciclomotor, el usuario
debera valorar diferentes aspectos. Si visita una exposicion de
motocicletas, o simplemente observa un escaparate de un comer-
cio especializado, facilmente llegard a la conclusion de lo dificil
que puede resultar la correcta seleccion del vehiculo apropiado.
El abanico o surtido de modelos es tal, que no siempre sera facil
encontrar sin dificultad la motocicleta que mejor convenga al
usuario.

A continuacién se presentan algunas cuestiones, cuya res-
puesta, sin lugar a dudas, ayudara a encontrar y a elegir la moto-
cicleta o ciclomotor ideal:

— ;Doénde va a utilizarse habitualmente el ciclomotor o moto-

cicleta?. ;En una poblacién, en carretera fuera de poblacion
O en autopista o autovia?.

— ¢Cudl sera la utilidad, uso o empleo que se va a hacer del
ciclomotor o motocicleta? Vacaciones u ocio, salidas de fin
de semana, diariamente para ir al trabajo, solamente duran-
te el verano o todo el ano? Conducciéon deportiva, excur-
siones o pequenas salidas por caminos no asfaltados?

— ¢Con qué presupuesto se cuenta?;, ;Qué mantenimiento
requiere la motocicleta o ciclomotor?.;Qué presupuesto
serd necesario en seguros e impuestos, consumo, repara-
ciones, controles, servicio de mantenimiento, uso, amorti-
zacion, precio del equipamiento y posibles accesorios?.

— ¢La motocicleta o ciclomotor se adapta a las posibilidades
de manejo y de control del usuario?

— ¢La altura del asiento, peso, velocidad, potencia, son los
adecuados para el usuario?

Seguidamente, vamos a repasar las principales caracteristicas

de los diferentes tipos de vehiculos motorizados de dos ruedas:

4.1. Ciclomotores

Desde el punto de vista técnico-legal existen ciclomotores de
dos y de tres ruedas, y cuadriciclos ligeros (cuatro ruedas). Su
cilindrada no debe ser superior a 50 c.c. y con una velocidad
maxima de construccién no superior a 45 Km/h.; con una masa
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maxima en vacio inferior a 350 Kg, sin incluir la masa de las bate-
rias en caso de vehiculos eléctricos.

En la actualidad pueden ser conducidos a partir de los 14
anos superando un examen tedrico o un curso tedrico de ocho
horas en una autoescuela, pero estd en estudio una propuesta de
la Direccion General de Trafico que prevé que a principios del
2006 la edad minima suba a 16 afos, como en el resto de la
Unién Europea, a excepcion de Italia, donde se mantiene la edad
de 14 anos.

Si estin homologados para ello, podran transportar un pasa-
jero siempre que el conductor tenga mas de 16 anos y el pasaje-
ro no menos de 12.

Por sus caracteristicas, distinguiremos basicamente dos con-
ceptos de ciclomotor:

e Scooter

¢ Tipo motocicleta

Los ciclomotores tipo Scooter, en su gran mayoria disponen
de variador automatico, que los hace muy comodos y versatiles
en conduccion urbana y para transportar bultos o equipajes.

Este tipo de motocicleta, normalmente provisto de cambio
manual en pedal, es mas apto en vias fuera de poblacién, pues-
to que su posicion de conduccion mas aerodindmica (agachado)
permite una mayor velocidad, pero en contraposicién disminu-
yen la movilidad de la cabeza del conductor, produciéndose con
ello una menor visibilidad lateral.

Al igual que en otras cilindradas superiores, serd recomenda-
ble el motor de cuatro tiempos, refrigerado por agua, por su
mayor durabilidad.

Asi mismo, deberemos exigir que como minimo el freno
delantero sea de disco y si es posible también el trasero.

Otro de los factores que intervienen directamente en la segu-
ridad de este tipo de vehiculos es el tamano o didmetro de las
ruedas, porque los llamados de “rueda grande” mejoran la adhe-
rencia, la frenada y la estabilidad (efecto giroscopico).

Aunque solo estan obligados a llevar un solo retrovisor en el
lado izquierdo, desde el punto de vista de la seguridad es muy
recomendable también el derecho y, por la misma razén, atn sin
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estar obligados, es conveniente utilizar el alumbrado también de
dia.

Conviene resaltar la dificultad en encontrar una compaifia dis-
puesta a asegurar este tipo de vehiculos.

4.2. Motos ligeras

Dentro de esta categoria se encuadran las motocicletas de 125
c.c. hasta 250 c.c.

Este segmento es el mas polivalente, ya que existen desde
scooters de diferentes cilindradas hasta las motocicletas mas
deportivas.

Sus principales ventajas son sus manejabilidad (bajo peso), el
mantenimiento reducido y la posibilidad de ser utilizadas dentro
de poblacién y en desplazamientos por carretera de corto y/o
medio recorrido (50 Km).

Puesto que la mayoria son monocilindricas, su mantenimien-
to es de bajo coste, pero su velocidad media de crucero estaria
aproximadamente entre 100 y 120 Km/h.

Recientemente ha crecido de forma espectacular la oferta de
scooters de esta cilindrada, que disponen bajo el asiento de espa-
cio suficiente para un casco y objetos del tamano de un maletin.
También en su parte delantera disponen de un “escudo” de cier-
ta anchura que, en alguna medida, protege al conductor de las
inclemencias meteorolégicas y que ademas le puede evitar cier-
tas lesiones en caso de caida.

4.3. Motos pesadas

En esta categoria estin comprendidas las motocicletas tipo
turismo (ruteras), gran turismo (versién americana de las de turis-
mo, por ejemplo, la Harley Davidson), deportivas, sport-turismo,
chopper, trial, etc.

Cuentan con un motor de alta potencia y cilindrada y son las
mas confortables para viajes de largo recorrido. Por ello, sus
depositos acostumbran a tener una mayor capacidad, evitindose
asi el continuo repostaje.
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Son las mis apropiadas para llevar pasajero o equipaje, inclu-
so algunas de ellas disponen de unas maletas laterales de gran
utilidad.

Al disponer de un chasis mas largo son mas idoneas para
tomar las curvas de radio abierto, pero, por el contrario, su
maniobrabilidad es mucho menor en poblacién o en carreteras
con virajes muy cerrados.

En este tipo de motocicletas es donde encontramos los refi-
namientos mas sutiles: amortiguador de direcciéon, embragues
antibloqueo, alarma, etc., pero, como era de esperar, su precio es
el mas elevado.

Un efecto no deseado de este tipo de motocicletas es la fluc-
tuacion o balanceo, que se produce en la toma de las curvas y
que se puede reducir con un buen tarado de las suspensiones.

4.4. Vehiculos de cuatro ruedas

En principio aparecieron como vehiculos de carga agricola, y
en la actualidad pueden utilizarse como una motocicleta y estan
homologados para circular por cualquier tipo de via. El cuadrici-
clo (quad) esta definido legalmente como vehiculo automévil de
cuatro ruedas, cuya masa en vacio sea inferior o igual a 400 Kg
0 a 550 Kg si esta destinado al transporte de mercancias y cuya
potencia neta maxima del motor no sea superior a 15kw.

En lo referente a la seguridad, este tipo de vehiculo puede
disponer de todos los equipamientos de las motocicletas, pero su
conduccion presenta unas caracteristicas muy diferentes a las de
un vehiculo de dos ruedas, siendo necesario un periodo de adap-
tacion y de aprendizaje. Su Uinico inconveniente en vias urbanas
es su tamano y la prohibicién de estacionarlo sobre la acera,
debiendo cualquier persona que lo vaya a utilizar laboralmente
tener muy en cuenta estas dos limitaciones.
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1. Introduccion

Los motoristas hablamos de que tenemos dos pieles. La pri-
mera, obvia decirlo, es nuestra dermis, la que nos protege en
todo momento y en todas las situaciones. La segunda, los equi-
pos de proteccion, que llevamos siempre que nos movemos en
motocicleta y nos resguarda del frio, del viento, de la lluvia, de
la nieve y del sol. Es la que nos hace mas visibles en condicio-
nes de baja luminosidad. Y sobre todo, es la que nos protege en
caso de caida.

En este capitulo estudiaremos las principales caracteristicas
de los equipos de protecciéon de los motoristas. En primer lugar,
analizaremos someramente cuales son las zonas golpeados con
mayor frecuencia en los accidentes y en segundo describiremos
las principales caracteristicas de estos equipos de proteccion (los
casos, los guantes, la ropa, el calzado y otros complementos).

Tanto una cuestion, el andlisis de las zonas golpeadas, como
la otra, las caracteristicas de las prendas de proteccion, las estu-
diaremos desde un punto de vista general, teniendo en cuenta
que su descripcion y aplicaciones tienen perfecta cabida en el
ambito del motorismo laboral.

2. Principales zonas golpeadas en caso de accidente

Lo importante es no caerse. Todos lo sabemos y obvia decir-
lo, pero a veces, por mucha experiencia, control y anticipacion
que tengamos, existen factores que nos sorprenden y sobrepa-
san, siendo el accidente algo inevitable. Es entonces cuando es
importante saber qué hay que hacer. No siempre es posible,
pero “caer bien” puede ser fundamental para dejar en un susto
lo que podria haber sido mucho peor. En varias ocasiones,
hemos visto como un piloto de la talla de Sete Gibernau, al caer-
se de la moto adoptaba una posiciéon concreta: completamente
estirado y con los brazos en cruz pegados al pecho, sin intentar
frenarse, mientras resbala por el suelo evitando realizar movi-
mientos extranos.



En ese caso, la segunda piel en forma de casco, guantes,
botas, protecciones y ropa apropiada, realizaron su trabajo, con-
siguiendo minimizar en lo posible las consecuencias del acci-
dente.

También es muy importante intentar saber donde se encuen-
tra en todo momento la moto, que también resbala sin control
por el suelo. Si se encuentra delante, su inercia y mayor peso
hard que seguramente no acabemos chocando contra ella. Pero,
si por el contrario la moto se encuentra detrds, a las consecuen-
cias de la caida es posible que tengamos que anadir el impacto
de la moto contra nuestro cuerpo.

Las principales partes del cuerpo golpeadas en caso de acci-
dente pueden variar ligeramente, dependiendo de si somos el
conductor o el pasajero. También es importante tener en cuenta
que normalmente, y en la mayoria de accidentes, suelen haber
varias partes del cuerpo golpeadas o politraumatismos.

A continuacion, veamos las principales zonas del conductor y
del acompanante que suelen ser golpeadas en caso de accidente
(MAIDS - Motorcycle Accidents In Depth Study):

Mientras que en coche podemos conducir perfectamente en
mangas de camisa, en moto esto puede llegar a ser una temeri-
dad. Es fundamental ir bien equipado de los pies a la cabeza y
esto es valido, tanto para el motorista deportivo como para el
laboral. Un motorista precavido no es aquel que nunca se cae,
sino aquel que estd preparado para caerse, si la caida llegara a
producirse.

Afortunadamente, en la actualidad existe una gran diversidad
de productos dedicados al motorista, con el fin de hacerle mas
agradable la conduccién, independientemente de las vias por las
que se desenvuelva, del vehiculo utilizado para desplazarse o de
la climatologia. Y, sin lugar a dudas, el paquete mis importante
de todos estos productos son los equipos de proteccion.

3. El casco de los motoristas

Seguidamente, estudiaremos este elemento, quizas el mas
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importante de la proteccion del motorista, y lo desarrollaremos
hablando en primer lugar de su funcion; seguidamente, de sus
principales caracteristicas; a continuacion describiremos los prin-
cipales tipos de cascos; después alguna referencia a sus precios;
y por ultimo, los principales avances de los actuales cascos.

3.1. Funcion de los cascos de los motoristas

La funcién del casco, la proteccion de la cabeza, es tan obvia,
que actualmente deberia resultar innecesario hacer referencia a la
necesidad basica y elemental de llevarlo siempre puesto y correc-
tamente colocado al movernos en moto.

Tan importante es llevar colocado el casco como llevarlo
correctamente colocado, pues una mala colocaciéon puede llegar
a provocar las mismas consecuencias que su ausencia en caso de
caida ( Fig. 5.1.).

3.2. Principales caracteristicas de los cascos de los moto-
ristas

Los materiales que conforman los casos, combinados con sus

CONDUCTOR PASAJERO

Cabeza 18,4 % 24,2 %
Cuello (excluye la columna) 1,1% 0%

Columna 50 % 4,4 %
Toérax 7.4 % 3,5 %
Abdomen 41 % 3,1 %
Extremidades superiores 24,3 % 18,1 %
Pelvis 2,2 % 1,3 %
Extremidades inferiores 31,8 % 32,2 %
Todo el cuerpo 57 % 13,2 %

diferentes disenos, pretenden ofrecer el compromiso 6ptimo
entre ajuste y comodidad. La proteccion ante el frio y el viento,
pero también frente el calor. La maxima visibilidad (tamano de la
visera) y la resistencia del conjunto. Una aerodindmica aceptable
(evitando ruidos en exceso a causa del viento). Y, sobre todo, un
peso suficientemente contenido, como para no maltratar nuestras
cervicales (Fig.5.2.).
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La Carcasa

La carcasa es el chasis del casco, la que le da la forma y
absorbe los impactos.

Los materiales que conforman la carcasa pueden llegar a ser
muy diversos y normalmente se combinan entre ellos para ofrecer
el compromiso 6ptimo entre maxima resistencia y peso minimo.

Los principales materiales utilizados en la fabriaciéon de la car-
casa son la fibra de vidrio, la fibra de carbono, la multifibra ACF
ultralight, la resina epoxidica, la resina termoplastica, el lexan, el
kevlar, el kural, el vidrio, el composite multifibra, el dynema, el
ABS, el poli carbonato o el tecnopolimero IMAC.

Hay que tener en cuenta que a menor peso mayor comodi-
dad. Por esta razén, hay que destacar que los de poli carbonato
resultan mas ligeros que los de fibra de vidrio, mientras que los
de gama alta utilizan fibra de carbono, kevlar o composite y acos-
tumbran a combinar dichas fibras para conseguir la mas alta resis-
tencia con el minimo peso posible.

El color de la carcasa también es importante, puesto que un
color claro es menos caluroso y mas visible. Por otra parte, los
disenos atrevidos, con muchos colores, siempre resultaran mas
caros que los cascos de pocos colores. Hay que prestar especial
atencion al barniz de los adhesivos y/o a su pintura, puesto que
si el casco carece de un buen barniz la pintura y los adhesivos
quedaran maltrechos en poco tiempo.

Pantalla

Fig. 5.1. Réplica del
casco integral utilizado
por Alex Cribillé.




La pantalla del casco protege los ojos, tanto del viento como
de posibles objetos que puedan danarnos o introducirse en los
mismos.

En carretera, esta proteccion se hace patente cuando obser-
vamos la pantalla después de un largo trayecto: la encontraremos
completamente llena de insectos, de polvo e incluso con algunas
pequenas marcas de otros objetos que golpearon la misma, como
piedras por ejemplo.

Existen dos principales tipos de pantallas: las de forma plana
y las de forma esférica. Estas ultimas ofrecen mejor aerodinami-
ca y una superior visiéon por su forma curvada. El tipo de panta-
lla vendra determinada por la forma del casco.

Es importante que la pantalla tenga una gran resistencia al
rayado (“antiscratch”) y al vaho (“antifog”) y que pueda desmon-
tarse de forma rapida (sin herramientas) para poder intercambiar
diferentes tipos de pantalla: transparente (de noche) y ahumada
(de dia) principalmente. También existen pantallas de colores,
como el amarillo, para aumentar la luminosidad.

Cuando la pantalla esta completamente cerrada es convenien-
te comprobar que quede bien ajustada gracias a las juntas de
goma destinadas a dicha funcién. Hay cascos que llevan una
pequena palanca en uno de los laterales que, al moverla, impide
el cierre completo de la visera. Esta posicién de la pantalla per-
mite una ventilacion extra sin dejar espacio suficiente como para
que entren objetos dentro del casco. Es especialmente util para
mejorar la ventilacion en dias calurosos.

El material interior

Los cascos de gama media o de turismo acostumbran a ser
mas holgados y no se ajustan tanto como los cascos “replica”
(modelos iguales a los utilizados por los pilotos de competi-
cién). Estos ultimos se ajustan al maximo, especialmente en la
zona de la cara, donde las almohadillas presionan de tal mane-
ra que el casco no pueda moverse si no es acompanado por la
cabeza.

El material del interior es importante que sea antialérgico y
desmontable, para poderlo lavar o para poder cambiar las almo-
hadillas por otras que se ajusten mas al tamano de nuestro cra-
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neo. Como apunte, cabe destacar que los cascos utilizados por
los pilotos de competicion estin hechos a medida, de manera
que se adaptan perfectamente a su crineo para conseguir una
adaptacion 100 % eficaz.

A la hora de elegir un caso, es fundamental probarnos diver-
sas tallas antes de seleccionar el definitivo. El casco debe de que-
dar bien ajustado y es necesario que nos oprima ligeramente. Al
principio, también es preferible que se cina ligeramente en exce-
so, pues al ceder con el tiempo se ajustard mejor y resultard mas
cémodo.

El cierre del casco

El tipo de cierre mas utilizado, por su facilidad y rapidez de
uso, es el cierre automatico, a pesar de que el cierre de doble
hebilla, mas lento de colocar y quitar, es mas seguro, puesto que
ofrece mas garantias de seguridad ante la eventualidad de un
fallo que podria facilitar su apertura.

La ventilacion

Una buena ventilacién es fundamental en un casco para reno-
var el aire interior y sobre todo para evitar el empanamiento inte-
rior de la pantalla. Las entradas y salidas de aire deben ser acce-
sibles, ripidas, efectivas y practicas de utilizar con los guantes
puestos y en movimiento.

Los complementos

Tornillos de repuesto, piezas de ventilacién, protectores de
pantalla, cubre nariz o cubre mentén, lubricante para las gomas,
almohadillas de diferentes medidas o productos de limpieza
(para el interior y el exterior) son algunos de los complementos
mas necesario de reponer en el casco. Es importante saber que
el casco que adquirimos dispone de estos recambios y que éstos,
ademas, son faciles de adquirir en caso de necesidad. Mientras
algunos de estos elementos nos ayudaran a mejorar su utilizacion
y comodidad, otros nos permitirin no tener que cambiar de casco
a causa de una pantalla muy rayada o por la pérdida de un tor-
nillo.

Tener una segunda pantalla (ahumada principalmente) resul-
ta muy util para intercambiarla con la que viene de serie (trans-
parente), especialmente en dias soleados y durante la salida y/o
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puesta del sol. Las pantallas son un complemento ideal.
Una funda para proteger el casco cuando lo guardamos, tam-
bién ayudara a mantenerlo limpio y alejado de golpes o ralladas.

3.3. Homologaciones de los cascos de los motoristas

La actual normativa obliga a que todos los cascos de uso en
el mundo deportivo o laboral cumplan con una estricta homolo-
gacion (norma ECE/ONU 22.05). Esta homologacién obliga a
pasar por unos estrictos controles a todos los materiales que con-
forman el casco, asi como también el disefio y acabado de los
mismos. La anterior homologacion era la UN/ECE 22.04.

La letra “E” corresponde a la homologacion europea y el
numero corresponde al pais donde se realizaron las pruebas para
la homologacion.

La marca de homologaciéon “CE”, tanto en el casco, como en
sus complementos, como en el resto de los equipos de protec-
cion, es fundamental para asegurarnos que estamos utilizando
productos homologados y de calidad.

3.4. Reposicion de los cascos de motoristas

Los cascos cuya carcasa esta realizada con material ABS y/o
con algunos poli carbonatos no tratados (con el fin de mejorar su
resistencia), tienen fecha de caducidad y no es recomendable uti-
lizarlos durante muchos anos, puesto que sus propiedades inicia-
les van quedando mermadas con el paso de los anos.

Donde deberemos prestar especial atencion es en el interior
del casco. El relleno de protecciéon fabricado en poliestireno
expandido puede deteriorarse, perdiendo sus propiedades de
absorcion ante posibles golpes. Para comprobar su estado y des-
gaste hay que levantar o separar ligeramente el forro que lo cubre
y tocar el “corcho”. Si este material se deshace facilmente al tocar-
lo consideraremos que ha llegado la hora de retirar el casco y de
adquirir uno nuevo, pero si no se deshace todavia podremos
seguir utilizindolo con seguridad. Esta operacion la realizaremos
al menos una vez al ano.

3.5 Tipos de cascos.
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Fig. 2. Casco modular con gafas integradas.

Existen diversos tipos de cascos. El modelo escogido depen-
dera del uso al que ird destinado (ciudad, carretera, montana), a
la distancia a realizar y a la climatologia de la zona donde se des-
place habitualmente el motorista.

Casco Abierto

Los cascos tipo jet son especialmente utilizados en la ciudad
y en épocas calurosas, favoreciendo una buena ventilacion.

Es aconsejable que cubran correctamente los oidos y que dis-
pongan de una pantalla envolvente que pueda cubrir al menos
los ojos, aunque es preferible que cubran toda la cara. En el
supuesto de no tener pantalla, es aconsejable utilizar gafas que
se adapten perfectamente a la cara (Fig. 5.3.).

El gran talén de Aquiles de estos cascos es la falta de protec-
cion del rostro, pues solo protegen el crineo.



Casco Modular

Es el tipico casco utilizado por los cuerpos de seguridad,
con mentonera abatible. Su practica mentonera es especialmen-
te util al circular por ciudad o al detenernos en un semaforo,
especialmente en dias calurosos, pues su facil apertura permite
una gran ventilacion. Combina las mejores prestaciones del
casco integral con las mejores del jet, evitando las carencias de
ambos. Ello no obstante, son menos aislantes del ruido que los
integrales y, a igual nivel de utilizacion, su duracién puede ser
mas corta.

Casco de Cross

Una prominente visera empotrada, la pantalla y una mento-
nera bastante prominente, son las tres principales caracteristicas
de este tipo de cascos, que suelen utilizarse junto a gafas de
pantalla, con la cinta para sujetarlas por el exterior del casco, y
normalmente en dmbitos diferentes de la carretera (Fig.5.4.).

Casco Integral

El casco integral es el mas seguro de todos, puesto que, a
diferencia del resto, protege el mentén o la zona de la mandibu-
la. Nos sirve para todo tipo de recorridos y utilizacion (ciudad,
carretera, campo traviesa, etc.). Ademds, en invierno es especial-
mente necesario cuando el frio se hace notar.

3.6. Los precios de los casos de los motoristas.

La gama de precios es muy extensa y aunque existen cascos
por menos de 40 e, un casco con unas caracteristicas de calidad

Fig. 3. Casco abierto con
pantalla esférica.
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acostumbra a valer sobre 60-70 € como minimo. A partir de este
precio, y dependiendo del tipo de casco, de los materiales emple-
ados, de su peso, ventilacion, diseno, etc., su precio puede llegar
a incrementarse hasta los 800-900 e de un casco réplica, limite
superior de gama.

3.7. Ultimas innovaciones de los cascos de los motoristas

Comunicacion

La incompatibilidad de la telefonia mévil con la motocicleta
ha quedado resuelta con la tecnologia inalambrica Bluetooth.
Este sistema nos permite comunicarnos mientras conducimos. Un
micréfono y un auricular en el casco nos permiten mantener una
conversacion sin problemas. Ademas, existen modelos con una
funcién de reduccion del ruido provocado por el viento a altas
velocidades. Los mandos acostumbran a estar integrados en el
lateral del casco, mientras que las pilas y el procesador digital

Fig. 5.4. Casco de cross.

quedan resguardados en el interior de la carcasa.

Estos sistemas nos permiten desde hablar por teléfono hasta
comunicarnos entre motoristas o conectarnos a las centrales de
distribucién.

La autonomia de estos sistemas es de unas 5 horas en llama-
da y de 100 horas en espera.

Algunos cascos llevan este sistema integrado, aunque también
podemos adquirir el sistema por separado y adaptarlo a algunos
cascos existentes en el mercado (Fig. 5.5).
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Proyeccion de la informacion en el horizonte

De reciente aparicion, se trata de una centralita situada bajo el
asiento, la cual recibe informacién de la velocidad instantdnea, de
las revoluciones por minuto del motor y de la marcha engranada,
y la transmite a un dispositivo inalambrico, colocado en la parte
superior derecha de la pantalla del casco -el cual no impide abrir-
la y cerrarla con total normalidad-, y proyecta la informacién en
el horizonte, justo en el plano superior derecho de la vision del
motorista. La informacién es translucida en color rojo y no dismi-
nuye el campo de vision del motorista (Fig.5.6,5.7 y 5.8).

El objetivo conseguido es que no tengamos que quitar ni un
instante la vista de la carretera, pues la principal informacion del
cuadro de mandos la tenemos siempre alli, donde tenemos la
vista puesta.

4. Los guantes

4.1. Funcion de los guantes de los motoristas

Poner las manos delante de nosotros es lo primero que hace-
mos cuando nos estamos cayendo.

En la mayoria de los supuestos, tras una caida de la moto, las
heridas en las manos suelen ser el resultado de la abrasién pro-
vocada por el rozamiento entre la piel y el asfalto, lo que justifi-
ca la importancia de la utilidad de unos buenos guantes en la
conduccion de motos.

Los guantes, junto al casco, son los dos principales elemen-
tos de los equipos de proteccién del motorista. A pesar de que
su principal funcién es la proteccion frente a las lesiones en las
manos y en el supuesto de caidas ( que, en el mejor de los casos,
pueden inutilizarlas por algin tiempo y que pueden resultar muy
dolorosas y molestas, ademas de dejar cicatrices de por vida), los
guantes también cumplen otras funciones protectoras, como el
aislamiento térmico frente a los agentes climatolégicos o una
mayor adherencia del manillar.

4.2. Materiales de los guantes de los motoristas.

Con los materiales de los guantes de los motoristas solemos
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encontrar diversos materiales, como diferentes tipos de cuero,
corduras, Hipora, kevlar, fibra de carbono, tejidos impermeabili-
zados y transpirables o diferentes tipos de membrana como
Helsaport o Nibo.

Fig.5.5. Sistema de comunicacion Fig.5.6. Sistema de proyeccion de
“manos libres” para el casco. la informacion en el horizonte.
Colocacion en el casco.

Fig.5.7. Sistema de proyeccion de Fig.5.8. Sistema de proyeccion de

la informacion en el horizonte. la informacion en el horizonte.
Detalle de la informacion visualiza- Detalle de la unidad sujeta a la
da durante la conduccion. pantalla del casco.

Estos materiales se combinan de diversas formas para dar al
guante un tacto agradable y cémodo, ubicando los refuerzos
(kevlar, fibra de carbono, etc.) en las partes de la mano mas sus-
ceptibles de sufrir heridas, principalmente por abrasion.

El cuero es uno de los materiales mas utilizados por su gran
adaptabilidad, confort y comodidad, pero es importante fijarnos
en su calidad y acabados para evitar su destintado y que acabe-
mos con las manos sudadas y “pintadas” con los colores de los
guantes, después de un desplazamiento.



4.3. Principales caracteristicas de los guantes

Los guantes ofrecen comodidad, confort y buen tacto en la
conduccién, pues ayudan a sujetar mejor el manillar.

Nos protegen del aire, del frio, de la lluvia, de la suciedad o
incluso de la aparicién de callosidades, y son un elemento fun-
damental del vestuario del motorista, para mantener las manos en
perfectas condiciones (temperatura, tacto, reflejos, etc.), durante
la conduccion.

Unos guantes para motorista combinan los tejidos y refuerzos
alrededor de toda la superficie de la mano. Tienen protecciones
principalmente en la articulaciéon del dedo pulgar y en los nudillos.

Los guantes con mas protecciones son los destinados a la
competicién, aunque su uso en carretera es muy aconsejable por
su gran numero de inserciones de kevlar y fibra de carbono
(principalmente), distribuidas por gran parte de la superficie del
guante. Por el contrario, los guantes destinados a un uso en ciu-
dad son menos reforzados y resultan mas faciles de quitar y
poner, al ser menos rigidos.

4.4. Tipos de guantes

Es importante tener en cuenta el uso que pretendemos dar a
este elemento (ciudad, carretera, montana, etc.) para elegir lo
mejor posible y de acuerdo con las caracteristicas que buscamos.

En ciudad bastaria con un guante cémodo, impermeable, con
buena ventilacion y con protecciones bien distribuidas por toda
la superficie. Los trayectos acostumbran a ser cortos y no pasa-
mos demasiado tiempo al manillar.

Para un uso en carretera, con tiempos mas largos de conduc-
cién, es importante asegurarnos unos guantes con protecciones
reforzadas, con buena ventilacion, aislamiento térmico, imperme-
ables y transpirables. Incluso hay modelos disponibles con gamu-
za, para limpiar y secar la pantalla del casco en caso de lluvia.

Existen modelos “dobles”, que ofrecen un guante interior
extraible, pensado especialmente para épocas invernales. En
verano podemos utilizar solo la parte exterior, con todas las pro-
tecciones pertinentes, y en invierno colocamos la parte interior,
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normalmente un guante especifico de forro polar, destinado prin-
cipalmente a protegernos del frio (Fig. 5.9 y 5.10.).

4.5. Precios de los guantes

Entre 15 y 30 Euros podemos encontrar guantes con un mini-
mo de calidad suficiente para protegernos las manos, tanto del
frio como en caso de caida. Los precios se incrementan segun los
materiales utilizados, como los refuerzos y aislamiento térmico
(guantes que aislan tanto del frio como del calor, impermeables,
transpirables, con gamuza, de gran comodidad, confort y tacto).
Asimismo, unos guantes de buena calidad y grandes acabados los
podemos encontrar entre 40 y 50 Euros y unos de gama alta no
acostumbran a bajar de los 90 euros.

4.6. Ultimos avances en cascos de motoristas

Puiios calefactables

En las motos de gran cilindrada, normalmente en modelos
sport-turismo y turismo, encontramos esta destacable opcion para
lugares frios y/o para motoristas sensibles a las bajas temperaturas.

Estos punos funcionan gracias a unas resistencias conectadas
a la bateria, que recorren el interior del manillar a la altura de los
punos. Se activan por un interruptor situado en el mismo mani-
llar y éste acostumbra a tener tres posiciones: desconectado,
caliente y muy caliente.

Los punos calefactables proporcionan una agradable sensa-
cién cuando las temperaturas son especialmente bajas, mante-
niendo las manos calientes.

Los puios calefactables ayudan a protegernos del frio, pero
en ningun caso substituyen a los guantes, siendo solo un buen
complemento a estos.

5. Ropa del motorista

5.1. Funcion de la ropa

La ropa sigue cumpliendo una doble funcién. Podriamos
decir que cuando conducimos las motos, la carroceria es al coche
lo que la ropa es a nuestro cuerpo.
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Fig. 5.9. Guantes utiles para cual- Fig. 5.10. Guantes con protecciones
quier época del afo. y un uso mas enfocado al invierno.

La ropa protege frente a las inclemencias del tiempo (aire, llu-
via, frio, calor) y, por descontado, frente al riesgo de una caida.
En la ropa encontramos la diferencia entre los motoristas y los
buenos motoristas, pues son muchos quienes centran exclusiva-
mente su atencion en el casco y en los guantes y mas por obli-
gaciéon que por conciencia preventiva. Un buen equipo de moto-
rista siempre contard con chaqueta, pantalones y botas, como
minimo. También existen los monos de cuero (mono pieza o
divisibles) que, aunque mas incémodos, son ideales para circular
en moto cuando salimos de la ciudad.

La tarea preventiva de la ropa es evidente en diversos aspec-
tos y especialmente en invierno.

Especial atencion deberemos prestar al verano, cuando el sol
nos invita a circular en manga corta. Es importante ir completa-
mente cubierto a pesar del calor, puesto que no sélo debemos
protegernos de las caidas, sino también de otros riesgos, como
las inclemencias del tiempo. En la moto, la accién del viento
sobre la piel disimulard en gran medida la accién solar, pudien-
do llegar a quemarnos la piel sin percatarnos de ello.

Un aspecto importante de la prevencion en la conduccion de
motos es la conveniencia de evitar llevar llaves, boligrafos u otros
objetos similares, en los bolsillos de pantalones y/o chaquetas,
pues en caso de caida estos objetos pueden clavarse. Es mejor
usar una riflonera o colocarlos en la guantera de la moto (si dis-
ponemos de ella) o en la mochila.
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5.2. Los materiales de la ropa

La Cordura, el Thinsulate, el Coolmax o el Gore-Tex, son
algunos de los materiales o tejidos que suelen utilizarse en las
prendas de vestir de los motoristas. Estos materiales estan fabri-
cados a base de tejidos sintéticos, como el nylon y otras fibras,
que a su vez se combinan con kevlar, fibra de carbono, foam y
diversos materiales plasticos para las protecciones, consiguiendo
prendas resistentes y capaces de proteger el cuerpo de todas las
agresiones, con un peso muy contenido.

El cuero queda practicamente reservado para guantes, botas
y sobre todo monos ( Fig. 5.11.).

Fig. 5.11. Variedad y calidad en los materiales utilizados
para confeccionar las prendas.
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5.3. Principales caracteristicas de las prendas

El objetivo de la confeccién de las prendas es evidente:
Conseguir un compromiso 6ptimo entre robustez, elasticidad,
ligereza y comodidad, independientemente de la época del ano
en que nos encontremos, para ofrecer al motorista aquello que
mas se adapta a sus necesidades y también, por supuesto, a su
presupuesto.

Aunque lo ideal seria tener un equipo completo para cada
época del ano, actualmente lo mas habitual y practico es adqui-
rir prendas con diferentes capas que se pueden anadir o quitar
dependiendo de la climatologia.

La parte exterior siempre es la misma. Una buena prenda
consta de tejido impermeable, transpirable y resistente. En su
interior, se distribuiran las diferentes protecciones, que es mejor
que se adhieran dentro de “bolsillos” en lugar de estar engancha-
das con velcro. A continuacion, encontramos los forros interiores,
destinados a protegernos del frio en invierno y que quitaremos
cuando no sean necesarios.

En el vestuario del motorista suelen prevalecer los colores
oscuros, por ser mas sufridos delante de las manchas, debido en
parte a que este tipo de tejidos no son muy adecuados para
lavarse con demasiada asiduidad, para no perder sus propieda-
des de impermeabilidad y transpirabilidad mas 6ptimas. Aun
asi, las partes reflectantes repartidas por todo el vestuario son
muy importantes y deben ser muy vistosas y estar repartidas por
toda la superficie del equipo, para hacernos perfectamente visi-
bles desde cualquier angulo, especialmente en condiciones de
poca luz.
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Protecciones

Las protecciones son la principal diferencia dentro del equi-
pamiento del motorista y el elemento que marca la diferencia res-
pecto a otras prendas, que igualmente pueden protegernos de las
inclemencias metereologicas.

Un abrigo o una chaqueta nos abrigarin y un impermeable
evitarda que quedemos mojados de los pies a la cabeza en caso
de lluvia, pero seguramente, al no estar disenadas para ir en
moto, no llevaran partes reflectante para hacernos visibles y sus
protecciones no estaran distribuidas uniformemente por su super-
ficie, con la funcién de protegernos en caso de caida, minimizan-
do en lo posible las consecuencias de estas y sin resultar una
incomodidad en el dia a dia.

Es importante que las prendas se ajusten perfectamente al
cuerpo, pues de esta manera conseguiremos que las protecciones
no se muevan o se nos claven.

Detalles como costuras dobles, selladas o impermeabilizadas,
protegidas y cosidas con hilos especificos de alta resistencia,
seran algunas de las marcas de calidad de una buena prenda.

Dentro del equipamiento del motorista, las protecciones en las
prendas son elementos fundamentales y diferenciadores respecto
del resto de prendas existentes en el mercado. Las prendas de los
motoristas presentan habitualmente protecciones en espalda y/o
columna, hombros, codos, antebrazos, caderas, rodilleras y pecho,
pudiendo distinguirse entre protecciones rigidas y flexibles.

La funcioén inicial de estas protecciones es la de amortiguar el
golpe y, seguidamente, la de evitar ser atravesadas por cualquier
objeto.

Es importante que las primeras protecciones, de materiales
mas rigidos como los plasticos, el kevlar, etc., las situemos en
bolsillos incorporados con esta finalidad, evitando opciones que

123



las adhieren a la prenda mediante velcros, pues en caso de caida
no se desplazaran ni provocaran heridas al clavarse. Las segun-
das, de materiales mas flexibles, como espumas de diferentes
densidades, irdn ubicadas entre el exterior y el forro interior de
la prenda.

La combinacion de los diferentes tipos de protecciones con-
fiere una mayor comodidad y confort, tanto durante la conduc-
cién, como al apearnos de la moto.

5.4. Tipos de prendas de motoristas

Las posibilidades a la hora de elegir prendas para conducir en
moto son casi infinitas y, dependiendo del uso que vayamos a
hacer del vehiculo en cuestion, nos decantaremos por un tipo o
por otro. Las prendas escogidas deberian ser de nuestra talla y
permitirnos, por medio de cremalleras, velcros, clips, hebillas o
cinturones, un perfecto ajuste al cuerpo, para no provocar moles-
tias mientras conducimos (como ruido por el viento, “efecto para-
caidas”, o dificultad de movimientos), asi como para evitar
remangarse durante una caida, dejando al descubierto nuestras
propia piel.

Chaquetas

Es conveniente que las chaquetas de los motoristas presen-
ten protecciones en hombros, codos y espalda. Que estén con-
feccionadas con material tipo Cordura, impermeable, transpira-
ble y con bandas reflectantes. Que estén provistas de forro
interior desmontable y cuello alto para el invierno. Que presen-
ten ajustes en cintura y en los pufios. Que tengan cremalleras
de facil apertura, con los guantes puestos y con buena disposi-
cion de los bolsillos, para un uso rapido, por ejemplo en auto-
pista ( Fig.5.12 y 5.13.).

El forro, preferiblemente desmontable, ird unido a la chaque-
ta por medio de cremalleras. Si la chaqueta no lo incorpora o este
fuera insuficiente, podemos suplirlo con ropa interior térmica de
manga larga, sin olvidar unos buenos calcetines finos, que abri-
guen sin hacernos perder un buen tacto.
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Fig. 5.12. Chaqueta de fibra de gran calidad. En la manga izquierda
vemos un bolsillo con funda transparente para poner nuestros
principales datos a tener en cuenta en caso de accidente.

Fig. 5.13. Chaqueta de piel con protecciones rigidas en hombros y
codos y de foam o espuma insertadas en la zona del pecho.

125



Pantalones

Una opcion muy practica son los pantalones tejanos con pro-
tecciones de kevlar en su interior. Aparentemente, son unos
vaqueros normales pero muy adecuados para conducir en moto
sin tener que llevar prendas “especiales”. Pueden ser ideales para
moverse por la ciudad con comodidad y sobre todo con seguri-
dad. Sus protecciones de kevlar se adaptan perfectamente al
cuerpo, sin privarnos de una comodidad mas que aceptable en
el dia a dia.

Entrando mas en materia, los pantalones especificos de moto-
rista iran acompanados de forro interior desmontable, al igual
que las chaquetas, y con refuerzos situados en las zonas mas pro-
pensas a sufrir golpes en caso de caidas.

Los pantalones con peto protegeran mejor los rifiones y el
torso evitando las incomodidades del viento, como el frio, a pesar
de que los tirantes pueden resultar incomodos fuera de la moto

(Fig.5.14.).

Fig. 5.14. Modelo de pantalones con forro y sin peto.
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Monos de Cuero

En el mundo del motorismo existe una tendencia a incorpo-
rar la prenda monopieza, que podriamos considerar como la
auténtica segunda piel del motorista. De perfecto ajuste y maxi-
ma comodidad, el mono se ajusta al cuerpo a la perfeccion, sin
dificultarnos para nada la tarea de conducir. Las protecciones
encontradas en los monos son tantas que los convierten en
auténticas “corazas” y van repartidas por la practica totalidad de
su superficie.

El cuero de diversos tipos es el principal material utilizado en
los monos, siendo el recomendable el denominado de “primera
flor”, de grosor entre 0,9 y 1,4 mm. A mayor grosor mayor pro-
teccion frente a caidas, aunque menor libertad de movimientos,
al ser menos elastico y flexible. Dependiendo del ambito donde
vaya a ser destinado, se utilizard un tipo de piel u otro. El peso
ird en consonancia y rondara los 5 kilogramos.

Para mantener la piel en buenas condiciones es conveniente
no olvidar que requiere un mantenimiento con una crema para
piel, que serd imprescindible.

El enfoque de los monos es principalmente deportivo, obli-
gando (la mayoria por el corte de la prenda) a adquirir una pos-
tura deportiva y sin muchas concesiones a la comodidad, espe-
cialmente los mono pieza, ideados para la competicion dentro de
los circuitos, aunque también se utilizan fuera de ellos, a pesar
de resultar incémodos al apearnos de la moto y sobre todo al
caminar, exigiéndonos adoptar una postura forzada permanente
de “montar a caballo” y con los brazos separados del cuerpo.

Los divisibles nos permiten varias opciones y, aunque en un
principio pensemos en combinar la parte superior con unos pan-
talones mas “normales”, no resulta muy practico, al ser la parte
superior o chaqueta algo corta, pues el riesgo de “levantamiento”
en caso de caida es considerable. Los divisibles son especialmen-
te practicos en verano, cuando podremos separar la chaqueta al
bajarnos de la moto (Fig. 5.15 y 5.16.).

Trajes de Agua

La primera impresiéon es que los motoristas deberian de ser
especialmente propensos a los accidentes en caso de lluvia. Sin
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Fig. 5.15. Mono de cuero divisible. Fig.5.16. Mono de cuero mono
pieza.

embargo, las estadisticas nos indican que su accidentabilidad es
inferior bajo estas condiciones. Esta paradoja solo puede obede-
cer a una causa, la prevencién. Un buen motorista conoce las
limitaciones de la adherencia del piso en caso de lluvia y actia
en consecuencia, extremando las precauciones para evitar las
situaciones de riesgo.

Dejando ese aspecto para otros capitulos, un traje de agua
debe cumplir imprescindiblemente algunos requisitos:

A) Ser impermeable y tener las costuras selladas.

B) Llevar ajustes de velcro (preferiblemente) en pufios y tobi-
llos para evitar la entrada de aire y agua.

C) Tener partes reflectantes por toda su superficie.

Podremos escoger entre monos y divisibles. Los primeros son
mas efectivos, pero mas dificiles de poner y quitar, mientras que
los segundos son menos efectivos pero mas faciles de poner y
quitar.



Escoger siempre alguna talla de mas nos ayudara a llevar el
traje de agua sobre el resto de la vestimenta, pues no hay que
olvidar que este solo sirve para resguardarnos de la lluvia, al no
llevar ningin tipo de protecciones.

Deberemos poner especial atencion al cuello, pues un mal
diseno permitira entrar el agua con ayuda del viento. Semejante
situacion deberemos de tener con los pies, donde el diseno del
traje debera permitir proteger el calzado y, en consecuencia,
mantener los pies secos.

Los trajes de agua se suelen guardar bajo el asiento, habida
cuenta que ocupan muy poco espacio. Al igual que con el resto de
las prendas, debera lavarse lo minimo posible, para no perder las
propiedades impermeabilizadoras. Para una buena conservacion,
es importante dejarlo secar perfectamente antes de guardarlo.

5.5. Los precios de las prendas de los motoristas

— Chaquetas: Los precios oscilaran entre los 100 euros (difi-
cilmente menos con un minimo de prestaciones) y hasta
llegar o superar los 900 euros en chaquetas equipadas
hasta con sistema de airbag.

— Pantalones: Encontraremos desde modelos que solo nos
sirven para resguardarnos de la lluvia, alrededor de 30
Euros, hasta pantalones de Cordura, con Gore-Tex, con
forro desmontable, con peto y todo tipo de protecciones,
que pueden llegar facilmente a superar los 300 euros.

— Trajes mono pieza: Por unos 600 euros podemos tener un
mono en condiciones y el presupuesto se puede doblar,
dependiendo de la marca y modelo seleccionado.

— Monos divisibles: Los precios y modelos suelen ser simila-
res a los mono pieza, pero con una cremallera en la cintu-
ra para ser divisibles.

— Trajes de agua: Encontrar un impermeable por unos 30
Euros no resultara dificil. Este presupuesto se incrementara
segun las caracteristicas y tipo del traje, a pesar de que en
mucas ocasiones llevar un buen equipo (chaqueta y panta-
lones) sera suficiente y nos evitard la incomodidad de parar
y ponernos o quitarnos el traje de agua.
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5.6. Ultimos avances en prendas de motoristas

Chaqueta con sistema airbag

Este seria un ejemplo clarisimo de que la seguridad necesa-
riamente tiene un elevado precio. Desafortunadamente, las ven-
tajas de estos sistemas no estin al alcance de los profesionales o
de las empresas, debido al handicap que supone su elevado
coste, a pesar de que ello sea relativo, habida cuenta que salvar
una vida no deberia de tener precio.

El sistema airbag consiste en una bolsa de aire que se infla en
0,4 segundos en caso de accidente. Dicha bolsa de aire nos pro-
tege principalmente el pecho, la espalda y el cuello, puesto que
al inflarse realiza una presion contra la base del casco, protegien-
do todas estas zonas.

Cinco segundos después de activarse el sistema, se desinfla
progresivamente al salir el gas por una valvula destinada a ese fin.

Para volver a utilizar el sistema, tan solo bastard con reempla-
zar el envase que contenia el gas.

Podemos adquirirlo por separado y colocarlo sobre el equipo
que normalmente usamos o junto a algunas chaquetas que lo lle-
van integrado.

La utilidad del sistema es evidente si imaginamos coémo,
durante una caida, dicha bolsa de aire puede proteger los 6rga-
nos mds vitales de nuestro cuerpo.

Ropa inteligente

La evolucion de las prendas no tiene limite. Una idea original
procedente de los deportes de invierno se ha adaptado al mundo
de las motocicletas. Por un lado, se trata de una bandolera que
hace las funciones de “manos libres” con el uso del teléfono
movil. El sistema nos permite hablar por el teléfono o estar
conectados con otros usuarios, creando grupos de llamada. Se
puede utilizar con cualquier prenda, es impermeable y lleva la
bateria incorporada.

La evolucion de estas prenda se orienta hacia la posibilidad
de poder enviar una senal de socorro automaticamente en caso
de accidente, poder localizar mediante GPS a los usuarios que las
utilizan o enviar y recibir informacion.



Chalecos con Calefaccion

Solo son utilizables en aquellas pocas motos que lleven ins-
talada una toma de corriente de 12 voltios, similar a las utilizadas
en los encendedores de los coches.

La idea es tan simple como efectiva. Se trata de un chaleco
con una resistencia que recorre toda la prenda y con un cable
que se conectard a la toma de 12 voltios. La electricidad calienta
el chaleco proporcionando una agradable sensacién de calor y
manteniendo el cuerpo en perfectas condiciones independiente-
mente de la temperatura exterior ( Fig.5.17).

Fig. 5.17. Chaleco con calefaccion. Se puede apreciar el cable a conec-
tar a la toma de corriente de 12 voltios que llevan algunas motos.

Chalecos con Aire Acondicionado

El sistema es similar al anterior pero con una tobera que envia
aire frio al interior del chaleco proporcionando, en este caso, la
renovacién continua del aire frio que mantendrd una temperatu-
ra agradablemente fresca cuando en el exterior el calor sea inso-
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Fig.5.18. Chaleco con aire acondicionado, la tobera conecta
al chaleco y el compresor que envia el aire frio.

portable. El aire procede de un pequefio compresor, que se
debera ubicar en el interior de un cofre en el colin de la moto y
que ird conectado a la bateria ( Fig.5.18.).

6. El calzado del motorista

6.1. La funcion del calzado del motorista

La eficacia de un calzado en la conduccién de una motocicle-
ta reside en su resistencia. Preferentemente debera de cubrir al
menos los tobillos, carecer de cordones para evitar que estos
puedan enredarse o engancharse con el freno u otros accesorios,
tener un minimo de talén (especialmente en motocicletas, para
facilitar la posicion sobre las estriberas) y una suela de goma.
Unas botas de piel que nos cubran los tobillos pueden ser idea-
les tanto para conducir como para caminar. Y si tienen cordones,
estos deberdn quedar bien atados.

6.2. Los materiales del calzado

La piel o el cuero, una vez mais, seran los principales mate-
riales utilizados en la confeccion del calzado. Accesoriamente, la



goma es el material adecuado para la suela, mientras que el
kevlar y los materiales plasticos son los mas corrientes en las pro-
tecciones y tejidos diversos que completan la base del equipo
para los pies.

6.3. Principales caracteristicas

La comodidad en los pies es importante, pues en la conduc-
cién de las motos se utilizan continuamente, especialmente en el
caso de las motocicletas con cambio de velocidades.

También son un elemento importante de seguridad al colocar
o descolocar el caballete — sea este central o lateral-, operacion
en la que una inadecuada estabilidad, unos cordones mal corda-
dos o un material poco resistente pueden ocasionarnos muchos
problemas.

Lo ideal son las botas de media cana, con cremallera y/o vel-
cro lateral y sin cordones, con algo de talon y con suela de goma.
La cana deberad ajustarse y normalmente ird por dentro de los
pantalones, a excepcion de cuando llevemos mono, situacion en
la que se colocard exteriormente.

Las protecciones se repartirin por toda la superficie, princi-
palmente para proteger tibia, metatarsiano y tobillo. Parte frontal
y posterior irdn recubiertas de un material rigido, mientras que la
zona destinada a cambiar de velocidades, llevara un recubrimien-
to para evitar el desgaste.

No deberemos de olvidar la importancia de los reflectantes en
el calzado, especialmente en su parte posterior.

6.4. Tipos de calzado

Las botas deportivas o de turismo son los dos principales
modelos que encontramos en el mercado. Dentro de las deporti-
vas, podemos diferenciar entre gamas de carretera, de circuito o
de montana, aunque tanto unas como otras acostumbran a ser de
colores llamativos y anchas de cana. Asimismo, las botas destina-
das a carretera o a circuito, llevaran deslizaderas: tacos de plasti-
co destinados a desgastarse al entrar en contacto con el asfalto,
cuando tomamos las curvas.
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Fig. 5.19. Botas “turismo” de canha alta, con refuerzo en la puntera.

Las botas de turismo son mas practicas, discretas y estrechas
para el dia a dia ( Fig.5.19.).

6.5. Los precios de las botas de motoristas

Como antes mencionamos, incluso unas botas de paisano, con
algunas caracteristicas determinadas, enfocadas a conducir moto,
pueden servirnos perfectamente, a pesar de que unas botas espe-
cificas siempre cumpliran su funcién con mas eficiencia. Los pre-
cios de las botas de motorista oscilan entre 70 y 80 euros, pudien-
do llegar los modelos de élite a los 450 euros.

6.6. Ultimos avances en botas de motoristas

La complejidad del calzado para motoristas va mas alla de lo
que podria parecer en un principio. Combinar proteccion, flexi-
bilidad, ventilacion, elasticidad y rigidez, ajustabilidad y comodi-
dad, requiere, sin lugar a dudas, de un diseno muy estudiado.

Los revestimientos interiores, agujereados para mejorar la
transpiracién y la ventilacion; las zonas acolchadas bajo las
protecciones rigidas, para amortiguar los posibles impactos; las
zonas eldsticas de la cana para adaptarse a la pantorrilla; los
amortiguadores en la zona de apoyo de los estribos; los boti-
nes interiores de kevlar y de carbono, para proteger el tobillo
o la ventilacion regulable en diversas zonas; son la prueba mas
evidente de que el calzado de motorista no solo sirve para
cubrir los pies.



7. Las gafas del motorista

Mencién especial hay que hacer a la utilizacién de gafas
junto al casco en los motoristas laborales, donde los casos usual-
mente utilizados son abiertos. El uso de las gafas es muy reco-
mendable para evitar tanto los reflejos y deslumbramientos,
como las molestias del aire o la introduccién de pequefios obje-
tos en los ojos.

Tanto si las gafas son graduadas, como si son para proteccion
solar, su combinacién con las pantallas transparente y/o ahuma-
das procura una maxima efectividad.

Es importante que éstas sean ergonoémicas y que se adapten
perfectamente a la cara. Que sean compatibles con el casco que
utilicemos y que las patillas no nos produzcan molestias al usar-
las junto al casco.

También es importante que sus cristales sean irrompibles y
antirreflectantes. Una montura flexible, pero a la vez resistente a
la rotura, ayudara a protegernos los ojos, evitando danos provo-
cados por la rotura de las gafas en caso de caida.

8. Complementos para la proteccion del motorista

8.1. Soto casco

No solo son ttiles para el frio, sino que en verano un soto
casco puede ayudarnos a no dejar el interior del casco completa-
mente sudado. Asimismo, también nos proporcionard un mejor
ajuste.

Los materiales mas utilizados en su confeccion son el algodon
o la seda. Es conveniente supervisar las costuras para evitar sus
posibles molestias, que faciliten una buena transpiraciéon y una
buena proteccion del viento. Si el soto casco es demasiado grue-
so, puede que el casco nos resulte demasiado ajustado.

Es conveniente probarlo antes de comprarlo, para ayudarnos
a decidir. A veces, la parte del cuello resultara corta con el casco
puesto y abrochado, dejando el cuello al descubierto.
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8.2. Cubrecuellos

El cubrecuellos es muy adecuado en invierno y para los
motoristas mas sensibles al frio, bien sea como complemento al
soto casco o sin él.

Los materiales mas corrientes para su confeccion son el forro
polar, el poliéster y el neopreno, que les confiere una buena efi-
ciencia.

Es conveniente evitar cierres con partes metilicas, como cre-
malleras, lo que puede suplirse con cierres de tipo velcro.

8.3. Cubrebotas

Las dos caracteristicas mas importantes de este comple-
mento son un reducido volumen que nos ahorre espacio para
guardarlos y un coste asequible. Los cubrebotas nos permiten
tener los pies secos cuando llueve intensamente. Suelen fabri-
carse con nylon (termosellado a ser posible), con litex o con
plastico. Es importante su comodidad para colocarlos y
extraerlos.

Su sujecion a la bota ser efectia mediante cierres de velcro o
de cremallera.

Es necesario vigilar el tipo de suela del cubrebotas en caso de
llevarla colocada, para evitar problemas cuando nos apeamos de
la moto.

8.4. Lumbostatos

La faja o lumbostato es especialmente ttil en trayectos de
media y larga distancia. Por una parte, el lumbostato nos ayuda-
rd a descargar la region lumbar durante la conduccién y por otra
nos protegera dicha zona en caso de caida.

Los lumbostatos de los motoristas deberan ser comodos, elas-
ticos y transpirables (Fig. 5.20.).

8.5. Los protectores

Afortunadamente, cada dia podemos encontrar mayor diver-
sidad de modelos de protectores para motoristas.

A pesar de que generalmente los podemos encontrar como
parte integrante de chaquetas, pantalones, guantes o botas, los
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Fig. 5.20. Simple pero eficaz, el lumbostato es una buena pieza para ini-
ciar o completar nuestro propio equipo de proteccion.

protectores también los podemos encontrar y adquirir por sepa-
rado.

Marcas de gran prestigio los comercializan como piezas suel-
tas o en conjunto, con el objetivo de completar y/o mejorar el
propio equipo de proteccion.

Fabricados con materiales plasticos o con kevlar, los protec-
tores combinan secciones rigidas o semirigidas con otras eldsticas
que permiten una perfecta adaptacion al cuerpo.

Los hombros, los codos, los antebrazos, el pecho, la espalda,
las caderas o las rodillas son las principales regiones anatémicas
a proteger.

En las figuras 5.21, 5.22 y 5.23 podemos o bservar algunos de
los modelos de estos rotecores.

Fig. 5.21. Espaldera de gran calidad con faja integrada.
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Fig. 5.22. Chaleco con la funcion de proteger desde la base del cuello a
la espalda, con sistema de sujecion con faja integrada.

Fig. 5.23. Chaleco equipado con sistema de airbag que se activa
en caso de caida. Quiza algun dia todos los motoristas lo llevaran
puesto.

A pesar de su funcién de “coraza”, los protectores cada dia
son mas confortables y ficiles de colocar y extraer, mejorando
continuamente sus ya de por si elevados niveles de seguridad y
proteccion.
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1. Introduccion

Por la naturaleza y caracteristicas propias de los vehiculos de
dos ruedas que vamos a tratar en este estudio, ciclomotores y
motocicletas fundamentalmente, los usuarios de estos vehiculos
presentan el doble de probabilidades de sufrir un accidente con
respecto a los conductores de otros vehiculos.

Segin dicho estudio, los accidentes de motocicletas y de
ciclomotores causaron en el 2002 un total de 35.051 victimas, de
las que 781 perdieron la vida. El 70% de dichas victimas circula-
ban en un ciclomotor.

Ello no obstante, en dos de cada tres siniestros en los que
estd implicada una moto o un ciclomotor el culpable no es la
moto sino otro vehiculo de distintas caracteristicas, como podri-
an ser los turismos, las furgonetas o los camiones.

Espana, con un parque de mis de 3.500.000 usuarios de moto
o ciclomotor, es el tercer pais europeo con mayor uso de la moto-
cicleta. Uno de cada seis vehiculos matriculados es de dos rue-
das y los ciclomotores representan el 57,3% de los vehiculos de
dos ruedas.

Una parte importante de este parque motorista se encuentra
en Cataluna. En esta comunidad, 739.501 personas son conduc-
tores de moto o de ciclomotor, el 71% de los cuales circulan en
la demarcacién de Barcelona.

Debido al gran aumento que ha experimentado el parque
automovilistico que conlleva el incremento del trafico rodado de
las grandes ciudades; a la dificultad de circular por dichas ciuda-
des; asi como a las recientes facilidades para acceder al permiso
de conducciéon de motos de hasta 125 cc, para los conductores
que posean el permiso de clase B; el uso de la motocicleta se esta
extendiendo a un determinado patron de poblacion que hasta
ahora no estaba predispuesto para la adquisiciéon y uso de una
moto para desplazarse, para trabajar o bien como herramienta de
ocio.

Debido a estos argumentos, las motos se han convertido en
uno de los elementos mas corrientes de nuestras ciudades y
carreteras, sobre todo en las zonas mediterraneas, donde la cli-
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matologia tiene una bonanza diferenciada con respecto a otras
zonas geogriaficas.

Conviene concienciar a todos los conductores de motocicle-
tas en general, acerca de que este tipo de vehiculos presenta
unos riesgos muchos mas elevados que los de los vehiculos de
cuatro ruedas, fundamentalmente porque la carroceria o chasis es
el propio usuario, y ya se sabe lo que podria pasar en el caso de
cualquier caida o colision.

Las motocicletas tienen grandes ventajas, ya que son vehicu-
los agiles que permiten esquivar los interminables atascos de la
ciudad, y son mas baratos que los vehiculos de cuatro ruedas.

Ello no obstante, debemos tener en cuenta que debido al alto
riesgo de accidente de las motos, las companias aseguradoras
aumentan considerablemente el valor del seguro obligatorio,
sobre todo a los usuarios principiantes, que si bien no pueden
acceder al carné de conducir si pueden conducir determinados
vehiculos de cilindradas proximas a los 50cc.

Como iremos observando a lo largo de este estudio, la for-
macién es la herramienta mas importante para minimizar los ries-
gos que se suelen presentar en la conduccion de vehiculos de
dos ruedas, con independencia de otras medidas complementa-
rias que se deben adoptar conjuntamente.

Los conductores ciclomotoristas han de conocer las normas
de circulacion, todos los peligros que existen inherentes a las
motos y las técnicas de conduccién necesarias.

Debido a esta preocupacion, varias organizaciones, como el
Instituto MAPFRE de Seguridad Vial, o el Instituto Universitario de
Trafico y Seguridad Vial (INTRAS), han puesto en marcha un
nuevo proyecto educativo, denominado ‘El Ciclomotor: Escuela
de Conduccién.

Dicho proyecto se trata de un método de formacién interac-
tivo, con imagenes en 3D, simulaciones, videos, etc., que trata de
hacer llegar de manera amena y divertida a los jovenes todo
cuanto tienen que saber para conducir estos vehiculos. Este sis-
tema se distribuira gratuitamente en formato CD-ROM en los cen-
tros educativos y autoescuelas que lo soliciten.
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Segin explico el director del INTRAS, Luis Montoro, durante
la presentaciéon del proyecto, “el ciclomotor es una causa impor-
tante de accidentalidad, pero el accidente es evitable si se toman
las medidas adecuadas. De abi, la importancia que tiene la edu-
cacion vial, sobre todo en los mds jovenes”.

2. Los riesgos de los motoristas

Segin fuentes del ayuntamiento de Barcelona del ano 2003,
el desglose del parque motorizado fue de un 52,3 % de motoci-
cletas de hasta 125 cc de cilindrada; un 24,4% de motos de 125
a 250 cc; y el resto de motos de cilindradas superiores a 250 cc.
La mayoria de las motos en circulaciéon se encuentran en este
tramo de los 250 a 500 cc.

A los objetos de este estudio, creemos importante distinguir
estos tres grupos de conductores de motocicletas, con diferente
problematica, para diferenciar los distintos tipos de riesgos de
cada uno de ellos dentro del entorno en el que se desenvuelve
cada grupo:

e Grupo I: Usuarios de motos de grandes cilindradas, igua-

les o superiores a 250 cc.

e Grupo II: Usuarios de cilindradas medias, entre 125 cc y

250 cc.
e Grupo III: Usuarios de pequenas cilindradas, menores de
125 cc (grupo de ciclomotores).

2.1 Conductores de motos de grandes cilindradas.

Este tipo conductores generalmente ya posee una cierta
experiencia en la conducciéon de vehiculos de dos ruedas a
motor y es el que presenta mayores medidas de seguridad ante
la conduccién. Utilizan los equipos de prevencion y proteccion
de los de mayor calidad del mercado, como cascos, guantes,
prendas protectoras antidcidas, gafas especiales para la conduc-
cion, etc.

Cada vez mas, estos conductores acuden a cursos de perfec-
cionamiento de conduccion de este tipo de motos de gran cilin-
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drada porque son conscientes del riesgo y el peligro que repre-
senta la conduccion de motos de gran cilindrada.

Normalmente, el uso que suele asignirsele a este tipo de
motos es mayoritariamente el ocio, sin descartar otro distinto. Sus
propietarios suelen disponer de unos recursos econdémicos
medios altos.

2.2 Conductores de cilindradas medias.

En esta categoria de vehiculos es en la que existe mayor dis-
persion de edad de usuarios y es la que previsiblemente va a cre-
cer en el futuro porque permite a un mayor nimero de usuarios
acceder a su conduccion sin necesidad de disponer de un carné
especifico de moto.

Esta modalidad de motocicleta cubre un gran abanico de uti-
lidades, desde el aspecto ludico o divertimento, como medio de
transporte, hasta la utilizacién laboral.

2.3 Conductores de cilindradas bajas o ciclomotores.

Son los vehiculos de dos ruedas de mayor riesgo, porque es
la cilindrada de partida de acceso a las motos. La mayoria de sus
titulares son jévenes principiantes, sin experiencia, muy atrevidos
y con recursos econdmicos bajos, que con una simple licencia
pueden manejar un ciclomotor.

Debido al poco control y a la cantidad de infracciones de tra-
fico que suelen cometer, se estd estudiando la posibilidad de que
estos motoristas realicen pruebas de conocimientos de seguridad
vial y asi concienciarlos del riesgo de la conduccién de un vehi-
culo de dos ruedas a motor.

Este ultimo aspecto es fundamental, ya que, como mas ade-
lante veremos en este articulo, las cuestiones econdémicas son
importantes para mantener la moto en perfecto estado de fun-
cionamiento y sobre todo para la adquisicion del equipo de pro-
teccion basico para motoristas, como el casco integral, los guan-
tes y las ropas especiales que protegen al motorista cuando se
produce una caida.

Un sector laboral muy especial, que utiliza con regularidad
este tipo de vehiculo, y al que hay que dedicar una especial aten-
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cion, es el de los repartidores de pizzas y mensajeria en general,
tanto por las caracteristicas de estos vehiculos como por las con-
diciones de trabajo con las que se desenvuelve su actividad,
pudiendo senalar que una parte importante de los sueldos de
estos empleados depende del nimero de viajes o de repartos dia-
rios que realizan.

Asi pues, segin el informe de AEA (Automovilistas Europeos
Asociados), un mensajero que presta su moto o ciclomotor a dis-
posicién de la empresa cobra un minimo garantizado mensual de
530 euros, siempre que reparta un minimo de 488 direcciones al
mes o 25 diarias. Ello supone que para lograr una retribucion
aproximada de 721 euros, debera realizar una media de 545 ser-
vicios al mes.

Por su parte, los repartidores de comida riapida tienen un
salario minimo aun menor, a pesar de que disponen de un pluds
de peligrosidad del 5%. Estos empleados cobran 0,29 euros por
cada direccion y tienen que realizar un minimo de 516 direc-
ciones al mes o 24,3 al dia en una jornada de 40 horas sema-
nales.

3. Factores que influyen en los riesgos del
motorista

Caerse de una moto en marcha y sobrevivir es una obsesion
que todos los pilotos tienen en mente.

La caida accidental es un riesgo que siempre va unido al
mundo de la moto, lo que no impide que debamos tratar de evi-
tarlo con todos los medios.

Los motoristas suelen enganarse cuando insisten en la afir-
macion de que caerse de la moto nunca les ha quitado el suefio.
El piloto suele pensar permanentemente en la posibilidad de una
caida, pero no reconoce jamas que es una preocupaciéon cons-
tante.

Cuando el motorista percibe un riesgo real de caida en frac-
ciones de segundos se plantea si debe abandonar la moto o
intentar cambiar de trayectoria. Si el accidente es inevitable, el
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piloto debe abandonar su moto y tratar de poner la mayor dis-
tancia posible entre él y su moto, porque si el espacio entre ellos
es pequeno corre el riesgo de ser arroyado por la maquina.
(Figura 6.1)

Figura 6.1.: Accidente de moto

En el momento de mayor peligro se debe tener el cuerpo
completamente relajado, porque si el cuerpo esta rigido corre el
riesgo de sufrir grandes fracturas.

En el momento del accidente, el piloto no debe moverse
hasta que deje de deslizarse por el asfalto, porque si intenta
levantarse el accidente serd adin mds grave.

Para evitar grandes heridas es importante el uso de las cha-
quetas de cuero y, desde luego, conducir en moto siempre con
€asco.

Tecnolégicamente, en la actualidad estamos ante un gran des-
arrollo de los vehiculos, sobre todo desde que la electronica se
estd introduciendo con gran intensidad en el mundo de la auto-
mocion.

Este boom hace que los vehiculos sean cada vez mas potentes,
consuman menos combustible, generen menos contaminacion e
integren sistemas de seguridad cada vez mas sofisticados.

A todo ello hay que unir la mejora de la red viaria en gene-
ral, lo que proporciona al conductor una sensacion de seguridad
que hace unos anos no tenia.



Pero los técnicos no podemos enganarnos. A pesar de todos
estos avances, el conductor no ha evolucionado al mismo ritmo.
El ser humano, fisicamente sigue siendo el mismo que hace 100
anos y, por consiguiente, debemos reconocer nuestras limitacio-
nes y tener siempre presente que somos nosotros quienes tene-
mos que dominar la moto, nunca al contrario, como estd ocu-
rriendo con las motos de gran cilindrada, que precisan una pre-
paracion muy especifica para su manejo si pretendemos minimi-
zar los riesgos de accidente.

Seguidamente, vamos a tratar sobre los principales factores
que influyen en los accidentes de los motoristas (Figura 6.2.).

— El factor Humano.

— El factor Equipamiento.

— El factor Vehiculo.

— El factor Via de circulacién y entorno fisico por el que se
circula.

El factor climatolégico.
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Figura 6.2.
4. El factor humano
Todos los estudios llevados a acabo por entidades implicadas

en la seguridad vial coinciden en que el factor humano es el prin-
cipal implicado en los riesgos de la conduccion.
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Ineludiblemente, el motorista es el cerebro de la conduccién
y si éste no se encuentra en perfecto estado, debido a agentes
externos, como podrian ser el alcohol, la fatiga, el suefo, las dro-
gas en general, los medicamentos o algunos factores psicologi-
cos, puede emitir 6rdenes erréneas que provoquen el accidente.
(Figura 6.3.)
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Figura 6.3.: Riesgos que influyen sobre el factor humano en la
conduccion

4.1. El alcohol.

Las campanas de los responsables de la seguridad vial sobre
el efecto que produce el alcohol en la conduccién estin basadas
en datos estadisticos de los accidentes de trafico que se produ-
cen cada dia y demuestran que, en un 50% de los casos, el alco-
hol esta presente en el accidente y es la primera causa de muer-
te entre los jovenes.

Los efectos del alcohol comienzan con el primer trago que se
ingiere. En muchos accidentes relacionados con el alcohol se han
detectado niveles bajos de alcoholemia.
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El alcohol provoca aceptacion del riesgo, disminucién de la
pronuncia y sobre valoracion de nuestra capacidad.
Seguidamente presentamos los efectos del alcohol en funcién de
sus niveles ( Tabla 6.1).

Cantidad ingerida Gr/l en sangre  Efectos producidos

2 vasos vino 0,2-04 Euforia, mal procesamiento de

3 cafias informacion ante diversas
situaciones.

1 copa de whisky 0,4 - 0,6 Incremento del tiempo de
reaccion. Somnolencia y fatiga.

2 copas de whisky 0,6 - 1,0 Conduccion temeraria. Vision
borrosa.

2 copas de whisky 1,0-1,5 Desvio de trayectoria. Errores

1 brandy en maniobras.

5 copas de whisky 1,5 - ... Problemas de conciencia. + 4gr/l
coma etilico.

Con 0,8 gr/l en sangre de alcoholemia, la probabilidad de
sufrir un accidente se multiplica por 100 frente a los que no lle-
gan a ese limite.

Conviene tener en cuenta que no todos tenemos la misma
capacidad de metabolizar el alcohol ingerido. Unos tardan mas
tiempo que otros a la hora de alcanzar una determinada tasa de
alcoholemia, dependiendo de los factores siguientes:

— Cantidad ingerida

— Tipo de alimentos y cantidad ingerida.

— Edad: Los menores de 18 y mayores de 65 anos tienen
mayor riesgo.

— FEl sexo: Debido a las diferencias metabdlicas, la mujer para
una misma cantidad ingerida de alcohol, presenta mayor
concentracion de alcohol en sangre.

— El peso: A mayor peso, la concentraciéon de alcohol en san-
gre disminuye.

—La velocidad de ingestion: Si es elevada, mayor serd su
absorcion.

— Beberlo gasificado o caliente favorece la absorcion por el
organismo.



Figura 6.4.: Joven ingiriendo alcohol en forma de cerveza

Lo que si deberemos tener en cuenta es que igual nivel de
alcoholemia produce los mismos efectos en todos los individuos
generalmente. Lo que varia, como hemos visto, es la cantidad de
alcohol ingerido y las circunstancias de cada uno para alcanzar
esos niveles.

Como recomendacion final, debemos evitar tomar alcohol si
vamos a conducir. Las “pdcimas” contra la resaca no eliminan los
efectos del alcohol, sino que lo enmascaran.

4.2 La fatiga.

La conduccién exige un esfuerzo de atencion muy considera-
ble, tanto fisica como mentalmente, y mas aun en la conduccion
de un vehiculo de dos ruedas, del que podemos caer al suelo en
cualquier momento, sea de relax o de fatiga.

Los principales elementos que hacen que aparezca la fatiga
son los siguientes:

— Factores del entorno:

¢ Elevada densidad de trafico.
e Obras en la carretera,
e Carretera monétona y mal estado del firme.
e Condiciones climatolégicas adversas.
— Factores del vehiculo:
e Ruidos y vibraciones de la moto.
e Mal estado de la suspension y direccion.
e Iluminacion deficiente.
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— Factores del conductor:

e Estados emocionales negativos.

e Periodos de conduccion excesivos: la conduccion en las
motos requiere de descansos mas prologados que el
resto de vehiculos.

e Velocidad excesiva.

e Ingesta de alcohol.

e Estrés.

e Cansancio laboral.

Como recomendacion, ante los signos de fatiga conviene des-
pejarse y realizar descansos siempre que detectemos sus indicios.

4.3. El sueilo.

Nos encontramos con el condicionamiento psicofisico mas
adverso a la hora de la conduccion, porque mientras otros facto-
res permiten un cierto control del nivel de la moto, el que se
duerme conduciendo pierde totalmente el control del vehiculo y
por tanto el accidente es inevitable.

Como elementos generadores del estado de sueno podemos
encontrar los siguientes:

— El tipo de via por la que se circula, especialmente las vias
rapidas.

El estado psicofisico del conductor.

La ingestion de determinados farmacos y alcohol.
Vibraciones excesivas en la moto.

Algunos procesos patologicos, como el Sindrome de Apnea
o Hipoapnea del sueno, SAHS.

Recomendamos para evitar los estados de somnolencia evitar
conducir al amanecer, no conducir durante largos periodos de
tiempo sin descansos, evitar la noche siempre que sea posible en
largos trayectos, llevar prendas adecuadas a cada periodo clima-
tologico y, sobretodo, no tomar comidas copiosas, ni alcohol, ni
drogas, ni firmacos.

4.4. Las drogas y los medicamentos.

En los tltimos tiempos ha habido un alto incremento en el con-
sumo de drogas de las denominadas de disefio por parte de la
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poblacién jéven, que es precisamente la principal usuaria de motos
de toda la poblaciéon conductora de vehiculos de dos ruedas.

Se desconocen los efectos negativos que a medio y largo
plazo dejaran en los consumidores de las mismas. Lo que si estd
claro son los efectos graves que afectan a la conducciéon porque
crean un falso estado de seguridad que no es real, mermando
considerablemente las facultades motrices y de control del indi-
viduo y creando un gran riesgo de accidente.

Como tipos de drogas mas consumidas en la actualidad,
podemos destacar tres grupos:

— Estupefacientes (heroina, morfina, metadona, tildita).
Producen estados de euforia, disminucién del miedo y
ansiedad. Como efectos negativos de la conduccion se pro-
duce un incremento del riesgo de accidente por exceso de
velocidad y adormecimiento.

— Estimulantes ( Cocaina). Es la droga de mayor consumo en
la actualidad y produce un aumento de la vigilia y de la
sensacion de seguridad. A dosis altas produce alucinacio-
nes y reacciones psicoticas.

— Alucinégenos (LSD, mezcalina, escopolamina, psilocibina).
Producen alteraciones visuales y sensoriales con un
aumento desbordante de energia, con cambios de humor y
ansiedad.

Las drogas en general, como quiera que inhiben en mayor
medida las reacciones del sistema cerebral, producen estados de
euforia, incremento del tiempo de reaccién ante un imprevisto en
la conduccién y una mala valoracion del riesgo, por lo que con-
viene evitarlas siempre, y mas ain cuando se conduce una moto.

Los medicamentos son productos quimicos farmacéuticos
encaminados a resolver una patologia determinada del individuo,
pero conviene no olvidar que poseen efectos secundarios que
debemos conocer a la hora de evitar los riesgos de la conduc-
cién. Se estima que entre un 4 y un 8% de los accidentes de tra-
fico obedecen a maniobras debidas a un origen relacionado con
la ingesta de medicamentos.

Se recomienda no automedicarse, consultar al medico cuan-
do se va a conducir bajo efectos de los firmacos que nos han
recetado y leer siempre los prospectos del medicamento.

152



4.5. Factores Psicologicos.

Muchas veces se puede apreciar un estado agresivo en la
conduccion de determinados individuos, que exteriorizan su esta-
do animico actual, siendo un alto riesgo para ellos y para el resto
de conductores y viandantes.

Los principales factores psicolégicos que explican esta forma
de proceder son:

— EI estrés. Estado psicobioldgico generado por hiperactivi-

dad, bien por una sobre exigencia fisica, psiquica o ambas
a la vez.

— La depresion. Se trata del trastorno psicolégico mas comuin
en la sociedad actual y con mayor repercusion sobre la
conduccion. Merma la atencion y disminuye la capacidad
de toma de decisiones en la conduccion.

— La agresividad. Es uno de los comportamientos humanos
que mas caracterizan a los conductores. Segin algunos
estudios sobre la agresividad en la conduccion de las gran-
des ciudades, el 30% de los ciudadanos piensa que ésta es
desencadenante directa o indirectamente de accidentes de
trafico urbano.

Debemos recordar que la agresividad en la conduccion

puede provocar accidentes directa o indirectamente.

Como conclusion final, ante estos problemas o patologias psi-
quicas es recomendable en todos estos casos acudir a un espe-
cialista para que trate nuestro problema y evitar en lo posible
conducir.

5. El factor equipamiento

Es estudio de la siniestralidad de los vehiculos de dos ruedas

a motor ha puesto de manifiesto que el conductor es la parte mas

vulnerable del conjunto hombre miquina, por lo que para evitar

riesgos innecesarios, es preciso dotarse de medios de proteccion.

¢ El casco. Es el principal elemento de proteccion porque pro-

tege la parte mas vulnerable de la anatomia del ser humano,

la cabeza, frente a cualquier golpe que se produzca como

consecuencia de una caida o impacto y que puede ocasionar
graves consecuencias para el conductor. (Figura 6.5.)
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Existen muchos tipos de cascos en el mercado, un consejo
prictico es elegir un casco homologado y a ser posible integral,
ya que existen algunos que protegen a medias, por lo que con-
viene evitarlos.

Figura 6.6. Algunos modelos de casco de motoristas

La ropa. Los buenos moteros saben vestirse para la ocasiéon y
se protegen con cazadoras y monos de piel especiales, a los que
suelen llamar su segunda piel. Ante una caida se protegen de
abrasiones con el suelo.

Los guantes, gafas de sol y botas. Todos estos elementos no
son tan importantes como los dos primeros, pero ayudan a la
conduccion, haciéndola mids comoda y eliminando riesgos.

(Figura 6.6.)
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Figura 6.6.: Algunos elementos de proteccion del motorista




Desafortunadamente, por cuestiones meramente econdémicas,
los conductores de ciclomotores de pequena cilindrada y en
especial los mensajeros y repartidores de pizzas son los que peo-
res elementos de proteccion utilizan, por lo que son los que estan
expuestos a los mayores riesgos de sufrir un accidente y a que
este tenga consecuencias graves.

6. El factor vehiculo

Hace varios anos la inferioridad tecnologica y mecanica deter-
mino la asfixia de la industria espanola de la moto, en una época en
la que casi todas las motocicletas que rodaban por nuestras carrete-
ras eran nacionales y, por tanto, casi todas eran de dos tiempos.

Actualmente, tecnolégicamente nos encontramos en otra
época completamente diferente, donde la resistencia mecdnica de
las motocicletas estd a un nivel muy alto y casi idéntico al de los
automoviles, con elementos de seguridad mucho mas potentes
que en épocas anteriores, como podrian ser los frenos de disco,
que suelen instalarse en serie en casi todos los modelos de ciclo-
motores. Es decir, con un buen mantenimiento, la motocicleta no
tiene porqué ocasionar problemas.

Si observamos las motos que circulan por nuestras ciudades
y calles, podemos apreciar el trato incorrecto que suele propor-
cionarse a muchas motos, incluso peor que el de los coches. No
obstante, no olvidemos que son motores que, por concepto,
giran a mayor numero de revoluciones (por ejemplo, una
Yamaha R6, un modelo muy vendido, gira hasta 15.000 revolu-
ciones, algo absolutamente impensable para un coche). Por otro
lado, son vehiculos que mantienen su equilibrio sobre dos rue-
das, no sobre cuatro, para una mayor relacion peso potencia.

Por consiguiente, es evidente que se consiguen prestaciones
equivalentes o superiores a los coches super deportivos en
muchos modelos. Por este motivo, se necesitan ciertos cuidados.

A continuacién, enumeraremos las recomendaciones basicas y
generales del mantenimiento de estos vehiculo, que en la mayoria
de los supuestos los puede realizar el mismo conductor sin ningtin
problema. Siguiéndolos, se podri utilizar la moto con un bajo ries-
go de que falle la parte mecanica y se podran evitar accidentes.
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6.1. Nivel de aceite.

Como todos sabemos, el aceite y su calidad es la vida del
motor. En verano, la mayor temperatura hace que haya mas dila-
taciones en los materiales que conforman el motor. Asi, las hol-
guras crecen y por tanto se quema mds aceite debido a la menor
estanqueidad.

Por dicho motivo, se debe revisar con mayor asiduidad el
nivel de aceite. Un aceite en mal estado puede provocar un blo-
queo en el motor y un accidente grave.

Existen dos sistemas fundamentales para comprobar el nivel:
el de varilla (como los coches) o un ojo de buey, siempre en el
lateral inferior derecho.

Siempre que lo comprobemos, hemos de cuidar que la moto
esté perfectamente asentada, en posicion vertical: evitaremos
apoyarla sobre la pata de cabra o sobre terreno inclinado, y lo
haremos en firme recto y sobre el caballete central si dispone de
este elemento. El carter es muy pequeno y cualquier inclinacion
falsea mucho la lectura del nivel. (Figura 6.7.)

Figura 6.7: Comprobacion del nivel de aceite de una moto

6.2 Presion de las ruedas y neumaticos

Al tener exclusivamente dos ruedas, y presentar en general
un disefio mds deportivo, las carcasas de los neumaticos son mas
finas. Por consiguiente, es muy importante que la presion de los
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neumdticos sea la especificada, para conseguir el maximo de
estabilidad. En este sentido, es necesario tener en cuenta que
dicha presién varia segin se conduzca solo o con pasajero.
(Figura 6.8)

Figura 6.8: Hinchado de los neumaticos de una moto

También es importante que comprobemos el desgaste de los
neumaticos antes de emprender el viaje y que comprobemos que
presentan un dibujo correcto, sin grietas visualmente apreciables.
A determinadas velocidades, la caida del vehiculo y sus conse-
cuencias seran inevitables si se produce el reventén de un neu-
matico. (Figura 6.9)




6.3. Luces y espejos retrovisores

Segin la normativa actual, las motos han de ir siempre con la
luz de cruce encendida, puesto que es fundamental que la moto
pueda ser observada durante la conduccién, habida cuenta que
es el vehiculo mis vulnerable.

Los otros elementos luminosos o leds (intermitentes, Optica
trasera, etc.) estan sujetos a mas vibraciones que los de los turis-
mos. Por consiguiente, es conveniente revisar periddicamente
todas ellas para reponer las que pudieran estar fundidas.

También deberemos de poner atencién y tener a punto los
espejos retrovisores, elementos fundamentales para visualizar
adecuadamente al resto de conductores sin adoptar posturas
extrafias que representen un riesgo para la conduccion.
(Figura 6.10)

Figura 6.10: Espejos retrovisores de una motocicleta

6.4. Agua.

En los modelos refrigerados por agua es muy importante que
su nivel sea el adecuado, por lo que deberemos comprobar
periédicamente el mismo y revisar que el sistema no tenga pér-
didas. Es recomendable limpiar bien el frontal del radiador por si
estd muy sucio, ya que puede ocasionar problemas a la hora de
evacuar calor.



Debido a las deficiencias en el mantenimiento y revision de
sus maquinas — algunas de las cuales presentan un estado lamen-
table-, los repartidores de comida rapida y los mensajeros son
algunas de las victimas mas frecuentes en los accidentes de trafi-
co urbano. Segin estudios diversos, dichos usuario de motos
estan implicados en un 15 al 20% de los accidentes de motoris-
tas en Madrid.

De hecho, durante el ano 2000 se produjeron en Madrid
20.589 accidentes de trafico con 36.092 vehiculos implicados. De
ellos, un 11,74% se trataba de ciclomotores y motocicletas, que
en muchas ocasiones estaban realizando servicios de mensajeria
o de reparto de comida rapida.

7. El factor vias de circulacion

La infraestructura viaria en general es una parte importante
directa o indirectamente en el 25% de los accidentes de trafico,
comprendiendo este factor tanto los componentes estructurales
de la via (pavimento, equipamientos, etc.), como la situacion fun-
cional de cada momento (congestion del trafico, composicion del
tipo de vehiculos, etc.)

Como podemos apreciar, en los Gltimos afios el Gobierno ha
mejorado considerablemente las vias de circulacion de parte de
la geografia espanola, eliminando en muchos casos puntos
negros de nuestras carreteras.

Sin embargo, todavia queda mucho por hacer en este senti-
do, como la sustitucion de las barras de anclaje de las barreras
metalicas quitamiedos, gran problema para los motoristas cuando
se produce una caida. En numerosas ocasiones, algunos motoris-
tas han fallecido debido a estas protecciones, a pesar de circular
debidamente protegidos.

Por norma general, las vias de circulacion estan debidamente
sefalizadas, tanto con senales verticales (sefiales de trafico), lumi-
nosas (semaforos), como sefalizacion horizontal ( lineas del
suelo, paso de peatones).
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Figura 6.11: Aspecto del trafico habitual en un casco urbano

Respetando dichas sefnales y teniendo precaucién donde la
carretera presenta algin elemento de peligrosidad detectado por
el conductor o bien previamente senalizado, podemos evitar
muchos accidentes. Ello no obstante, conviene tener precaucion
en determinados puntos, como:

— Las intersecciones y glorietas: Puntos mas conflictivos por-
que confluyen dos o mds vias, con vehiculos que circulan
en varios sentidos.

— Enlaces: Se encuentran en la interseccion de varias vias a
distinto nivel. Normalmente se encuentran en vias ripidas
O autopistas.

— Travesias: Son tramos de via urbana que discurren por
suelo urbano, donde es preciso aminorar la velocidad de
los vehiculos.

— Carriles de aceleracion y desaceleracion: Se debe tener pre-
caucién porque hay un riesgo debido a que circulan vehi-
culos a altas velocidades, por lo que hay que senalizar la
maniobra y ceder el paso cuando se accede a una via rapi-
da por un carril de aceleracion.
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8. El Factor climatolégico

Por norma general, las condiciones climatoldgicas desfavora-
bles siempre afectan negativamente a la conduccion, sea cual-
quiera el tipo de vehiculo, pero, por las caracteristicas fisicas de
las motos, vehiculos de dos ruedas, los riesgos aumentan de
forma considerable.
Condiciones climatoldgicas desfavorables para los motoristas:
e La lluvia: Los peligros de derrapajes y caidas son muy gran-
des por el estado resbaladizo del firme y por el efecto
“aguaplaning”. Se ha de conducir con mucha precaucion.

e La nieve: Es desaconsejable conducir con nieve, pues el
peligro de caida es extremadamente alto y sobre todo si se
han formado capas de hielo en el asfalto.

e La niebla: Reduce la visibilidad y aumenta el riesgo de acci-

dente.

e El viento: También es especialmente peligroso, porque

afecta a la estabilidad de la moto y a su control.

e El calor y el frio: Afectan de forma diferente al conductor.

El calor produce un estado de cansancio y agotamiento
extremo, que afecta a la conduccién, mientras que el frio
podemos controlarlo con prendas de abrigo y guantes
especiales, paliando en parte sus consecuencias.

El sol y el buen tiempo no cabe duda de que animan a cual-
quiera a circular en moto, incluso a aquellos / as que normal-
mente ignoran estos factores. En estas condiciones, el nivel de
equipamiento que se observa en los motoristas es mucho menor
que el que vemos en el invierno. No obstante, a pesar de ello, el
asfalto esta igual de duro en invierno que en verano....

Eso si, hay que reconocer que con el frio la indumentaria
cumple unas funciones térmicas, mientras que en verano practi-
camente cualquier prenda puede llegar a acentuar las molestias
del calor.

En conclusién, hemos de encontrar prendas que nos prote-
jan, pero que al mismo tiempo nos dejen transpirar. Si las pren-
das que llevamos (cazadora de cuero, etc.) no dejan ‘respirar’
bien la piel, puede ocurrirnos lo que en deporte se llama ‘golpe
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de calor’. Este fenomeno se produce cuando la temperatura del
cuerpo sobrepasa un limite, lo que provoca mareos o incluso la
pérdida de conciencia.

El frio, ese gran enemigo del motorista que embarga el senti-
do, que entumece el cuerpo y que merma las reacciones, ha deja-
do de ser un problema.

En la sociedad actual, resulta facil aislar a los motoristas del
frio, mediante el uso de materiales adecuados para impedir que
el descenso de la temperatura externa incida sobre ellos.
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Procedimientos para un trabajo seguro
de los motoristas laborales

Felix Delgado de la Guia
Centro de Estudios de Prevencion - AEPSAL
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1. Introduccion

Llegados a este capitulo final, procede desarrollar los
principios para una politica de prevencién de aquellas
empresas con una importante poblacién de motoristas.

Estos principios los vamos a desarrollar exponiendo, en
primer lugar, los interesantes aspectos del mantenimiento
preventivo de los equipamientos, equipos de protecciéon y
vehiculos; en segundo, los aspectos elementales de la
organizacion del trabajo, donde reside el ntcleo de la accion
preventiva; seguidamente, los referentes a la vigilancia de la
salud de los empleados motoristas; y, por ultimo, aquellos
consejos basicos y elementales para una conduccion segura.

2. El mantenimiento preventivo

La programacion de inspecciones, tanto de funcionamiento
como de seguridad, de ajustes, reparaciones, andlisis, limpieza,
lubricacién y calibraciéon, que deben llevarse a cabo de forma
periddica y en base a un plan establecido y no a una demanda
del operario o usuario, es conocida en el mundo de la empresa
y de la prevencién como el Mantenimiento Preventivo
Planificado - MPP.

El propésito del MPP es prever la fiabilidad (tasa de fallos por
unidad de tiempo), manteniendo los equipos, en nuestro caso el
vehiculo y los equipamientos, en completa operaciéon y a los
niveles de eficiencia 6ptimos.

La caracteristica principal de este tipo de Mantenimiento es la
de inspeccionar los equipos y detectar los fallos en su fase inicial,
y corregirlos en el momento oportuno.

Con un buen Mantenimiento Preventivo se obtienen
experiencias en la determinacién de causas de los fallos
repetitivos o del tiempo de operacion seguro de un equipo, asi
como en definir puntos débiles del vehiculo y del
equipamiento.



2.1. Las ventajas del Mantenimiento Preventivo:

Las principales ventajas del mantenimiento preventivo son las
siguientes:

Confiabilidad, los equipos operan en mejores condiciones
de seguridad, ya que se conoce su estado y sus
condiciones de funcionamiento.

Disminuciéon del tiempo muerto o tiempo de parada del
vehiculo.

Mayor duracién del vehiculo y del equipamiento.
Uniformidad en la carga de trabajo para el personal de
mantenimiento debido a una programacién de actividades.
Menor coste de las reparaciones.

2.2. Fases del Mantenimiento Preventivo:

Las principales fases del mantenimiento preventivo son las
siguientes:

Inventario técnico, con manuales, planos, caracteristicas de
cada equipo.

Procedimientos técnicos, listados de tareas a efectuar
periddicamente.

Control de frecuencias, indicacion exacta de la fecha a
efectuar el trabajo.

Registro de reparaciones, repuestos y costes que ayuden a
planificar.

3. El mantenimiento del equipamiento de los
motoristas

El Casco
Es uno de los componentes esenciales del equipamiento, que
no sélo nos protege frente a los riesgos, sino que ademais es

obligatorio. Es importante elegir una talla adecuada para que el
casco no se desplace, porque pierde mucha eficacia en caso de
impacto. Debera formar una pieza compacta junto con la cabeza

del motorista.
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Otra consideracion es la eleccion del tipo de casco. Es
recomendable utilizar cascos integrales antes que cascos tipo Jet,
ya que éstos dejan al descubierto la cara del motorista.

Las ventajas del primero respecto al casco tipo Jet son claras
y se detallan a continuacion:

Evitan lesiones faciales superficiales en una hipotética
rozadura contra el suelo.

Protegen de un posible traumatismo facial, tan mortal
como un traumatismo craneal.

Protegen los ojos de la accion de miles de particulas que
flotan en el aire y que impactan sobre la coérnea de los
motoristas, pudiendo a largo plazo ocasionar una vision
defectuosa.

Los cascos, preferiblemente deben ser de colores vivos y
claros, y se tienen que combinar, en la medida de lo
posible, con otros materiales reflectantes.

El casco debera ajustarse perfectamente a la cabeza. La talla
del casco debe ser un poco mis pequena que la medida de
la cabeza, ya que con el tiempo, el interior del casco se
comprime y puede llegar a resultar demasiado grande.

Una vez cerrada la hebilla de seguridad, el casco no se
debe poder sacar, ni siquiera tirando con fuerza.

Las personas que utilicen gafas deben comprobar que se
ajusten con el casco puesto.

Es recomendable probar el casco antes de comprarlo, a fin
de comprobar determinadas propiedades, como sus
caracteristicas aislantes de los ruidos o la visibilidad que
nos permiten.

Se debe comprobar que hay suficiente ventilacién con la
visera bajada. En caso de que no haya una correcta
resistencia al vaho, se pueden solicitar versiones especiales
de la visera o aplicar una capa especial a la visera para
mejorar este aspecto.

Teléfono movil

El uso del teléfono mévil durante la conduccion es un riesgo
que se debe de evitar. La mejor prevencion es no usar los moéviles
mientras se conduce.



El mévil se debera colocar siempre en su soporte y en el caso
de no disponer del mismo se debera habilitar uno acorde a las
exigencias normativas.

La normativa actual permite que, mediante algunos sistemas
de comunicacion tengamos la posibilidad de comunicarnos
mientras realizamos la practica de la conduccién. Por ejemplo,
cascos con tecnologia bluetooth, que permiten al motorista
hablar por su teléfono moévil, ya que incluye auricular y
micréfono. Este casco puede ser utilizado con cualquier teléfono
que reconozca y trabaje con sistemas inaldmbricos bluetooth.

Aun asi, el hecho de recibir informacion mientras se realiza
una actividad desvia parte de nuestra atencion (la intensidad de
la desviacion ira en funcion del interés que tengamos por la
informacioén que estamos recibiendo).

Por esta razon, el uso del teléfono moévil debe limitarse al
minimo imprescindible, ain disponiendo de mecanismos o
dispositivos legalizados para tal efecto. Ello lo conseguiremos
con una perfecta organizacion y planificacion de actividades.

Calzado

En la conduccion urbana no se requiere un tipo de calzado
especifico, aunque existen recomendaciones para elegir un
calzado adecuado para conducir ciclomotores o motocicletas,
como la elecciéon de un calzado que sujete el talén y que posea
una suela antideslizante.

En caso de tratarse de una motocicleta con cambio de
marchas, ademds de las recomendaciones anteriores, se deberd
utilizar un calzado que esté reforzado en la zona del empeine
para evitar rozaduras al accionar el cambio. Ademais, es
conveniente que dicho calzado no tenga cordones, con la
finalidad de evitar la posibilidad de enganche entre el zapato y la
palanca de cambios.

En las épocas del afo en que las temperaturas sean bajas, se
recomienda un calzado que proteja el tobillo, proteccién que sera
necesaria también en la utilizacion de la motocicleta en carretera.

Se debera tener en cuenta el material del que estd compuesto
el calzado, ya que en las épocas del ano en que las
precipitaciones sean frecuentes es necesaria la utilizacion de
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materiales impermeables que impidan el paso del agua a través
del calzado.

Guantes

Los guantes son parte del equipo indispensable para el uso
de motocicletas y ciclomotores. Los hay de muchos tipos,
dependiendo del uso que vayamos a darles.

Lo mds importante en el momento de elegir unos guantes es
que nos permitan un grado de sensibilidad suficiente para que no
interfieran negativamente en nuestras sensaciones de conduccion
y que al mismo tiempo sean resistentes a la degradacion que se
produce en un impacto contra el asfalto u otra estructura.

Los guantes también deberdn asegurar un aislamiento
adecuado a las condiciones climaticas existentes en el momento
de la utilizacion del ciclomotor o la motocicleta.

Ropa

El equipo que se utiliza para la conduccién de ciclomotores
y motocicletas tiene la funcion de protegernos de las heridas que
puede causar el contacto del cuerpo contra el asfalto u otros
objetos. Por ello, debera estar fabricado con un material
resistente a la abrasién y que no se hinche con el viento.

Asimismo, la ropa o prendas deben cumplir la funcion de
protegernos ante condiciones climaticas adversas.

Cuando el ambiente térmico es caluroso, no se podran utilizar
los mismos materiales que se utilizan cuando dicho ambiente es
fri6, ya que si el equipo que lleva el conductor no permite una
buena transpiracion, puede elevar la temperatura de su cuerpo
hasta hacerle padecer mareos o incluso perder la conciencia.

La solucion a este problema se encuentra en la modularidad de
las prendas utilizadas. Entendiendo por modularidad la posibilidad
de quitar o anadir los componentes que conforman la prenda.

Otra solucion pasa por la ventilacion regulable de las
prendas, que es posible gracias a la colocacion de aperturas con
cremallera en zonas estratégicas, como axilas, laterales o espalda.

La utilizacion de distintos materiales en la composicion de las
prendas también puede ayudar a solucionar el problema de la
adaptacién de la prenda a los distintos ambientes térmicos
existentes:



* Cuero: Es la prenda mis clasica del atuendo motorista y su
aceptacion se debe a una mezcla de proteccion y
resistencia en caso de caida y capacidad para regular la
temperatura: la piel no da ni mucho frio ni mucho calor,
por lo que puede usarse en cualquier época del ano.

* Tela: Los materiales empleados por las principales marcas
especializadas en vestuario para motorista son resistentes y
los disenios incluyen, segin el modelo, protecciones en
hombros, codos y espalda. Hay chaquetas completamente
impermeables y otras que soportan el calado de la lluvia
durante un cierto tiempo, pero traspiran mejor. Son ideales
las que tienen membrana interna de Gore-Tex, que es
impermeable al agua pero deja pasar aire para ventilar.

4. El mantenimiento del vehiculo del motorista

El uso y el paso del tiempo provocan en los vehiculos un
desgaste de sus elementos estructurales, que deben ser revisados
y reparados si procede, para que su comportamiento sea en todo
momento el deseado, lo que es compartido por los usuarios y por
los fabricantes.

El desgaste de ciertos elementos del vehiculo provoca su
actuacion inadecuada o incluso su inactivacion, con el
consiguiente aumento de la inseguridad.

Como en otros ambitos, es frecuente la realizacion de
mantenimiento reparativo y no preventivo, de manera que hasta
que no se percibe el chirriar de los frenos, no suele procederse
al cambio de las pastillas de freno o de otros elementos de
seguridad.

Un vebiculo en perfecto estado limita de manera
importante los riesgos de averia y/o de accidente.

Para evitar estos problemas, insistimos en el mantenimiento
preventivo y en la necesidad de realizar dos tipos de revisiones
del estado del vehiculo:
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Revisiones sistematicas: En funcién del recorrido a realizar
se verificaran una serie de elementos, desde una simple
revision visual de algunos elementos como el estado de los
neumdticos, hasta una revision en mayor profundidad, si se
trata de realizar un largo recorrido.

Revisiones programadas: En este grupo de revisiones
podemos incluir las que aconseja el fabricante del
vehiculo, las obligatorias por la ITV y las que en funcion
del uso del vehiculo nos sugiera nuestro mecanico o
NoOsotros mismos.

Asimismo, en cualquiera de estas revisiones se debera vigilar
el buen funcionamiento y estado de los siguientes componentes:
Frenos:

Pastillas o zapatas (desgaste)
Liquido de frenos (nivel y antigiedad)
Discos de frenos (espesor, grietas, plano)

Neumaticos:

Dibujo delantero de 1,5 mm y trasero de 2,0 mm. El
desgaste se medira en el centro del neumatico.

Presiones de los neumaticos: Es muy importante para la
estabilidad de la moto que la presion sea correcta y que se
compruebe con el neumdtico en frio y teniendo en cuenta
que dicha presiéon cambia segin monte el conductor sélo
0 con acompafante o cargas.

Grietas, deformaciones y otros danos.

Objetos extranos clavados en los mismos.

Se deberi tener en cuenta la obligatoriedad de colocar los
neumdticos de las medidas especificadas en la ficha técnica
de la motocicleta.

Control del paralelo y equilibrado, si los neumiticos
presentan desgastes irregulares.

Luces:

Del faro (cruce, largas, rafagas, ajuste de altura)
Intermitentes.

De frenado (interruptor, maneta y pedal)

Piloto posterior y reflector.
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Las motos han de ir siempre con la luz de cruce encendida y
todas las demis bombillas o leds (intermitentes, Optica trasera,
etc.) estan sujetas a mas vibraciones que en un coche. Por tanto,
se deben revisar dichos componentes con asiduidad y, en caso
de disfuncion, proceder al cambio

Aceite:

Como todos sabemos, el aceite y su calidad es la vida del
motor. En verano, la mayor temperatura hace que haya mas dila-
taciones en los materiales que conforman el motor. Asi, las hol-
guras crecen y por tanto se quema mads aceite debido a la menor
estanqueidad. Por ello, se debe revisar con mayor asiduidad.

Hay dos sistemas fundamentales para comprobar el nivel: el
de varilla (como los coches) o un ojo de buey, siempre en el late-
ral inferior derecho. Siempre que se compruebe el nivel se debe
cuidar que la moto esté perfectamente recta (no se apoyara sobre
la pata de cabra ni sobre terreno inclinado, sino en firme recto y
sobre el caballete central si tiene, ya que el carter es muy peque-
no, y cualquier inclinacién falsea mucho la lectura del nivel)

Otros:

* Limpieza de pantallas y retrovisores.

* Control de filtros, correas y manguitos, y no olvidar que su
duracion es limitada.

* Control de niveles de agua de la bateria. ( en funcién del
modelo )

* Control de los niveles del anticongelante, comprobar que
no esta caducado, y recordar que la mezcla de marcas le
puede convertir en inservible.

* Limpieza de los filtros de aire, aceite y gasolina.

La moto puede durar muchisimos afnos si se realiza el mante-
nimiento especifico y no se abusa de ella (rodaje correcto, no
subir de vueltas el motor en frio, no pasar de revoluciones en
motor, usar un aceite adecuado, etc.).

5. Organizacion del trabajo de los motoristas

En toda actividad laboral, los factores que influyen de forma
positiva o negativa en las condiciones de trabajo pueden ser mate-
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riales (contaminantes, maquinaria peligrosa, iluminacién, etc.),
ambientales o asociados a la organizacién del trabajo. Los factores
que dependen de la organizacion del trabajo son decisivos para la
realizacion personal de cada individuo y contribuyen a que la acti-
vidad laboral sea compatible con la vida familiar y social.

El horario de trabajo, el ritmo de trabajo, la comunicacion y
las relaciones personales, el estilo de mando, el contenido del tra-
bajo, la posibilidad de promocién, la identificaciéon con la tarea,
la capacidad de iniciativa y la estabilidad de empleo, son facto-
res relacionados con la organizacién del trabajo.

La existencia de equipamientos sociales en una empresa,
como son las areas de descanso, los comedores y las dreas de
esparcimiento y ocio, representa una gran aportacién social que
facilita la mejora de las relaciones humanas y, por consiguiente,
repercute positivamente en el sistema productivo.

En el momento de establecer los horarios de trabajo hay que
introducir periodos de descanso regulares y suficientes. Las pau-
sas bien repartidas en el tiempo y en un lugar tranquilo permiten
a los trabajadores descansar, comer, relacionarse entre ellos, cam-
biar de postura, etc. Estos periodos de reposo disminuyen la fati-
ga y la tensién nerviosa, asi como favorecen el clima laboral y
benefician a la empresa.

En los trabajos a turnos se deben conocer las modificaciones
horarias con antelacion suficiente, para que, de este modo, los
trabajadores puedan acomodarse mejor a ellos, tanto en cuestion
de sueno y descanso como para que puedan organizar su vida
social. Trabajar a turnos puede provocar insomnio, fatiga, trastor-
nos digestivos y cardiovasculares, o problemas psicologicos y
sociales en el comportamiento y relacion familiar y profesional,
tales como aislamiento progresivo, irritabilidad, crisis conyugales,
trastornos sexuales, etc.

Para evitar la monotonia en el trabajo y fomentar la autono-
mia de los trabajadores motoristas, se les debe dotar de los
medios necesarios para intervenir en caso de errores e inciden-
tes, para controlarlos y tomar decisiones en caso de averia de los
equipos o de disfunciones de la produccién, sin que tengan que
depender de un control y asistencia externos.
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El trabajador ha de poder modificar el orden de las distintas
operaciones y variar de tarea o de puesto de trabajo, de modo
que estos cambios de actividad ayuden a disminuir la rutina del
trabajo repetitivo.

Teniendo en cuenta estos aspectos, el motorista podrd mar-
carse su propio ritmo, disminuyendo en lo posible la dependen-
cia de la maquina y de otras personas.

Los empresarios deben fomentar entre los trabajadores la par-
ticipacion y la comunicaciéon personal, que son fundamentales
para la motivacion y para la buena dindmica de las organizacio-
nes, habida cuenta que se aprovecha mas la informacion vy, ade-
mas, aumenta la motivacion del personal.

Se debe procurar que el estilo de mando sea lo mas demo-
cratico posible y que permita participar a todos los trabajadores
en las decisiones que afectan a su tarea.

Es importante que el empleado conozca cudl es su situacion
laboral en relacion con la seguridad en el empleo, ya que este
conocimiento puede aumentar su satisfaccién laboral y su pro-
ductividad.

Es necesario implicar a los trabajadores, fabricantes, médicos
del trabajo, etc., en la integracién de la ergonomia en los pues-
tos de trabajo, de manera que se consiga un ambiente lo mis cer-
cano posible al confort.

Hay que realizar cursos de formacion para los “moteros”. No
s6lo en el momento de su contratacion, sino también periddica-
mente, para trabajar mejor (por ejemplo: iniciacién a la ergono-
mia) y para mejorar la calidad y la productividad.

Lo anteriormente mencionado es fundamental en cualquier
tipo de trabajo, ya que si existe una organizacion del trabajo ade-
cuada, se reducen de forma considerable los ritmos o procedi-
mientos de trabajo inadecuados.

Los ritmos y procedimientos inadecuados son factores que
producen un aumento de los errores en las operaciones que rea-
liza el trabajador. Estos errores pueden ser fatales para un moto-
rista, ya que un error en la conduccion del vehiculo puede tener
graves consecuencias para el trabajador y para terceros.
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Una organizacion del trabajo defectuosa no afectara de forma
negativa a todos los trabajadores por igual, ya que las diferencias
individuales como el tipo de personalidad o el tipo de locus de
control determinan en parte el grado de afectacion.

Aun asi, hay factores de la organizacion del trabajo a los que
se deberia prestar especial atencién:

Sobrecarga de trabajo: El volumen, la magnitud o
complejidad de la tarea (y el tiempo disponible para
realizarla) esta por encima de la capacidad del trabajador
para responder a esa tarea.

Infracarga de trabajo: El volumen del trabajo esta muy
por debajo del necesario para mantener un minimo nivel
de activacion en el trabajador.

infrautilizacién de habilidades: Las actividades de la
tarea estin por debajo de la capacidad profesional del
trabajador.

Repetitividad: No existe una gran variedad de tareas a
realizar (son mondétonas y rutinarias) y/o son repetidas en
ciclos de muy poco tiempo.

Ritmo de trabajo: El tiempo de realizacion del trabajo esta
marcado por los requerimientos de la maquina,
concediendo la organizacion poca autonomia para
adelantar o atrasar sus tareas al trabajador.

Ambigiiedad de rol: Existe una inadecuada informacién al
trabajador sobre su rol laboral y organizacional.
Conflicto de rol: Existen demandas conflictivas, o que el
trabajador no desea cumplir. Oposicion ante las distintas
exigencias del trabajo, conflictos de competencia.
Relaciones personales: Problemitica derivada de las
relaciones (dependiente o independientes del trabajo) que
se establecen en el ambito laboral tanto con superiores y
subordinados como con companeros de trabajo.
Inseguridad en el trabajo: Incertidumbre acerca del
futuro en el puesto de trabajo (despido.

Promocion: La organizacion dificulta o no ofrece canales
claros a las expectativas del trabajador de ascender en la
escala jerarquica.



* Falta de participaciéon: La empresa restringe o no facilita
la iniciativa, la toma de decisiones o la consulta a los
trabajadores, tanto en temas relativos a su propia tarea,
como en otros aspectos del ambito laboral.

* Control: Existe una amplia y estricta supervisiéon por parte
de los superiores, restringiendo el poder de decision y la
iniciativa de los trabajadores.

* Formacion: Falta de entrenamiento o de aclimatacion
previa al desempeno de una determinada tarea.

¢ Cambios en la organizacion: Cambios en el ambito de la
organizaciéon que suponga por parte del trabajador un gran
esfuerzo adaptativo que no es facilitado por la empresa.

* Responsabilidad: La tarea del trabajador implica una gran
responsabilidad (tareas peligrosas, responsabilidad sobre
personas..)

* Contexto fisico: Problemitica derivada del ambiente
fisico del trabajo, que molesta, dificulta e impide la correcta
ejecucion de las demandas del trabajo, y que en algunos
momentos, por su peligrosidad, puede provocar en el
individuo un sentimiento de amenaza.

6. vigilancia de la salud de los motoristas

La vigilancia de la salud consiste en la recogida sistematica y
continua de datos acerca de los estados de salud de la poblacion
empleado, en este caso los motoristas, asi como en su analisis,
interpretacion y utilizacién en la planificacién, implementacion y
evaluacion de programas de salud.

En el ambito de la salud laboral, ésta vigilancia se ejerce
mediante la observacion continuada de la distribucion y tenden-
cia de los fenémenos de interés que no son mas que las condi-
ciones de trabajo (factores de riesgo) y los efectos de los mismos
sobre el trabajador.

El término “vigilancia de la salud” engloba una serie de téc-
nicas con objetivos y metodologias distintas. Existen dos tipos de
objetivos: los individuales y los colectivos.
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Los primeros estan relacionados con el sujeto que pasa el
reconocimiento médico y los segundos con el grupo de trabaja-
dores. Aunque en la prictica se les ha de conceder la misma
importancia, la repercusion de cada uno de ellos en el terreno de
la prevencion es bien distinta.

Tres son los objetivos individuales de la vigilancia de la salud:
la deteccién precoz de las repercusiones de las condiciones de
trabajo sobre la salud; la identificacién de los trabajadores espe-
cialmente sensibles a ciertos riesgos; y finalmente, la adaptacién
de la tarea al individuo.

En resumen, la vigilancia de la salud nos ayudari a:

* Identificar los problemas en sus dos dimensiones, en la
individual (deteccion precoz, trabajadores susceptibles,
adaptacién de las tareas) y en la colectiva (diagnéstico de
situaciéon y deteccion de nuevos riesgos)

* Planificar la acciéon preventiva, estableciendo las prio-
ridades de actuacion.

* Evaluar las medidas preventivas, controlando las
disfunciones o, dicho de otra manera, sirviendo de alerta
ante cualquier emergencia de lesiones, pese a la existencia
de unas condiciones de trabajo en principio correctas y
evaluando la eficacia del plan de prevencion; favoreciendo
el uso de los métodos de actuacién mas eficaces

En la elaboracién de un programa de vigilancia de la salud se
deberan tener en cuenta las siguientes fases:

a. Determinacion de objetivos: tanto los individuales como
los colectivos. A modo de ejemplo, diremos que los prin-
cipales objetivos colectivos de la vigilancia de la salud en
la empresa son la valoracion del estado de salud de los tra-
bajadores, la disponibilidad de una alerta sobre posibles
situaciones de riesgo y la evaluacion de la eficacia del plan
de prevencion.

b. Determinacion de actividades: siempre en relacion a los
objetivos y a los minimos legales exigidos, deberemos
decidir el contenido de la vigilancia de la salud, que
dependera naturalmente de las caracteristicas tanto del
riesgo como de la alteracion derivada del mismo, asi como
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de la poblaciéon y de los recursos humanos, técnicos y eco-
némicos.

c. Realizacion: siempre por personal sanitario cualificado
[art. 22.6 de la Ley de Prevencion de Riesgos Laborales
(LPRL) y 37.3 del Reglamento de los Servicios de
Prevencion (RSP.

d. Elaboracion de conclusiones y recomendaciones ate-
niéndonos a lo consignado en la Ley de Prevencion de
Riesgos Laborales, LPRL, (Art. 22.4 y 23) y en el
Reglamento de los Servicios de Prevencion (Art.15.2) en lo
concerniente a confidencialidad y documentacion.

e. Evaluacion de la actividad en relacion a la cumplimenta-
cién de objetivos, al contenido de la vigilancia y a los
recursos utilizados. Es decir, se deben evaluar tanto el pro-
ceso como el impacto y los resultados de la accion pre-
ventiva.

La Ley de Prevencion de Riesgos Laborales (LPRL), dentro del
marco genérico de la garantia de seguridad que corresponde al
empresario, regula en su articulo 22 la vigilancia de la salud del
personal al servicio de la empresa.

Las caracteristicas de la misma son:

a. Garantizada por el empresario: el empresario garantiza-
rd a sus trabajadores la vigilancia periddica de su salud,
restringiendo el alcance de la misma a los riesgos inheren-
tes al trabajo.

b. Especifica: esa vigilancia se realizara en funcion del o de
los riesgos a los que estd sometido el trabajador en el lugar
de trabajo.

c. Voluntariedad condicionada: La LPRL configura la vigi-
lancia de la salud como un derecho del trabajador y una
obligacién del empresario, enunciando como regla general
la voluntariedad de la misma. Es mas, el consentimiento
del trabajador no debera ser a una vigilancia genérica sino
que se basara en el conocimiento por parte del mismo del
contenido y alcance de la vigilancia de la salud. Ese carac-
ter voluntario se transforma en una obligacién del trabaja-
dor en las siguientes circunstancias:
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e La existencia de una disposicién legal en relacion a la
proteccion de riesgos especificos y actividades de espe-
cial peligrosidad. Varias son las disposiciones legales en
las que se establece la vigilancia de la salud. Por un
lado, el articulo 196 de la Ley General de la Seguridad
Social obliga al empresario a realizar reconocimientos
previos y periédicos a los trabajadores que ocupen un
puesto de trabajo en el que exista un riesgo de enfer-
medad profesional. Por otro, el articulo 36.4 del Estatuto
de los Trabajadores establece la evaluacion de la salud
de los trabajadores nocturnos. Y finalmente, toda aque-
lla legislacion especifica para ciertos factores de riesgo
en la que se estipula el tipo de vigilancia de la salud que
se ha de efectuar en los trabajadores expuestos.

* Que los reconocimientos sean indispensables para eva-
luar los efectos de las condiciones de trabajo sobre la
salud de los trabajadores.

* Que el estado de salud del trabajador pueda constituir
un peligro para el mismo o para terceros. En este
supuesto la vigilancia de la salud se utiliza como medio
para hacer efectivo el antiguo principio de adecuacion
del trabajador al trabajo, que se reformula en el articu-
lo 25.1 de la LPRL.

En los dos ultimos supuestos se requiere de un informe pre-

vio de los representantes de los trabajadores.

d. Confidencialidad: la informacion médica derivada de la
vigilancia de la salud de cada trabajador estard disponible
para el propio trabajador, los servicios médicos responsa-
bles de su salud y la autoridad sanitaria. Ningiin empresa-
rio tendrd conocimiento del contenido concreto de las
pruebas médicas o de su resultado sin el consentimiento
expreso y fehaciente del trabajador.

Al empresario y a las otras personas u 6rganos con res-

ponsabilidades en materia de prevencion se les deberin

facilitar las conclusiones de dicho reconocimiento en los
términos de:
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o Aptitud o adecuacién del trabajador a su puesto de tra-
bajo o funcién.

o Necesidad de introducir o de mejorar las medidas de
proteccion o de prevencion.

e. Duracion: la vigilancia de la salud se prolongara mas alla
de la finalizacion de la relacion laboral en aquellos supues-
tos en los que los efectos sobre los trabajadores asi lo
aconseje.

f. Contenido: la ley no especifica ni define las medidas o
instrumentos de vigilancia de la salud, pero si establece
una preferencia para aquellas que causen las menores
molestias al trabajador, encomendando a la Administracion
Sanitaria el establecimiento de las pautas y protocolos de
actuacion en esta materia. Este encargo se concreta en el
Reglamento de los Servicios de Prevencion, que dispone
que sea el Ministerio de Sanidad y Consumo el que esta-
blezca la periodicidad y contenido de la vigilancia de la
salud especifica.

g. Documentacion: los resultados de los controles del esta-
do de salud de los trabajadores deberan estar documenta-
dos, asi como las conclusiones de los mismos (art. 23.1 de
la LPRL).

h. Gratuidad: el coste econémico de cualquier medida rela-
tiva a la seguridad y salud en el trabajo, y por tanto el deri-
vado de la vigilancia de la salud, no debera recaer sobre el
trabajador (art. 14.5 de la LPRL). Una consecuencia de lo
anterior es la realizacion de los reconocimientos médicos
dentro de la jornada laboral o el descuento del tiempo
invertido de la misma.

Por su parte, el Reglamento de los Servicios de Prevencion
(art. 37) marca de forma clara cudles son las funciones de
vigilancia y control de la salud de los trabajadores a desarrollar
por el personal sanitario de dichos servicios. Estas son:

a. La realizacion de las evaluaciones de salud de los trabaja-

dores, de las cuales se incluyen tres categorias:
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* Inicial: después de la incorporacion al trabajo o des-
pués de la asignacion de tareas especificas con nuevos
riesgos para la salud.

* Aintervalos periédicos: por trabajar con determinados
productos o en determinadas condiciones reguladas por
una legislacion especifica que asi lo exija o segun ries-
gos determinados por la evaluacion de riesgos.

* Después de una ausencia prolongada por motivos de
salud.

No se debe olvidar un cuarto tipo de evaluacién de salud: el
reconocimiento previo. Pese a que dicha figura no se consigna
en el reglamento de los servicios de prevencion, si que aparece
en ciertas normas especificas (como la de agentes biolégicos,
cancerigenos o pantallas) y sigue totalmente vigente para la vigi-
lancia de la salud en el ambito de las enfermedades profesiona-
les y para la evaluacion de la salud de los trabajadores nocturnos.
Se debe anadir que el reconocimiento previo serd obligatorio si
se considera imprescindible para evaluar los efectos de las con-
diciones de trabajo o para verificar la adecuacién del trabajador
a su puesto de trabajo o funcion.

El contenido de dichas evaluaciones incluird como minimo
una historia clinico-laboral, donde ademas de los datos de anam-
nesis, exploracion fisica, control bioldgico y exdmenes comple-
mentarios, se hara constar una descripcion detallada del puesto
de trabajo, del tiempo de permanencia en el mismo, de los ries-
gos detectados y de las medidas de prevencion adoptadas.

b. El estudio de las enfermedades que se produzcan entre los
trabajadores y las ausencias del trabajo por motivos de
salud a los solos efectos de poder identificar cualquier rela-
cion entre la causa de enfermedad o de ausencia y los ries-
gos para la salud que puedan presentarse en los lugares de
trabajo.

c. El andlisis con criterios epidemiolégicos, de los resultados de
la vigilancia de la salud de los trabajadores y de la evaluacion
de los riesgos, con el fin de determinar, en colaboracion con
el resto de los componentes del servicio, su posible etiologia
laboral y proponer las posibles medidas preventivas.
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d. Actuar en caso de emergencia.

e. Estudiar y valorar los riesgos que puedan afectar a las tra-
bajadoras en situacion de embarazo o parto reciente y a
aquellos trabajadores que el reglamento llama “especial-
mente sensibles”.

6.1. Protocolo de vigilancia de la salud para conducto-
res

A continuacién, presentamos el contenido de los examenes
de salud a practicar a los trabajadores motoristas, exdmenes que
consideramos que deberian de realizarse con una periodicidad
anual.

Exploraciones

Anamnésis

Inspeccion fisica basica

Control de visiéon

Audiometria

ECG

Espirometria

Analisis de sangre

Hematimetria completa y VSG

Bioquimica

Colesterol

Glucosa

Creatinina

Fosfatasa Alcalina

GPT

Analisis de orina

Sedimento y anormales

Investigacion de drogas en orina con consentimiento firmado.

Otras valoraciones

Test psicolégico

Cuestionario de apnea y, en caso de positividad, polisomno-
grafia
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7. Politicas de prevencion de riesgos en los
motoristas laborales

Todos los agentes implicados en la seguridad de los motoris-
tas, las administraciones, los responsables de la seguridad vial,
los fabricantes, los conductores y los viandantes estin de acuer-
do en que hay que minimizar los riesgos de los accidentes de tra-
fico en general y los de los motoristas en particular.

En este sentido, cada uno de estos agentes debera aportar su
granito de arena. Los fabricantes, disenando motocicletas con
mayor nivel de seguridad,; los conductores, asumiendo mayor res-
ponsabilidad sobre la conduccién; los responsables de la seguri-
dad vial, y el gobierno, promoviendo la construccion de vias mas
seguras y organizando programas de formacién en seguridad vial
destinados a la poblacién general y especialmente a los colegia-
les. Todas estas medidas son importantes, pero, sin lugar a duda,
la herramienta mas potente para disminuir la siniestralidad de los
motoristas es la formacion.

La programacion de cursos de conduccién segura en conve-
nio entre los ayuntamientos y las empresas de mensajeria y repar-
to, la instalacion de airbag en las motocicletas, y la implantacion
de campanas de concienciacién en el sector, son algunas de las
medidas propuestas por AEA para reducir esta elevada siniestra-
lidad.

Asimismo, esta entidad ha sugerido que se establezca un
mayor control sobre las motocicletas y ciclomotores, ya que
muchos de ellos estin trucados para conseguir mas velocidad.
También se propone endurecer las sanciones laborales a los
empleados que no cumplan las normas de trafico y, por ultimo,
también se podrian homologar dispositivos de anclaje mas segu-
ros para las cajas que se transportan.

En el marco de estas politicas de seguridad vial es de capital
importancia la educacién vial de todos los ciudadanos para com-
partir de forma civica el medio vial. En este sentido, seguida-
mente expondremos las reglas basicas para los programas de
educacion vial. (Figura 7.1
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Figura 7.1. : Reglas basicas de Ila educacion vial

- Confianza: Todos tenemos la confianza de que tanto los
peatones como los conductores en general respetaran las
normas de trifico, que son validas para todos. No respetar
dichas normas y derechos puede repercutir en nuestra vida
y en la de los demis.

- Comparticion: Compartir con otros usuarios (peatones,
ciclistas, resto de conductores, etc.) las vias publicas
requiere el desarrollo de la capacidad para prever los
movimientos y maniobras de los demds, evitando ser sor-
prendidos y reaccionando de forma adecuada y segura. Es
lo que se denomina “conduccion defensiva”.

- Prudencia: Segin el diccionario, la prudencia es una de las
cuatro virtudes cardinales, que consiste en discernir y dis-
tinguir lo que es bueno o malo, para seguirlo o para huir
de ello. Con relacién a la circulacién, una conducta pru-
dente es aquella que valora las circunstancias del conduc-
tor, el vehiculo y la via y en funcién de ellas adapta su
comportamiento.

- Compromiso: Con relacion a la circulacion vial todos pode-
mos ensefar y aprender. Realmente la féormula mas eficaz
de mejorar la seguridad vial irfa desde la implicacién acti-
va de todos y cada uno de los ciudadanos respecto a su
circulo familiar, profesional y de amistades. Una actitud
comprometida puede salvar vidas. El silencio, nunca.



- Atencion: La conduccion de un vehiculo es una actividad
compleja, que requiere la utilizaciéon de todos nuestros sen-
tidos al maximo nivel. Se han contabilizado hasta 50.000
acciones posibles en el desarrollo de la misma, algunas de
ellas muy peligrosas y que requieren altos niveles de con-
centracion y atencion. Conviene, por tanto, poner en aler-
ta todos los sentidos y, muy especialmente, tener la vista a
punto, pues, por los ojos se recibe el 90 % de la informa-
cién que el conductor necesita.

- Proteccion: Suscribimos polizas de seguros de vida, de
vivienda, de automévil. Queremos seguridad en las condi-
ciones de trabajo. Instalamos sistemas de seguridad para
proteger los bienes y propiedades. Procuramos invertir en
algo seguro y apostar sobre seguro. Sin embargo, a veces
olvidamos abrochar el cinturon de seguridad en cualquier
recorrido y en todos los ocupantes utilizar el casco y llevar
a los nifos con el sistema de retencion apropiado a pesar de
que seguros de vida gratuitos, que pueden llegar a disminuir
entre un 40 y un 60% el nimero de muertos y heridos.

- Respeto: En teoria somos socialmente educados. Cedemos
el paso en el ascensor, respetamos la fila en el cine, pedi-
mos permiso para pasar y agradecemos los gestos de cor-
tesia. Sin embargo, tras un vehiculo, el anonimato, la impu-
nidad o el deseo de llegar cuanto antes, nos hace olvidar
que la circulacién no es competicion. Las buenas maneras
aumentan la seguridad y mejoran los niveles de urbanidad
entre los ciudadanos. Las normas de trafico tienen su prin-
cipal razén de ser en la proteccion contra los accidentes y
en facilitar la fluidez circulatoria.

8. Reglas para el procedimiento seguro de los
motoristas laborales

* Respecto de la circulacion del vehiculo en las vias: Es
imprescindible tener en cuenta que la motocicleta es un
vehiculo mas del espacio vial y que no goza de ningln pri-
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vilegio, por lo que es imprescindible respetar las siguientes
normas:

- En las areas urbanas, deberemos circular por el carril mas
proximo a la acera derecha y en linea recta, por el cen-
tro del carril. Estd prohibido circular serpenteando los
otros vehiculos.

- Si conducimos en caravana, debemos circular por el lugar
que nos corresponda, sin intentar ganar puestos en la
cola. Si se producen retenciones, debemos esperar nues-
tra posicion hasta que los otros vehiculos que tenemos
delante se pongan en marcha.

- En los cruces sin buena visibilidad, deberemos extremar
la precaucion a pesar de que tengamos preferencia de
paso.

- En todo momento deberemos respetar la distancia de

seguridad con el vehiculo al que precedemos.

En todo momento deberemos senalizar el vehiculo y el
motorista. En este sentido hay que recordar que es obli-
gatorio circular con la luz de cruce encendida, y hay que
tener en cuenta que es importante el color de la moto-
cicleta y que el motorista lleve ropa fosforescente o muy
llamativa.

- En todo momento deberemos respetar las limitaciones de
velocidad. Cuando en un tramo de carretera la velocidad
se encuentre limitada es porque existe alguna circuns-
tancia que hace que sea peligroso ir mas deprisa.

- Es importante circular teniendo en cuenta las posibles
imprudencias que pudieran cometer los demads.

- Es importante extremar las precauciones y normas en
situaciones climatologicas desfavorables y cuando el
estado de las vias lo aconseje.

Respecto de las maniobras: Es importantisimo su adverten-

cia a terceras personas con las que compartimos el espacio

vial. En este sentido,

- Deberemos avisar a otros conductores con la suficiente
antelacion de las maniobras que vayamos a realizar.

- Asimismo, también deberemos advertir de las mismas a
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los eventuales pasajeros que transportemos en la moto.

- Si nuestra motocicleta no tuviera intermitentes, debere-
mos realizar las senales de cambio de direccion con el
brazo.

- Deberemos facilitar la maniobra de adelantamiento a
quien nos pida el paso.

* Respecto del mantenimiento del vehiculo: El buen funcio-
namiento del vehiculo es imprescindible para una buena
prevencion de riesgos. Por consiguiente, al iniciar la jorna-
da laboral y antes de iniciar la circulacion, es imprescindi-
ble comprobar el correcto funcionamiento de la direccion,
los frenos, las luces y las ruedas.

* Respecto del uso del freno:

- El 30% de los accidentes se podrian evitar si se utilizara
toda la capacidad de frenada de la motocicleta y el 46%
de los accidentes serfan eliminados o menos graves
mediante un comportamiento de frenado mas efectivo.

- El uso inadecuado del freno es la causa de muchas cai-
das. Los motoristas con poca experiencia suelen frenar
principalmente con el pie y, por consiguiente, accionan
los frenos traseros. Conforme ganan en experiencia, uti-
lizan progresivamente el freno delantero, que es accio-
nado por la mano derecha.

* Respecto de los equipos de proteccion:

- Con respecto al uso del casco de proteccion: Tanto para

el piloto como para el pasajero de la motocicleta es obli-
gatorio utilizar el casco de protecciéon durante la con-
duccion de la motocicleta o ciclomotor, por corto o
seguro que parezca el trayecto, y es muy importante su
correcta colocacion y ajuste.
Como quiera que los cascos se vuelven menos efectivos
a medida que el punto de impacto se aleja del craneo,
se aconseja que los cascos sean mis gruesos y con mate-
rial mas blando para que absorban mas energia.

- Con respecto a las protecciones de las piernas. El objeti-
vo de las protecciones de piernas es doble: por una
parte, reducir las heridas en las piernas y por otra ayu-



dar a que el motorista inicie el vuelo. En general, los
autores no se ponen de acuerdo en las ventajas de estas
protecciones ya que, segin algunos, pueden ayudar a
enganchar las piernas del motorista.

- Con respecto a las cazadoras de abrigo: Una caracteristi-
ca que debemos buscar en las cazadoras es la ventila-
cion regulable. Algunas cuentan con diferentes aberturas
estratégicamente colocadas en distintos sitios (axilas,
laterales, espalda, etc.) que se pueden abrir o cerrar. De
este modo, podemos tener estas aberturas cerradas al
salir por la manana a clase o al trabajo y al volver al
mediodia, cuando la temperatura es mas alta, abrirlas
seglin convengan.

* Respecto de la produccién de un accidente:

La produccién de lesiones del motorista en caso de acci-
dente obedece fundamentalmente al impacto de su cuerpo
contra su vehiculo. En ocasiones el motorista golpea al
vehiculo y en otras ocasiones vuela sobre €l. En esta
segunda opcién los danos personales suelen ser en gene-
ral menores, a no ser que intervenga otro vehiculo, produ-
ciendo un arroyamiento nada deseable.

El impacto o el vuelo del motorista sobre el vehiculo

depende de la altura del sillin, de la altura del manillar ( Si

esta es muy alta, en un impacto las piernas podrian engan-
charse al manillar), de la posicién de conduccion y de la
forma y el angulo del depésito.

Por consiguiente, es importante colocar el manillar con un

angulo de inclinacion recomendable con respecto al depo-

sito entre 40° y 45° y adoptar una posicién lo mas ergoné-
mica posible durante la conduccién, dependiendo de la
moto que se conduzca.

En efecto, la posicion del motorista antes de la colision es

muy importante. Si estd muy bien tumbado por su estilo de

conduccién, la probabilidad de que una vez producida la
colision impacte sobre el vehiculo es muy alta. Si por el
contrario, su posicion es mas elevada, es posible que vuele

Yy no impacte.
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* Respecto del trabajo urgente: Recuerde que lo importante
no es correr sino llegar, por lo que es imprescindible ini-
ciar la circulacion con tiempo suficiente para la realizacion
del servicio. La prisa es mala companera del conductor.
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Normativa

 Directiva 91/439/CEE del Consejo, de 29 de julio de 1991, relati-
va al permiso de conduccion (Diario Oficial L237 de 24.08.1991).

« Directiva 70/156/CEE del Consejo, de 6 de febrero de 1970, rela-
tiva a la aproximacion de las legislaciones de los Estados miem-
bros sobre la homologacion de los vehiculos de motor y de sus
remolques (Diario Oficial L 42 de 23.2.1970).

o Directiva 74/150/CEE del Consejo, de 4 de marzo de 1974, rela-
tiva a la aproximacion de las legislaciones de los Estados miem-
bros sobre la homologacion de los tractores agricolas y forestales
de ruedas (Diario Oficial L 84 de 28.03.1974).

 Directiva 92/61/CEE del Consejo de 30 de Junio de 1992, relativa
a la recepcion de vehiculos de dos o tres ruedas (Diario Oficial
1225 de 10.08.1992).

 Directiva 2000/56/CE de la Comision, de 14 de septiembre de
2000, por la que se modifica la Directiva 91/439/CEE del Consejo
sobre el permiso de conduccion (Diario Oficial L 237 de
21.09.2000).

o Ley 30/1984, de 2 de agosto, de Medidas para la Reforma de la
Funcion Puablica. (BOE n° 185, 3 de agosto de 1984; rectificacion
BOE n° 229, 24 de septiembre de 1984).

o Ley 31/1995, de 8 de Noviembre, de Prevencion de Riesgos
Laborales (BOE n° 269, 10 de Noviembre de 1995).

e Ley 54/2003, de 12 de diciembre, de reforma del marco normati-
vo de la prevencion de riesgos laborales. (BOE n° 298, de 13 de
diciembre).

o Ley Organica 2/1986, de 13 de marzo, de Fuerzas y Cuerpos de
Seguridad. (BOE n° 63, de 14 de marzo de 1986), en su redaccion
dada por la Ley Organica 1/2003, de 10 de marzo (BOE n° 60, de
11 de marzo de 2003) por la Ley Organica 19/2003, de 23 de
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diciembre (BOE n° 309, de 26 de diciembre de 2003), y por la
sentencia 188/2005, de 7 de julio, del Tribunal Constitucional.
Orden PRE/1355/2005, de 16 de mayo, por la que se modifica el
anexo XIII del Reglamento General de Vehiculos (BOE n° 117, de
17 de Mayo de 2005), aprobado por Real Decreto 2822/1998, de
23 de diciembre, para implantar el nuevo modelo del permiso de
circulacion.

Real Decreto 1467/1982, de 28 de Mayo, desarrollado por la
Orden de 22 de Septiembre, que establece un sistema de valora-
cion de aptitudes psicofisicas para los conductores de vehiculos
(BOE n° 160, de 6 de Julio de 1982).

Real Decreto 2140/1985, de 9 de octubre, sobre homologacion de
vehiculos a motor (BOE n° 277, de 19 de Noviembre de 1985).
Real Decreto 2272/1985, de 4 de Diciembre, (BOE n° 154, de 28
de Junio de 1985) desarrollado por la Orden de 13 de Mayo de
1986 por la que se establecen las normas basicas y generales para
la obtencién del certificado de profesor de educacion vial y que
completa el Real Decreto 1567/1982, de 28 de Mayo y la Orden
de 22 de Septiembre que lo desarrolla.

Real Decreto 39/1997, de 17 de Enero, por el que se aprueba el
reglamento de los servicios de prevencion (BOE n° 27, de 31 de
Enero de 1997), modificacion posterior Real Decreto 780/1998,
de 30 de abril, por el que se modifica el Real decreto 39/1997, de
17 de enero.

Real Decreto 772/1997, de 30 de Mayo, que aprueba el
Reglamento General de Conductores. (BOE n° 135, de 6 de Junio
de 1997).

Real Decreto 1488/1998, de 10 de julio, de adaptacion de la legis-
lacién de riesgos laborales a la Administracion General del Estado
(BOE n° 170, de 17 de Julio de 1998).

Real Decreto 2822/1998, de 23 de Diciembre, por el que se
aprueba el Reglamento General de Vehiculos. (BOE n° 22, de 26
de Enero de 1999).

Real Decreto 1598/2004, de 30 de Mayo, que modifica el Real
Decreto 1567/1982 y que establece un sistema de expedicion de
permisos de conducir en soporte de tarjeta de plastico (BOE n°
173, de 19 de Julio de 2004).

Real Decreto 179/2005, de 18 de febrero, sobre prevencion de
riesgos laborales en la Guardia Civil ( BOE n° 49, de 26 de febre-
ro de 2005).



Real Decreto Legislativo 1/1994, de 20 de junio, por el que se
aprueba la Ley General de Seguridad Social (BOE n° 154, 29 de
Junio de 1994).

Real Decreto Legislativo 1/1995, de 24 de Marzo, por el que se
aprueba el Estatuto del Trabajador (BOE n° 75, de 29 de Marzo
de 1995).

Real Decreto Legislativo 1/2000, de 9 de junio, por el que se
aprueba el texto refundido de la Ley sobre Seguridad Social de
las Fuerzas Armadas (BOE n° 142, de 14 de Junio de 2000).
Real Decreto Legislativo 4/2000, de 23 de junio, por el que se
aprueba el texto refundido de la Ley sobre Seguridad Social de
los Funcionarios Civiles del Estado (BOE n° 154, de 28 de Junio
de 2000).

Real Decreto Legislativo 8/2004, de 29 de Octubre, que aprueba
el Texto Refundido de la Ley de Responsabilidad Civil y del
Seguro en la circulacion de los vehiculos a motor (BOE n° 267,
de 5 de Noviembre de 2004).

Resolucion de 13 de Febrero de 2004, de la Direccion General de
Trabajo (DGT), por la que se dispone la inscripcion en el regis-
tro y publicacién del V Convenio Colectivo Estatal de elaborado-
es de productos cocinados para su venta a domicilio. (BOE n° 62,
del 12 de Marzo de 2004).

Resolucion de 20 de Julio del 2004, de la Direccion General de
Trabajo (DGT), por la que se dispone la inscripcion en el regis-
tro y publicacion del Convenio Colectivo Estatal de Empresas de
Mensajeria (2003-2004-2005). (BOE n° 187, de 4 de Agosto de
2004).

UNE-EN 13595-1:2002. Ropa de proteccion para motociclistas
profesionales : chaquetas, pantalones y trajes de una o dos pie-
zas. Parte 1 : requisitos generales / Asociacién Espanola de
Normalizacion y Certificacion 2002, pp. 27 p.

UNE-EN 13595-2:2002 . Ropa de protecciéon para motociclistas
profesionales : chaquetas, pantalones y trajes de una o dos pie-
zas. Parte 2: método de ensayo para determinar la resisrtencia a
la abrasién por impacto / Asociacion Espafiola de Normalizacion
y Certificaciéon 2002, pp. 14 p.

UNE-EN 13595-3:2002. Ropa de proteccién para motocicletas pro-
fesionales : chaquetas, pantalones y trajes de una o dos piezas.
Parte 3 : método de ensayo para determinar la resistencia a la
rotura / Asociacién Espanola de Normalizacién y Certificacion
2002, pp. 10 p.



e UNE-EN 13595-4:2002. Ropa de proteccién para motociclistas
profesionales : chaquetas, pantalones y trajes de una o dos pie-
zas. Parte 4 : método de ensayo para determinar la resistencia al
corte por impacto / Asociacion Espanola de Normalizacién y
Certificacion 2002, pp. 10 p.

3. Direcciones electréonicas
3.1. Equipamimwenetos y vehiculos

Asociacion espanola de empresas de mensajeria
http://www.aem-aem.es

AGV

http://www.agv.it/site.html

Alpinestar

http://www.alpinestars.it/index.asp

ARAI Helmet
http://www.araihelmet-europe.com

AXO

http://www.axo.com

BMW motocicletas

http://www.motos.bmw.es

Instituto de investigacion sobre reparacion de vehiculos
http://www.centro-zaragoza.com

DAINESE

http://www.dainese.com/pre.asp

GARIBALDI

http://www.garibaldi.es/flash.htm

lazer Helmet

http://www.lazerhelmets.com/site/home.as
MR Motion Research
http://www.motionresearch.com/sportvue.htm
Moto Road On Line
http://www.motoroad.com,

Autocity Motos

http://motos.autocity.com

Paco Costas

http://www.pacocostas.com




Prevencié D’accidents de Transit
http://www.pat-apat.org

RICHA

http://www.richa.be

SHOEI

http://www.shoei.de/es
Motorsport lifestyle
http://www.spidi.it

SUOMY
http://www.suomy.com

3.2. Mantenimiento preventivo

Intra Ingenieria del Trafico
www.intrasl.net
Los Ignacios

www.losignacios.com/consejos.htm

El mundo del motor

www.el-mundo.es/elmundomotor/seguridad.html

3.3. Otras webs de interés

Asociacion Espanola de Normalizacion y certificacion (AENOR)
http://www.aenor.es/desarrollo/inicio/home/home.as
Asociacion de ayuda al motorista AYUMOT

perso.wanadoo.es/karpatos/secciones.htm
Direcciéon General de Trafico (DGT)

www.dgt.es
Direcciéon General de Trafico. Educaciéon Vial

www.dgt.es/educacionvial/Enlace_Anexos Guia Educacion Secun
d__html#

Direcciéon General de Trafico. Normativa de trafico

http://www.dgt.es/dgt_informa/normativa/vehiculos.htm

Gremi de Missatgeria de Catalunya

www.missatgeria.org
Instituto Mapfre de Seguridad Vial

www.mapfre.com/fundaciones/es/InstitutoMapfreSeguridadVial/ho
me_principal IMSV.shtml



Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo (INSHT)

www.mtas.es/insht

Real Automoévil Club de Cataluna (RACC)

http://www.mapfre.com/fundaciones/es/InstitutoMapfreSeguridadV
ial/home_principal IMSV.shtml

Servei Catala de Transit

www.gencat.net/transit/
Toda la Ley

www.todalaley.com/modeloley3pl.htm




