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Introduccion

La contratacién publica representa entre el 15% vy el 20% del producto interior bruto en la mayo-
rfa de pafses europeos desarrollados, incluida Espafia. Asf, la relevancia de la licitacidn publica la
convierte, no sélo en un motor fundamental de la economfa, sino en una herramienta de un po-
tencial gran impacto para la mejora del bienestar social.

La incorporacion de cldusulas sociales y laborales en la licitacidon publica puede permitir corregir
externalidades negativas en el proceso de produccidn que alejan la produccion privada de la so-
cialmente dptima. El ejemplo tipico de externalidad negativa es la contaminacidn que realiza una
empresa que produce un determinado bien, vertiendo a un rio los residuos de la produccion. Al
no incluir el coste social de la contaminacion en sus decisiones de produccidn, la empresa produce,
y contamina, mds de lo socialmente dptimo. Los accidentes de tréfico laborales pueden ser otro
ejemplo de externalidad negativa. Si las empresas no internalizan los costes sociales de los acciden-
tes de trdfico por movilidad laboral en sus decisiones de produccidn v logisticas, la cifra de acciden-
tes seguird siendo mayor de lo que serfa en el contrafactual en el que se endogeneizan esos costes.

El uso de la licitacidn publica como instrumento de reduccion de la desigualdad social ha sido in-
tensamente defendido y promovido desde instituciones supranacionales como Naciones Unidas, el
Banco Mundial o la propia Comisién Europea. No obstante, pese al desarrollo normativo, tanto
comunitario como nacional y autonémico, para la integracion de las cldusulas sociales en la licitacion
publica, son numerosas las dificultades que siguen existiendo en la practica para el uso de estas
cldusulas como politica transversal social o laboral.

El presente documento presenta una exhaustiva revision de la literatura sobre el tema, al tiempo
que caracteriza la realidad espafiola en materia de siniestralidad vial laboral, estimando el coste
social de estos accidentes y sugiriendo estrategias y politicas que, en su implementacién combinada,
pueden ser eficaces en la reduccién de esta lacra social.






Resumen Ejecutivo

Durante la pasada década, 2010-2020, los accidentes de trabajo con baja se han reducido alre-
dedor de un 21,7%, mientras que los accidentes laborales de tréfico lo han hecho en un 20,2%.
Sin embargo, las consecuencias de la pandemia por sobre la actividad econdmica, laboral y los
desplazamientos ligados a la misma, desvirtdan el andlisis.

Si circunscribimos nuestro andlisis a los primeros nueve anos, los afios prepandemia, los resuftados
nos resultan tan halagliefos. En efecto, los accidentes laborales con baja se han incrementado
alrededor de un 0,7%, y los accidentes laborales de trafico un 18,4%.

El comportamiento de la siniestralidad laboral en su conjunto, y de la siniestralidad vial de origen
laboral, se encuentra influido por el comportamiento del ciclo econdmico. La fuerte contraccién
de la actividad econdmica explica la reduccion observada de los accidentes de trabajo con baja
alo largo del primer trienio, 2010-201 3, que se puede cifrar en algo mds de un 10,29 anualizado.
Sin embargo, durante este mismo periodo, la calda anualizada de los accidentes laborales de
tréfico fue de poco mds del 7,3%.

A partir del afio 2013,y hasta 2019, todos los accidentes laborales no han dejado de incremen-
tarse de forma notable. En efecto, el conjunto de accidentes laborales se ha incrementado a un
ritmo medio anual del 5,6%, mientras que los que se circunscriben al dmbito del trdfico lo han
hecho un 6,8%.

Los accidentes laborales de tréfico sobre el total han pasado de representar el | I,19 en 2013
al 11,9% en 2019.

En el afio 2010, los accidentes in itinere ascendieron a poco menos de 46.900, mientras que los
accidentes en jornada suponian algo menos de 18.600. Por su parte, en afio 2019, los accidentes
in itinere superaron los 55.300 y los accidentes en jornada casi llegaron a los 22.200. Esto es, los
primeros registraron un crecimiento medio anualizado cercano al 1,9%, mientras que los segun-
dos se incrementaron, practicamente, un 2% anual.

Los accidentes laborales de trdfico leves suponen alrededor de un 10% del total de accidentes
de trabajo a lo largo de la década. Pero conforme avanzamos con la gravedad, la importancia de
los accidentes de trdfico crece. Los graves suponen mads del 21% de los accidentes de trabajo
totales graves y los mortales explican mds del 31% de los accidentes de trabajo mortales a lo
largo de la década.

Las ligeras variaciones en la importancia relativa de las gravedades sobre el total de accidentes
laborales de trdfico responden a un descenso mads acusado de los accidentes con consecuen-



cias mds graves durante los afos de crisis econdmica, y a un menor dinamismos de éstos du-
rante los afios de recuperacién, en comparacion con lo que ocurre con los accidentes de
cardcter mas leve.

Alo largo de la pasada década el nimero de accidentes laborales de trdfico ascendid a unos |69
accidentes cada dfa. De ellos, unos |65 tenfan cardcter leve, casi 3 efectos graves y algo menos
de | tenfa como resultado la muerte. El afio que se registrd un mayor nimero de accidentes
diario fue el afo 2019, con mds de 212 accidentes.

La incidencia de accidentes laborales de trdfico es superior en varones que en mujeres para
todos los afios considerados. En promedio, la de los varones se sitda un 31% por encima de la
femenina en el conjunto de afios considerados.

La incidencia en los varones para los accidentes que acontecen en jornada o misién al menos
triplica la femenina en todos los afios considerados.

En el caso de los accidentes de trabajo in itinere la incidencia masculina resulta claramente menor
que la femenina en todos los afos salvo dos:2018 y 2020. Ademds, parece advertirse una clara
tendencia a la convergencia entre las incidencias masculina y femenina a lo largo del periodo.

En el periodo 201 1-2019 han crecido los indices de incidencia para todos los grupos de edad. Si
bien el crecimiento no resulta homogéneo, son el grupo de menor edad, 16 a |19 afos,y el gru-
po de mayor edad, mds de 60 afios, los que registran un mayor crecimiento.

La distribucién de los agentes implicados resulta ciertamente similar entre ambos tipos de
accidentes: los automdviles que estdn implicados en casi el 60% de los accidentes in itinere y
en casi el 45% de los que ocurren en misidn. Las principales diferencias se refieren a la impor-
tancia relativa de los vehiculos pesados, las camionetas y furgones, y las motocicletas, ya que
tienen una mayor presencia en los accidentes que acontecen en misién o jornada, que en los
accidentes in itinere.

En los accidentes in itinere existen dos grandes franjas horarias que concentran la mayorfa de los
accidentes. Entre las 7 y 9 de la mafiana, se concentran algo mads del 30% de los mismos, y entre
las 14y 15 horas mas de un 20%.

Los accidentes en jornada se concentran entre las 8 a 14 horas, donde ocurren casi el 54%.
Resulta también sustancial el papel que la franja de 20 a 22 horas, donde se concentran alrededor
del 15% de los accidentes en mision.

El grueso de los accidentes laborales de trdfico tiene lugar de lunes a viernes, y la porcidn relati-
va a los fines de semana se sitda entre un 10 y un 15%.

En los accidentes en jornada parece apreciarse un comportamiento muy similar entre los dife-
rentes dias al margen del fin de semana. En los accidentes in itinere, sin embargo, si que parece
apreciarse cierto componente diferencial de los dias que se encuentran al comienzo de la sema-
na. Esta prima de inicio de semana parece ser especialmente relevante en el caso de los lunes.

No se produce una distribucion igualitaria para todos los meses del afio en lo que respecta a los
accidentes laborales de tréafico. Asi, en el mes de agosto se observa una clara reduccion, algo méds
pequefia en los de diciembre y abril, sobre todo en lo que se refiere a los accidentes in itinere.
Los meses que recogen una mayor probabilidad de que se produzcan accidentes laborales de
tréfico son octubre, noviembre y, en menor medida, enero.



A partir del afio 2013, los informes anuales sefialan un perfil de riesgo o perfil vulnerable de
sufrir un accidente laboral de tréfico.

Para los accidentes laborales de trdfico en jornada, el perfil que mds se repite es el de hombres
menores de 25 afios, ocupado en la conduccion de vehiculos y maquinaria movil, o trabajador
de servicios de proteccidn y seguridad, que disfruta de un contrato temporal y trabaja para una
empresa cuya actividad consiste en el transporte terrestre, las actividades postales y de correos,
y, especialmente durante los afios mds proximos en el tiempo, los servicios de comida y bebida.

Para los accidentes laborales en itinere el perfil resumen para el periodo 2013-2019 se tratarfa
de una mujer, por debajo de los 40 afios, cuya ocupacion consiste en trabajo de oficina que
atienden al publico, que disfruta de un contrato temporal, y cuya empresa se puede dedicar a
actividades de seguridad e investigacién o actividades administrativas de oficina.

A partir del afio 2015, este perfil de vulnerabilidad, se completa con otro que se centra en los
accidentes laborales de trdfico que tienen como resultados fatales

En los accidentes en jornada o mision, el perfil mds vulnerable serfa el de un vardén, maduro,
aunque en los ultimos afios se ha producido cierto rejuvenecimiento,, dedicado a la conduccidn
de vehiculos y maquinaria mévil , con contrato temporal, y cuya empresa se dedica al transpor
te terrestre o la ingenierfa civil .

En los accidentes laborales de trdfico in itinere el perfil mas recurrente es el de un varén. menor
de 30 afios, ocupado como operador de instalaciones y maquinaria fija o conductor y operador
de maquinarfa maovil, con contrato temporal,y cuya empresa se dedica a actividades relacionadas
con el empleo, o algunas actividades industriales, ya sea en la industria alimentaria o la fabricacion
de productos metdlicos o material de transporte, asi como las actividades relacionadas con la
gestion de residuos.

Se han estimado los costes sociales de los accidentes laborales de trdfico en Espafia durante el
periodo 20010-2020 empleando los valores oficialmente establecidos en Espafia para este fin.

En términos promedio la totalidad de costes sociales derivados de los accidentes laborales de
tréfico en Espafia asciende a unos 832 millones de euros anuales. De los que aproximadamente
un tercio tienen su origen en los accidentes con resuftado de muerte y dos terceras partes de
los accidentes laborales de trdfico con consecuencias no mortales.

El valor maximo anual se registrd en el afio 2019, cuando estos costes alcanzaron los |.127 mi-
llones de euros, mientras que el minimo se registrd en 2013 cuando apenas se superaron los
685 millones de euros.

En términos acumulados, y sin deflactar; durante la década objeto de estudio el montante acu-
mulado de costes sociales como consecuencia los accidentes laborales de trdfico se puede cifrar
en 9.480 millones de euros.

En términos promedio cada espaiol debena haber pagado |8.50 euros en cada uno de los afios
para hacer frente a los costes sociales derivados de la siniestralidad del trdfico de origen laboral.

Las contrataciones de las administraciones publicas espafiolas representan en torno al 20% del
producto interior bruto de Espafia. Por tanto, la licitacidon publica no solo tiene un evidente
impacto directo en la actividad econdmica, por la via de la generacidn y mantenimiento de
empleo, renta y demanda, sino que representa una notable oportunidad para la inclusion de
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las denominadas cldusulas sociales y laborales en la contratacidn de bienes y servicios por
parte de las administraciones publicas.

Las cldusulas sociales permiten a las administraciones publicas corregir la asignacion de merca-
do en relacidn a la distribucion del empleo entre hombres y mujeres, entre contratos de
desigual duracién temporal, mejora de las condiciones laborales, conciliacién de la vida profe-
sional y familiar, promocién del empleo de personas con capacidades diferentes y de colectivos
especialmente afectados por el desempleo, prevencién de riesgos laborales, etc.

Desde una perspectiva tedrica, la intervencién de las administraciones publicas para corregir
la distribucion realizada por el mercado encuentra una evidente justificacion en la teorfa de las
externalidades sociales negativas (Coase, 1960).Segln esta teorfa, se produce una externalidad
negativa en la produccidn de un determinado bien o servicio cuando ésta genera costes so-
ciales que no estdn incluidos o internalizados en la estructura de costes de la empresa. Un
ejemplo pueden ser los accidentes laborales que se producen como consecuencia de un in-
adecuado cumplimiento de las medidas de seguridad y salud en el trabajo.

La inclusion de cldusulas sociales y laborales en los contratos del sector publico espafiol en-
cuentra su amparo constitucional en el articulo 40.1 de la Constitucidn Espafiola.

A nivel internacional encontramos un amplio respaldo a la inclusidon de cldusulas sociales y
laborales en los contratos del sector publico. Instituciones supranacionales como Naciones
Unidas, el Banco Mundial o la propia Comision Europea han realizado numerosos llamamien-
tos a la inclusién de estas cldusulas como medio para avanzar en la consecucion de objetivos
sociales tales como la mejora de la seguridad vial en los desplazamientos laborales, la conser-
vacion y mejora del medio ambiente y, por ende, la lucha contra el cambio climdtico, la lucha
por la igualdad de género en el trabajo, la mejora de la empleabilidad de las personas en
riesgo de exclusion social y/o con discapacidad, la mejora en la calidad o estabilidad del em-
pleo, etc.

La Directiva 2014/23/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, relativa a la adjudicacién de
contratos de concesidn, junto con la Directiva 2014/24/UE del Parlamento Europeo y del
Consejo, sobre contratacidn publica, sientan las bases sobre la inclusidn de cldusulas sociales
en la contratacion publica. De hecho, la nueva Ley 9/2017 de Contratos del Sector de Espaia
transpone al ordenamiento juridico espafiol el contenido de estas directivas, junto con la Di-
rectiva 2014/25/UE, relativa a la contratacién por entidades que operan en los sectores del
agua, la energia, los transportes y los servicios postales.

La nueva Ley 9/2017 de Contratos Publicos de Espafia representa la transposicion de estas
directivas comunitarias al ordenamiento juridico espafol.

Las medidas relativas a la seguridad vial en el desempefio de las funciones en el puesto de
trabajo tienen perfecta cabida, como cldusulas sociales y laborales, en el apartado relativo a*la
formacién y la proteccién de la salud y la seguridad en el trabajo’.

En el dmbito autondmico, cabe destacar que la prdctica totalidad de administraciones autond-
micas han aprobado en los Ultimos afios normas llamadas a impulsar la denominada contrata-
cion publica responsable.

Son numerosos también los ejemplos en el dmbito local de ayuntamientos que han desarro-
llado normativa propia para la incorporacion de estas cldusulas en sus contrataciones.



Pese al desarrollo normativo internacional, nacional, autonémico vy local, la aplicacion de las
cldusulas sociales en la contratacion publica no ha estado exenta de polémica y, en la prdctica,
se impacto se ha visto limitado de forma notable.

Entre las dificultades con que se ha encontrado la inclusidn de las cldusulas o criterios sociales
en la licitacion publica destaca, en primer término, que estas cldusulas tienen dificil cabida nor-
malmente en los principios de contratacidn, que son los que rigen la resolucidn de conflictos
en esta materia. Estos principios son, bdsicamente, la libertad de acceso a las licitaciones, la
publicidad y transparencia de los procedimientos, y la no discriminacidn e igualdad de trato
entre los candidatos.

Como norma general, debe existir una vinculacién clara entre la cldusula social a introducir y
el objeto del contrato, entendiendo, eso sf, que dicha vinculacidn puede darse en cualquiera
de los aspectos y de las fases de los ciclos de actividad de los contratos. Es precisamente en
aquellos casos en los que los criterios sociales de han incorporado directamente como crite-
rios de adjudicacidn, en los que se han producido mds problemas.

No obstante, la ley si que contempla determinadas previsiones cuya finalidad es la de primar
en la contratacion a empresas comprometidas con trabajadores en situacion de riesgo de
exclusion laboral. Es el caso, por ejemplo, de las empresas que tienen en su plantilla a personas
con discapacidad o en riesgo de exclusién social o de las entidades sin dnimo de lucro, aunque
siempre partiendo de un empate en la valoracidn de las ofertas. Asi, pues, estos criterios so-
ciales se utilizan, en la practica, como criterios de desempate o criterios adicionales. El proble-
ma surge porque las situaciones de empate apenas se producen en la prictica cotidiana de la
licitacidn, por lo que la utilidad real de estos criterios adicionales es mds bien reducida.

Mencién aparte merecen dos opciones previstas en la legislacion que si permiten la inclusidn
de las cldusulas sociales. Se trata, por un lado, de la reserva de contratos vy, por otro, de las
denominadas condiciones especiales de ejecucion.

La revisidon de la normativa vy la jurisprudencia indican claramente que el campo de juego mds
favorable para la inclusion de las cldusulas sociales se encuentra en las denominadas condicio-
nes especiales de ejecucion. Se trata de condiciones de corte sectorial, incluidas en el Pliego
de Cldusulas Administrativas, dirigidas al cumplimiento de determinados objetivos publicos en
materia medioambiental y social.

Las condiciones especiales de ejecucion, de obligado cumplimiento, han de estar relacionadas
con el objeto del contrato, ser oportunas y proporcionales y no ser directa o indirectamente
discriminatorias.

La revision de las cldusulas sociales incluidas en la licitacidn publica en materia de construccién
en Espafa indica que: i) la mayorfa de las cldusulas hacen referencia a la mera obligacion de
cumplir, de forma genérica, con la normativa vigente en materia de prevencién de riesgos la-
borales; i) en una minorfa de pliegos se incluyen cldusulas sociales que imponen obligaciones
que van mas alld del cumplimiento de la norma existente; iii) en la mayorfa de los casos, las
cldusulas se incluyen en la fase de ejecucion del contrato; iv) en la prdctica totalidad de los
casos no se incluyen métricas o cuantificaciones que permitan evaluar el cumplimiento efecti-
vo de las cldusulas sociales.
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La norma UNE-ISO 39001:2013 Sistemas de Gestidn de la Seguridad Vial constituye una re-
ferencia obligada en este dmbito. Su objetivo es proporcionar una herramienta que permita a
las diferentes organizaciones reducin y si es posible eliminar, la incidencia de las consecuencias
para la salud de los accidentes de tréfico. Para ello identifica elementos de buenas prdcticas
basadas en la evidencia. Puede ser aplicado tanto a organizaciones publicas como privadas, con
independencia de su tamano. La aplicacion de la norma promueve el empleo de procesos
iterativos: planificar, hacer, verificar y actuar

Para que un sistema de gestion de seguridad vial sea acorde a la UNE-ISO 39001:2013, es
preciso que la direccién de la organizacién se comprometa de forma decida con él y desa-
rrolle un papel lider en la organizacién. Sin el compromiso de la direccidn no se podrdn de-
dicar los recursos necesarios para dicho sistema. La planificacion es una parte central de
cualquier sistema de gestidn. En la norma se establece que dicha planificacion debe perseguir
tres fines: la consecucidn de los objetivos de seguridad vial, la prevencion o reduccién de
posibles efectos indeseados y la mejora continua. En particular, es preciso establecer cudles
son los factores de exposicidn al riesgo, como son la distancia recorrida y volumen de tréfico,
de forma desglosada para cada tipo de vehiculo y usuario. También habrd que sefialar cuales
son los factores finales de resultado, como mortalidad y heridas graves. La evaluacion del
desempefio resulta un aspecto clave, y por ello es preciso desarrollar un sistema de segui-
miento que informen al conjunto de la organizacién para lograr mejoras. En la norma se se-
fialan diferentes ejemplos de organizaciones y sus factores de desempefio mds especifica-
mente a modo de ilustracidn

Las limitaciones a la aplicaciéon prdctica de las cldusulas sociales y laborales en la licitacién pu-
blica sugieren la optimalidad de un enfoque combinado que combine esta practica con el fo-
mento de politicas de Responsabilidad Social Corporativa (RSC) en las empresas participantes
en procesos de contratacion.

La RSC es una forma de dirigir las empresas teniendo en cuenta los impactos laborales, socia-
les, medioambientales y globales que su actividad provoca. Esta forma de gestionar una em-
presa supone, de facto, la internalizacién en su estructura de costes de las consecuencias ne-
gativas o externalidades que su actividad provoca en la sociedad en general. Asf, pues, la RSC
permite, en su aplicacidn estricta corregir la provision privada de mercado hasta adecuarla a
la provision que es socialmente dptima.

La revision de la experiencia internacional en paises de nuestro entorno demuestra que im-
plicar a las empresas contratistas en este tipo de politicas es una buena préctica notablemen-
te coste-efectiva en la reduccidn de la siniestralidad vial laboral. En concreto, este tipo de
practicas tiene un notable efecto reputacional que, junto a incentivos fiscales y a unos costes
reducidos de participar en un sistema de acreditacion, sientan unas bases dptimas para la
aplicacion, sin polémicas, de las cldusulas sociales en la licitacion publica.

Como parte del presente informe se disefié una encuesta que fue distribuida por la Direc-
cion General de Tréfico a diferentes Administraciones, General del Estado, Comunidades
Autdnomas y Entidades Locales, solicitando entre uno y tres pliegos de contratos publicos
en los que se hayan utilizado criterios relacionados con la seguridad vial. El reducido nime-
ro de respuestas obtenidos nos llevd a realizar un muestreo a partir del portal de Contra-
tacion del Estado para ampliar la base de datos analizada, obteniendo un total de 60 pliegos
de contratacion.



Los pliegos analizados se clasificaron en funcion de que incluyen o no cldusulas relativas a la
seguridad vial en aspectos como: planes de movilidad segura para desplazamientos in itinere y
en misién, monitoreo de la seguridad vial, formacién de conductores, certificacion ISO 39001,
caracteristicas de los vehiculos que se empleardn para prestar los servicios contratados, pro-
gramacion y planificacidon de operaciones. Asimismo, analizamos en qué medida estas cldusulas
fueron consideradas como de obligado cumplimiento o incluidas en los criterios de valoracion.
Finalmente, el muestreo realizado a partir de la informacién contenida en el portal de Con-
tratacion del Estado se centrd en pliegos relativos a la compra de vehiculos o flotas por parte
de la administracidn vy la contratacién de servicios u obras que impliquen desplazamientos u
operaciones de transporte por parte del contratista.

Encontramos que tan sélo el 25% de los pliegos analizados incluye cldusulas relativas a la se-
guridad vial que o bien son de obligado cumplimiento o se incluyen en los criterios de valora-
cion. En concreto, tan sélo el | I,1 por ciento de los pliegos analizados incluye cldusulas relati-
vas a la seguridad vial que tienen la consideracion de condiciones de obligado cumplimiento
para la empresa adjudicataria del contrato. En todos los casos, la cldusula incorporada en la
relativa a la certificacion de la ISO 39001, permitiendo en algunos casos un plazo de un afno
desde la adjudicacién del contrato para la obtencidn de dicha certificacion.

Aproximadamente un |6,7% de los pliegos analizados incluyen la certificacién ISO 39001 como
un criterio de valoracién para la adjudicacidn del contrato. En este caso, también encontramos
una notable heterogeneidad en los puntos que, sobre cien, se asignan al cumplimiento de esta
certificacion.

Cabe, asimismo, destacar que encontramos una correlacion negativa entre la inclusién de
cldusulas de seguridad vial como de obligado cumplimiento en el pliego y el importe estimado
del contrato. Esta correlacidon estimada es negativa en todos los percentiles del importe del
contrato. Asi, por ejemplo, el valor estimado del contrato del 25% de pliegos de menor valor
estimado es, entre aquellos que incluyen cldusulas de seguridad vial de obligado cumplimiento,
2,5 veces inferior al correspondiente percentil de los pliegos que no incluyen cldusulas de
seguridad vial de obligado cumplimiento ni como criterio de valoracion.

Por el contrario, los diferenciales en importe estimado del valor del contrato apenas resultan
ser relevantes cuando comparamos los pliegos que incluyen cldusulas de seguridad vial de
obligado cumplimiento con aquellos que incluyen estas cldusulas como criterios de valoracion.

Cabe, pues, concluir que, en general, los pliegos que incluyen cldusulas relativas a la seguridad
vial como condiciones de obligado cumplimiento o criterios de valoracion suelen corresponder
con contratos de valor estimado inferior a los que no incluyen cldusulas relativas a la seguridad
vial. Sin embargo, no encontramos diferencias relevantes en el importe estimado del contrato
entre aquellos pliegos que incluyen las cldusulas relativas a la seguridad vial como condiciones
de obligado cumplimiento y los que las incorporan como criterios de valoracion.

Resulta interesante comprobar que, entre aquellos pliegos que incluyen las cldusulas relativas
a la seguridad vial como criterio de valoracion, tampoco hay una correlacidn clara entre los
puntos asignados al cumplimiento de dichas cldusulas y el valor estimado del contrato.

Cerca del 82% de los pliegos analizados incorporan estas condiciones, valordndolas en algunos
casos como de obligado cumplimiento y, en la mayorfa de los casos, como criterios de valora-
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cion adicional de la propuesta. Por el contrario, apenas ninguno de los pliegos analizados in-
corpora informacién sobre planes de movilidad segura para desplazamientos in itinere o mision.

La Unidad de Contratacion de la Junta de Extremadura fue una de las tres administraciones
que respondieron a la encuesta remitida. En su caso, no se proporciona la respuesta a la en-
cuesta en cuestion, sino tres circulares sobre los criterios de adjudicacién de los contratos
susceptibles de ser utilizados en la contratacion publica de obras, servicios o suministros por
los diferentes érganos de contratacion de la Junta de Extremadura. El andlisis de la documen-
tacidn aportada, sin ejemplos concretos de pliegos en los que se hayan incorporado cldusulas
relativas a la seguridad vial, confirma lo ya resumido en el andlisis de la legislacién vigente en la
materia. Asf, encontramos que las tres circulares enfatizan que los criterios o cldusulas incor-
poradas al pliego han de guardar en todo caso relacion con el objeto del contrato, lo que
tendrd que justificarse en el informe al que hace referencia el articulo 28 de la LCSP 9/17.

La Unidad de Contratacidn de la Conselleria d'Hisenda i Relacions Exteriors del Gobierno de
las Islas Baleares si que remitié tanto la respuesta al cuestionario como el pliego de cldusulas
administrativas particulares del Acuerdo Marco para la contrataciéon centralizada del servicio
de seguros de vehiculos. La inclusion de la cldusula 20.2.2 relativa a la seguridad vial en dicho
Acuerdo Marco se realizé al entender la citada consejeria que estaba directamente relaciona-
do con el objeto del contrato, ya que una reduccidn de la siniestralidad vial permitiria obtener
primas de seguro mas reducidas, asf como una mayor concurrencia de ofertas que las que se
obtendrfan con una siniestralidad vial mds elevada.

Al preguntar sobre cudn probable consideran incluir clausulas relativas a la seguridad vial como
planes de movilidad segura para desplazamientos in itinere y en misidn, monitoreo de la segu-
ridad vial, certificacién ISO 39001, Caracteristicas de los vehiculos que se empleardn para
prestar los servicios contratados, Programacidn y planificacion de operaciones de transporte
por parte del contratista o elaboracion de gufas sobre seguridad vial y/o formacidn impartida
en esta materia por el contratista a los trabajadores participantes en el desempefio de las
tareas descritas en la contratacion, la respuesta ofrecida es que tendrian que estudiar esa op-
cion en cada una de las contrataciones concretas que suelen realizar y que estdn vinculadas a
la contratacidn de obras, servicios y suministros de uso comun. En este sentido, destacan la
necesidad de una reflexion previa por parte de las administraciones publicas para el andlisis
contrato a contrato de las opciones de incorporacion de estas cldusulas.

Adicionalmente, hemos encontrado pliegos, mas alld del muestreo realizado, relativos especi-
ficamente a mejora de la seguridad vial que, en ningun caso, han incluido cldusulas relativas a
la seguridad vial como condiciones especiales de ejecucidon del contrato. Resulta evidente que,
en este caso, se podrian incluir estas cldusulas por estar directamente vinculadas con el objeto
del contrato, siempre que no sean discriminatorias. Asi, en ninguno de los pliegos analizados
se incluye la exigencia de contar con la certificacion ISO en un determinado plazo de tiempo,
el desarrollo de planes de movilidad segura o la planificacion de las operaciones durante el
desarrollo de las obras.

Las Unicas cldusulas sociales incluidas en estos pliegos hacen referencia a la contratacién de
personas en situacion de desempleo y/o al porcentaje de la plantilla que ha de tener contrato
indefinido. Cabe, pues, concluir que la falta de gufa y costumbre es también un factor determi-
nante en la no inclusion de cldusulas de seguridad vial en los pliegos.



Revision de la Literatura

En esta seccidn se persiguen dos fines. De un lado, recoger las principales aportaciones realizadas
a la literatura sobre accidentes laborales de trdfico en los Ultimos afios, tanto en el contexto inter-
nacional, como nacional, y de otro, resaltar algunos aspectos que derivados de la evidencia dispo-
nible pueden ser interesantes para su inclusidn en las politicas de contratacion publica con la fina-
lidad de lograr una reduccion de los accidentes.

Como ponen de manifiesto Fort et al (2010) a pesar de que los accidentes laborales de trafico
suponen entre un quinto y un 40% de los fallecimientos por accidentes de trabajo en los paises
desarrollados, se han publicado pocos estudios sobre los factores de riesgo de este tipo de acci-
dentes. En su estudio realizado en Francia, a partir de un andlisis de casos-controles, obtienen que
el riesgo de accidente se incrementa con la exposicidn al riego. Ademas, se observd que las condi-
ciones laborales de los conductores profesionales eran peores que las del resto de ocupaciones, si
bien estas dificultades no se asociaron con un mayor riesgo de accidente laboral de tréfico. Ademds
de los problemas de exposicion al riesgo, los principales factores de riesgo encontrados derivan de
los problemas de horario (por la inflexibilidad horaria, falta de dfas de descanso, o inflexibilidad en
la realizacion de tareas), problemas derivados de la falta de comunicacion con los superiores, la baja
antigledad en el puesto de trabajo, el bajo nivel formativo y los problemas o limitaciones fisicas
para el desempefio del trabajo. Como recomendacién adicional para la prevencién de riesgos
viales en el trabajo sefialan que las pequefias y medianas empresas deben estar mejor informadas
y tener incentivos para implementar campafias de prevencién.

Un reciente andlisis bibliométrico muy reciente (Jing et al 2021) sobre los temas de investigacidn
en seguridad vial, que cubre el periodo 1928-2018, nos ayuda a reforzar la idea de que la seguridad
vial laboral no ocupa un lugar de privilegio dentro de la literatura cientifica a pesar del enorme
incremento que ha experimentado la investigacion sobre seguridad vial en los Ultimos afios. En
efecto, tras revisar 4.184 articulos, sefialan los 60 términos mds frecuentemente empleados en ellos,
y 5 subdominios o clusters donde se agrupan. Los accidentes laborales de trdfico no aparecen
entre los que esta investigacion encuentra.

En nuestro pafs encontramos pocos trabajos que centren sus esfuerzos en este aspecto, aunque
cabe destacar alguna excepcion. En un reciente trabajo, Rey-Merchdn y Lépez-Arquillos (2021),
revisan 724.596 accidentes laborales de trdfico ocurridos en Espafia entre 2009 y 2019. Fruto de
su estudio se pone de manifiesto que la mayorfa de los accidentados eran varones, alrededor de
un 59%, y que los trabajadores menores de 30 estuvieron involucrados en algo mds del 31% de los
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accidentes. Encuentran ademds dos perfiles claramente diferenciados para los accidentes con re-
sultado de muerte y los accidentes leves. El primero se caracteriza por ser un vardn, conductor
profesional, que trabaja en una compafiia pequefia, que tiene una edad superior a los 55 afos, y es
e nacionalidad extranjera. Para el segundo, el perfil estd formado por una mujer; de menos de 30
afios, que trabaja para una compafifa media o grande y que no se dedica profesionalmente al trans-
porte. Concluyen que la utilidad de estos perfiles pasa por mejorar los programas de formacién de
las empresas teniendo en cuenta las caracteristicas sociodemograficas de sus empleados, y las
propias caracteristicas de las empresas, en cuanto a tamafio o sector de actividad.

Camino et al (2017) encontraron que para el periodo 2006-2010 la probabilidad de sufrir un ac-
cidente laboral de tréfico en Espafia in itinere era sustancialmente mayor en el trayecto de ida que
en el de vuelta. Ademds, era mayor para mujeres que para hombres, especialmente alrededor de
las 9 horas. Concluyendo que era especialmente relevante establecer medidas preventivas para este
colectivo, en especial dentro de las empresas

Llamazares et al (2019), trata de indagar sobre los accidentes in itinere para los conductores pro-
fesionales. En particular, se pone de manifiesto que en términos generales este tipo de accidentes
laborales no dejan de crecer vy que los estudios sobre éstos son escasos. Analizan un periodo de
|2 afos (2005-2016), para intentar establecer patrones y diferencias entre los conductores profe-
sionales que habfan sufrido accidentes in itinere a partir de la base de datos Delt@. En este sentido
encontraron que algunas caracteristicas sociodemograficas y las condiciones de trabajo de estos
eran clave para explicar las tendencias y la gravedad de los accidentes. Asf, por ejemplo, ser hombre
incrementaba la probabilidad de que las consecuencias fueran graves. Ademds, los hombres mues-
tran una mayor probabilidad de comunicar accidentes in itinere en horario nocturno, mientras que
las mujeres tienen una tendencia mds acusada a hacerlo durante las horas diurnas. Por otro lado,
obtuvieron que no solo es que en las horas pico se produzca un mayor nimero de siniestros, sino
que ademads estos tenfan una mayor probabilidad de ser graves. Por otro lado, la mayor parte de
los accidentes in itinere de los conductores profesionales se producian entre los que gozaban de
menor experiencia.

Asl, alrededor del 45% se concentraba en individuos con una antigliedad inferior a los 10 afos.
También se sefialan dos intervalos horarios como especialmente peligroso, el de las 7 a las 10 de
la mafiana,y el delas |3 alas I5 horas, tanto por la frecuencia de accidentes, como por su gravedad.
Entre las recomendaciones realizadas sugieren el establecimiento de una pausa antes del ultimo
turno del conductor, por el papel que el estrés, la inflexibilidad horaria y las prisas tienen en el ac-
cidente. Ademads, dado que gran parte de estos accidentes ocurren en el trayecto de ida al trabajo,
sefalan que la ausencia del necesario descanso podrfa ser un factor explicativo importante. Final-
mente, sugieren que las empresas deberfan extender sus planes de seguridad en el trabajo a los
desplazamientos al centro de trabajo, en particular, ofreciéndoles ventajas a sus trabajadores (p.ej.
desplazamientos colaborativos, servicios de transporte, o flexibilidad de reemplazo de conductor
por fatiga) asi como incrementar la formacidn sobre seguridad vial y posibles riesgos de conduccion.

En la literatura internacional, y en referencia a algunos factores especialmente relevantes en cuanto
a la siniestralidad laboral por trafico, existen trabajos diversos que tratan temas muy diferentes, que
merecen ser objeto de atencidn. A continuacion, se resumirdn algunas de estas aportaciones.

En un reciente estudio Fort et al (2019) profundizan sobre la exposicidn al riesgo y las condiciones
de trabajo de los empleados cuyas ocupaciones incluyen la conduccién. En particular; identifican
grupos de empleados expuestos a dicho riesgo v los clasifican de acuerdo a las condiciones de



trabajo. Su andlisis concluye que los trabajadores expuestos a riesgos de trdfico estdn especialmen-
te afectados por caracteristicas atipicas del tiempo de trabajo (p.gj. trabajar los fines de semana o
no tener conocimiento previo de su horario de trabajo), pero pueden hallarse en todos los secto-
res de actividad y en todos los tipos de trabajo. También se puso de manifiesto que la presion
afectaba mds a los empleados que se ven expuestos a los riesgos de la conduccidn ante demandas
externas que requieren de una respuesta inmediata, y en los grupos en los la exposicidn a la con-
duccidn era relativamente baja. Todo ello refuerza la idea de que los factores organizacionales son
clave, mds alld del sector de actividad en el que el trabajador desempefie su labor y que las labores
de prevencién de los accidentes laborales de trdfico no se deben enfocar exclusivamente en los
conductores profesionales.

Segun Dawson et al (2021) los accidentes laborales de trédfico debidos a conducir bajo los efectos
del alcohol han disminuido en los dltimos afios en los pafses desarrollados, gracias a las polfticas de
prevencion y los programas formativos, asi como un endurecimiento de las penas derivadas de esta
conducta. Sin embargo, la proporcidn de accidentes laborales de trédfico derivados del cansancio o
la fatiga no han seguido el mismo patrdn. A través de una revisidn de la literatura llegan a la con-
clusién de que un trabajador se encuentra impedido para conducir si no ha dormido al menos 5
horas durante las Ultimas 24. Dado que no es posible controlar las horas de suefio de los conduc-
tores, concluyen que es preciso llevar a cabo programas formativos y educativos tendentes a enfa-
tizar la necesidad de un descanso en términos de horas de suefio suficiente. En un estudio realiza-
do en Chile,Vargas el al (2021), se pone de manifiesto que los problemas de suefio tienen una
relacidn mds robusta con los accidentes in itinere que con los accidentes de trabajo, y ponen de
manifiesto la necesidad de implementar programas de higiene del suefio para reducir este tipo de
siniestralidad vial.

Elvebakk et al (2020) evaldan un programa de formacion periddica obligatoria para los conducto-
res profesionales. De dicha evaluacidn a partir de encuestas obtienen que la percepcidn de los
participantes de que el curso estaba bien estructurado, tiene la mayor contribucién a la percepcion
que los entrevistados tienen sobre los resultados del aprendizaje por realizar el curso y la realizacién
de cambios de comportamiento. De igual forma, los alumnos que tenfan unas expectativas iniciales
mas favorables juzgan los cursos de forma mds positiva. También afecta positivamente a los resul-
tados del programa formativo que la gerencia de las empresas se implique en el programa, espe-
cialmente en lo que atafie a los cambios de comportamiento.

Elvik y Bjornskau (2017) realizaron una interesante revision sistemdtica con metaanalisis sobre el
efecto “la seguridad en nimeros” (safety in numbers effect). La idea que subyace a este efecto es
que, en muchos paises, especialmente en Noruega, si estd abogando que cualquier incremento del
transporte en las grandes ciudades vaya de la mano de transporte no motorizado (p.ej. ciclistas) o
transporte publico. Sin embargo, el incremento de transporte no motorizado se sabe que viene
acompafiado de un mayor riesgo de heridos por kilémetro de viaje que la mayorfa de formas de
transporte motorizado. El efecto seguridad en nimeros consiste en que cuando el ndmero de
peatones v ciclistas se incrementa, hay un incremento menos que proporcional en el nimero de
accidentes en el que se ven involucrados. El metaandlisis confirma la existencia de dicho efecto,
puesto que los coeficientes estimados son de 0,5 para el volumen de los vehiculos a motor, 0,43
para el volumen de los ciclistas y 0,51 para el volumen de peatones. Este resultado se ha visto re-
forzado recientemente, en un nuevo trabajo Elvik y Goel (2019), realizando una actualizacién del
metaandlisis obtiene resultados similares y ponen de manifiesto que los estudios mads recientes
realizados sobre el tema dan lugar a efectos mayores que los mds antiguos.
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En un trabajo referido a Francia (Bordeau et al , 2021) , analizando mds de 179.000 conductores
involucrados en accidentes con victimas, y referido a un periodo de diez afios, 2005-2015, se pone
de manifiesto que el consumo de ciertos medicamentos (psicolépticos, antiepilépticos, psicoa-
nalépticos y otros medicamentos del sistema nervioso) incrementa la probabilidad de ser respon-
sable de un accidente de trdfico en mayor medida cuando se trata de un desplazamiento por
trabajo, ya sea en mision o in itinere, que cuando el objeto del viaje es privado.Y ello, sucede, a
pesar de que los niveles de exposicion a dichos medicamentos, en promedio, era menor en los
conductores por motivos de trabajo. Este hecho puede ser achacable a que los conductores en
los viajes de trabajo es mds probable que presenten un comportamiento diferente al estar some-
tidos a mayores dosis de estrés y fatiga, ya que en muchas ocasiones tienen mayores exigencias
para cumplir determinados plazos o por la presion dentro de la organizacién. En particular, puede
dar lugar a que los patrones de consumo de estos medicamentes sean diferentes. El trabajo con-
cluye sefialando la necesidad de tomar medidas preventivas sobre este tipo de tratamientos en el
contexto de los viajes ocupacionales.

Un estudio realizado en Italia, Gariazzo et al (2021), ha puesto de manifiesto la asociacién entre
las temperaturas ambientales extremas y los accidentes de trdfico laborales y no laborales. En
particular el estudio evalla las situaciones climdticas en el periodo 2013-2015 en Italia y las con-
diciones climatoldgicas por horas y zonas geogréficas con una exactitud de 5 kilémetros. Para el
caso de los accidentes laborales de trdfico el estudio encuentra una asociacidn positiva entre el
riesgo de sufrir un siniestro y la presencia de temperaturas extremas, tanto por frio como por
calor. Ademds, encuentran que el conducir motocicletas tiene efectos adicionales en caso de tem-
peraturas extremas, asf como el hecho de ser hombre, o dedicarse profesionalmente a tareas de
transporte. En su estudio recomiendan procurar limitar la exposicion al riesgo, el tiempo de des-
plazamiento, en el caso de temperaturas extremas. Adicionalmente, sefialan la necesidad de llevar
a cabo politicas de prevencidn adecuadas para los grupos de mayor riesgo, como hombres o
motoristas.

Un reciente articulo se pregunta acerca de cémo pueden los adquirentes de servicios de trans-
porte contribuir a la reduccién de accidentes laborales de tréfico, Grinerud (2021). En este caso,
el articulo se refiere a Noruega y es eminentemente cualitativo, pero sus resultados pueden ser
al menos parcialmente extrapolables a otros contextos. Los datos se obtuvieron a partir de una
encuesta semiestructurada a adquirentes de servicios de transporte. Fruto de ello se sefialan los
siguientes aspectos como clave. En primer lugar, la necesidad de elaborar un contrato lo mas de-
tallado posible. En segundo lugar, emplear todas las posibilidades tecnoldgicas disponibles. En
tercer lugar, ser conscientes de que los criterios empleados para encargar el transporte pueden
influir en las condiciones de seguridad del mismo. En cuarto lugar, resulta clave la buena comuni-
cacion dentro de organizacion de la empresa de transporte.Y por Ultimo, alera sobre que el co-
nocimiento mutuo, via contratos anteriores, podria hacer que se descuidaran los necesarios
controles vy revisiones.

Khan et al (2019) evalda los beneficios privados y sociales sobre tres tecnologias disponibles para
evitar accidentes de tréfico: las de control de dngulo muerto, las de aviso de salida de carril y las
de aviso de colision frontal. El andlisis se refiere a Estados Unidos y estd delimitado para los vehi-
culos ligeros de pasajeros y se refiere al afio 2015. En dicho afio, aproximadamente un 25% de los
accidentes eran susceptibles de evitarse o reducir sus consecuencias gracias a estas tecnologfas
Segun su estudio, dichas tecnologias podrfan haber evitado |,6 millones de accidentes, 7200 con
resultado de muerte. Segun sus estimaciones, estas tecnologfas en su primera generacion resuttan



tanto individualmente como socialmente rentables, con lo que las nuevas tecnologias que incor-
poran sistemas mejorados de aviso y frenado activo serfan incluso mds ventajosas.

Un trabajo referido a Nueva Zelanda para el periodo 2009-2013, Lilley et al (2018), establece los

patrones de las lesiones ocurridas en el trabajo para los trabajadores de mayor edad (55 a 79 afos).

Aunque no es especifico de los accidentes laborales de trdfico, si es interesante porque pone de
manifiesto que en un mercado de trabajo cada vez mds envejecido, las estrategias de prevencion
de accidentes laborales deben ser especificas para un colectivo que es especialmente vulnerable vy
donde los accidentes laborales de trdfico son especialmente graves.

Un reciente estudio, Mahalingam et al (2020), pone de manifiesto que, aunque durante el pre-
sente siglo las evaluaciones econdmicas en la prevencién de riesgos se han incrementado de
forma notable, y que buena parte de ellas se han centrado en las lesiones derivadas de acciden-
tes de tréfico, aun existen importantes lagunas en cuanto a la calidad y comparabilidad de los
resultados. En este sentido, se sefiala la necesidad de mejorar las evaluaciones sobre prevencion
de riesgos siguiendo el camino en otras disciplinas donde resultan mds habituales, como sucede
en la economia de la salud.

Las prioridades en la organizacion de las empresas constituyen un papel clave para la reduccion de
los accidentes laborales de trdfico. En este sentido, un documento reciente, Malka et al (2018), se
pregunta en términos tedricos sobre si cudl de las siguientes dos estrategias organizacionales con-
tribuye en mayor medida a reducir los accidentes laborales de trafico. La primera es una estrategia
en la que se prioriza la seguridad vial. La segunda es una en la que la prioridad es dual: seguridad
vial y satisfaccién de los clientes. Los resultados obtenidos sugieren que la primera de las estrategias
contribuye en mucha mayor medida a la reduccidon de accidentes laborales de trdfico. Esto entra
en colisidon con otros resultados anteriores que sugerfan que esta dualidad podrfa ser beneficiosa
y en particular pone en duda que algunas actividades organizacionalmente intensivas como las que
se desprenden de la ISO 39001 puedan no estar asociadas a reducciones efectivas de los acciden-
tes laborales de tréfico.

Naevestad et al (2015) intentan determinar a través de estadisticas, informes de accidentes y una
encuesta con expertos qué factores contribuyen a explicar los accidentes laborales de tréfico im-
putables a los conductores. En estas diferentes fuentes encuentra que llevar una velocidad excesiva
para las circunstancias, la fatiga, no usar el cinturdn de seguridad, los procedimientos de trabajo y
sus condiciones, los sistemas de pago por desempeiio, el tipo de vehiculo, y la cultura de seguridad
de la organizacién se encuentran entre ellas. Ademds, sefiala una serie de medidas para incremen-
tar la seguridad vial en el trabajo, en particular apunta a incrementar la responsabilidad de los ad-
quirentes de servicios de transporte, centrarse en las compafiias con mds riesgo, medidas dirigidas
a controlar el exceso de velocidad y el uso del cinturén de seguridad e inspirarse en los estandares
de las empresas dedicadas al transporte de materias peligrosas.

Naevestad et al (2018) intentan ofrecer una gufa para el manejo de los riesgos en empresas de
transporte pequefas. El motivo para ello es que gran parte de las empresas de transporte en
Europa son pequefias y o medianas empresas, y cuentan con escasos recursos en términos finan-
cieros, de tiempo o de competencia para establecer guias adecuadas para la gestidn del riesgo de
los accidentes laborales de trafico. Tras una revisién de la literatura propone cuatro medidas que
pueden tener un gran potencial en la reduccién de este tipo de siniestralidad y que ademds son
implementables por este tipo de compafiias. La implantacién de estas recomendaciones serfa a
modo de escalera, cada una de ellas constituirfa un peldaio que se afrontaria al superar el anterior.
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El primero de los peldafios pasa por un compromiso efectivo de los trabajadores y los emplea-
dores con el objetivo de la seguridad vial. El segundo, pasa por un seguimiento del estilo de con-
duccién, la velocidad y el uso del cinturén por parte de los trabajadores. El tercer escaldn pasa
por focalizar la atencién en los factores organizativos que pueden afectar a la siniestralidad de los
trabajadores. El Ultimo paso serfa el establecimiento de un sistema de gestién de la seguridad como
el 1ISO 39001.

En un trabajo posterior Naevestad et al (2020) testan esta metodologia en |7 compafifas de
transporte poniendo de manifiesto que a través de este sistema de escalera la cultura de la se-
guridad arraiga en la empresa al mismo tiempo que los accidentes tienden a disminuir Ademas,
detallan algunos aspectos relativos a la implementacién efectiva de cada uno de los peldaiios y
sefalan algunas buenas prdcticas para la gestion de la seguridad en este dmbito. En particular, el
establecimiento de una polftica en relacién a la velocidad, el uso del cinturdn y el estilo de con-
duccidn, que debe ir acompafiado de un sistema de monitorizacién de la velocidad, el estilo de
conduccién y el consumo de combustible, y una retroalimentacién periddica a los conductores
de esta monitorizacién.

Ademds, sefialan la importancia de establecer esquemas organizativos y retributivos que reduzcan
el estrés y la fatiga. En particular, las empresas deben animar a los trabajadores a que pospongan
tareas si éstos perciben que no se cumplen las condiciones de seguridad, asi como llevar a cabo
una correcta asignacion de tareas. Las empresas, ademads, se deben dotar de un sistema de infor-
macidn y reporte, que recoja todo tipo de incidentes y que debe ser analizado por los emplea-
dores regularmente. En el mismo sentido, las empresas deben evaluar de forma sistemadtica vy re-
gular los riesgos de las distintas tareas, y desarrollar un sistema que sea percibido como util y
vdlido por los empleados. Finalmente, el desarrollo de planes formativos, tedricos y practicos, con
requisitos establecidos para los conductores en términos de competencia y conocimientos, pueden
jugar un papel relevante para el arraigo de la cultura de la seguridad vy la reduccién de accidentes
laborales de trdfico.

Resulta especialmente Util en este punto hacer referencia al trabajo de Shinar (2019), en dicho
trabajo se pone de manifiesto que resulta incorrecto el supuesto de que en los accidentes de
tréfico el 90% de las ocasiones se explican por errores humanos y que las medidas preventivas
para evitarlos deben ir en la misma proporcidon destinadas a cambiar las conductas. Para poder
avanzar en la solucion del problema es preciso diagnosticar mejor la enfermedad, antes de poder
aplicar la medicina adecuada. En este sentido, la reflexidn de que la mejora del sistema de segu-
ridad vial debe pasar porque las autoridades estén dispuestas a comprometer los fondos nece-
sarios, que la aplicacion de politicas o medidas debe estar basada en la evidencia cientifica, que
a su vez responda a una determinacién cientifica de los problemas de seguridad vial, y la necesi-
dad de realizar evaluaciones sobre las medidas adoptadas, nos parece totalmente pertinente y
necesaria.

Recientemente se ha puesto una iniciativa en marcha que persigue informar a los decisores politi-
cos en cuanto a los riesgos de seguridad vial y las medidas a adoptar previa recopilacion de la
evidencia cientifica disponible (Martensen et al 2019). A partir de una revisién de las medidas ahf
contempladas, se sefialan algunas que, a juicio del equipo investigador, pueden resultar valiosas en
lo que atafie a la contratacion publica y sus posibilidades de reducir los accidentes laborales de
tréfico. En particular, las medidas referidas a los vehiculos y a la modificacién del comportamiento
de los conductores.



Incorporacién de tecnologfas activas de proteccidn de los peatones (Reed, 2017a).

Blogueo del vehiculo por consumo de alcohol (Nieuwkamp et al, 2017) y en especial para
conductores reincidentes (Theofilatos y Macaluso, 2017a)

Incorporacién del freno de emergencia auténomo en los vehiculos pesados (Mettel 2018a)

Sistemas de proteccion frente al latigazo cervical y en especial los testados por EuroNCAP
(Svensson 2017)

Frenado de emergencia autdnomo: ciudad e interurbano; peatones v ciclistas (Saadeé 2017%y
Saadeé 2017b)

Campanias de sensibilizacion sobre el exceso de velocidad, el uso del cinturdén y el alcohol al
volante (Pilgerstorfer y Eichhorn (2017), Aigner y Eichorm (2017) y Eichhorn y Kaiser (2017))

Detectores de dngulo muerto (Mettel 2018b)

Horas de conduccién y tiempo de descanso para los conductores profesionales (Goldenbel-
d,2017a)

Notificacién automdtica de accidentes (Thomson 2017a)

ECE R100: Seguridad de las baterias de los vehiculos eléctricos (Leopold 2017a)

ECE R94 (impacto frontal) (Lesire, 2017)

Programas de formacién sobre la percepcidn del riesgo (Katrakazas, 2017)

ESC Control electrdnico de la estabilidad (Phan 2017)

EBA Asistencia al frenado de emergencia (Krishnakumar, 2017)

EuroNCAP Impacto frontal (completo y ancho de la barrera deformable) (Martin, 2017)
Sistemas de grabacién de datos de sucesos (Leopold, 2017b)

Herramientas de evaluacién de la aptitud fisica para conducir (Boets et al 2017)

Sistemas de adaptacion inteligente de la velocidad, limitadores y reguladores (Theofilatos y
Malacuso, 2017b)

Ropa de proteccidn para vehiculos de dos ruedas con motor (Reed 2017/b)
Cédmaras de luz roja (Goldenbeld 2017b)

Airbags laterales (Jansch y o 'Conell, 2017)

Proteccién contra el empotramiento en vehiculos pesados (Jansch 2017)
Forma del vehiculo para la proteccion de los peatones (Reed 2017¢)

V2V Comunicacidn vehiculo a vehiculo (Thomson, 2017b)
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Accidentes Lahorales de
Trafico de Espaiia

Los accidentes de tréfico constituyen un problema de primera magnitud tanto desde el punto
de vista social, como econdmico o sanitario. Una porcidn significativa de los accidentes de trdfi-
co que ocurren en Espafia se produce en relacidn con la actividad laboral. Segin el articulo 156
del Real Decreto Legislativo 8/2015, de 30 de octubre, se define por accidente de trabajo cual-
quier lesién corporal que sufra el trabajador con ocasién o por consecuencia del trabajo que
ejecute, considerando, asi mismo, en el apartado 2 de dicho articulo que también tienen la con-
sideracién de accidentes de trabajo los que sufra el trabajador al ir o regresar de su lugar de
trabajo. Por tanto, cabe clasificar los accidentes de laborales relacionados con el trdfico en una
doble categorfa. De un lado, los accidentes in itinere, esto es, los que acontecen en el trayecto
hacia o desde el puesto de trabajo'. De otro, los accidentes en la jornada de trabajo o en misidn,
esto es, todos aquellos que tienen lugar a lo largo de la jornada laboral como consecuencia del
desempefio laboral® (p.ej. transporte de mercancias o pasajeros, desplazamientos comerciales o
de representacidn, etc.).

Una fuente fundamental para el comportamiento de los accidentes laborales de trédfico es el
informe anual que el Ministerio de Empleo y Seguridad Social, o su homdlogo en cada afio en
concreto, publica a partir de la base de datos ESTADEL. Dicha base de datos se emplea como
fuente para la realizacion de la Estadistica de Accidentes de Trabajo, se encuentra incluida dentro
del Plan Estadistico Nacional y es realizada por la Secretaria General de Estadistica del Ministerio
de Empleo y Seguridad Social Los datos se obtienen a partir de las descargas de informacién
diarias realizadas desde Delt@’, que es el sistema que recoge los partes por accidentes de tra-

\ Este tipo de accidentes suponen una proteccién adicional para el trabajador, pero para que se consideren laborales deben de aglutinar
una serie de condicionantes. De un lado causal, esto es, el trabajo debe ser la causa del desplazamiento. De otro lado temporal, esto es,
el accidente debe ocurrir en un momento muy préximo a la hora de entrada o salida del trabajo. De otro geogriéfico, el accidente debe
localizarse dentro de un trayecto normal desde el domicilio al puesto de trabajo.Y, finalmente, modal, esto es, el medio de transporte
empleado debe ser adecuado para dicho desplazamiento.

2 En realidad, se contemplan todos los accidentes que tengan como causa la realizacién de una tarea en el desempefio de su trabajo,
aunque sean tareas diferentes a las habituales y aunque el lugar en el que se estd por dicha tarea no sea el centro de trabajo habitual.

3 Declaracién Electrénica de Trabajadores Accidentados: es la aplicacion informdtica que permite llevar a cabo la tramitacién de los partes
de accidentes de trabajo. Depende del Ministerio de Empleo y facilita la cooperacion entre Administraciones Publicas, Entidades Gestoras
y Colaboradoras de la Seguridad Social y empresas.
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bajo de la y de la informacidn ofrecida mensualmente por las autoridades laborales de las comu-
nidades auténomas de Cataluiia y el Pais Vasco. Precisamente, esta serd la base a partir de la cual
se repasard, durante las proximas lineas, la evolucion de la siniestralidad vial ligada al trabajo en
Espafia a lo largo de la Ultima década.

Durante la pasada década, 2010-2020, los accidentes de trabajo con baja se han reducido alrededor
de un 21,7%, mientras que los accidentes laborales de tréfico lo han hecho en un 20,2%. Sin em-
bargo, estas cifras pueden resultar engafiosas. En efecto, las consecuencias de la pandemia por
SARS-COVID?2 sobre la actividad econdmica, laboral vy los desplazamientos ligados a la misma,
desvirtdan completamente el andlisis. Para realizar una evaluacion mds adecuada de lo que real-
mente ha sucedido a lo largo de la década puede ser mds inteligente circunscribir el andlisis a los
primeros 9 afios. Precisamente dicha aproximacion es la que trataremos de realizar, de forma ge-
neral a partir de este momento.

Si circunscribimos nuestro andlisis a los primeros nueve afios, los aflos prepandemia, los resulta-
dos nos resultan tan halagliefios. En efecto, los accidentes laborales con baja se han incrementa-
do alrededor de un 0,7%, y los accidentes laborales de trafico un 18,4%. En términos medios
anualizados estamos hablando, aproximadamente, de un crecimiento del 0,1 y 1,9%, respectiva-
mente. Por este desigual comportamiento en el tiempo, los accidentes laborales de trafico han
pasado de representar poco mds del 10,1% en el primer afio de la serie a algo mas del | 1,9%
en el afio 2019.

Resulta evidente que el comportamiento de la siniestralidad laboral en su conjunto, y de la si-
niestralidad vial de origen laboral, se encuentra influido por el comportamiento del ciclo econd-
mico. El primer afio de la década, aio 2010, forma parte de una fase contractiva del ciclo que se
ha denominada Gran Recesién (2008-2013). Dicha fase contractiva propicié una contraccién de
la actividad econdmica en su conjunto, y de la actividad laboral en particular, sin paragdn en los
60 afos anteriores. En términos agregados supuso la destruccién de alrededor de 3,5 millones
de empleos. Esta fuerte contraccién de la actividad econdmica es lo que explica la reduccién
observada de los accidentes de trabajo con baja a lo largo del primer trienio, 2010-2013, que se
puede cifrar en algo mds de un 10,2% anualizado, o en otros términos, una caida del 27,5%. Sin
embargo, durante este mismo periodo, la caida anualizada de los accidentes laborales de trafico
fue de poco mas del 7,3%, o dicho en términos globales, supuso un decremento de alrededor
del 20,3%. Este menor decrecimiento dio lugar a que entre los aios extremos los accidentes

laborales de trdfico pasaran de representar poco mas del 10,1% a algo mads del | 1,1%.Si centra-
mos nuestra atencidn en la evolucidn anual, se puede sefialar que, de los tres aflos considerados,
la mayor reduccion relativa se produjo en el aiio 2012, con una caida casi del | |,19%, mientras

que la menor reduccidén se observd en el aio 2013, con un descenso inferior al |%.



Grafico I.
Evolucién de los accidentes de trabajo con baja y los accidentes laborales de trafico en Espafha
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Fuente: elaboracion propia a parir de los informes anuales de Accidentes Laborales de Tréfico.

Con la llegada de la recuperacion econdmica, a partir del afio 2013, todos los accidentes laborales
no han dejado de incrementarse de forma notable. En efecto, el conjunto de accidentes laborales
se ha incrementado a un ritmo medio anual del 5,6%, mientras que los que se circunscriben al
dmbito del trédfico lo han hecho un 6,8%. O dicho en otros términos, el crecimiento total registrado
se puede cifrar en un incremento del 39% para el conjunto de los accidentes y un 48,7% para los
accidentes laborales de trdfico para el periodo 2013-2019. En términos de la evolucién anual, se
puede sefialar que el mayor incremento de la siniestralidad se registrd en el afio 2016, cuando el
conjunto de accidentes laborales se incrementd casi un 7%, mientras que los accidentes laborales
de tréfico lo hicieron algo mds de un 10%.

Este comportamiento dispar en el periodo 2013-2019 ha dado lugar a que los accidentes laborales
de tréfico sobre el total a de representar un | 1,9% desde el | 1,1% del afio 2013. Nétese, sin em-
bargo, que el mayor incremento en términos relativos no acontece durante esta fase expansiva,
sino que lo hizo durante la fase contractiva. En efecto, el indicador de importancia relativa de los
accidentes laborales de tréfico registré su mayor incremento en el primer trienio donde se incre-
mentd en un punto porcentual completo, mientras que durante la fase expansiva el incremento no
alcanza las 8 décimas, a pesar de estar considerando el doble de afios. Sea como fuere, el andlisis
descrito pone de manifiesto que la siniestralidad laboral de cardcter vial se ha comportado a lo
largo del periodo 2010-2019 de forma mucho menos favorable que el conjunto de la siniestralidad
laboral. En cifras absolutas los accidentes laborales de trdfico han pasado de alrededor de 65.540
a poco menos de 77.500 entre los afios extremos.

Esta misma conclusion se puede extender al conjunto de la década, incluyendo el afio de la pande-
mia, ya que el indicador de importancia relativa de los accidentes laborales de trdfico ha pasado del
10.1% al 10,3% del total de accidentes. Si bien es cierto que este Ultimo caso, si que encontrariamos
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una reduccion absoluta en el nimero de accidentes, que han pasado de poco menos de 65.450 a
alrededor de 52.250.

En este punto merece la pena distinguir el comportamiento seguido por los dos tipos de acciden-
tes laborales de trédfico: accidentes in itinere y accidentes en jornada o misién. Como se puede
observar, los accidentes in itinere representan alrededor del 72% del total de accidentes para el
conjunto de los diez afios considerados. En el afio 2010, los accidentes in itinere ascendieron a
poco menos de 46.900, mientras que los accidentes en jornada suponfan algo menos de |8.600.
Por su parte, en afo 2019, los accidentes in itinere superaron los 55.300 y los accidentes en jor-
nada casi llegaron a los 22.200. Esto es, los primeros registraron un crecimiento medio anualizado
cercano al 1,9%, mientras que los segundos se incrementaron, practicamente, un 2% anual. En
términos absolutos, por tanto, el incremento de los accidentes in itinere se puede cifrar en un |8%,
y los accidentes en jornada un 19,4%. Si incluyéramos el total de afios considerados, esto es, in-
corporando el afio 2020, la reduccién de los accidentes in itinere podria cifrarse en un 22.9% para
el conjunto de la década, mientras que para los que se producen en jornada esta reduccidn serfa
poco menos del | 3,3%.

Grafico 2.
Evolucion de los accidentes laborales de trafico in itinere y en jornada en Espana 2010-2020.
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Fuente: elaboracién propia a parir de los informes anuales de Accidentes Laborales de Tréfico.

El andlisis del comportamiento por etapas, en relacidn al ciclo econdmico, refleja un comportamien-
to similar en ambos tipos de accidentes. En efecto, para el primer trienio, 2010-2013, los accidentes
in itinere registraron un descenso anualizado de alrededor del 7,0%, mientras que los accidentes
en jornada experimentaron un descenso ligeramente mayor, que podemos cifrar en el 8,1%. Sin
embargo, con el advenimiento de la recuperacién econémica, ambos tipos de accidentes han ex-
perimentado un importante crecimiento. Para el periodo 2013-2019, el crecimiento medio anuali-
zado de los accidentes in itinere asciende al 6,6%, mientras que para los segundos se puede cifrar
en el 7,5% anual. Esto es, en términos absolutos, los accidentes in itinere han crecido un 46,6%,
mientras que los accidentes en jornada lo han hecho un 54%. En términos de la evolucidn anual,
podemos sefialar que en afio 2016 se registrd el mayor incremento de los accidentes in itinere que



llegaron a crecer algo mds de un 10,5%. Mientras, el aflo de mayor aumento de los accidentes en
jornada fue el 2019, cuando crecieron casi un 15,4% en un solo afo.

En el dltimo afo disponible, 2020, la reduccién ha sido muy intensa, como consecuencia de la pan-
demia, la ralentizacién econdmica y las medidas restrictivas a la movilidad. Asf, los accidentes in iti-
nere se han reducido casi un 34,7% y los accidentes en jornada algo menos de un 27,4%.

En el siguiente gréfico quedan recogidas las contribuciones al crecimiento, en puntos porcentuales,
de cada uno de estos dos tipos de accidentes a los accidentes laborales de trdfico totales para cada
una de las etapas contempladas: 2010-2013,2013-2019; 2010-2019 y 2019-2020.

Grafico 3.
Contribuciones al crecimiento del total de accidentes laborales de trafico a partir de los
accidentes in itinere y en jornada, en las distintas etapas consideradas (puntos porcentuales)

HALTinitinere  ®WALT in jornada o mision
60,0
50,0
40,0
30,0
20,0
10,0

0,0
-10,0

-20,0

-30,0

-40,0
2010-2013 2013-2019 2010-2019 2019-2020

Fuente: elaboracién propia a parir de los informes anuales de Accidentes Laborales de Tréfico.

Como se puede observar, durante el primer trienio la disminucién auspiciada por los accidentes in
itinere fue la mads relevante, explicando, algo menos del 69% de la reduccidn total observada. Por
tanto, cabe concluir que dicho empuje fue menor del que le corresponderfa por su importancia
relativa en el afo inicial, que superaba el 71%. Esto es, se produjo una ligera sobrerrepresentacion
de los accidentes en jornada como factor explicativo de la reduccidn total alcanzada.

Durante el periodo 2013-2019, la capacidad explicativa de los accidentes in itinere del crecimiento
general observado superd ligeramente el 69%, lo que supone una sobrerrepresentacion si lo com-
paramos con su peso inicial, que superaba el 72%. Por tanto, de nuevo, cabria concluir que los ac-
cidentes en jornada muestran un peso explicativo ligeramente mayor que el le corresponderfa por
su peso en el afo inicial.

Cuando analizamos de forma combinada lo acaecido en ambos periodos, 2010-2019, las conclu-
siones sobre la capacidad explicativa no varfan sustancialmente, como era de esperar. Existe una
ligera infrarrepresentacion de los accidentes in itinere, y una pequefia sobrerrepresentacion expli-
cativa de los accidentes en jornada.
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Sin embargo, cuando se realiza este mismo andlisis para lo acontecido durante la Ultima anualidad,
los resultados son ciertamente diferentes. As, la evolucion de los accidentes in itinere es capaz de
explicar casi un 76% de la reduccién total observada en los accidentes laborales de trdfico, mientras
que los accidentes en jornada, apenas contribuyen a explicar poco mas del 24%. Este hecho pone
de manifiesto, nuevamente, que las restricciones a la movilidad generales como consecuencia de la
pandemia tuvieron efectos mds notables sobre la accidentalidad en los trayectos de ir o venir del
trabajo, que sobre los accidentes en jornada.

Una forma adicional de ver la relevancia que tienen los accidentes laborales de trdfico dentro del
conjunto de siniestralidad laboral en Espaia es atiendo a la gravedad de sus efectos. En efecto, como
se ha sefialado anteriormente, los accidentes laborales de trafico han supuesto alrededor de un
| 1% del total de accidentes laborales para el conjunto de la década en Espafa. Sin embargo, dicho
peso es sustancialmente mayor para el caso de los accidentes laborales que tienen una consecuen-
cias mds graves o incluso mortales. El siguiente gréfico procura ilustrar este fenémeno.

Grafico 4.
Peso de los accidentes laborales de trafico sobre el total de accidentes laborales en Espafa
segun el nivel de gravedad. 2010-2020. (porcentajes)
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Fuente: elaboracién propia a parir de los informes anuales de Accidentes Laborales de Tréfico.

Como se puede observar, los accidentes laborales de trafico leves suponen un porcentaje sobre el
total ligeramente por debajo del | 1% para el conjunto para el conjunto de periodo. En algunos
afios, como los dos primeros, dicho porcentaje se queda alrededor del 10%, mientras que n otros,
como en el afio 2019, bordea los limites del 12%. Sin embargo, cuando nos fijamos en los acciden-
tes que tienen consecuencias graves, dicha relevancia relativa, prdcticamente, se dobla. En efecto,
durante la totalidad de la década contemplada, la importancia relativa de los accidentes laborales
de trdfico graves supera el 21, 6% del total de accidentes. Ademds, ese peso relativo se comporta
de forma relativamente estable para cada uno de los afios que componen el periodo de estudio.
El valor méximo del indicador se alcanzd para el afio 2012 cuando alrededor de un 22,7% de los
accidentes laborales con consecuencias graves acaecidos en Espafia se derivaban de aspectos rela-
cionados con el trafico. El valor minimo del indicador lo encontramos para el afio 2020, cuando no



llegd a superar el umbral del 20%. Esta misma tendencia a que se incremente la importancia rela-
tiva de los accidentes de tréfico laborales la hayamos para el caso de los accidentes con resultado
de muerte. En efecto, para el conjunto del periodo contemplado el peso relativo de este indicador
casi alcanza el 31,5%. Esto es, casi | de cada 3 accidentes de trabajo acaecidos en Espafia con con-
secuencias fatales durante el periodo 2010-2020 tiene su origen en un accidente de trdfico. En 9
de los afios contemplados, todos salvo el 2014 y el 2020, el indicador rebasa la frontera del 30%.
El valor maximo del mismo se sitda en el afio 2018 cuando précticamente alcanzd el 35,9%. El
valor mas reducido se halla en el Ultimo de los afios disponibles, cuando la ratio se sitdo ligeramen-
te por debajo del 26%. Si excluyéramos dicho afio por sus especiales caracteristicas, el cociente
promedio observado superarfa el umbral del 32%.

Como resulta obvio, la mayor parte de los accidentes laborales de tréfico tienen cardcter leve. Para
el conjunto del periodo, éstos suponen casi el 98% del total de accidentes laborales de trdfico.
Dicho peso permanece relativamente estable a lo largo de todo el periodo de estudio, aunque con
una ligera tendencia al incremento de su peso relativo. Los accidentes con consecuencias graves
han supuesto a lo largo de la década alrededor del |,7% de los accidentes laborales de trafico. Sin
embargo, si que parece apreciarse una ligera tendencia a la reduccion de su importancia relativa a
lo largo de la década. En efecto, durante los primeros afios dicho indicador superaba o bordeaba
el 2%, mientras que para los Ultimos afios parece situarse mas préximo al 1,5% de forma sostenida.
En lo que concierne a la importancia relativa de los accidentes de trdfico laborales con consecuen-
cias mortales, hemos de sefialar que su peso relativo ha permanecido relativamente estable alre-
dedor del 0.3% durante el conjunto del periodo contemplado.

Griafico 5.
Peso de las diferentes gravedades sobre los accidentes laborales de trafico 2010-2020
(porcentajes)
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Fuente: elaboracion propia a parir de los informes anuales de Accidentes Laborales de Tréfico.

El escenario descrito en cuanto a la importancia relativa de los diferentes niveles de gravedad es
fruto de un comportamiento dindmico que presente ligeras diferencias. En efecto, para el conjunto
de la década los accidentes leves se han reducido de forma muy similar al conjunto. Asf, presentan
una reduccion media anualizada del 2,2%. Sin embargo, el descenso observado para los accidentes
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mas graves, 4,2%, o para los accidentes con resultado de muerte, 3%, son ligeramente superiores.
Si centramos nuestra atencién en el periodo homogéneo, 2010-2019, los resultados obtenidos
resultan, ciertamente, mds esclarecedores. De hecho, los accidentes leves muestran un dinamismo
superior al del conjunto de accidentes laborales de trdfico, 2 vs 1,9% en términos anualizados,
mientras que los accidentes con consecuencias graves o mortales, presentan reducciones, del 1,5
y 1,49% medio anual, respectivamente.

Gran parte de la explicacion a esta dispar evolucidn la encontramos en el diferente comportamien-
to por subetapas. En efecto, durante el primer trienio, los descensos anualizados de los accidentes
con consecuencias mds graves, fueron sustancialmente mayores que los observados para los acci-
dentes leves. En términos anualizados, la reduccién de los accidentes graves o con consecuencias
mortales superd en este periodo el | 1,5% en ambos casos, mientras que la reduccion para los
leves fue ligeramente inferior 7,2%. Con la llegada de la recuperacién econdmica, los accidentes
laborales de trdfico con consecuencias leves se han comportado de forma sustancialmente mds
dindmica que los que tienen resultados graves o de muerte. En efecto, durante el periodo 201 3-
2019, la tasa de crecimiento medio anual de los accidentes de cardcter leve ascendié al 6,9%,
mientras que en el caso de los graves alcanzd tres puntos menos, situdndose en el 3,9% anual, y
para los accidentes con resultados de muerte dicho crecimiento anualizado se puede cifrar en el
4,2%. Se puede concluir, por tanto, que las ligeras variaciones en la importancia relativa de las gra-
vedades sobre el total de accidentes laborales de trdfico responden a un descenso mds acusado
de los accidentes con consecuencias mds graves durante los aflos de crisis econdmica,y a un menor
dinamismos de éstos durante los afios de recuperacion, en comparacion con lo que ocurre con los
accidentes de cardcter mas leve.

Una forma alternativa de ver este mismo hecho es atendiendo a las contribuciones al crecimiento
que registran las diferentes gravedades por subetapas. Precisamente esta informacion es la que
queda recogida en el siguiente gréfico.

Grafico 6.
Contribuciones al crecimiento de los accidentes laborales de trafico segln el nivel de
gravedad por subetapas. (porcentajes)
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Fuente: elaboracién propia a parir de los informes anuales de Accidentes Laborales de Tréfico.



Como se pude observar, durante el primer trienio, el de crisis econdmica, las tres gravedades
contribuyeron a explicar la reduccién observada, si bien los accidentes leves muestran cierta su-
brepresentacidn, ya que solo son capaces de explicar algo mds del 96% de la reduccién, cuando
su peso en el afio inicial era de casi el 98%. Lo contrario ocurre con los casos graves y los mor-
tales que estarfan sobrerrepresentados, especialmente los primeros, dado que, pese a que repre-
sentaban poco mds del 2% en el afio inicial, son responsables de mds del 3% del total de reduccion
observada. Durante la etapa de crecimiento econémico, 2013-2019, ocurre el fenémeno contra-
rio. En efecto, los accidentes leves logran explicar casi el 99% del crecimiento registrado, pese a
tener un peso en el afio inicial que se situaba por debajo del 98%, mientras que los accidentes
graves, no logran explicar ni un 1% de la reduccidn, pese que a su ponderacién en el afio inicial
bordeaba el 2%.

Para el conjunto del periodo 2010-2019, la totalidad del incremento observado se explica como
consecuencia del dinamismo de los accidentes leves, dado que el comportamiento el tiempo de
los accidentes graves y los accidentes mortales drenan crecimiento, contribuyendo, por tanto, ne-
gativamente al mismo. En el caso del andlisis de las contribuciones al crecimiento para el afio de la
pandemia se observa que la reduccidn recae por encima de su peso en los accidentes leves, pues-
to que son responsables de casi el 99% de la reduccidn, casi un punto porcentual por encima de
su peso al principio. Mientras que las contribuciones de los accidentes graves y los mortales se sitdan
por debajo de su ponderacidn inicial. En el caso de los accidentes graves alrededor de un 25% por
debajo, y en el caso de los mortales casi un 50% inferior a lo que le corresponderta.

Una forma complementaria, e intuitiva, de ilustrar la relevancia que tienen los accidentes laborales
de trdfico, en sus diferentes gravedades, es a través de la construccidn de una ratio que nos informe
de cuantos accidentes ocurren cada dfa. Esta informacién es la que queda recogido en el siguiente
gréfico.

Grafico 7.
Numero de accidentes leves, graves y mortales diarios acontecidos
en el periodo 2010-2020 (accidentes diarios)
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Fuente: elaboracién propia a parir de los informes anuales de Accidentes Laborales de Tréfico.
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Como se puede observar, a lo largo de la pasada década el nimero de accidentes laborales de
trafico ascendié a unos |69 accidentes cada dia. De ellos, unos |65 tenfan cardcter leve, casi 3
efectos graves y algo menos de | tenfa como resultado la muerte. Si excluimos del andlisis el afio
2020 por sus especiales caracteristicas, podriamos afirmar que el nimero de accidentes laborales
de trdfico durante los |0 afos considerados alcanzé una media de |71 accidentes diarios, de los
cuales casi 168 tendrfan cardcter leve, casi 3 resuftados de gravedad y algo menos de | resultados
mortales. El afio que se registré un mayor nimero de accidentes diario fue el afio 2019, con mds
de 212 accidentes. En dicho afio también se alcanzé el maximo de accidentes diarios con cardcter
leve, 212.Sin embargo, el afio con un mayor nimero diario de accidentes con consecuencias graves
fue el ano 2010, con casi 4 accidentes. Mientras que el afio donde la ratio para los accidentes mor-
tales alcanzé el maximo fue el 2018, cuando se superd la barrera de 0,7 accidentes mortales diarios.
Los valores minimos, tanto para el nimero diario de accidentes, como para el nimero de acciden-
tes leves se encuentra en el afio 2013, situdndose por debajo de 143 y 140, respectivamente. El de
accidentes diarios graves, sin embargo, se encuentra en 2014, cuando se situd por alrededor de 2,5.
Y de accidentes con consecuencias mortales también se sitda en ese mismo afio cuando no alcan-
76 la barrera de 0,47/.

2.1. Distribucion por edad y sexo

Con la finalidad de poder hacer comparaciones homogéneas por grupos de edad y sexo, los infor-
mes de accidentes laborales de trafico construyen un indicar de incidencia, denominado Indice de
Incidencia, que se define como la ratio entre el nimero de accidentes para un determinado colec-
tivo (p.ej. mujeres) entre el nimero de afiliados a la Seguridad Social con la contingencia de acci-
dente de trabajo y enfermedad profesional cubierta para ese mismo colectivo. Posteriormente,
dicho cociente se reescala para obtener el indicar por 100.000 personas. Dicho indicador se en-
cuentra unicamente disponible a partir del ano 201 |.

Como se puede observar en el siguiente gréfico la incidencia de accidentes laborales de tréfico es
superior en varones que en mujeres para todos los afios considerados. En promedio, la de los va-
rones se sitda un 3 1% por encima de la femenina en el conjunto de afios considerados. Las mayo-
res diferencias se observan en el afio 2020, cuando la masculina superd a la femenina en casi un
45%. Si se omite dicho afio, por sus especiales caracteristicas, el mayor diferencial se situarfa en el
afio 2018 cuando el indice masculino superd al femenino en un 36%.

Tanto para hombres como para mujeres se observa una tendencia claramente creciente del indi-
cador a partir del afio 2012. En efecto, en el caso de los varones el indicador tiene un marcado
cardcter creciente hasta el afo 2018, cuando va a alcanzar su maximo. A partir de dicho afio se
observa un ligero retroceso en el afio 2019 y un desplome, como era de esperar, en el afio 2020.
En el caso de las féminas el comportamiento es diferente, si bien desde 2012 se observa el com-
portamiento creciente, éste se detiene en 2016 cuando parece entrar en un periodo de meseta,
hasta que se produce la caida a partir del afio 2019.



Grafico 8.
Indice de incidencia por sexo de los accidentes laborales de trafico
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Fuente: elaboracion propia a parir de los informes anuales de Accidentes Laborales de Tréfico.

Sea como fuere, el comportamiento agregado descrito registra importantes diferencias en cuanto
a la incidencia del accidente segun si este se produce en jornada o in itinere. Para ilustrar de forma
gréfica este hecho se han construido dos ratios que comparan dichas incidencias dividiendo el
valor de los varones entre el de las mujeres para cada una de los afios. La informacion queda re-
cogida en el siguiente grafico.

Grafico 9.
Ratios entre el indice de incidencia masculino y femenino
para los accidentes laborales en jornada e in itinere. 201 1-2019.
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Fuente: elaboracién propia a parir de los informes anuales de Accidentes Laborales de Tréfico.
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Como se pude observar, la incidencia en los varones para los accidentes que acontecen en jornada
o mision al menos triplica la femenina en todos los afios considerados. Ademads, este comporta-
miento parece ser relativamente creciente en a lo largo de los diez afios considerados. El valor
maximo del indicador se observa en el afio 2017, cuando la incidencia masculina multiplicaba por
3,9 veces la femenina. El valor minimo, sin embargo, se encuentra en el primero de los aflos con-
templados, 201 |, cuando esta solo era 3,2 veces mayor. En el caso de los accidentes de trabajo in
itinere la realidad es muy diferente. De hecho, la incidencia masculina resulta claramente menor que
la femenina en todos los afios salvo dos:2018 y 2020. Ademas, parece advertirse una clara tenden-
cia a la convergencia entre las incidencias masculina y femenina a lo largo del periodo. En efecto, en
el afo inicial, la incidencia masculina no alcanzaba el 90% de la femenina, pero de forma aserrada
se produce un continuo proceso de aproximacidn hasta el afio 2018 cuando ambas tasas se igualan.
Ademds, hemos de sefialar que dicho proceso de convergencia en los indices de incidencia entre
varones y mujeres tiene como origen un mayor crecimiento del indice masculino que el femenina,
porque si exceptuamos los dos afios finales, ambos indices han crecido a lo largo del tiempo. Esto
es, dicha aproximacion se produce, fundamentalmente, como consecuencia de un incremento de
la incidencia masculina a lo largo del periodo de estudio.

Si centramos nuestra atencidn en las diferentes incidencias por grupos de dad se observan impor-
tantes diferencias. La evolucién para los distintos grupos de edad de la incidencia calculada sobre
el total de accidentes laborales de trédfico queda recogida en el siguiente gréfico.

Grafico 10.
indices de incidencia de los accidentes laborales de trifico por grupos de edad. 201 1-2020.
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Fuente: elaboracién propia a parir de los informes anuales de Accidentes Laborales de Tréfico.

Si nos fijamos en los afios extremos los indices de incidencia se habrfan reducido en todos los
grupos de edad, salvo en el grupo de los mds jévenes, |6 a |9 afios. Dado que el afio 2020 resulta
muy particular, parece que tiene mds sentido advertir que para el periodo 201 1-2019 han crecido
los indices de incidencia para todos los grupos de edad. Si bien el crecimiento no resutta homogé-
neo, son el grupo de menor edad, |6 a |9 afios, y el grupo de mayor edad, mds de 60 afios, los que
registran un mayor crecimiento a lo largo del periodo. En términos promedio, para la totalidad de



afios contemplados, se puede sefialar que los indices de incidencia decrecen con la edad. La mayor
incidencia se registra en los grupos de menor edad, menos de 25 afios, cuya incidencia mds que
duplica lo que acontece con el conjunto de la poblacién. Los grupos de edad intermedios, 25 a 29,
30 a 34y 35 a 39 afios, presentan una tasa mayor que el agregado hasta en |,5 veces. A partir de
dicha edad, los indices de incidencia promedio son menores que los del conjunto de la poblacidn,
alcanzdndose el minimo en el grupo de 60 o mds afios, cuya tasa supera ligeramente el 40% del
que presenta la poblacién en su conjunto.

Sin embargo, estas diferencias no son iguales en funcidn del tipo de accidente de trafico que este-
mos considerando: en jornada o in itinere. Para intentar ilustrar este hecho se ha computado la
incidencia media para cada grupo de edad, por tipo de accidente, y para el total, para el conjunto
del periodo contemplado, y se ha comparado a través de una ratio. Los resultados se muestran en
el siguiente grafico.

Grafico I1.
Ratios de los indices de incidencia promedio de cada grupo de edad
sobre el total de poblacion.2011-2020
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Fuente: elaboracién propia a parir de los informes anuales de Accidentes Laborales de Tréfico.

Como se puede observar, para los grupos de menor edad, hasta 25 afios, la ratio resulta sustancial-
mente mayor en los accidentes en jornada o misidn, que los que se produce in itinere. Para el resto

de grupos de edad las ratios resultan ciertamente similares con independencia del tipo de accidente.

En relacidn con los agentes involucrados en los accidentes laborales de trdfico se muestra el si-
guiente grdfico resumen para el conjunto del periodo contemplado, distinguiendo si el accidente
tiene lugar en jornada o misidn o in itinere.
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Grafico 12.
Distribucion de los agentes materiales implicados en los accidentes laborales
en jornada e in itinere. 201 1-2019. (porcentajes)

Otros vehiculos |

Camionetas, furgones

Vehiculos pesados: camiones, autobuses y autocares
Otrosvehicuos de 2 0 3 ruedas

Otrosvehiculos ligeros

Motocicletas, velomotores esciters

"|r'|1

Otros agentes

AutomaViles

10 20 30 10 50 60 70

o

HJlormada MItinere

Fuente: elaboracién propia a parir de los informes anuales de Accidentes Laborales de Tréfico.

La distribucion de los agentes implicados resulta ciertamente similar entre ambos tipos de acciden-
tes. Destacan especialmente los automdviles que estdn implicados en casi el 60% de los accidentes
in itinere y en casi el 45% de los que ocurren en misidn. Las principales diferencias se refieren a la
importancia relativa de los vehiculos pesados, las camionetas y furgones, y las motocicletas, ya que,
como era esperable, tienen una mayor presencia en los accidentes que acontecen en misidn o
jornada, que en los accidentes in itinere.

También resulta relevante indagar sobre el momento del dia en el que tiene lugar el accidente
distinguiendo por si éste tiene lugar en jornada o in itinere. A partir de la informacion de las dife-
rentes anualidades se ha construido un indicador resumen sobre la importancia relativa de cada
una de las horas en los distintos tipos de accidentes de tréfico laborales. Precisamente esa informa-
cion es la que queda recogida en el siguiente gréfico.

Grafico 13.
Hora del dia en el que tuvieron lugar los accidentes laborales de trafico,
en jornada o in itinere. 201 1-2019. (porcentajes)
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Fuente: elaboracién propia a parir de los informes anuales de Accidentes Laborales de Tréfico.



Existen importantes diferencias en cuanto las horas a las que se concentran los accidentes labora-
les de trafico atendiendo a si se ocasionan en jornada o in itinere. En efecto, para los accidentes in
itinere existen dos grandes franjas horarias que concentran la mayorfa de los accidentes. Asi, entre
las 7'y 9 de la mafana, se concentran algo mas del 30% de los mismos, y entre las 14y |5 horas
mas de un 20%. Por tanto, en dichas cinco horas tienen lugar mds del 50% del total de accidentes
laborales en itinere. A nadie se el escapa que dichas franjas estdn muy relacionadas con horas ha-
bituales de entrada y salida del trabajo en horario de mafiana. Por su parte, los accidentes en jor-
nada, como era de esperar se concentran entre las 8 a |4 horas, donde se concentran casi el 54%
de dichos siniestros. Resulta también sustancial el papel que la franja de 20 a 22 horas, donde se
concentran alrededor del 5% de los accidentes en mision.

Resulta también interesante preguntarse acerca de la importancia relativa de cada uno de los dfas
de la semana sobre los accidentes laborales de tréfico. En el siguiente gréfico, a partir de los datos
de cada uno de los afios considerados se ha construido un indicador resumen distinguiendo si el
accidente se produce en jornada o in itinere.

Grafico 14.
Dia de la semana en el que tuvieron lugar los accidentes laborales de trafico, en jornada o in
itinere.2011-2019. (porcentajes)
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Fuente: elaboracion propia a parir de los informes anuales de Accidentes Laborales de Tréfico.

Como era esperable, el grueso de los accidentes laborales de tréfico tiene lugar de lunes a viernes,
y la porcidn relativa a los fines de semana se sitda entre un 10 y un 15%, para los accidentes en
jornada e in itinere, respectivamente. En lo que respecta a los accidentes en jornada parece apre-
ciarse un comportamiento muy similar entre los diferentes dias al margen del fin de semana. Aun-
que quizd, los extremos, esto es, lunes y viernes, presenten una incidencia ligeramente mayor. En lo
que concierne a los accidentes in itinere, sin embargo, si que parece apreciarse cierto componen-
te diferencial de los dias que se encuentran al comienzo de la semana. De tal suerte que estos dfas
concentrarfan una mayor proporcién de accidentes in itinere de la que les corresponderfa si fuera
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equiprobable la ocurrencia del accidente. En particular; esta prima de inicio de semana parece ser
especialmente relevante en el caso de los lunes.

Para terminar con este repaso a la temporalidad de los accidentes laborales de trdfico merece la
pena preguntarse sobre si es igual de probable que acontezca un siniestro en cada uno de los
meses del afio. Para contestar esta pregunta, a partir de la informacién de los diferentes afios se ha
construido el indicador resumen de frecuencia, distinguiendo, como en los casos anteriores, entre
los accidentes en jornada y los accidente in itinere. La informacidn queda recogida en el siguiente
gréfico.

Grafico 15.
Mes del ano en el que tuvieron lugar los accidentes laborales de trafico,
en jornada o in itinere. 201 1-2019. (porcentajes)

8,00
7,00
6,00
5,00
4,00
3,00
2,00
1,00
0,00
o Q a0 > o o «© «Q \0@ <« ‘o@, &

4 QO N o
2 ) \Y) G N > 2 )
S 2 ¥ o N O
5 ((éd‘ NS <+ N W @ oc‘,‘ @ ) azfo
& O Q¥

10,00

9,00

Hlornada M Initinere

Fuente: elaboracién propia a parir de los informes anuales de Accidentes Laborales de Tréfico.

Como se puede observar, no se produce una distribucidn igualitaria para todos los meses del afio
en lo que respecta a los accidentes laborales de trédfico en Espafia para el periodo 201 1-2020. En
efecto, existe un claro efecto de disminucién de la siniestralidad, con independencia de que se
trata de accidentes en misidn o in itinere, para el caso del mes de agosto, lo cual, resulta totalmen-
te |dgico si se tiene presente que en este mes se suelen concentrar gran parte de las vacaciones
anuales de muchos trabajadores. Al margen de este efecto, también parece observarse cierta
reduccion en el mes de diciembre, sobre todo en lo que se refiere a los accidentes in itinere.
Probablemente, de nuevo, la explicaciéon radique en que, tradicionalmente, en este mes se con-
centran un ndmero inusualmente elevado de dfas festivos como consecuencia tanto de las fiestas
navidefias, como de otros dias no laborables para buena parte de los trabajadores espanoles. Este
mismo patron también puede extenderse al mes de abril, dado que, como es conocido, las tradi-
cionales festividades de Semana Santa recaen sobre este mes en la mayorfa de afios contemplados.
En el otro extremo, esto es, aquellos meses que recogen una mayor probabilidad de que se pro-



duzcan accidentes laborales de trafico, podemos situar a los meses de octubre, noviembre y, en
menor medida, enero. Estos meses se encuentran sobrerrepresentados, lo que en buena medida
se debe explicar porque dichos meses coinciden con periodos donde las condiciones meteoro-
|6gicas son especialmente adversas para la conduccién con una mayor frecuencia que en el resto
de meses del afio.

2.2. Perfil vulnerable

A partir del afio 2013, los informes anuales sefialan un perfil de riesgo o perfil vulnerable de sufrir
un accidente laboral de tréfico. Para ello, se sintetiza en un cuadro resumen las caracteristicas que
entrafian un mayor riesgo observado atendiendo al sexo, edad, ocupacién, tipo de contratacion vy
division de la actividad de la empresa. El riesgo que se estd teniendo en cuenta para dicha caracte-
rizacién es el del indice de incidencia. El andlisis de incidencia se realiza en cada uno de los grupos
por separado, esto es, dentro de cada una de las categorias se sefala el grupo o los grupos que
tienen una mayor incidencia.

Tabla I.
Cuadro resumen de los perfiles vulnerables o de mayor riesgo
de accidentes laborales de trafico en cada anualidad segun sexo, edad, ocupacion,
tipo de contrato y actividad de la empresa. 2013-2020.

2013 | Jornada | Itinere
Sexo Hombre Mujeres
Edad Menor 25 afios Menores de 30 afios
Conductores de veblgulos y maquinaria Empleados de oficina
) movil
Ocupacion
Trabajadores de servicios de proteccién y Trabajadores de servicios de proteccion y
seguridad seguridad
Tipo de Contrato Contratados temporales Contratados temporales
Actividad de la Actividades postales y de correos Actividad relacionadas con el empleo
Empresa Sector del tranporte Terrestre Actividades de seguridad e Investigacidn
2014 | Jornada | Itinere
Sexo Hombre Mujeres
Edad Menores de 25 afios Menores de 30 afios
Conductores de vehiculos y maquinaria
‘s Peones
mavil
Ocupacion
Trabajadores de servicios de proteccidn y .
, Empleados de oficina
seguridad
Tipo de Contrato Contratados temporales Contratados Temporales
Actividad de la Actividades postales y de correos Actividades relacionadas con el empleo
Empresa Sector transporte terrestre
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2015 Jornada Itinere
Sexo Hombres Mujeres
Edad Menores de 25 afios Menores de 25 afios
Conductores de vehiculos y maquinaria
, Peones
mavil
Ocupacion

Trabajadores de servicios de proteccion y
seguridad

Oficinistas con atencidn al publico

Tipo de Contrato

Contratados temporales

Contratados temporales

Actividad de la

Actividades postales y de correos

Actividades relacionadas con el empleo

Empresa Transporte terrestre Actividades administrativas de oficina
2016 Jornada Itinere
Sexo Hombres Mujeres
Edad Menores de 25 afios Menores de 35 afios
Conductores de \;:Q\I;Ciﬁlos y maqunana |- onductores y operadores de maquinaria movil
Ocupacion

Trabajadores de servicios de proteccion y
seguridad

Trabajadores de servicios de proteccion y
seguridad

Tipo de Contrato

Contratados temporales

Contratados temporales

Actividad de la

Actividades postales y de correos

Actividades relacionadas con el empleo

Empresa Transporte terrestre Actividades de seguridad e investigacion

2017 Jornada Itinere
Sexo Hombres Mujeres
Edad Menores de 25 afios Menores de 30 afios

Conductores de vehiculos y maquinaria
, Peones
movil

Ocupacion

Trabajadores de servicios de proteccién y
seguridad

Empleados de oficinas que atienden al publico

Tipo de Contrato

Contratados temporales

Contratados temporales

Actividad de la

Actividades postales y de correos

Actividades relacionadas con el empleo

Transporte terrestre

Actividades de seguridad e investigacién

Empresa . . . Actividades adminstrativas de oficina y otras
Servicios de comidas y bebidas - "
actividades auxiliares a las empresas

2018 Jornada Itinere
Sexo Hombres Mujeres
Edad Menores de 25 afios Menores de 30 afios

Conductores de vehiculos y maquinaria
L Peones

i movil

Ocupacion

Trabajadores de servicios de proteccién y
seguridad

Empleados de oficinas que atienden al publico

Tipo de Contrato

Contratados temporales

Contratados temporales

Actividad de la
Empresa

Actividades postales y de correos

Actividades relacionadas con el empleo

Transporte terrestre

Actividades de seguridad e investigacién

Servicios de comidas y bebidas

Actividades administrativas de oficina y otras
actividades auxiliares a las empresas




2019 | Jornada | Itinere

Sexo Hombres Mujeres
Edad Menores de 25 afios Menores de 39 afios
Conductores de vehiculos y maquinaria
. Peones
; movil
Ocupacion S J T :
t 5 . . .
rabajadores de servicios de proteccion’y Empleados de oficinas que atienden al publico
seguridad
Tipo de Contrato Contratados temporales Contratados temporales
Actividades postales y de correos Actividades relacionadas con el empleo
Transporte terrestre Actividades de seguridad e investigacidn
Actividad de la — — :
Empresa Servicios de comidas y bebidas Achdelldles admmlsltrl*atwas de oficina y otras
actividades auxiliares a las empresas
Servicios de alojamiento
2020 | Jornada | Itinere
Sexo Hombres Mujeres
Edad Menores de 25 afios Menores de 25 afios
Conductores de vehiculos y maquinaria
. Peones
; movil
Ocupacion : — :
Trabajadores de servicios de proteccidn y . . o
. Operadores de instalaciones y maquinarias fijas
seguridad
Tipo de Contrato Contratados temporales Contratados temporales
Actividades postales y de correos Actividades relacionadas con el empleo
Transporte terrestre Actividades de seguridad e investigacidn
Actividad de la — —
Empresa Servicios de comidas y bebidas Actividades de descontaminacién y otros

servicios de gestidn de recursos

Servicios de alojamiento

Fuente: Elaboracidn propia a parir de los informes anuales de Accidentes Laborales de Tréfico.

Como se puede observar, en el caso de los accidentes laborales de trdfico en jornada, el perfil que
mas se repite en cuanto a sexo y edad, como cabia esperar, es el de hombres menores de 25 afos.
En cuanto a la ocupacién, son los conductores de vehiculos y maquinaria mavil, y los trabajadores
de servicios de proteccion y seguridad los que constituyen el grupo mds vulnerable en la totalidad
de afios considerados. En lo concerniente al tipo de contrato, parece también claro que la tempo-
ralidad constituye el perfil prototipico de los accidentados laborales en misién o jornada. Finalmente,
en cuanto a la actividad de la empresa, encontramos una mayor variabilidad, si bien es cierto que las
empresas dedicadas al transporte terrestre, las actividades postales y de correos, y, especialmente
durante los afios mds proximos en el tiempo, los servicios de comida y bebida, recogen las activida-
des que atesoran unos mayores riesgos relativos para el periodo de tiempo estudiado, 20 13-2020.

Para lo que atafie a los accidentes laborales en itinere el perfil resumen para el periodo 2013-2019
resulta algo mds complejo de elaborar. En cualquier caso, parece claro que atafie al sexo parece
claro que se podria sefialar al sexo femenino como el que presente una mayor vulnerabilidad. En
lo que concierne a la edad, son los grupos de edad mds jévenes, por debajo de los 40 afios, lo que
engloban a todos los perfiles elaborados para los afios contemplados, si bien es cierto que, para
ser mas especificos, se podrfa sefialar que en 6 de los 8 afos contemplados, los menores de 30
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afios estarfan recogiendo ese perfil mds vulnerable. En cuanto a la ocupacion, existen dos ocupa-
ciones sobre las que se deberifa focalizar la atencidn, atendiendo a la frecuencia con la que aparecen
en los perfiles de riesgo: peones y trabajadores de oficina que atienden al publico. Como era de
esperar, los asalariados que disfrutan de un contrato temporal constituyen el perfil comun de ries-
go en lo que atafie al tipo de contrato. Finalmente, en relacidn con la actividad de la empresa, re-
sulta mds complejo establecer un perfil Unico, si bien se puede sefialar que las empresas que reali-
zan actividades relacionadas con el empleo, las que desempefan actividades de seguridad e
investigacidn, y las de actividades administrativas de oficina, suelen estar incluidas la mayorfa de los
afios considerados. Adicionalmente, en las dltimas anualidades, los servicios de alojamiento parecen
tener también un comportamiento especialmente vulnerable.

A partir del afo 2015, este perfil de vulnerabilidad, se completa con otro que se centra en los acciden-
tes laborales de tréfico que tienen como resuttados fatales. Esta informacién resulta especialmente rele-
vante puesto que la reduccion de dicho tipo de accidentes debe constituir, como es obvio, un objetivo
fundamental de cualquier politica encaminada a mitigar los efectos de la siniestralidad vial laboral.

Tabla 2.
Cuadro resumen de los perfiles vulnerables o de mayor riesgo de accidentes laborales de
trafico con resultado de muerte en cada anualidad segin sexo, edad, ocupacion, tipo de
contrato Y actividad de la empresa. 2015-2020.

2015 | Jornada | Itinere
Sexo Hombres Hombres
Edad de 40 a 44 afios de 25 a 29 afios y de 55 a 59 afios

Conductores de vehiculos y maquinaria
L Peones

: movil

Ocupacién : :
Trabajadores cualificados del sector . . o
orimario Operadores de instalaciones de maquinaria fija
Tipo de Contrato Temporal Temporal
Transporte terrestre Fabricacién de productos metalicos

Actividad de la Agricultura y servicios relacionados Industria de la alimentacién
Empresa

2016 | Jornada | Itinere
Sexo Hombres Hombres
Edad Mayores de 55 afios Menores de 24 afios y de 35 a 44 afos

Conductores de vehiculos y maquinaria

; [ Peones

Ocupacion mavil
Operadores de instalaciones de maquinaria fija

Tipo de Contrato Temporal Temporal
Actividad de la Transporte terrestre Actividades relacionadas con el empleo
Empresa Comercio al por mayor Servicios de alojamiento

2017 | Jornada | Itinere
Sexo Hombres Hombres
Edad Mayores de 55 afios 25 a 29 afios




Conductores de vehiculos y maquinaria

. Peones
Ocupacién movil
Operadores de instalaciones de maquinaria fija
Tipo de Contrato Temporal Temporal

Actividad de la

Transporte terrestre

Actividades relacionadas con el empleo

Ingenierfa Civil

Reparacién e instalacion de maquinaria y

Empresa equipo

2018 Jornada Itinere
Sexo Hombres Hombres
Edad 40 a 54 afios 20 a 24 afios y 50 a 54 afios

Conductores de vehiculos y maquinaria
Ocupacion movil Peones
Conductores y operadores de maquinaria mévil

Tipo de Contrato Temporal Temporal

Actividad de la

Transporte terrestre

Actividades relacionadas con el empleo

Actividad de la

Empresa ingenierfa Civl Fabricacion de vehlgulos de motor, remolques vy
semirremolques
2019 Jornada Itinere
Sexo Hombres Hombres
Edad 162 19,45 a49 60y mds afios l6a24,30a34y50a59
Conductores de vehiculos y maquinaria
. Peones
movil
Ocupacion Trabajadores cualificados en sector Trabajadores cualificados de las industrias
primario manufactureras
Peones Conductores y operadores de maquinaria mévil
Tipo de Contrato Temporal Temporal
Transporte terrestre ingenierfa civil

Industria de la alimentacién

Fabricacion de otro material de transporte

Empresa Almacenamiento y actividades anexas al | Recogida, tratamiento vy eliminacién de residuos,
transporte valorizacion
2020 Jornada Itinere
Sexo Hombres Hombres
Edad menores de 25 afios menores de 25 afios
Conductores de vehiculos y maquinaria
. Peones
movil
Ocupacion Trabajadores de servicios de proteccién . . e
P ) , P 7 Operadores de instalaciones y maquinarias fijas
seguridad
Trabajadores de restauracion y comercio
Tipo de Contrato Temporal Temporal

Actividad de la
Empresa

Transporte terrestre

Actividades relacionadas con el empleo

Actividades postales y de correos

Actividades de descontaminacién y otros
servicios de gestion de recursos

Servicios de comidas y bebidas

Actividades de seguridad e investigacidn

Fuente: Elaboracion propia a parir de los informes anuales de Accidentes Laborales de Tréfico.
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En lo que concierne a los accidentes en jornada o mision, el perfil mds vulnerable a los accidentes
con resultado de muerte se caracterizar por ser vardn. En lo que atafie a la edad, existen impor-
tantes diferencias por anualidad, si bien es cierto que en los primeros afios parecia centrarse en
trabajadores de mayor edad, y en los Ultimos afos existe cierto rejuvenecimiento del perfil. En lo
que respecta a la ocupacion, por su parte, son los conductores de vehiculos y maquinaria mévil el
perfil mds comun. Como era esperable, en cuanto al tipo de contrato, son los trabajadores tempo-
rales los que registran un mayor riesgo relativo. En lo que se refiere a la actividad de la empresa, es
el transporte terrestre la actividad que con mas frecuencia aparece en el perfil con independencia
del afio. Por otro lado, la ingenierfa civil también aparece con cierta frecuencia, y otras actividades
ligadas al comercio al por mayor, el almacenamiento y actividades anexas al transporte, parecen ser
también actividades especialmente peligrosas

En referencia a los accidentes laborales de tréfico in itinere y los riesgos de siniestro con conse-
cuencias fatales el perfil mds recurrente es el de un vardn. En relacion a la edad, aunque existen
alguna variabilidad, parece que los mds jévenes, menores de 30 afos, constituyen el grupo mds
frecuentemente involucrado en este tipo de siniestros. En lo que atafie a la ocupacion, son los
operadores de instalaciones y maquinaria fija, y los conductores y operadores de maquinarfa movil
los perfiles que mas se repiten. Como resultaba previsible, en relacidn al tipo de contrato los que
disfrutan de un contrato temporal tienen un riesgo fatal sustancialmente mayor al del resto de
categorfas. Finalmente, en lo que hace referencia a la actividad de la empresa, la variabilidad es
sustancialmente mayor que en ninglin otro caso, si bien parece que las actividades relacionadas con
el empleo, algunas actividades industriales, ya sea en la industria alimentaria o la fabricacién de
productos metdlicos o material de transporte, asf como las actividades relacionadas con la gestidn
de residuos, constituyen el perfil tipo mds frecuente.

2.3. Costes Sociales De Los Accidentes Laborales De Trafico
En Espana 2010-2020.

Con la finalidad de determinar los costes sociales de los accidentes laborales de trafico en Espafia
durante el periodo 20010-2020 vamos a desagregar los que emanan de accidentes de tréafico con
consecuencias mortales y los que se derivan de accidentes de trafico con accidentes no mortales.
Para dicha finalidad nos apoyaremos en los valores oficialmente establecidos en Espafia para este
fin (Abelldn et al, 201 Ia; Abelldn et al., 201 Ib). La estimacidn que aqui se presenta constituye una
cota inferior del problema, dado que no se contabilizan Ia totalidad de los costes.

El'Valor de Prevenir un Fallecimiento (VPF) es una cuantificacién monetaria de las pérdidas estric-
tamente humanas -normalmente referidas como Valor de laVida Estadistica (VVE)- vy de las pérdi-
das de productividad neta y los costes médicos asociados a dichos fallecimientos. En este punto es
preciso aclarar que las pérdidas de productividad a tener en cuenta son pérdidas netas, esto es, no
se trata solo de contabilizar los flujos actualizados de produccidn que se van a dejar de producir
como consecuencia de un accidente laboral de trdfico con consecuencias fatales, sino también
tener presente que si el individuo fallecido hubiera sobrevivido deberia destinar gran parte de dicha
productividad para sus requerimientos de consumo. La aproximacion que vamos a seguir es la
misma que se utilizd para la determinacion del VPF oficial en Espafia, esto es, suponer que la parte
dedicada al consumo es la propensién media al consumo observada para la economia espafiola
durante la dUltima década. En relacion con los gastos médicos y de ambulancia, como se hizo en el



estudio para la determinacion del valor oficial, tomaremos un valor unitario de 1.000 euros. En
relacion a los valores oficiales, es preciso sefialar que, como se establecfa en el correspondiente
informe, resulta necesario llevar a cabo la actualizacidén de los mismos, puesto que el devenir del
tiempo Yy los incrementos de renta, pueden llevar aparejados cambios en el valor o en las preferen-
cias sociales por las politicas de seguridad vial. En este sentido, como se recomendaba en el informe,
se utilizan valores actualizados para las valoraciones relativas al VVE y los costes médicos a partir
del afio 201 I, mediante el empleo de la tasa de crecimiento del PIB per cépita.

En lo que atafie a la estimacidn de los costes de los accidentes laborales de trdfico no mortales, se
usard el concepto de Valor de Prevenir un Herido (VPH), y se procederd de forma similar: Asi, la
valoracién de las pérdidas humanas de los accidentes tomard los valores oficiales existentes en
Espafia para su valoracién. En relacidn con los costes médicos asociados, al igual que en el informe
oficial, se ha fijado un precio unitario para los accidentes leves de 200 euros y para los graves de
6.000 euros. De igual forma que para el VPF la valoracién monetaria de las pérdidas de salud y de
los costes médicos asociados se han actualizado empleando el crecimiento del PIB per cdpita a
partir del afio 201 1.

La estimacion de las pérdidas de productividad asociadas a los accidentes de trdfico no resulta una
tarea sencilla. Por ello, resulta preciso realizar supuestos simplificadores que nos permitan acometer
la tarea. En congruencia con la teorfa del capital humano, los salarios pueden utilizarse como base
para estimar las pérdidas de productividad laboral producida a resultas de un accidente de tréfico.
Cuando el accidente tiene como resultado la muerte, estd claro que a partir del momento mismo
del deceso se detendrd el flujo que aporta el trabajador al sistema productivo. Cuando el acciden-
te no revista consecuencias fatales, dicho flujo podrd interrumpirse temporal o permanentemente,
dependiendo de la gravedad de las lesiones. A lo anterior hay que afiadir que no todos los individuos
participan en los procesos productivos durante toda su vida; algunos de ellos pasan a ser inactivos,
por ejemplo, por salir del mercado de trabajo para cuidar hijos o por motivos de formacidn. Pero,
es mds, entre los que se participan en el mercado de trabajo, hay muchos que no logran encontrar
un empleo en algunos momentos de su vida. En nuestra aproximacién vamos a tener presente este
hecho. La forma de hacerlo pasa por ajustar los salarios a través de la tasa de ocupacion, o, dicho
de otra forma, a partir de la probabilidad de encontrarse trabajando. Los salarios utilizados en este
trabajo proceden de la Encuesta de Estructura Salarial, elaborada por el INE, para los diferentes
afios considerados. Las tasas de ocupacidn que nos van a permitir ajustar los salarios se han obte-
nido de la Encuesta de Poblacidn Activa.

Se ha de tener presente que cuando hablamos de productividades futuras, en el fondo, estamos
hablamos de unos valores inciertos, y que para traerlos al momento presente con la finalidad de
su valoracion serd preciso realizar una serie de supuestos simplificadores. El primero de ellos parte
de la premisa de que las probabilidades de encontrarse con empleo en el futuro serdn las mismas
que observamos para los grupos de mayor edad en el momento actual. El supuesto simplificador
que adoptamos para responder a segunda pregunta es suponer que en el futuro se observardn
tasas de empleo similares a las observadas hoy. En cuanto a la pregunta relativa a la productividad,
obraremos de igual forma: suponer que a los 50 afos su nivel salarial serd similar al observado para
ese grupo de edad en el momento de su fallecimiento.

Sin embargo, mirando al pasado, resulta plausible esperar que la productividad crezca a lo largo del
tiempo. Para tener en cuenta ese hecho, lo que se hard es incluir una tasa de crecimiento de la
productividad. De igual forma, para traer al momento presente un flujo futuro de produccién serd
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necesario utilizar alguna tasa de descuento, dado que la produccién de hoy no se valora igual que
la de mafiana, al igual que ocurre con las rentas. En nuestro caso supondremos que la productividad
crece un 1% vy la tasa de descuento es del 3%. Para el caso de los accidentes leves no mortales, de
nuevo, hay que tomar otra serie de supuestos simplificadores. En particular, determinar el nimero
de dias de baja que ocasiona un accidente que no conlleva hospitalizacidn y uno que sf la conlleva.
Para acometer esta tarea se asumen los valores que el equipo investigador empled para la deter
minacion del valor oficial de la victima no mortal en Espaia (Abelldn et al,, 201 | b).

En efecto, para los accidentes que no requieren hospitalizacién se supondrd que esta ocasiona una
pérdida promedio de 10 dias de trabajo. Para los accidentes que requieren hospitalizacion, aten-
diendo a que aqufi se estd englobando una variedad significativa de estados de salud, y teniendo en
consideracién la prevalencia de estos estados observados en estudios previos, se considerard que
los accidentes que no conllevan secuelas dardn lugar a la pérdida de entre 30 y 90 dfas, los que
arrojan secuelas permanentes se recuperardn al afio, pero habiendo perdido entre 4 meses y 2
afios; finalmente, poco mds de un 2% de los accidentados graves perderdn la totalidad de su vida
laboral. En todos los andlisis, adicionalmente, se considera que la vida laboral de los individuos se
extiende hasta los 65 afios.

Los costes sociales de los accidentes laborales de trdfico en Espafia a lo largo del periodo 2010-
2020 se presentan en el siguiente gréfico.

Grafico 16.
Costes sociales de los accidentes laborales de trafico en Espana 2010-2020. (euros)
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Fuente: Elaboracion propia.

Como era esperable, la dindmica seguida por los costes sociales resulta muy parecida a la obser
vada para los siniestros derivados de accidentes de trdfico laborales en Espafia. En términos pro-
medio la totalidad de costes sociales derivados de los accidentes laborales de trdfico en Espafia
asciende a unos 832 millones de euros anuales. De los que aproximadamente un tercio tienen su
origen en los accidentes con resultado de muerte y dos terceras partes de los accidentes laborales
de trédfico con consecuencias no mortales. Como queda de manifiesto el valor mdximo anual se
registrd en el afio 2019, cuando estos costes alcanzaron los |.127 millones de euros, mientras que



el minimo se registré en 2013 cuando apenas se superaron loas 685 millones de euros. En términos
acumulados, y sin deflactar; durante la década objeto de estudio el montante acumulado de costes
sociales como consecuencia los accidentes laborales de tréfico se puede cifrar en 9.480 millones
de euros. Una forma alternativa, e intuitiva, de ver la importancia cuantitativa de las pérdidas socia-
les ocasionadas por los accidentes laborales de tréfico es cuantificar cudnto deberfa haber pagado
cada espafiol, individualmente, cada afio para hacer frente a dicho coste. Precisamente esa informa-
cion es la que queda recogida en el siguiente gréfico.

Griafico 17.
Costes sociales per capita derivados de los accidentes laborales de trafico
en Espafia 2010-2020.
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Fuente: Elaboracion propia.

Como se puede observar, en términos promedio cada espafiol deberia haber pagado 18.50 euros
en cada uno de los afios para hacer frente a los costes sociales derivados de la siniestralidad del
tréfico de origen laboral.
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La licitacion publica como
instrumento de mejora de la seguridad vial

Aproximadamente un 20% del producto interior bruto de Espafia tiene su origen en las contrata-
ciones de las diferentes administraciones publicas espafiolas. En términos monetarios, aproximada-
mente unos doscientos mil millones de euros son contratados anualmente por las distintas admi-
nistraciones. En el conjunto de la Unidn Europea, las contrataciones publicas representan
aproximadamente un |6% del producto interior bruto comunitario.

Estos importes no solo tienen un evidente impacto directo en la actividad econdmica, por la via de
la generacidon y mantenimiento de empleo, renta y demanda, sino que representa una notable
oportunidad para la inclusion de las denominadas cldusulas sociales y laborales en la contratacién
de bienes y servicios por parte de las administraciones publicas. Por su parte, estas clausulas per-
miten a las administraciones publicas corregir la asignacion de mercado en relacién a la distribucion
del empleo entre hombres y mujeres, entre contratos de desigual duracién temporal, mejora de
las condiciones laborales, conciliacién de la vida profesional y familiar, promocién del empleo de
personas con capacidades diferentes y de colectivos especialmente afectados por el desempleo,
prevencion de riesgos laborales, etc.

Desde una perspectiva tedrica, la intervencion de las administraciones publicas para corregir la
distribucion realizada por el mercado encuentra una evidente justificacion en la teorfa de las exter
nalidades sociales negativas (Coase, 1960). Segin esta teorfa, se produce una externalidad negativa
en la produccidn de un determinado bien o servicio cuando ésta genera costes sociales que no
estdn incluidos o internalizados en la estructura de costes de la empresa. Al no ser tenidos en
cuenta estos costes sociales, el volumen de produccidn del bien o servicio que genera la externa-
lidad negativa es superior al socialmente éptimo, generando un coste a la sociedad. Un ejemplo
tradicional de externalidad negativa es la contaminacion de un rio por parte de una empresa que
produce un determinado bien vertiendo los residuos de produccidn al rio. Mds alld de este ejemplo,
también son externalidades negativas las dificultades de conciliacidn de la vida profesional y familiar,
que terminan llevando a la tasa de fertilidad de un pais a niveles mas reducidos de los socialmente
éptimos, afectando asf a la sostenibilidad de, por ejemplo, sistemas de pensiones de reparto que
requieren de un adecuado equilibrio intergeneracional en el tamano de las cohortes de poblacidn
que cotizan a la seguridad social y las que cobran una pensién. Otro ejemplo, mds cefiido al tema
que nos ocupa, son los posibles accidentes laborales que se producen como consecuencia de un
inadecuado cumplimiento de las medidas de seguridad y salud en el trabajo. Tal y como hemos
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analizado en el apartado precedente, los costes sociales de estos accidentes son notablemente
superiores a los costes privados para la empresa e, incluso, el trabajador. Cabe, pues, considerar este
caso como un ejemplo de externalidad negativa, en la que los costes sociales, al no ser internaliza-
dos en la decision de produccidn de la empresa, permiten un nivel de produccién superior al so-
cialmente Sptimo.

En este sentido, las administraciones publicas de cualquier pais estdn legitimadas, desde la perspec-
tiva de la teorfa econdmica, a intervenir alterando los costes privados para acercarlos a los costes
sociales, de forma que los niveles de produccion dptimos privado y social sean lo mds parecidos
posible. En el caso de la siniestralidad vial de origen laboral, las administraciones publicas pueden
incluir en la contrataciéon de bienes y servicios de productores de mercado, cldusulas que minimicen
la probabilidad de accidente y, por ende, las consecuencias sociales de los mismos.

A nivel internacional encontramos un amplio respaldo a la inclusion de cldusulas sociales y labora-
les en los contratos del sector publico. Instituciones supranacionales como Naciones Unidas, el
Banco Mundial o la propia Comisidn Europea han realizado numerosos llamamientos a la inclusion
de estas cldusulas como medio para avanzar en la consecuciéon de objetivos sociales tales como la
mejora de la seguridad vial en los desplazamientos laborales, la conservacidn y mejora del medio
ambiente y, por ende, la lucha contra el cambio climdtico, la lucha por la igualdad de género en el
trabajo, la mejora de la empleabilidad de las personas en riesgo de exclusién social y/o con disca-
pacidad, la mejora en la calidad o estabilidad del empleo, etc.

En concreto, el Banco Mundial publicéd en 2019 una relevante guia sobre buenas prdcticas en ma-
teria de seguridad vial que merece la pena comentar. En concreto, la gufa presenta una revision de
las medidas coste-efectivas mds destacadas en este campo Y, entre ellas, destacan las auditorfas e
inspecciones de la seguridad de la via y de la seguridad vial en general; disponer de vehiculos mejor
equipados en términos de seguridad, asi como el hecho de que las personas y trabajadores en
trénsito dispongan del equipo de seguridad necesario; la supervisién del trafico por los cuerpos y
fuerzas de seguridad del Estado vy las medidas de control de velocidad.

En este mismo documento, el Banco Mundial reconoce su papel central en el desarrollo de los
objetivos indicados por Naciones Unidas en su Década de Accidn por la Seguridad Vial, estrecha-
mente relacionada con la consecucion de los Objetivos de Desarrollo Sostenibles. De hecho, en la
introduccidn del documento se destaca la estrecha relacion entre, por un lado, la seguridad vial vy,
por otro lado, dos objetivos que son propios del Banco Mundial, como son la erradicacion de la
pobreza extrema y la mejora del nivel medio de bienestar de los pafses menos desarrollados. Los
paises en vias de desarrollo protagonizan el 90 por ciento de todas las muertes por accidentes de
trafico del mundo. El peor estado de las carreteras, unido a la peor dotacién en términos de segu-
ridad de los vehiculos, y el reducido nivel educativo de la poblacién explican esta estadistica. A su
vez, un accidente con consecuencias no leves suele ser la causa de la pobreza extrema de toda una
unidad familiar.

Evidentemente, existen notables interrelaciones entre los distintos objetivos sociales, lo que refuer-
za la idea de que la inclusion de uno de ellos en las cldusulas de los contratos de la administracion
publica tendrd efectos sociales positivos no solo en esa dimensidn, sino en muchas de ellas. Asi, por
ejemplo, la mejora de la seguridad vial en el trabajo puede alcanzarse otorgando preferencia en la
adjudicacion a aquellas empresas con una flota de vehiculos de menor antigliedad, mayor seguridad,
menor contaminacién, mayor inversidn en formacion en materia de seguridad vial a los conducto-
res o que presenten planes de ejecucidn de contratos en los que se garantizan rutas razonables en



términos de tiempo de realizacién de las mismas para los conductores, de forma que se garanticen
unas condiciones adecuadas de velocidad, seguridad vy arraigo territorial para los trabajadores en
los desplazamientos por cuestiones laborales.

Ldgicamente, el cumplimiento de estas condiciones tiene un notable impacto sobre el medio am-
biente por la via de una menor emisién de gases contaminantes, al tiempo que incrementa la
probabilidad de que los trabajadores puedan conciliar la vida profesional y familiar, generando asf
una mayor oportunidad de empleo para aquellos colectivos en los que esta cuestion, la conciliacion,
es relevante, y mejorando las condiciones de salud y seguridad de los trabajadores.

Asimismo, la inclusién de cldusulas sociales y laborales en los contratos del sector publico espafiol
encuentra su amparo constitucional en el articulo 40.1 de la Constitucidon Espafiola:

“Los poderes publicos promoverdn las condiciones favorables para el progreso social y econémico y para
una distribucién de la renta regional y personal mas equitativa, en el marco de una politica de estabili-
dad econémica. De manera especial, realizaran una politica orientada al pleno empleo”

El Tribunal Constitucional ha considerado que este articulo constituye la expresién misma de la
“Constitucion Econdmica” de Espafia (SSTC de |16 de noviembre de 1981), conteniendo, con ca-
rdcter programatico e informador de todo el ordenamiento juridico, por un lado, principios que
orientan hacia la consecucidn de un marco de estabilidad econdmica y el progreso social y econd-
mico (STC 64/1990),y por otro, indicando las condiciones favorables para una distribucién regional
y personal de la renta mads equilibrada (STC 250/1988).

Este mismo reconocimiento al papel del sector publico en la redistribucién de la renta y en la con-
secucion de objetivos sociales lo encontramos en el marco juridico europeo. Asi, la Comisién Eu-
ropea reconoce a la contratacion publica, ya en el afio 2010, la potestad para exigir el cumplimien-
to del respeto a los principios de igualdad de trato, no discriminacidon, proporcionalidad y
transparencia, asi como a la inclusion de aspectos sociales en las distintas fases del proceso de ad-
judicacién del contrato (EUROPA 2020: Una estrategia para un crecimiento inteligente, sostenible e
integrador).

Por su parte, la Directiva 2014/23/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, relativa a la adjudi-
cacion de contratos de concesidn, junto con la Directiva 2014/24/UE del Parlamento Europeo vy
del Consejo, sobre contratacion publica, sientan las bases sobre la inclusidn de cldusulas sociales en
la contratacién publica. De hecho, la nueva Ley 9/2017 de Contratos del Sector de Espafia trans-
pone al ordenamiento juridico espafiol el contenido de estas directivas, junto con la Directiva
2014/25/UE, relativa a la contratacidn por entidades que operan en los sectores del agua, la ener-
gia, los transportes vy los servicios postales.

La inclusién de cldusulas sociales en las licitaciones publicas aparece ya reflejada en el ordenamien-
to juridico espafiol en la Ley 13/1995,de |9 de mayo, de Contratos de las Administraciones Publi-
cas. Esta norma veta expresamente la participacion en los procesos de adjudicacidon de contratos
del sector publico a aquellas empresas sancionadas o condenadas por infracciones o delitos en
materias socio-laborales. Asimismo, la norma prevé la posibilidad de incorporar criterios de prefe-
rencia en la adjudicacién de contratos a favor de empresas que tengan en su plantilla un porcenta-
je de trabajadores con discapacidad no inferior al 2 por ciento.

En esta misma linea, la Ley 30/2007, de 30 de octubre, de Contratos del Sector Publico, incluye en
su exposicion de motivos la necesidad de adecuar los contratos a nuevos requerimientos éticos y
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sociales. Por su parte, el Texto Refundido de la Ley de Contratos del Sector Publico, aprobado por
medio del Real Decreto Legislativo 3/201 |, define varias opciones para que los érganos de con-
tratacién de las administraciones publicas puedan incorporar las denominadas cldusulas sociales en
sus contratos. Entre estas modalidades se encuentran las condiciones especiales de ejecucion, los
criterios de valoracidn de las ofertas o las reservas de contratos en el marco de los programas de
empleo protegido.

Cabe destacar que el documento “Estrategia Espafiola de Responsabilidad Social de las Empresas
2014-2020", aprobado tanto por el Pleno del Consejo Estatal de la Responsabilidad Social de las
Empresas como por el Consejo de Ministros en el afio 2014, apuesta firmemente por la introduc-
cidn de cldusulas sociales en la contratacién publica, incluyendo expresamente la necesidad de incluir;
siempre que estén vinculados al objeto del contrato, criterios sociales, ambientales, de derechos
humanos y éticos tanto en las licitaciones como en las compras publicas.

Estas recomendaciones y opciones se han mantenido en los sucesivos desarrollos normativos en
materia de contratacién publica en Espafia. Asi, la Exposicion de Motivos de la Ley de Contratos
del Sector Publico aprobada en el afio 2017 establece que:

“Se incluyen en los contratos publicos consideraciones de tipo social, medioambiental y de innovacién y
desarrollo. Estas consideraciones podran incluirse tanto al disefiarse los criterios de adjudicacién, como
criterios cudlitativos para evaluar la mejor relacién calidad-precio, o como condiciones especiales de
ejecucion, si bien su introduccion esta supeditada a que se relacionen con el objeto del contrato a cele-
brar. En particular, en el caso de las condiciones especiales de ejecucion, la Ley impone la obligacién al
organo de contratacion de establecer en el pliego al menos una de las condiciones especiales de ejecu-
cién de tipo medioambiental, social o relativas al empleo que se listan en el articulo 202”

Por su parte, el articulo 145.2 de la citada Ley clarifica el concepto de cldusulas sociales al esta-
blecer que:

“Las caracteristicas sociales del contrato se referiran, entre otras, a las siguientes finalidades: al fomento
de la integracién social de personas con discapacidad, personas desfavorecidas o miembros de grupos
vulnerables entre las personas asignadas a la ejecucion del contrato y, en general, la insercién sociolaboral
de personas con discapacidad o en situacion o riesgo de exclusion social; la subcontratacién con Centros
Especiales de Empleo o Empresas de Insercion; los planes de igualdad de género que se apliquen en la
ejecucion del contrato y, en general, la igualdad entre mujeres y hombres; el fomento de la contratacién
femenina; la conciliacion de la vida laboral, personal y familiar; la mejora de las condiciones laborales y
salariales; la estabilidad en el empleo; la contratacién de un mayor numero de personas para la ejecucion
del contrato; la formacion y la proteccion de la salud y la seguridad en el trabajo; la aplicacién de criterios
éticos y de responsabilidad social a la prestacion contractual; o los criterios referidos al suministro o a la
utilizacién de productos basados en un comercio equitativo durante la ejecucién del contrato”

Las medidas relativas a la seguridad vial en el desempefio de las funciones en el puesto de trabajo
tienen perfecta cabida, como cldusulas sociales y laborales, en el apartado relativo a “la formacién
y la proteccidn de la salud y la seguridad en el trabajo”. Cabe resefiar, eso si, que la norma es muy
clara al estipular que la inclusion de cldusulas en este sentido sdlo se puede realizar cuando éstas
estén relacionadas con el objeto del contrato.

Si-analizamos el dmbito autondmico, cabe destacar que la prdctica totalidad de administraciones
autondmicas han aprobado en los Ultimos afios normas llamadas a impulsar la denominada contra-
tacidn publica responsable. Entre las normas disponibles destacamos las siguientes:



Catalufia es la primera comunidad auténoma que hace un desarrollo normativo en materia
de cldusulas sociales. En concreto, incorpora, en su Ley 7/2004 de medidas fiscales y adminis-
trativas, la indicacion de que los departamentos, organismos autdnomos y empresas publicas
de la Generalidad deben reservar determinados contratos administrativos de obras, suministros
o servicios a centros de insercidn laboral de personas con discapacidad, empresas de insercion
socio laboral y entidades sin dnimo de lucro dedicadas a la insercidn laboral de colectivos
desfavorecidos.

Aproximadamente dos aflos mds tarde, Navarra, en su Ley 6/2006 de contratos publicos,
define a la contratacién publica desde una “vision instrumental al servicio de valores superio-
res de las politicas publicas frente a la vision economicista y simplista”. Asimismo, esta comuni-
dad foral, en su nueva Ley de Contratos Publicos, aprobada en el afio 2018, resalta el valor de
dicha contratacidn como una herramienta al servicio de la estrategia comunitaria “Estrategia
Europa 2020" v, en concreto, defiende una integracién de los requisitos medioambientales,
sociales y laborales en los procedimientos de licitacidn publicos. En concreto, esta Ley exige la
inclusidn de consideraciones medioambientales o sociales, no sdlo en las condiciones especia-
les de ejecucion, sino también como criterios de adjudicacion. En este sentido, Navarra da un
paso mads alld en el reconocimiento de las cldusulas sociales respecto de la norma nacional, que
limita la obligacién de su inclusién en las condiciones especiales de ejecucidn, siendo facultati-
va su introduccion en lo que a criterios de adjudicacién se refiere.

Cabe destacar, en el dambito concreto de la seguridad vial, que la comunidad foral de Navarra
elabord, ya en el afio 2012, una“Gufa para promover la seguridad vial en la empresa”. Esta guia
incluye numerosas propuestas de medidas preventivas que van en la linea de reducir la pro-
babilidad de accidente de trdfico en desplazamientos por causas laborales y, por tanto, de
acercar el coste empresarial al social en este dmbito.

En el afio 2008 el Consejo de Gobierno del Pais Vasco aprobd un acuerdo para que las cldu-
sulas sociales en las contrataciones publicas. Una resolucién de ese mismo afio estipula una
serie de cldusulas sociales que deben incorporarse obligatoriamente en todos los pliegos de
contratacion de todos los departamentos, organismos auténomos y empresas publicas del
Gobierno del PaisVasco, siendo referencia también para las administraciones locales. Entre las
medidas contempladas destacan: a) Reserva de contratos a centros especiales de empleo y a
empresas de insercidn socio-laboral; b) Obligacién a todas las empresas adjudicatarias y en
todos los contratos publicos del compromiso de incorporar en la ejecucion de la prestacion
contratada al menos un 20 por ciento de personas desempleadas que se encuentren en es-
pecial dificultad para acceder a un empleo.

Como en el caso de Navarra, el Pais Vasco también dispone de una gufa marco de referencia
para la gestidn de la seguridad vial laboral y movilidad segura en organizaciones y empresas.

En Aragdn, la Ley 5/2009, de Servicios Sociales de Aragdn, obliga a los drganos de contratacidn
de la administracion autondmica a incluir en los pliegos de cldusulas administrativas la prefe-
rencia en la adjudicacidon de contratos a las empresas que, igualando en sus términos a las
proposiciones mds ventajosas, justifiquen tener en la plantilla de sus centros en Aragdn un
porcentaje superior al 2 por ciento de trabajadores con discapacidad.

En el caso de las Islas Baleares, un Acuerdo del Consejo de Gobierno de 2016 impone como
norma general la inclusion obligatoria de criterios de adjudicacion de cardcter social.
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La Comunidad Auténoma de Andalucia aprobd en 2016 un acuerdo que impulsa la incorpo-
racién de cldusulas sociales y medioambientales en sus contrataciones. En concreto, el Acuer-
do estipula que la inclusién de las cldusulas sociales y laborales ha de realizarse en conciliacién
con los objetivos y principios inherentes a la contratacion publica, principalmente los relativos
al empleo, los derechos de las personas trabajadoras y la calidad en la prestacidn de los ser-
vicios publicos, politicas de sostenibilidad de empleo e insercion social, medioambiente e
igualdad de género.

Por su parte, el Principado de Asturias también ha desarrollado instrucciones para la inclusién
de cldusulas sociales en sus contratos. En este caso, adicionalmente, se ha desarrollado una
Gufa para facilitar la incorporacion de estas cldusulas en los contratos publicos. Esta Guia dis-
tingue entre tres tipos de cldusulas: i) sociales, esto es, aquellas dirigidas a favorecer el empleo
de calidad, la conciliacién vy la igualdad salarial; ii) medioambientales, encaminadas a primar la
eficiencia energética, la sostenibilidad vy el reciclaje; iii) clausulas éticas con el objetivo de pro-
mocionar el comercio justo, la lucha contra la corrupcién y el fraude fiscal.

Son numerosos también los ejemplos en el dmbito local de ayuntamientos que han desarrollado
normativa propia para la incorporacién de estas cldusulas en sus contrataciones. Diaz-Varela (2018)
realiza un exhaustivo listado de ayuntamientos que han desarrollado su propia normativa en esta
materia.

Pese al desarrollo normativo internacional, nacional, autondmico v local, la aplicacién de las cldusu-
las sociales en la contratacidn publica no ha estado exenta de polémica y de diversas interpreta-
ciones por parte de los drganos jurisdiccionales, administrativos y consultivos. En este sentido,
Burzaco (2016) realiza un interesante y profundo andlisis de las dificultades con que se ha encon-
trado la inclusidn de las cldusulas o criterios sociales en la licitacion publica. Destaca, en primer
término, que estas cldusulas tienen dificil cabida normalmente en los principios de contratacidn, que
son los que rigen la resolucion de conflictos en esta materia. Estos principios son, bdsicamente, la
libertad de acceso a las licitaciones, la publicidad y transparencia de los procedimientos, y la no
discriminacion e igualdad de trato entre los candidatos.

Cabe, pues, concluir, como norma general, que debe existir una vinculacién clara entre la cldusu-
la social a introducir v el objeto del contrato, entendiendo, eso sf, que dicha vinculacién puede
darse en cualquiera de los aspectos y de las fases de los ciclos de actividad de los contratos. Tal
y como indica Burzaco (2016), es precisamente en aquellos casos en los que los criterios socia-
les de han incorporado directamente como criterios de adjudicacidn, en los que se han produ-
cido mds problemas.

Y esto es asf porque todo criterio de adjudicacién de un contrato debe cumplir con una serie
de requisitos que emanan de la jurisprudencia del Tribunal de Justicia de la Unidn Europea, entre
los que destacan: a) vinculacién directa con el objeto del contrato; b) que no confieran a la en-
tidad adjudicataria una libertad incondicional de eleccidn; c) que se mencionen expresamente en
los pliegos de cldusulas administrativas particulares o en el anuncio de licitacién;y d) que respe-
ten los principios fundamentales de la contratacion (transparencia, no discriminacion y concu-
rrencia competitiva).

Estos requisitos han permitido en la préctica vetar algunas cldusulas sociales como, por ejemplo, las
relativas al porcentaje de trabajadores con contrato indefinido en la empresa o las cldusulas de



discriminacién positiva en favor de determinados colectivos de trabajadores con problemas de
insercion laboral.

No obstante, la ley si que contempla determinadas previsiones cuya finalidad es la de primar en la
contratacion a empresas comprometidas con trabajadores en situacion de riesgo de exclusion la-
boral. Es el caso, por ejemplo, de las empresas que tienen en su plantilla a personas con discapaci-
dad o en riesgo de exclusion social o de las entidades sin animo de lucro, aunque siempre partien-
do de un empate en la valoracion de las ofertas. Asi, pues, estos criterios sociales se utilizan, en la
practica, como criterios de desempate o criterios adicionales. El problema surge porque las situa-
ciones de empate apenas se producen en la practica cotidiana de la licitacidn, por lo que la utilidad
real de estos criterios adicionales es mds bien reducida.

Mencidn aparte merecen dos opciones previstas en la legislacion que si permiten la inclusién de
las cldusulas sociales sin polémica alguna. Se trata, por un lado, de la reserva de contratos y, por otro,
de las denominadas condiciones especiales de ejecucion. La primera de estas modalidades, la re-
serva de contratos, permite reservar bien la participacion en los procedimientos de adjudicacion
de contratos, bien su ejecucion, a determinados tipos de empresas o entidades.

En concreto, la Ley 31/2015 incluye en esa posibilidad de reserva a los Centros especiales de em-
pleo en los que al menos un 30% de los trabajadores sean personas con discapacidad que no
puedan ejercer una actividad profesional en condiciones normales por la indole o gravedad de su
discapacidad. Asimismo, también se incluye en esta modalidad a las empresas de insercidn, al tiem-
po que se establece la opcidn de reservar lotes a estas empresas. Si bien una reserva de contratos
supone una limitacién de la libre concurrencia, es precisamente la necesidad de garantizar la igual-
dad de oportunidades y la insercion laboral de determinados colectivos la razdn esgrimida para
justificar esta excepcidn.

Tal'y como destaca Burzaco (2016), el campo de juego mas favorable para la inclusion de las cldu-
sulas sociales se encuentra en las denominadas condiciones especiales de ejecucidn. Se trata de
condiciones de corte sectorial, incluidas en el Pliego de Cldausulas Administrativas, dirigidas al cum-
plimiento de determinados objetivos publicos en materia medioambiental y social. En concreto, son
condiciones que tienen como objetivo fomentar “el empleo de las personas con dificultades par-
ticulares de insercidn en el mercado laboral, eliminar las desigualdades entre el hombre y la mujer
en dicho mercado, combatir el paro, favorecer la formacidn en el lugar de trabajo, u otras finalidades
que se establezcan con referencia a la estrategia coordinada para el empleo, definida en el art. 145
del Tratado de Funcionamiento de la Unidn Europea, asi como garantizar el respeto a los derechos
laborales basicos a lo largo de la cadena de produccion mediante la exigencia del cumplimiento de
las Convenciones fundamentales de la Organizacion Internacional del Trabajo”.

Si bien parece haberse aceptado que el cauce dptimo para la inclusidn de las cldusulas sociales son
las condiciones especiales de ejecucidn, esta via tampoco estd exenta de polémica, sobre todo
cuando se trata de favorecer determinados objetivos sociales de cardcter local, situaciones en las
que estas cldusulas se han llegado a considerar discriminatorias. Cabe sefialar que las condiciones
especiales de ejecucion afectan tanto a los contratistas como a los subcontratistas.

Las condiciones especiales de ejecucidn, de obligado cumplimiento, han de estar relacionadas con
el objeto del contrato, ser oportunas y proporcionales y no ser directa o indirectamente discrimi-
natorias. En este sentido, Diaz-Varela (2018) aconseja la inclusidn de consideraciones sociales, labo-
rales y medioambientales en la definicidn del objeto del contrato, de forma que las cldusulas socia-
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les que se vayan a introducir, ya sea de valoracion de las ofertas, como de criterios de adjudicacion
o como en las condiciones especiales de ejecucidn, estén directamente relacionadas con el objeto
del contrato. Su recomendacion se extiende a la inclusidn de las consideraciones sociales, laborales
o medioambientales en la misma definicion del contrato, de forma que los licitadores puedan tomar
conciencia de los objetivos vy necesidades a satisfacer con el mismo.

En la Guia de Cldusulas Sociales y Laborales en la Contratacién Publica elaborada por el sindicato UGT,
se incluyen los siguientes ejemplos sobre cdmo incluir en un contrasto publico una cldusula vincu-
lada con la prevencién de riesgos laborales como condicidn especial de ejecucién, materia en la
que tendria cabida la seguridad vial:

Acreditacién del cumplimiento del marco normativo de prevencién de riesgos: “Antes del
inicio de la actividad contratada, la empresa debera certificar el cumplimiento de las siguientes
obligaciones: Adopcidn de una organizacion preventiva; disponer de evaluacion de riesgos y
planificacidn de la actividad preventiva correspondiente a la actividad a realizar; disponer de
un sistema de coordinacion de actividades; que los operarios tengan equipos de trabajo ade-
cuados, vigilancia de la salud, informacién y formacion preventiva en su actividad, medidas de
emergencia, etc.’

Designacion de un supervisor en salud laboral: “Es condicidn especial de ejecucion que la
empresa designe una persona de contacto, con formacién especifica en prevencién de riesgos
laborales y salud laboral, para la supervisién y correcto desarrollo de todas las medidas exigi-
bles, asi como para la deteccidn de las posibles incidencias que puedan surgir”.

Formacién en materia preventiva: “La empresa adjudicataria organizard acciones de forma-
cién en materia preventiva en el puesto de trabajo que mejoren la ocupacidn y la adapta-
bilidad de las personas adscritas a la ejecucion del contrato, asf como sus capacidades y su
cualificacién.”

En este sentido, el documento “Informe sobre Cldusulas Sociales en el dmbito de la prevencién de
riesgos laborales en la licitacidon publica de obras de construccidn”, elaborado por el Ministerio de
Trabajo, Migraciones y Seguridad Social, la Fundacidn Estatal para la Prevencién de Riesgos Labora-
les v la Fundacion Laboral de la Construccién en 2018, presenta un andlisis exhaustivo y riguroso
de las cldusulas sociales incluidas en un sector tan relevante para la licitacién publica.

Entre las conclusiones que se alcanzan la revisar todos los pliegos vinculados con el sector de la
construccidn tanto antes como después de la nueva Ley 9/2017, de Contratos Publicos, destacan
las siguientes:

Las cldusulas sociales vinculadas a los riesgos laborales ya se venian incluyendo en los pliegos
correspondientes de los contratos publicos de obras de construccidn con anterioridad a la
Ley 9/2017.

Estas cldusulas se han incluido en todas las fases del proceso de licitacion, si bien su importan-
cia relativa destaca en la fase de ejecucién del contrato.

En la mayorfa de los pliegos revisados las cldusulas sociales incluidas hacian referencia a la mera
obligacion de cumplir; de forma genérica, con la normativa vigente en materia de prevencion
de riesgos laborales durante la ejecucion del contrato.



«  En algunos pliegos, que representan una proporcion reducida del total, si que se incluyen
cldusulas sociales que imponen obligaciones que van mas alld del cumplimiento de la norma
existente.

En este sentido, se observan condiciones especificas para: sefializacidn de las obras, disponer
de un nimero determinado de equipos de proteccidn individual, incluir las medidas de se-
guridad vy salud laboral tanto como criterio de adjudicacién en la fase de ejecucion del
contrato, obligacién de consultar con determinadas instituciones para obtener informacién
en materia de prevencién de riesgos laborales, determinar a una persona de contacto para
el seguimiento del cumplimiento de las condiciones exigidas de seguridad y salud laboral,
establecer la posibilidad de cese inmediato de los trabajos por incumplimiento de las medi-
das de seguridad vy salud laboral en la fase de ejecucidn, valorar como criterio de adjudicacion
el establecimiento de mejoras en el estudio de seguridad y salud, el deber de aportar la
certificacion justificativa de la inscripcion en el Registro de Empresas Acreditadas (REA),
entre otros.

Las Figuras I,2 y 3 resumen, de forma esquemdtica, la presencia de cldusulas sociales vinculadas
a la seguridad y salud laboral en las diferentes fases del proceso de licitacién en materia de cons-
truccién.

Figura I.
Presencia de clausulas sociales en la fase de admision de la contratacion publica
en materia de construccion.

FASE DE ADMISION

PREVENTIVOS IDENTIFICADOS EN

I EJEMPLOS DE ASPECTOS
ALGUNOS PLIEGOS REVISADOS

( CAPACIDAD PARA CONTRATAR j
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CONTRACTUAL : 5
ESENCIAL COORDINACION REGISTRO EN EL REA
DE ACTIVIDADES (Registro de Empresas
(Su incumplimiento da lugar EMPRESARIALES [ Acreditadas)

a resolucion del contrato)

Fuente: Informe sobre Cldusulas Sociales en el dmbito de la prevencidn de riesgos laborales en la licitacién publica de obras
de construccién, Ministerio de Trabajo, Migraciones y Seguridad Social, la Fundacién Estatal para la Prevencién de Riesgos
Laborales y la Fundacién Laboral de la Construccion.
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Figura 2.
Presencia de clausulas sociales en la fase de adjudicacion de la contratacion publica
en materia de construccion.
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Fuente: Informe sobre Cldusulas Sociales en el dmbito de la prevencidn de riesgos laborales en la licitacion publica de obras
de construccién, Ministerio de Trabajo, Migraciones y Seguridad Social, la Fundacién Estatal para la Prevencién de Riesgos
Laborales y la Fundacién Laboral de la Construccion.

Figura 3.
Presencia de clausulas sociales en la fase de ejecucion de la contratacion publica
en materia de construccion.
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Fuente: Informe sobre Cldusulas Sociales en el dmbito de la prevencidn de riesgos laborales en la licitacién publica de obras
de construccidén, Ministerio de Trabajo, Migraciones y Seguridad Social, la Fundacién Estatal para la Prevencién de Riesgos
Laborales y la Fundacién Laboral de la Construccion.



Finalmente, la Figura 4 presenta una serie de ejemplos de penalidades o causas de resolucién de
contratos basadas en el incumplimiento de las cldusulas en materia de seguridad y salud laboral.

Figura 4.
Penalidad a consecuencia del incumplimiento de las clausulas sociales vinculadas
a seguridad y salud laboral.
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Fuente: Informe sobre Cldusulas Sociales en el dmbito de la prevencidn de riesgos laborales en la licitacion publica de obras
de construccién, Ministerio de Trabajo, Migraciones y Seguridad Social, la Fundacion Estatal para la Prevencién de Riesgos
Laborales y la Fundacién Laboral de la Construccion.

Cabe afiadir; a partir de la revision de la experiencia internacional en contratacion publica realizada
en Montalbdn-Domingo y otros (2018), que la inclusién de cldusulas sociales puede no ser suficien-
te para alcanzar los objetivos deseados. Este es el caso cuando las cldusulas se incluyen sin una mé-
trica concreta que permita evaluar la consecucion de los objetivos planteados en la licitacion. Asimis-
mo, este estudio pone de manifiesto que la mayorfa de las cldusulas definidas en los paises analizados
(Argentina, Australia, Canadd, Chile, Colombia, Panamd, Perd, Espaiia, Reino Unido y Estados Unidos)
se limitan a aspectos de seguridad y salud en el trabajo, que no suelen incluir los aspectos de segu-
ridad vial. Adn en esta categorfa, aproximadamente el 70% de los contratos analizados no incluye
métricas concretas que permitan evaluar el cumplimiento de los objetivos planteados.

Cabe resefiar que en la elaboracidn de las prescripciones técnicas se han de recoger las obligacio-
nes de que los bienes o servicios objeto del contrato hayan sido producidos o se desarrollen
respetando las normas socio-laborales vigentes en Espafia y en la Unién Europea, o de la OIT.

En concreto, en materia de seguridad y salud laboral, deben incluirse especificaciones técnicas re-
lativas a la: @) adopcidn de medidas previstas en materia de seguridad vy salud en el trabajo; b)
adopcién de medidas necesarias para evitar que de la ejecucion del contrato puedan derivarse
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danos al personal o a los ciudadanos en general. Es precisamente en esta categorifa, esto es, en
“seguridad y salud laboral”, en la que tienen cabida las indicaciones en materia de prevencidn de la
siniestralidad vial laboral.

Entre otras, se podrian incluir las siguientes medidas, siempre que guarden relacion con el objeto
del contrato: a) La evaluacidn de riesgos, entre ellos viales, y la planificacion de la actividad preven-
tiva correspondiente a la actividad contratada; b) La formacidn e informacién, también en materia
de seguridad vial, a las personas adscritas a la ejecucion del contrato; ) El justificante de entrega
de los equipos de proteccion individual y social que, en su caso, sean necesarios. En este dltimo
caso, y siempre que esté relacionado con el objeto del contrato, se podrian incluir condicionantes
sobre la antigliedad del parque automouvilistico de la empresa adjudicataria, la dotacidn en materia
de seguridad de los vehiculos utilizados para la ejecucion del contrato, la formacidn actualizada en
materia de seguridad vial de los trabajadores participantes, la extensidn médxima permitida de las
rutas en condiciones normales de trdfico, etc.

Cabe resefiar que estas medidas no pueden, en ningun caso, suponer una vulneracion de la libre
competencia, algo mds probable cuanto mds reducido es el dmbito geogréfico de aplicaciéon del
contrato y cuanto mayor sea el coste de los elementos definidos como obligatorios en la misma.

No podemos finalizar este apartado del trabajo sin hacer mencidn a la certificacién ISO 39001. En
concreto, la norma UNE-ISO 39001:2013 Sistemas de Gestidn de la Seguridad Vial, tiene una ver-
sién corregida en septiembre de 2015 que es la que se va a analizar durante las siguientes lineas.
Dicha norma, se corresponde con la norma internacional ISO 39001:2012% y fue elaborada por el
comité técnico AEN/CTN 199 Equipamiento para la gestién del trdfico. La norma estd integrada
por 10 epigrafes, ademds de prdlogo e introduccidn, y 3 anexos.

El objetivo de la norma es, como queda reflejado en la introduccidn, proporcionar una herramien-
ta que permita a las diferentes organizaciones reducir, y si es posible eliminar, la incidencia de las
consecuencias para la salud de los accidentes de trdfico. Para ello, se identifican elementos de
buenas précticas en la gestion de la seguridad vial, que pueden ser de aplicacion tanto a organiza-
ciones publicas como privadas en su interaccidn con la seguridad vial. Para dicha identificacion se
parte de la base de que la evidencia acumulada demuestra que las reducciones de riesgos de si-
niestralidad vial se consiguen desde una perspectiva holistica.

El fin dltimo de la norma es lograr que las organizaciones que la adopten logren un doble propdsito.
De un lado, unos resultados en términos de seguridad vial que serdn mayores que los que podrian
alcanzar uUnicamente mediante el cumplimiento escrupuloso de la normativa obligatoria sobre trafi-
co. De otro, que alcancen sus propios objetivos, pero a la vez contribuyan a lograr el objetivo de la
sociedad en su conjunto de reducir la siniestralidad vial. Es preciso resaltar que, para ello, la aplicacion
de la norma promueve el empleo de procesos iterativos: planificar, hacer, verificar y actuar.

La norma es aplicable a cualquier tipo de organizacion con independencia del tamafio o servicio
prestado vy se circunscribe a la gestidn de la seguridad vial y, por tanto, no establece requisitos téc-
nicos o de calidad de los productos o servicios de transporte. La finalidad de la norma, por tanto,
se refiere a:

4 Lanorma ISO 39001 fue elaborada por el Comité de Proyectos PC 241, Sistemas de gestién de la Seguridad Vial, de la Organizacion
Internacional de Normalizacion



I. Mejorar el desempefio en términos de seguridad vial de la organizacion

2. Establecimiento, implementacion, mantenimiento y mejora del sistema de gestion de la segu-
ridad vial de la organizacién

3. Asegurar el compromiso de la organizaciéon con la seguridad vial
4. Sefializar y demostrar dicho compromiso mediante el cumplimiento de una norma internacional

Evidentemente, la norma no persigue la uniformidad en lo que se refiere a la estructura de gestion
0 a la documentacién emanada de la misma. Ademds, los requisitos que establecen tienen un ca-
racter genérico, y se permite que se puedan excluir alguno de ellos, siempre que se documente
adecuadamente que por las propias caracteristicas de las organizaciones no resultan ajustados. En
cualquier caso, dichas posibles exclusiones no pueden afectar a la capacidad de la organizacidn de
establecer, implementar, mantener y mejorar con éxito su gestion de la seguridad vial.

El contexto de la organizacidon queda definido por su contexto, esto es, las cuestiones internas y
externas que condicionan el logro de sus objetivos en términos de seguridad vial. Por ello, es fun-
damental que en su sistema de gestidn sea consciente de su papel en el sistema vial, que identifique
claramente los diferentes procesos, actividades relacionadas y funciones de la organizacion que
afectan o pueden afectar a la seguridad vial, asi como debe determinar la secuencia v las diferentes
interacciones existentes entre estas actividades, procesos y funciones. Del mismo modo, se deben
comprender las necesidades y expectativas de las diferentes partes implicadas en la seguridad vial,
en particular determinando cudles son dichas partes interesadas pertenecientes al sistema de ges-
tién de la seguridad vial y sus requisitos legales. Como en todo sistema es preciso establecer unos
resultados mensurables, en términos de reduccidn, y en su caso de eliminacion, de las lesiones vy
muertes ocasionadas por aspectos relacionados con los accidentes de tréfico relativos a su actividad.

Segun establece la norma, para que un sistema de gestién de seguridad vial sea acorde a la misma,
es preciso que la direccién de la organizacion se comprometa de forma decida con él y desarrolle
un papel lider en la organizacion. En efecto, dicho sistema de gestion debe ser;, por definicién, com-
patible con los propios objetivos de la misma, al tiempo que requiere su integracion en los diferen-
tes procesos y actividades desarrollados por la organizacion.

Estd claro, que sin el compromiso de la direccién no se podrdn dedicar los recursos necesarios para
dicho sistema. Se deben supervisar los objetivos, ya sea tanto la consecucidn de la eliminacion de
la siniestralidad en el largo plazo, como los objetivos de corto plazo que se decidan, por la direccidn,
establecer Al tiempo, la direccion debe dotar al sistema de transparencia y favorecer la participacion
adecuada de todos los niveles de la propia organizacién. Fruto de ese liderazgo, se deben priorizar
las acciones estratégicas o lineas de actuacién especificas que permitan obtener los objetivos mar-
cados con respecto De igual forma, resulta fundamental el compromiso con la mejora continua.
Este compromiso y liderazgo de la direccién de la organizacidn debe traducirse en una politica que
se encuentre disponible y perfectamente documentada, que debe haberse comunicado adecuada-
mente a toda la organizacion. Como parte de dicha politica, resulta esencial que se definan los di-
ferentes roles y responsabilidades dentro de la organizacién, y que, ademas, se facilite la retroali-
mentacion del proceso, a través de las obligaciones de dichos responsables de informar sobre la
consecucidn de resultados y la emisidn de recomendaciones de mejora.

La planificacion es una parte central de cualquier sistema de gestidn. En la norma se establece que
dicha planificacién debe perseguir tres fines: la consecucién de los objetivos de seguridad vial, la
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prevencion o reduccidn de posibles efectos indeseados y la mejora continua. Para ello juegan un
papel clave los factores de desempefio. En particular, es preciso establecer cudles son los factores
de exposicion al riesgo, como son la distancia recorrida y volumen de tréfico, de forma desglosada
para cada tipo de vehiculo y usuario. También habrd que sefalar cuales son los factores finales de
resultado, como mortalidad y heridas graves. Finalmente, se encuentran los factores intermedios de
resultado, como son los que se refieren al disefio, planificacion y uso seguro de la red vial (p.ej. uso
de distinto tipo de vias en funcidn el tipo de vehiculo, carga, usuario y equipamiento); las condicio-
nes de entrada y salida de productos, servicios y usuarios; y la rehabilitacién y recuperacion de
victimas de accidentes de trafico. Aunque la norma proporciona un listado de factores intermedios
de resultados, ésta no se debe entender de forma cerrada, sino que deben adaptarse a la propia
naturaleza de la organizacion mediante la investigacion de los accidentes de tréfico sufridos e iden-
tificando sus deficiencias.

Tabla 3.
Factores intermedios de resultado de seguridad vial sehalados en la norma.

Disefio vial y velocidad segura

Uso de vias adecuadas segun las caracteristicas de vehiculo, usuario, carga y equipamiento

Uso de equipos personales de seguridad (cinturones, sistemas de retencidn infantil, etc..)

Velocidad de conduccidn segura

Estado en el que se encuentran los conductores (p.ej. fatiga, alcohol, ...)

Planificacion segura del viaje (p.ej. eleccidn de la ruta)

Seguridad de los vehiculos para ocupantes y otros usuarios de la via

Autorizacion para el vehiculo que se conduce

Retirada de conductores y vehiculos que no sean aptos

Respuesta posterior al accidente, primeros auxilios y rehabilitacion.

Los objetivos deben ser establecidos de forma coherente, ser cuantificables, y susceptibles de ac-
tualizacidn, cuando se pertinente. Ademds, se debe realizar un seguimiento periddico y ser comu-
nicados a la organizacién. En el proceso de planificacién, ademds, debe quedar constancia de lo que
se va a hacer, qué recursos se necesitardn, quién serd el responsable de cada accién, cuando finali-
zard y cdmo se llevard a cabo la medicidn del desempefio. Para todo ello es preciso que exista un
sistema de coordinacion, tanto horizontal como vertical, y que se cuenten con los recursos mate-
riales necesarios, y con los recursos humanos suficientes, en términos de competencia.

La evaluacidn del desempefio resulta un aspecto clave,y por ello es preciso desarrollar sistema de
seguimiento que informen al conjunto de la organizacién para lograr mejoras. En este sentido, la
investigacion de accidentes de trdfico es una herramienta esencial en la prevencion de futuros ac-
cidentes. Ilgualmente, contar con una auditorfa interna periddica, al menos anualmente, contribuye
al buen funcionamiento de este. Dicho sistema debe ser revisado por la direccién, con la finalidad
de llevar a cabo acciones para mejorar el desempefio de la organizacion en términos de seguridad
vial y propiciar la mejora continua.

En la norma se sefialan diferentes ejemplos de organizaciones y sus factores de desempefio mds
especificamente a modo de ilustracidn. Por su especial interés, destacamos en los siguientes pérra-
fos algunos de ellos.



En el caso de una empresa de taxis de pequefio tamano, se ha de tener en cuenta que ésta tiene
efecto directo sobre la seguridad vial de sus empleados, clientes y otros usuarios de la vida. Las
partes interesadas serian tanto los propios clientes (p.ej. en lo relativo a las medidas de sujecién),
los conductores de los taxis (p.ej. en relacion con la velocidad), los encargados de la compra de los
vehiculos que componen la flota (p.ej. seleccionando vehiculos seguros) y los que se encargan del
mantenimiento de los vehiculos (p.gj. garantizando que los vehiculos siguen siendo seguros). Como
factores de desempefio, deberfan incluirse la incapacidad del conductor para prestar el servicio (p.gj.
fatiga), la velocidad, el uso de medios de sujecién para clientes y conductores; la adquisicidon y man-
tenimiento de los vehiculos, y la planificacion de rutas en los viajes.

Para una organizacidn de ventas y marketing se deberfa tener en cuenta que la conduccién supone
el mayor riesgo, ya que los comerciales o agentes pasaran una buena parte de su jornada laboral
conduciendo vehiculos de la propia empresa. Como factores clave se deberian incluir el conoci-
miento del riesgo de seguridad vial de su flota; las politicas en materia de velocidad, consumo de
alcohol, uso de caso o fatiga. Ademds, se deberfa incluir adquisicién de vehiculos y su mantenimien-
to o la seleccidn de rugas. De la misma forma, se deberfa prestar atencién a la gestion de la segu-
ridad vial de contratistas o distribuidores. Finalmente, la empresa, a través de la responsabilidad
social corporativa, deberfa participar en iniciativas tendentes a logar mejoras de seguridad vial en
la comunidad.

Una escuela es un generador de demanda de tréfico, ya que para acceder a la misma se hacen
muchos viajes cada dia por sus usuarios.Ademds, dichos usuarios resultan especialmente vulnerables.
En este caso, las partes interesadas serfan tanto el personal, como los estudiantes y sus familias, o
las autoridades locales. Los factores de desempefio deberfan incluir las diferentes formas de acudir
a la escuela, la planificacidn de rutas seguras, y el uso de los elementos de seguridad pertinentes
(p.gj. cascos o cinturones) y los elementos de visibilidad (p.ej. luces o prendas reflectantes)

Resulta, asimismo, necesario resumir las principales normas técnicas internacionales (ISO), europeas
(EN) y nacionales (UNE) sobre esta cuestion en la contratacién publica. A la hora de sefialar el papel
que las normas técnicas internacionales (ISO), europeas (EN) y nacionales (UNE) pueden jugar en
la contratacidn publica es necesario referirse a un documento elaborado por la Entidad Nacional de
Acreditacién, ENAC (2018)°, donde se desarrolla una guia para el uso de dichas normas en la con-
tratacidn publica a la luz de los Ultimos cambios normativos acaecidos. En este sentido la Ley 9/2017,
de Contratos del Sector Publico, establece la obligacion de los drganos de contratacién de velar por
que el disefio de los criterios de adjudicacion logre un incremento de la calidad de los bienes y
servicios suministrados a través de la inclusién de aspectos de orden cualitativos, medioambientales,
sociales e innovadores que deben estar vinculados al objeto del contrato. En particulary en referen-
cia a las normas técnicas, éstas se mencionan en los articulos 93,94,124,125,126,127 y 128.

Una norma técnica no deja de ser un documento de aplicacidn voluntaria que sefiala las diferentes
especificaciones de cardcter técnico que son fruto de la experiencia y el desarrollo tecnoldgico en
cada momento del tiempo. Dicho documento contiene el consenso alcanzado por las diversas
partes involucradas en la actividad a la que se refiere (AA.PRy empresas) y que es refrendado por

5  Lagufa la elaboran conjuntamente la ENA y la Asociacién Espafiola de Normalizacién, UNE, que es el organismo encargado de la nor-
malizacién en Espafia y el dnico representante espafiol ante los organismos de normalizacion internacionales (ISO e IEC), europeos (CEN
y CENELEC) y en la comisién panamericana de normas técnicas (COPANT)
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un organismo de normalizacion. La ENAC es el organismo que representa a Espafa en las organi-
zaciones internacionales de acreditacién y que en la que estdn representadas tanto las entidades
acreditadas, como las empresas y las AA.PP Ademds, lleva a cabo las evaluaciones con base en las
normas internacionales.

La Ley 9/2017 recoge, en los articulos 124,125 y 126, que la referencia a normas es una de las vias
preferentes para establecer en los pliegos de contratacidn las especificaciones técnicas, dado que
esta forma de proceder no impone barrera alguna al comercio, al tratarse de documentos publicos
y accesibles que han sido elaborados fruto al consenso de expertos, empresas y AA.PP En particu-
lar, el orden de prelacidn establecido en dichos articulos es el siguiente:

I. Normas nacionales que incorporen normas europeas

2. Normas internacionales

3. Otros sistemas de referencias técnicas elaborados por los organismos europeos de normalizacion.
4. Normas netamente nacionales.

5. Referencias Técnicas.

Se ha de entender que al emplear normas nacionales que incorporan normas europeas se estd
garantizando el acceso en igualdad de condiciones a los mercados de la UE y de la Asociacién
Europea de Libre Comercio, como exigen la normativa comunitaria de contratacion. Esto es posi-
ble porque la UNE tiene obligacién de adoptar todas las normas europeas, EN, como nacionales
UNE-EN, y de anular cualquier norma que entre en conflicto con cualesquiera otra europea. Prac-
ticamente, cuatro quintas partes de todas las normas UNE son una traslacion idéntica de normas
europeas. Las normas internacionales, esto es, aquellas elaboradas por organizaciones internacio-
nales de normalizacién, ISO, IEC o ITU, constituyen un 6% del total de normas contenidas en la
UNE. Por su parte, las normas netamente nacionales, son aquellas desarrolladas de forma auténo-
ma dentro de la UNE en sus diferentes comités técnicos. Dentro de otros sistemas de referencias
técnicas elaborados por organismos europeos de normalizacion distintos de las normas, encontra-
mos especificaciones técnicas, gufas o documentos de armonizacion. Las referencias técnicas no
dejan de ser documentos muy especificos y pueden ser de tres tipos: normas experimentales, in-
formes UNE y especificaciones UNE.

El uso de normas técnicas en los pliegos de contratacion publica incorpora una serie de ventajas
que justifican su inclusion, en particular:

a) Garantiza el acceso en condiciones de igualdad puesto que las normas son accesibles para
todos.

b) Garantizan la no imposicion de barreras al comercio

c) Tienen en cuenta el conocimiento actualizado y acumulado, el estado del arte, en un determi-
nado sector.

d) Son elaborados fruto del consenso técnico y de forma transparente.

En los pliegos de contratacion las normas deben ser citadas correctamente, para ello resulta nece-
sario conocer el sistema de codificacion que éstas emplean. Las normas europeas (EN) tiene el
mismo cddigo, si bien suelen incorporar de forma previa el identificador nacional. Por ejemplo, en
el caso de Espana ese cddigo es UNE-EN, mientras que en el caso francés serfa NF-EN, y en el



alemdn DIN-EN. Tras dicho prefijo, si se trata de una norma internacional ira el cédigo ISO, y pos-
teriormente el cédigo ndmero de la norma, en su caso separado por un guion si se trata de una
parte, y finalmente, tras un signo de dos puntos, el afio de publicacién. En este punto es necesario
sefalar que las normas técnicas en los pliegos de contratacion deben aparecer por su cddigo com-
pleto, que incorpora la fecha de publicacién y, ademds, por el titulo de la misma, con la finalidad de
evitar cualquier tipo de error o confusion.

El cumplimiento de una determinada norma, como recoge el articulo 128, se demuestra mediante
certificado de un Organismo de Evaluacidn de la Conformidad, OEC, que se encuentre acreditado,
de conformidad con el Reglamento CE 765/2008, del Parlamento Europeo. Si bien, puede ocurrir
que el licitador sea, a su vez, evaluador de la conformidad, lo mds habitual es que el licitador deba
demostrar el cumplimiento de la norma mediante un certificado expedido por el OEC. Por todo
ello, en el propio pliego debe recogerse esta doble posibilidad.

A la hora de incluir la acreditacion en los pliegos de contratacion existen dos niveles. En primer
lugar, la inclusién de que el licitador deba estar acreditado. Esto es, debe quedar demostrado que
el licitador presenta la solvencia técnica exigida, debiendo demostrarlo a través del correspondien-
te certificado en vigor, ya se éste emitido por la ENAC o su organismo nacional de acreditacion
correspondiente. En un segundo nivel, cuando se trata de que el licitador sea suministrador de
bienes o servicios, son estos los que deben contar con la correspondiente certificacion, que debe-
rd haber sido emitido por el organismo nacional de acreditacion de cualquier estado miembro, con
su correspondiente nimero de acreditacion.

En lo que se refiere a si una actividad en concreto se ha llevado a cabo de forma acreditada es
indispensable que cuenta con el preceptivo informe que incluya la marca ENAC. De igual forma,
para demostrar el cumplimiento con los requisitos técnicos de una determinada etiqueta, el licitador
debe aportar un certificado que se encuentre en vigor emitido por una entidad de certificacién
que avale la misma. Asimismo, las Marcas de Certificacién Acreditadas, suponen que la entidad
certificadora supervisa su uso, pero no exime al licitador de tener que presentar el correspondien-
te certificado en vigor.

En la propia gufa se incluyen algunos ejemplos de enunciados para la licitacion que pueden ser de
utilidad para el objeto de nuestro estudio y que a continuacidn se reproducen.

Ejemplo |.Pliego para contratar un servicio de mantenimiento de parques infantiles:El servicio se
debe prestar cumpliendo con la norma UNE-EN | 176-7 Equipamiento de las dreas de juego vy
superficies. Parte /: Guia para la instalacion, inspeccidn, mantenimiento e instalacidn. Para ello, el
licitador debe mostrar el cumplimiento con la misma, mediante un certificado en vigor emitido por
una unidad de certificacidn acreditada por ENAC o por un organismo nacional de acreditacion si
estd radicado en otro estado miembro (de acuerdo con lo establecido en el Reglamente CE
n1765/2008 y en las condiciones establecidas en su articulo | I). El certificado deberd incluir la
marca de la entidad de acreditacion o referencia a la condicién de acreditado, el nimero de acre-
ditacidn, y debe estar emitido con un alcance que cubra las actividades objeto del contrato”

Ejemplo 2. Pliego para la compra de un producto certificado:"“Se atribuirdn XX puntos a los licita-
dores que acrediten disponer de un certificado de producto en vigor, conforme a la Norma UNE-
EN 1796 Sistemas de canalizacién en materiales plasticos [...]. Para que el certificado de calidad
se considere Vdlido, a los efectos de este pliego, deberd haber sido emitido por un organismo
acreditado conforme a la Norma UNE-EN ISO/IEC |7065. Esta acreditacion deberd haber sido
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realizada por ENCA o por organismos de acreditacion radicados en otro estado miembro (se
deberd entregar la documentacidn necesaria que justifique este punto) v, en el alcance de esta,
deberd estar incluido el producto objeto de la presente licitacion o, al menos, los productos de su
mismo campo de actividad. A efectos de valoracidn serd obligatorio que el certificado de calidad
recoja igualmente el alcance de la certificacion y se ajuste al contenido establecido en el punto 7.7.1.
de la Norma UNE-EN ISO/IEC 17065, con un detalle de la tipologia de tuberia que ampara, des-
glose de la DN, PN, SNy centro de produccién”

Ejemplo 3. Ejemplo en el que el licitador deba hacer uso de etiquetas como medio de prueba del
cumplimiento de las prescripciones técnicas exigidas: ‘El producto/servicio deberd disponer de una
etiqueta, marca, distintivo, certificado o similar; que avale su sujecidn a lo establecido en la norma.
La etiqueta deberd haber sido concedida por un evaluador de la conformidad acreditado por ENAC
o por un organismo nacional de acreditacién radicado en otro estado miembro (de acuerdo con
lo establecido en el Reglamento CE nl765/2008 y en las condiciones establecidas en su articulo

1y

En el contexto europeo es preciso sefialar que la actividad de normalizacion esta sujeta al Regla-
mento (UE) n°1 1025/2012 del Parlamento Europeo y del Consejo de 25 de octubre de 2021, que
articula dos modelos de participacion. De un lado, el Comité Europeo de Normalizacion (CEN) y
el Comité Europeo de Normalizacion Electrénica (CENELEC), vehiculan la participacién a partir
de representaciones nacionales. De otro lado, el Instituto Europeo de Normas de Telecomunicacién
(ETSI) permite la participacion directa de la propia industria. Por su parte, el contexto internacional
es muy parecido al europeo, ya que existen tres grandes organismos de normalizacién: Organizacion
Internacional de Normalizacion (ISO), Comisién Electrotécnica Internacional (IEC) y la Unidn In-
ternacional de Telecomunicaciones (ITU), bajo el paraguas de Naciones Unidas.

Es preciso resaltar que las normas europeas disfrutan de un total reconocimiento por parte tanto
de las instituciones comunitarias, como de las diferentes administraciones publicas de los estados
miembro como forma de atestiguar el adecuado cumplimiento de las obligaciones legales. De hecho,
mas de un quinto de las normas han sido utilizadas como marco para las polfticas y legislaciones
publicas de cardcter europeo®. Por otra parte, las normas internacionales cuentan con el reconoci-
miento de la Organizacién Mundial de Comercio que las contempla como una forma adecuada de
evitar las barreras al comercio.

En relacidn con las certificaciones, es preciso sefialar que existen tres tipos bdsicos atendiendo al
hecho certificado.

a) Certificaciones relativas a los sistemas de gestion. Son aquellos procesos de certificacion que
buscan establecer que un determinado sistema implantando por una entidad en cuestiones
relativas a la calidad, seguridad, etc. cumple con las exigencias incluidas en las normas que le
son de aplicacion (p.ej. normas UNE-EN ISO 9001 para calidad). El reconocimiento de la

¢ De hecho, en ocasiones la confianza en las normas por parte de las instituciones va mds alld, y se solicitan desarrollos especificos, p.ej. stan-
darization requests, para que puedan ser incluidas en nuevas regulaciones europeas sobre un determinado aspecto. Asf por ejemplo, en
el contexto nacional la UNE 66102 de sistemas de gestién de centros técnicos de tacdgrafos tienen ese origen, o en el europeo, la re-
daccion de la norma UNE-EN 301549 VI.1.2 que recoge los requisitos de accesibilidad de productos y servicios TIC aplicables a la
contratacion publica en la UE.



acreditacidon de los organismos que las llevan a cabo encuentra su sustento en la serie de
normas UNE-EN ISO/IEC 17021.

b) Certificaciones relativas a productos, procesos o servicios. Son aquellos procesos de certifica-
cidn que se centran en un objeto (p.ej. una bombilla de bajo consumo), un proceso (p.gj. la
trazabilidad de la madera) o un servicio (p.ej. transporte de pasajeros). Los requisitos para
respetar por los organismos certificadores quedan recogidos en la norma internacional UNE-
EN ISO/IEC 17065

c) Certificaciones relativas a personas. En este tipo de procesos de certificacidn se asegura que
la competencia de las personas para llevar a cabo determinar actividades técnicas especificas.
Estos procesos se encuentran regulados por la norma UNE-EN ISO/IEC 7024.

El uso de las normas vy los procesos de acreditacion incorpora importantes ventajas para las admi-
nistraciones publicas desde una doble vertiente. De un lado, proporcionan una alternativa a la
aprobacién de nuevas regulaciones. De otro lado, permiten una mayor simplificacion de las nuevas
regulaciones. Ademds, su uso proporciona una asignacion mds eficiente de los recursos, dado que
se puede lograr los mismos objetivos con un menor coste, dado que disminuye la necesidad de
realizar multiples evaluaciones. Por otra parte, su empleo revierte positivamente en la confianza de
usuarios, empresas y consumidores, dado que las normas se encuentran actualizadas a partir de
criterios técnicos fiables. Finalmente, se considera que un uso adecuado de las normas consigue
modernizar la administracion, favorecer la innovacién regulatoria y la simplificacion de los tramites
administrativos a usuarios y empresas. Por todo este conjunto de motivos, su uso en aspectos tan
diversos como la salud, la proteccion del medio ambiente o la seguridad, resulta creciente en los
dltimos afios.

Anexo. Articulado relevante en esta materia

Articulo 93. Acreditacion del cumplimiento de las normas de garantia de la calidad

I. En los contratos sujetos a una regulacion armonizada, cuando los érganos de contratacion
exijan la presentacion de certificados expedidos por organismos independientes que acrediten
que el empresario cumple determinadas normas de garantfas de calidad, en particular en ma-
teria de accesibilidad para personas con discapacidad, deberdn hacer referencia a los sistemas
de aseguramiento de la calidad basados en la serie de normas en la materia, certificados por
organismos conformes a las normas europeas relativas a la certificacion.

2. Los drganos de contratacién reconocerdn los certificados equivalentes expedidos por orga-
nismos establecidos en cualquier Estado miembro de la Unidn Europea, y también aceptardn
otras pruebas de medidas equivalentes de garantia de la calidad que presenten los empresarios.

Articulo 94. Acreditacion del cumplimiento de las normas de gestion medioambiental
I. En los contratos sujetos a una regulacion armonizada, cuando los dérganos de contratacion

exijan como medio para acreditar la solvencia técnica o profesional la presentacion de certi-
ficados expedidos por organismos independientes que acrediten que el licitador cumple de-
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terminadas normas de gestion medioambiental, hardn referencia al sistema comunitario de
gestion y auditoria medioambientales (EMAS) de la Unién Europea, o a otros sistemas de
gestién medioambiental reconocidos de conformidad con el articulo 45 del Reglamento (CE)
n.° 1221/2009, de 25 de noviembre de 2009, o a otras normas de gestién medioambiental
basadas en las normas europeas o internacionales pertinentes de organismos acreditados.

2. Los drganos de contratacion reconocerdn los certificados equivalentes expedidos por orga-
nismos establecidos en cualquier Estado miembro de la Unién Europea y también aceptardn
otras pruebas de medidas equivalentes de gestion medioambiental que presente el licitadon y,
en particular, una descripcion de las medidas de gestion medioambiental ejecutadas, siempre
que el licitador demuestre que dichas medidas son equivalentes a las exigidas con arreglo al
sistema o norma de gestidn medioambiental aplicable.

Articulo 124. Pliego de prescripciones técnicas particulares

El érgano de contratacidn aprobard con anterioridad a la autorizacion del gasto o conjuntamente
con ella, y siempre antes de la licitacion del contrato, o de no existir esta, antes de su adjudicacion,
los pliegos y documentos que contengan las prescripciones técnicas particulares que hayan de
regir la realizacidn de la prestacion y definan sus calidades, sus condiciones sociales y ambientales,
de conformidad con los requisitos que para cada contrato establece la presente Ley, y solo podrdn
ser modificados con posterioridad por error material, de hecho o aritmético. En otro caso, la mo-
dificacién del pliego conllevard la retroaccién de actuaciones.

Articulo 125. Definicion de determinadas prescripciones técnicas

A efectos de la presente Ley se entenderd por:
I. «Prescripcion o especificacion técnicax:

a) Cuando se trate de contratos de obras, el conjunto de las prescripciones técnicas conte-
nidas principalmente en los pliegos de la contratacidn, en las que se definan las caracteris-
ticas requeridas de un material, producto o suministro, y que permitan caracterizarlos de
manera que respondan a la utilizacién a que los destine el poder adjudicador; asimismo, los
procedimientos de aseguramiento de la calidad, el impacto social, laboral, ambiental y cli-
matico de dichos materiales, productos o actividades que se desarrollen durante la elabo-
racion o utilizacién de los mismos, el disefio para todas las necesidades (incluida la accesi-
bilidad universal y disefio universal o disefio para todas las personas), la terminologfa, los
simbolos, las pruebas y métodos de prueba, el envasado, marcado y etiquetado, las instruc-
ciones de uso y los procesos y métodos de produccion en cualquier fase del ciclo de vida
de las obras; incluyen asimismo las reglas de elaboracién del proyecto y cdlculo de las obras,
las condiciones de prueba, control y recepcidn de las obras, asi como las técnicas o méto-
dos de construccién y todas las demds condiciones de cardcter técnico que el poder adju-
dicador pueda prescribir, por via de reglamentacién general o especifica, en lo referente a
obras acabadas y a los materiales o elementos que las constituyan; b Cuando se trate de
contratos de suministro o de servicios, aquella especificacion que figure en un documento
en la que se definan las caracteristicas exigidas de un producto o de un servicio, como, por



ejemplo, los niveles de calidad, los niveles de comportamiento ambiental y climdtico, el di-
sefio para todas las necesidades (incluida la accesibilidad universal y disefio universal o di-
seflo para todas las personas) v la evaluacién de la conformidad, el rendimiento, la utilizacion
del producto, su seguridad, o sus dimensiones; asimismo, los requisitos aplicables al produc-
to en lo referente a la denominacidn de venta, la terminologfa, los simbolos, las pruebas y
métodos de prueba, el envasado, marcado y etiquetado, las instrucciones de uso, los pro-
cesos Yy métodos de produccion en cualquier fase del ciclo de vida del suministro o servicio,
asf como los procedimientos de evaluacién de la conformidad.

«Normay: una especificacidn técnica aprobada por un organismo de normalizacion recono-
cido para una aplicacién repetida o continuada cuyo cumplimiento no sea obligatorio y que
esté incluida en una de las categorfas siguientes:

a) «Norma internacional»: Norma adoptada por un organismo internacional de normalizacién
y puesta a disposicidn del publico.

b) «Norma europea»: Norma adoptada por un organismo europeo de normalizacidn y pues-
ta a disposicion del publico.

c) «Norma nacional»: Norma adoptada por un organismo nacional de normalizacion y pues-
ta a disposicién del publico.

«Evaluacion técnica europea»: La evaluacion documentada de las prestaciones de un pro-
ducto de construccidn en cuanto a sus caracteristicas esenciales, con arreglo al correspondien-
te documento de evaluacién europeo, tal como se define en el articulo 2, punto 12, del Re-
glamento (UE) n.° 305/201 I, del Parlamento Europeo y del Consejo.

«Especificacion técnica comin»: la especificacidn técnica en el dmbito de las TIC elaborada
de conformidad con los articulos |3y 14 del Reglamento (UE) n.° 1025/2012.

«Referencia técnica»: Cualquier documento elaborado por los organismos europeos de
normalizacion, distinto de las normas europeas, con arreglo a procedimientos adaptados a la
evolucién de las necesidades del mercado.

Articulo 126. Reglas para el establecimiento de prescripciones técnicas

Las prescripciones técnicas a que se refieren los articulos 123 y 124, proporcionaran a los
empresarios acceso en condiciones de igualdad al procedimiento de contratacién y no tendrdn
por efecto la creacién de obstdculos injustificados a la apertura de la contratacién publica a la
competencia.

Las prescripciones técnicas podran referirse al proceso o método especifico de produccién o
prestacion de las obras, los suministros o los servicios requeridos, o a un proceso especifico
de otra fase de su ciclo de vida, segun la definicidn establecida en el articulo 148, incluso cuan-
do dichos factores no formen parte de la sustancia material de las obras, suministros o servicios,
siempre que estén vinculados al objeto del contrato y guarden proporcidn con el valor y los
objetivos de este.

Para toda contratacion que esté destinada a ser utilizada por personas fisicas, ya sea el publico
en general o el personal de la Administracion Publica contratante, las prescripciones técnicas

73



74

se redactardn, salvo en casos debidamente justificados,de manera que se tengan en cuenta la
Convencion de las Naciones Unidas sobre los derechos de las personas con discapacidad, asf
como los criterios de accesibilidad universal y de disefio universal o disefio para todas las
personas, tal y como son definidos estos términos en el texto refundido de la Ley General de
derechos de las personas con discapacidad y de su inclusion social, aprobado mediante Real
Decreto Legislativo /2013, de 29 de noviembre. De no ser posible definir las prescripciones
técnicas teniendo en cuenta criterios de accesibilidad universal y de disefio universal o disefio
para todas las personas, deberd motivarse suficientemente esta circunstancia.

Sin perjuicio de lo anterior, siempre que existan requisitos de accesibilidad obligatorios adop-
tados por un acto juridico de la Unidn Europes, las especificaciones técnicas deberdn ser de-
finidas por referencia a esas normas en lo que respecta a los criterios de accesibilidad para las
personas con discapacidad o el disefio para todos los usuarios.

Siempre que el objeto del contrato afecte o pueda afectar al medio ambiente, las prescripcio-
nes técnicas se definirdn aplicando criterios de sostenibilidad y proteccidon ambiental, de acuer-
do con las definiciones y principios regulados en los articulos 3 y 4, respectivamente, de la Ley
16/2002, de | de julio, de Prevencién y Control Integrados de la Contaminacion.

Sin perjuicio de las instrucciones vy reglamentos técnicos nacionales que sean obligatorios,
siempre vy cuando sean compatibles con el derecho de la Unidn Europea, las prescripciones
técnicas se formulardn de una de las siguientes maneras:

a) Entérminos de rendimiento o de exigencias funcionales, incluidas las caracteristicas medioam-
bientales, siempre que los pardmetros sean lo suficientemente precisos para permitir a los
licitadores determinar el objeto del contrato y al drgano de contratacién adjudicar el mismo;

b) Haciendo referencia, de acuerdo con el siguiente orden de prelacidn, a especificaciones
técnicas contenidas en normas nacionales que incorporen especificaciones técnicas comu-
nes, a normas internacionales, a otros sistemas de referencias técnicas elaborados por los
organismos europeos de normalizaciéon o, en defecto de todos los anteriores, a normas
nacionales, a documentos de idoneidad técnica nacionales o a especificaciones técnicas
nacionales en materia de proyecto, cdlculo y ejecucidn de obras y de uso de suministros;
acompafando cada referencia de la mencidn «o equivalentex; c En términos de rendimien-
to o de exigencias funcionales segiin lo mencionado en la letra a), haciendo referencia, como
medio de presuncién de conformidad con estos requisitos de rendimiento o exigencias
funcionales, a las especificaciones contempladas en la letra b); d Haciendo referencia a
especificaciones técnicas mencionadas en la letra b) para determinadas caracteristicas, y
mediante referencia al rendimiento o exigencias funcionales mencionados en la letra a)
para otras caracteristicas.

Salvo que lo justifique el objeto del contrato, las prescripciones técnicas no haran referencia a
una fabricacién o una procedencia determinada, o a un procedimiento concreto que caracte-
rice a los productos o servicios ofrecidos por un empresario determinado, o0 a marcas, paten-
tes o tipos, 0 a un origen o a una produccidn determinados, con la finalidad de favorecer o
descartar ciertas empresas o ciertos productos. Tal referencia se autorizard, con cardcter ex-
cepcional, en el caso en que no sea posible hacer una descripcidn lo bastante precisa e inteli-
gible del objeto del contrato en aplicacidn del apartado 5, en cuyo caso ird acompanada de la
mencion «o equivalente.



Cuando los dérganos de contratacion hagan uso de la opcidn prevista en el apartado 5, letra
a), de formular prescripciones técnicas en términos de rendimiento o de exigencias funciona-
les, no podrdn rechazar una oferta de obras, de suministros o de servicios que se ajusten a una
norma nacional que transponga una norma europea, a un documento de idoneidad técnica
europeo, a una especificacion técnica comun, a una norma internacional o a un sistema de
referencias técnicas elaborado por un organismo europeo de normalizacion, si tales especifi-
caciones tienen por objeto los requisitos de rendimiento o exigencias funcionales exigidos por
las prescripciones técnicas, siempre que en su oferta, el licitador pruebe por cualquier medio
adecuado, incluidos los medios de prueba mencionados en los articulos 127y 128, que la obra,
el suministro o el servicio conforme a la norma reuine los requisitos de rendimiento o exigen-
cias funcionales establecidos por el érgano de contratacion.

Cuando los drganos de contratacién hagan uso de la opcién de referirse a las especificaciones
técnicas previstas en el apartado 5, letra b), no podrdn rechazar una oferta basandose en que
las obras, los suministros o los servicios ofrecidos no se ajustan a las especificaciones técnicas
a las que han hecho referencia, siempre que en su oferta el licitador demuestre por cualquier
medio adecuado, incluidos los medios de prueba mencionados en el articulo 128, que las
soluciones que propone cumplen de forma equivalente los requisitos exigidos en las corres-
pondientes prescripciones técnicas.

Articulo 127. Etiquetas

A los efectos de esta Ley, se entenderd por «etiqueta»: cualquier documento, certificado o
acreditacion que confirme que las obras, productos, servicios, procesos o procedimientos de
que se trate cumplen determinados requisitos.

Cuando los drganos de contratacidn tengan la intencidn de adquirir obras, suministros o servi-
cios con caracteristicas especificas de tipo medioambiental, social u otro, podrdn exigir; en las
prescripciones técnicas, en los criterios de adjudicacidn o en las condiciones de ejecucidn del
contrato, una etiqueta especifica como medio de prueba de que las obras, los servicios o los
suministros cumplen las caracteristicas exigidas, etiquetas de tipo social o medioambiental, como
aquellas relacionadas con la agricultura o la ganaderfa ecoldgicas, el comercio justo, la igualdad
de género o las que garantizan el cumplimiento de las Convenciones fundamentales de la Or
ganizacion Internacional del Trabajo, siempre que se cumplan todas las condiciones siguientes:

a) Que los requisitos exigidos para la obtencidn de la etiqueta se refieran Unicamente a cri-
terios vinculados al objeto del contrato y sean adecuados para definir las caracteristicas de
las obras, los suministros o los servicios que constituyan dicho objeto.

b) Que los requisitos exigidos para la obtencidn de la etiqueta se basen en criterios verifica-
bles objetivamente y que no resulten discriminatorios.

c) Que las etiquetas se adopten con arreglo a un procedimiento abierto y transparente en el
que puedan participar todas las partes concernidas, tales como organismos gubernamen-
tales, los consumidores, los interlocutores sociales, los fabricantes, los distribuidores y las
organizaciones no gubernamentales.

d) Que las etiquetas sean accesibles a todas las partes interesadas.
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e) Que los requisitos exigidos para la obtencidn de la etiqueta hayan sido fijados por un ter-
cero sobre el cual el empresario no pueda ejercer una influencia decisiva.

f) Que las referencias a las etiquetas no restrinjan la innovacién.

Cuando una etiqueta cumpla las condiciones previstas en el apartado 2, letras b), ¢), d) v e),
pero establezca requisitos no vinculados al objeto del contrato, los drganos de contratacidn
no exigiran la etiqueta como tal, pero, en sustitucion de esta, podrdn definir las prescripciones
técnicas por referencia a las especificaciones detalladas de esa etiqueta o, en su caso, a partes
de esta, que estén vinculadas al objeto del contrato y sean adecuadas para definir las caracte-
risticas de dicho objeto.

Los drganos de contratacidn que exijan una etiqueta especifica deberdn aceptar todas las
etiquetas que verifiquen que las obras, suministros o servicios cumplen requisitos que sean
equivalentes a aquellos que son exigidos para la obtencidn de aquella. El drgano de contrata-
cion aceptard otros medios adecuados de prueba, incluidos los mencionados en el articulo
128, que demuestren que las obras, suministros o servicios que ha de prestar el futuro con-
tratista cumplen los requisitos de la etiqueta especifica exigida.

Cuando los drganos de contratacion no requieran en los pliegos que las obras, suministros o
servicios cumplan todos los requisitos exigidos para la obtencién de una etiqueta, indicardn a
cudles de dichos requisitos se estd haciendo referencia.

La indicacién de una etiqueta especifica en las prescripciones técnicas en ningun caso exime
al drgano de contratacion de su obligacion de detallar con claridad en los pliegos las caracte-
risticas y requisitos que desea imponer y cuyo cumplimiento la etiqueta especifica exigida
pretende.

La carga de la prueba de la equivalencia recaerd, en todo caso, en el candidato o licitador

Articulo 128. Informes de pruebas, certificacion y otros medios de prueba

Los drganos de contratacion podrdn exigir que los operadores econdmicos proporcionen un
informe de pruebas de un organismo de evaluacién de la conformidad o un certificado expe-
dido por este dltimo, como medio de prueba del cumplimiento de las prescripciones técnicas
exigidas, o de los criterios de adjudicacién o de las condiciones de ejecucidn del contrato.
Cuando los drganos de contratacion exijan la presentacién de certificados emitidos por un
organismo de evaluacion de la conformidad determinado, los certificados de otros organismos
de evaluacién de la conformidad equivalentes también deberdn ser aceptados por aquellos. A
efectos de lo dispuesto en esta Ley, se entenderd por «organismo de evaluacion de la confor-
midad» aquel que desempefa actividades de calibracidn, ensayo, certificacion e inspeccidn, y
que estdn acreditados de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 765/2008, del Parlamento
Europeo y del Consejo.

Supletoriamente los érganos de contratacidon deberdn aceptar otros medios de prueba ade-
cuados que no sean los contemplados en el apartado primero, como un informe técnico del
fabricante, cuando el empresario de que se trate no tenga acceso a dichos certificados o in-
formes de pruebas ni la posibilidad de obtenerlos en los plazos fijados, siempre que la falta de
acceso No sea por causa imputable al mismo y que este sirva para demostrar que las obras,



suministros o servicios que proporcionard cumplen con las prescripciones técnicas, los criterios
de adjudicacidn o las condiciones de ejecucién del contrato, segin el caso.

Bibliografia

Diaz-Varela, B. (2018). Modelo gufa para la incorporacion de cldusulas sociales, laborales y medioam-
bientales en la contratacion publica. Consejo Autondmico de Fundaciones del Principado de
Asturias.

Banco Mundial (2019). Good Practice Note. Road Safety.

Buzarco Samper;, M. (2016). Contrataciones publicas socialmente responsables: la necesidad de

reconsiderar el potencial de la contratacion publica en la consecucion de objetivos sociales.

Revista de Economia Publica, Social y Corporativa, nim. 86, pp. 280-310.

Coase, R H. (1960).The Problem of Social Cost”, The Journal of Law & Economics, vol lll, pp. |-44.
Comisién Europea (2018). Integration of Road Safaety in Other Policy Areas: Synergies and Conflicts.

Gobierno de Navarra (2012). Guia para promover la Seguridad Vial en la empresa.

GobiernoVasco (2012). Marco de referencia para la gestion de la SeguridadVial Laboral y Movilidad
Segura en Organizaciones y Empresas.

Ministerio de Trabajo, Migraciones y Seguridad Social (2018). Informe sobre Cldusulas Sociales en

el dmbito de la prevencion de riesgos laborales en la licitacion publica de obras de construccion.

Unidn General de Trabajadores (2018). Gufa de Cldusulas Sociales y Laborales en la Contratacion
Publica. Ley 9/2017 de Contratos del Sector Publico.

77






Un enfoque complementario:
los incentivos a ser socialmente responsables

Las limitaciones existentes a la hora de incluir las clausulas sociales en la licitacion publica son, como
hemos visto, en ocasiones, notables. Es por ello que un planteamiento quizds mds eficaz para lograr
que las cldusulas sociales estén presentes en la produccidn de bienes y servicios de mercado, inclu-
so de forma independiente a la licitacion publica, es la via de los incentivos de las empresas a cum-
plir con dichos objetivos sociales y laborales.

En este sentido, el concepto de Responsabilidad Social Corporativa (RSC) adquiere entidad propia.
La RSC es una forma de dirigir las empresas teniendo en cuenta los impactos laborales, sociales,
medioambientales y globales que su actividad provoca. Esta forma de gestionar una empresa supone,
de facto, la internalizacidn en su estructura de costes de las consecuencias negativas o externalidades
que su actividad provoca en la sociedad en general. Asf, pues, la RSC permite, en su aplicacion estric-
ta corregir la provision privada de mercado hasta adecuarla a la provisién que es socialmente éptima.

Entre los beneficios de la RSC se han destacado los siguientes:

Mejora de la imagen corporativa y la reputacion. En un mundo globalizado, determinados in-
tangibles como la marca y la reputacidn, adquieren una importancia mayor de la que antafo
tenfan. Una empresa que incorpora la RSC en su gestidn es una empresa que se preocupa de
forma enddgena por el bienestar de sus trabajadores y por el impacto o huella de su actividad
privada en la sociedad, yendo mds alld de lo que al respecto estipulan las normativas naciona-
les e internacionales. Por tanto, es una empresa que no sdlo puede fidelizar a sus trabajadores
con mayor probabilidad, sino que puede conectar mejor vy fidelizar también a unos consumi-
dores cada vez mds preocupados por las consecuencias presentes y futuras de su propio
consumo.

Prevencién de riesgos. La RSC lleva a las empresas a desarrollar cédigos éticos y de buenas
prdcticas que reducen de forma notable la probabilidad de conflictos con la comunidad de
proveedores, clientes y, en general, con la sociedad con la que se interrelaciona. Asimismo,
estos cddigos permiten una mejor seleccién de proveedores, reduciendo asi las posibles con-
secuencias reputacionales de una “mala praxis” por parte de éstos.

Mejora del clima laboral y la productividad. La prdctica consciente de la RSC permite a la em-
presa mejorar la captacion de talento, incrementar la probabilidad de retenerlo en el tiempo,
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por la via de un mayor compromiso entre la empresa y sus trabajadores, lo que también re-
dunda en un incremento de la productividad del factor trabajo vy, por ende, de la competitividad
de la empresa.

Mejora de la eficiencia energética. La incorporacion de la dimensién medioambiental en las
decisiones de la empresa suele conducir a un consumo mds eficiente de los recursos energé-
ticos, con el consiguiente ahorro en costes.

Mejora el acceso a la financiacién. Una parte relevante de la practica de la RSC en la empresa
consiste en el desarrollo de politicas y procedimientos de buen gobierno y transparencia que
mejoran la credibilidad ante los mercados, mejorando la probabilidad de acceso a financiacién
externa, bancaria o no bancaria. Mds alld de las ventajas fiscales, la RSC permite mejorar la
confianza de los inversores presentes y potenciales.

Aumenta la fidelizacion de consumidores vy clientes. Los estudios de mercado y consumo
confirman que los consumidores de paises desarrollados, como Espafia, muestran una dispo-
sicion a pagar mayor, a igualdad de caracteristicas bdsicas y aumentadas del bien o servicio a
adquirir; ante aquellas empresas que demuestran un compromiso con causas sociales y labo-
rales con las que también se identifica el consumidor.

Sitlda a la empresa en una posicién ventajosa de cara a la contratacién publica.

En este sentido, la progresiva y creciente implementacién de una estrategia de RSC en las empre-
sas y administraciones publicas espafiolas constituye una fuerza adicional para facilitar el cumpli-
miento de los objetivos sociales y laborales incluidos en las cldusulas.

Una estrategia dptima para alcanzar los objetivos sociales y laborales tradicionalmente incluidos en
las cldusulas de licitacidn publicas pasarfa, por ejemplo, por el mantenimiento y profundizacion de
dichas cldusulas en los contratos publicos, al tiempo que, desde la propia administracién publica, se
disefan y ponen en marcha los incentivos adecuados para que las empresas implementen y pro-
fundicen una estrategia de RSC.

Una iniciativa relevante en este campo es la desarrollada por Transport for London (TfL), el orga-
nismo publico local encargado de la mayorfa de los aspectos del sistema de transporte de la ciudad
de Londres. Ante la preocupacion por los accidentes de trafico vinculados al trabajo y, sobre todo,
por las consecuencias de dichos accidentes en los usuarios de la via mds vulnerables, como los ci-
clistas y peatones, los responsables de TfL pusieron en marcha un sistema de acreditacién de las
empresas de transporte que operan en la ciudad de Londres. Este sistema, voluntario, permite a las
empresas de transportes, tras pasar una auditorfa de su flota y sus politicas de formacion y preven-
cion en riesgos laborales y viales, obtener una acreditacion que tiene tres niveles diferenciados de
logro en funcién de en qué medida los estdndares de la empresa estdn por encima de los minimos
requeridos legalmente.

En concreto, el Fleet Operator Recognition Scheme (FORS) distingue entre acreditacion de bron-
ce, plata y oro. En todos los casos, las empresas han de acreditar; mediante auditorfa, que sus estdn-
dares en materia de seguridad laboral y vial estdn por encima de lo requerido por la ley. Asimismo,
FORS ofrece a las empresas asociadas cursos de formacién a coste reducido sobre usuarios vul-
nerables de la via, medidas de seguridad activias y pasivas, etc. Como cabfa suponer; en el proceso
de diferenciacién entre las acreditaciones bronce, plata y oro juega un papel destacado el estado
de la flota de vehiculos en términos de antigliedad y elementos de seguridad incorporados, el



desarrollo de planes logisticos que contemplen la velocidad media y los tiempos de las entregas v
desplazamientos para minimizar la probabilidad de accidente y la formacidn de los trabajadores, asf
como el equipamiento de los mismos.

Entre las principales ventajas que puede obtener una empresa de transporte de participar en este
sistema de acreditacidn se encuentra la reduccion del riesgo reputacional, entendido como el ries-
go de pérdida que se realiza cuando tiene lugar un accidente en el que se ve implicado un vehicu-
lo de la companfia. La citada pérdida no sdlo se refiere a las consecuencias del accidente en los
seres humanos involucrados, que es, sin duda, la mds relevante, sino al dafio en la imagen de la
empresa en el supuesto de que estos eventos se repitan con cierta periodicidad. Asimismo, la re-
peticidn en el tiempo de esos eventos negativos suele tener como consecuencia una menor fide-
lizacion de los trabajadores, una menor reputacidon por parte de los consumidores y costes mds
elevados en lo relativo a las pdlizas de seguro que la compafifa ha de contratar para seguir pres-
tando sus servicios.

Los informes de FORS muestran claramente cémo la participacién en su sistema de acreditacion
es tenida en cuenta por numerosas companias de seguros para reducir las primas que cobra a las
empresas de transporte asociadas. Como cabia esperar, la reduccidn en las primas es proporcional
a la calidad de la acreditacidn recibida.

Asl, pues, un sistema de acreditacién voluntario y de reducido coste para las empresas de trans-
porte puede generar los incentivos adecuados para éstas opten voluntariamente por participar en
el proceso, mejorando los recursos y sistemas de seguridad laboral y vial mds alld de lo que la
normativa estipula. En la medida en que el sistema tiene un coste reducido para las empresas, la
adscripcion al mismo puede incluirse en las cldusulas sociales de la licitacion publica del Departa-
mento de Transportes de la ciudad de Londres.

La revision de esta experiencia nos lleva a sugerir que un sistema de acreditacion de similares ca-
racteristicas podria definirse a nivel de la Unidn Europea, habida cuenta de la relevancia del trans-
porte de mercancias entre paises miembros. Se tratarfa, sin duda, de un paso relevante con notables
efectos positivos en la siniestralidad vial.

También en el Reino Unido encontramos otra iniciativa interesante relacionada con la anterior, la
iniciativa publica CLOCS (Construction Logistics and Cyclist Safety). Se trata de una iniciativa de-
sarrollada de forma conjunta entre el gobierno y las principales empresas de la industria de la
construccion del pais para salvar vidas en los desplazamientos laborales, prestando especial atencién
a los usuarios mds vulnerables de la via. En concreto, esta iniciativa se sustenta sobre tres pilares
fundamentales:

Mejora del parque automovilistico de las empresas del sector mediante la adquisicion de nue-
vos vehiculos mds seguros y compatibles con los objetivos sociales, al tiempo que se mejora
la dotacion de seguridad de los vehiculos existentes.

Situar a la seguridad vial en los desplazamientos al, durante, y de vuelta del trabajo al mismo
nivel de relevancia que las medidas de seguridad vy salud en el trabajo tanto en los planes de
prevencion de riesgos, como en las cldusulas.

Animar a la adopcién por parte de las empresas de la industria de las buenas prdcticas iden-
tificadas, desarrollando un conjunto nacional de estdndares compatibles con los objetivos
sociales.
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CLOCS trabaja de forma coordinada con representantes de las industrias automovilistica, las indus-
trias logisticas y accesorias de la construccion, legisladores y los cuerpos y fuerzas de seguridad del
Estado. Una vez mads, se trata de un sistema de acreditacion, en este caso en el sector de la cons-
truccion, que diferencia entre distintos niveles de seguridad y logro en funcidn de los estdndares
alcanzados por la empresa. El listado de empresas registradas y acreditadas estd disponible en In-
ternet, para que cualquier otra empresa, administracién o usuario pueda consultarlo. Uno de los
aspectos mds interesantes de esta iniciativa es que dispone de una guia para el desarrollo de su
modelo en la licitacién publica, documento especialmente relevante para otros paises que conside-
ren esta opcion.

A nivel europeo encontramos otros paises que han optado por un sistema de certificacion similar
al de Londres. Es el caso, por ejemplo, de Bélgica y Suecia. En Bélgica se exige a todos a todas las
empresas que participan en procesos de contratacion que estén registradas en uno de los dos
sistemas de certificacidn existentes. Uno de estos sistemas se ided originalmente para empresas
con actividades de alto riesgo vinculadas con la industria petroquimica, pero actualmente es utiliza-
do por muchas empresas de otros sectores. El segundo sistema de certificacion fue desarrollado
por la Federacion de Empresas Belgas.

Por su parte, en Suecia, la Sociedad Sueca de Conservacion de la Naturaleza, junto a los principales
sindicatos del pafs y la Sociedad Nacional para la Seguridad Vial, desarrollaron un manual para guiar
la contratacidn de servicios de transporte junto con un sistema de evaluacidn del impacto de esta
actividad. Asimismo, en este pafs se ha formalizado una herramienta denominada “Systole” que fa-
cilita el encuentro entre las principales compafifas que prestan servicios de transporte y aquellas
que fabrican bienes que requieren de ese servicio, con el fin de avanzar en un didlogo conducente
a la mejora de la seguridad vial y otros fines sociales.

A nivel internacional también destaca Nueva Zelanda por la profusién de gufas y documentos
orientativos en la materia. Asi, por ejemplo, este pais dispone de una Gufa de Buenas Précticas
sobre codmo utilizar la contratacion para la mejora de las condiciones de seguridad y salud en el
trabajo. Una vez mds, uno de los aspectos mas recurrentemente sefialados es el riesgo reputacional
que para una administracién o empresa tiene el contratar con una compafifa que no mantiene unos
estdndares elevados, por encima de lo que marca la normativa, en materia de seguridad y salud en
el trabajo. Se enfatiza la idea de que lo que aparentemente puede ser una reduccién de costes,
puede tener un impacto muy negativo en el desarrollo de la empresa por el efecto reputacional.
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Estado del arte:
la seguridad vial en las contrataciones publicas en Espaiia

En este apartado analizamos el resultado de la encuesta realizada a unidades de contratacion de
las Administraciones Publicas. En concreto, se disefid una encuesta, de no mas de diez preguntas,
que fue distribuida por la Direccion General de Tréfico a diferentes Administraciones, General del
Estado, Comunidades Auténomas y Entidades Locales, solicitando entre uno y tres pliegos de con-
tratos publicos en los que se hayan utilizado criterios relacionados con la seguridad vial. El reducido
ndmero de respuestas obtenidos nos llevd a realizar un muestreo a partir del portal de Contrata-
cion del Estado para ampliar la base de datos analizada, obteniendo un total de 60 pliegos de
contratacion.

Los pliegos analizados se clasificaron en funcién de que incluyen o no cldusulas relativas a la segu-
ridad vial en aspectos como: planes de movilidad segura para desplazamientos in itinere y en mision,
monitoreo de la seguridad vial, formacién de conductores, certificacion ISO 39001, caracteristicas
de los vehiculos que se empleardn para prestar los servicios contratados, programacion vy planifica-
cién de operaciones. Asimismo, analizamos en qué medida estas cldusulas fueron consideradas como
de obligado cumplimiento, incluidas en los criterios de valoracion. Finalmente, el muestreo realizado
a partir de la informacién contenida en el portal de Contratacién del Estado se centrd en pliegos
relativos a la compra de vehiculos o flotas por parte de la administracion y la contratacion de ser
vicios u obras que impliquen desplazamientos u operaciones de transporte por parte del contra-
tista.

Cabe destacar, en primer lugar, que la explotacion estadistica de la base de datos asi conformada
muestra que tan sdlo el, aproximadamente, 25 por ciento de los pliegos analizados incluye cldusu-
las relativas a la seguridad vial que o bien son de obligado cumplimiento o se incluyen en los crite-
rios de valoracién. En concreto, tan sélo el | I, | por ciento de los pliegos analizados incluye cldusu-
las relativas a la seguridad vial que tienen la consideracién de condiciones de obligado
cumplimiento para la empresa adjudicataria del contrato. En todos los casos, la cldusula incorpora-
da en la relativa a la certificacién de la 1ISO 39001, permitiendo en algunos casos un plazo de un
afio desde la adjudicacion del contrato para la obtencidn de dicha certificacion.

Aproximadamente un | 6,7 por ciento de los pliegos analizados incluyen la certificacion ISO 3900 |
como un criterio de valoracion para la adjudicacion del contrato. En este caso, también encontramos
una notable heterogeneidad en los puntos que, sobre cien, se asignan al cumplimiento de esta
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certificacion. Asf, en tres de cada cuatro contratos que incorporan esta cldusula como criterio de
valoracién los puntos asignados al cumplimiento de esta no exceden de 10 sobre 100. La mitad de
los contratos que incluyen esta cldusula como criterio de valoracion asignan una puntuacion maxi-
ma de 5 puntos sobre 100 al cumplimiento de la certificacion ISO 39001.

Hay dos excepciones a esta regla, que analizaremos con mayor detalle mds adelante, como son los
pliegos “Suministro de vehiculos furgoneta destinados a las unidades de proteccion ciudadana de
la Ertzaintza", del Gobiernos del Pafs Vasco, y “Arrendamiento de 32 vehiculos con destino al drea
de seguridad ciudadana del Servicio de Policfa local” del Ayuntamiento de Oviedo, que otorgan |5
y 21,5 puntos sobre |00, respectivamente, a la empresa que demuestre disponer de la certificacién
ISO 39001.

Cabe, asimismo, destacar que encontramos una correlacidon negativa entre la inclusién de cldusulas
de seguridad vial como de obligado cumplimiento en el pliego v el importe estimado del contrato.
Esta correlacion estimada es negativa en todos los percentiles del importe del contrato. As, el valor
estimado del contrato del 25% de pliegos de menor valor estimado es, entre aquellos que incluyen
cldusulas de seguridad vial de obligado cumplimiento, resulta ser 2,5 veces inferior al correspon-
diente percentil de los pliegos que no incluyen cldusulas de seguridad vial de obligado cumplimien-
to ni como criterio de valoracién.

En el otro extremo de la distribucidn de importes del contrato, esto es, en el percentil 75, encon-
tramos que el importe de los pliegos que incluyen clausulas relativas a la seguridad vial como de
obligado cumplimiento es 3 veces inferior al de los pliegos que no incluyen cldusulas de seguridad
vial de obligado cumplimiento ni como criterio de valoracion.

No obstante, los diferenciales en importe estimado del valor del contrato apenas resultan ser re-
levantes cuando comparamos los pliegos que incluyen cldusulas de seguridad vial de obligado
cumplimiento con aquellos que incluyen estas cldusulas como criterios de valoracion. En este caso,
la diferencia en valor estimado del contrato sdlo es favorable a los pliegos que incluyen cldusulas
de seguridad vial como criterio de valoracidn entre los pliegos de menor valor estimado del con-
trato. En concreto, entre los pliegos con importes estimados del valor del contrato por debajo del
percentil 25 de la distribucién, el valor estimado entre los pliegos que incluyen cldusulas de seguri-
dad vial como criterio de valoracion resulta ser un 50% superior al valor estimado de los pliegos
que incluyen estas mismas cldusulas como de obligado cumplimiento. El diferencial entre ambas
modalidades de pliego es prdcticamente inexistente entre los pliegos de valor estimado del con-
trato mds elevado.

Cabe, pues, concluir que, en general, los pliegos que incluyen cldusulas relativas a la seguridad vial
como condiciones de obligado cumplimiento o criterios de valoracidn suelen corresponder con
contratos de valor estimado inferior a los que no incluyen cldusulas relativas a la seguridad vial. Sin
embargo, no encontramos diferencias relevantes en el importe estimado del contrato entre aque-
llos pliegos que incluyen las cldusulas relativas a la seguridad vial como condiciones de obligado
cumplimiento y los que las incorporan como criterios de valoracion.

Resulta interesante comprobar que, entre aquellos pliegos que incluyen las cldusulas relativas a la
seguridad vial como criterio de valoracidn, tampoco hay una correlaciéon clara entre los puntos
asignados al cumplimiento de dichas cldusulas y el valor estimado del contrato. De hecho, el valor
estimado del contrato es sistemdticamente superior entre los pliegos que asignan menos de 8
puntos al cumplimiento de cldusulas relativas a la seguridad vial que entre aquellos pliegos que



asignan 8 o mds puntos al cumplimiento de estas cldusulas. Esta conclusidn se obtiene independien-
temente del valor de corte utilizado para diferenciar entre pliegos que otorgan mds o menos
puntos al cumplimiento de cldusulas de seguridad vial.

Otro de los aspectos analizados es en qué medida los pliegos recogen condiciones sobre las carac-
teristicas de los vehiculos. En este sentido, encontramos que cerca del 82% de los pliegos analizados
incorporan estas condiciones, valordndolas en algunos casos como de obligado cumplimiento y, en
la mayorfa de los casos, como criterios de valoracion adicional de la propuesta. Por el contrario,
apenas ninguno de los pliegos analizados incorpora informacidn sobre planes de movilidad segura
para desplazamientos in itinere o misidn. En concreto, los pliegos relativos a servicios de transporte
colectivo de pasajeros suelen especificar las rutas ya existentes, pero sin hacer mencién alguna a
consideraciones sobre movilidad segura o en qué medidas estas consideraciones han sido tomadas
en consideracién en la definicién de dichas rutas. Finalmente, encontramos que un 9,3% de los plie-
gos analizados incorpora condiciones relativas a la programacion y planificacion de las operaciones.

La Unidad de Contratacion de la Junta de Extremadura fue una de las tres administraciones que
respondieron a la encuesta remitida. En su caso, no se proporciona la respuesta a la encuesta en
cuestion, sino tres circulares sobre los criterios de adjudicacidn de los contratos susceptibles de ser
utilizados en la contratacidn publica de obras, servicios o suministros por los diferentes érganos de
contratacion de la Junta de Extremadura. El andlisis de la documentacién aportada, sin ejemplos
concretos de pliegos en los que se hayan incorporado cldusulas relativas a la seguridad vial, confir-
ma lo ya resumido en el andlisis de la legislacidn vigente en la materia. Asi, encontramos que las tres
circulares enfatizan que los criterios o cldusulas incorporadas al pliego han de guardar en todo caso
relacién con el objeto del contrato, lo que tendrd que justificarse en el informe al que hace refe-
rencia el articulo 28 de la LCSP 9/17.

Asimismo, los criterios incluidos han de estar objetivados y justificados, v figurar expresamente
determinados en el anuncio y en el pliego. Entre los criterios sociales de valoracidn automatica y,
en concreto, dentro de las medidas de Prevencidn, Seguridad y Salud laboral, se distingue entre
“Actuaciones que superen los estdndares minimos legales en materia de Seguridad y Salud”y “Cur-
sos de formacién en materia de Seguridad y Salud laboral relacionados con el puesto de trabajo”.
En ninguna de estas categorias se hace mencion alguna a actuaciones en materia de seguridad vial.
La Unica referencia a la seguridad vial la encontramos en el apartado 3.4 de la circular en materia
de contratacion de obras, y hace referencia a la memoria de minimizacidon de impacto a usuarios ,
en concreto, a las medidas que se propongan para minimizar el impacto en situaciones de alta in-
tensidad de trdfico como, por ejemplo, fines de semana o periodos vacacionales. Los aspectos re-
lativos a las caracteristicas de los vehiculos aparecen Unicamente entre los criterios ambientales de
valoracion automdtica.

La Unidad de Contratacidn de la Conselleria d'Hisenda i Relacions Exteriors del Gobierno de las
Islas Baleares si que remitié tanto la respuesta al cuestionario como el pliego de cldusulas adminis-
trativas particulares del Acuerdo Marco para la contratacion centralizada del servicio de seguros
de vehiculos. La inclusién de la cldusula 20.2.2 relativa a la seguridad vial en dicho Acuerdo Marco
se realizd al entender la citada consejerfa que estaba directamente relacionado con el objeto del
contrato, ya que una reduccién de la siniestralidad vial permitiria obtener primas de seguro mas
reducidas, asf como una mayor concurrencia de ofertas que las que se obtendrfan con una sinies-
tralidad vial mds elevada. En concreto, la citada cldusula, definida como criterio de cardcter social,
estipula que:
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“Estudio/andlisis de los principales tipos de siniestros y las causas por las cuales se producen, para
después realizar al menos una actividad preventiva destinada a los conductores de la CAIB para
combatir y reducir la siniestralidad.

Se valora el ofrecimiento por el licitador de la realizacion de un estudio/andlisis sobre las principa-
les causas de siniestralidad en accidentes de trdfico de los Ultimos afios y del dltimo afio principal-
mente, teniendo en cuenta el tipo de siniestros en que se ha visto involucrado el personal de la
CAIB (se facilita a los licitadores Excel resumen con esta informacion sobre siniestralidad, Anexo |l
a este pliego) como las principales causas por las cuales se producen los siniestros en general. Se
tendrd que proponer por el licitador, una o varias actividades preventivas, a la vista del andlisis de
los principales tipos de siniestros y las causas por las cuales se producen, tanto en la CAIB como
en general (segln informacion de la DGT y por orden de mayor a menor incidencia segdn infor-
macion de la DGT: distraccion, velocidad inadecuada, no respetar la prioridad, cansancio o suefio,
no mantener intervalo de seguridad, irrupcion del peatdn en la calzada, adelantamientos no regla-
mentarios, giros incorrectos, enfermedades, estado o condicidn de las vias). Estas actividades pueden
consistir en la organizacion y ejecucidon de jornadas especificas con la participacion de expertos en
la materia, cursos de conduccidn segura, talleres de educacion vial o prevencion de siniestros, acti-
vidades de formacién y concienciacion con simuladores para practicar en situaciones de riesgo
(condiciones climatoldgicas adversas, tréfico denso, gafas de alcohol y drogas, simuladores de mo-
tos...) destinados a los conductores de la CAIB y de los entes del sector publico instrumental.

La actividad formativa se destina a un nimero de 100 conductores, de un total de mas de 1000,
en funcién de las solicitudes de inscripcion al taller o talleres o accidn o acciones formativas pro-
puestas por la empresa adjudicataria. Los conductores a quienes va destinada la actividad son
chdferes, ordenanzas y técnicos de diferentes dmbitos profesionales que bdsicamente realizan una
conduccién por ciudad o por carretera en circunstancias normales (la mds habitual): conduccién
diurna, principalmente de vehiculos turismo, motos, furgonetas y todo terrenos, sin equipo especial.
No obstante, existe también algin colectivo de conductores con un tipo de conduccién especifica
como conductores para vias rurales (IBANAT 300 conductores) o conductores de ambulancias
(unos 300).

Necesariamente una actividad preventiva ha de estar dirigida a la llamada conduccién habitual, que
se ofrece al grueso de los conductores, sin perjuicio de que la empresa licitadora pueda también
ofrecer una actividad preventiva dirigida a los conductores de los colectivos especificos. En todo
caso el maximo de destinatarios para los cuales se tendrd que organizar esta actividad o actividades
preventivas no serd nunca superior a 100. La empresa podrd organizar la actividad para grupos de
personas en el nimero que considere oportuno (actividades para grupos de |0, |5 hasta llegar al
maximo de 100). La duracidn de los cursos, actividades o talleres serd de un minimo de 4 horas.

Cada actividad se tendrd que adaptar a la Orden del consejero de Interior, de 20 de julio de 2001
(BOIB num. 90 de 28/07/2001) por la cual se establece el proceso de homologacion, a través del
EBAP de las acciones formativas llevadas a cabo por el personal de la CAIB.

Si se ofrece la realizacion de esta actuacion, se asignan 8 puntos, si no, no se asignan puntos.”

Entre las respuestas ofrecidas al cuestionario remitido desde la DGT, la citada consejerfa confirma
que sf ha incluido cldusulas sociales o laborales en los Ultimos tres afos, destacando que, en con-
creto, han incluido cldusulas relativas a: Empleo de calidad (mejora de las condiciones laborales);
lsualdad de género; Conciliacién de la vida profesional y familiar; Promocion del empleo de colec-



tivos especialmente afectados por el desempleo; Cldusula subrogatoria (mantenimiento del empleo
y la plantilla); Prevencién de riesgos laborales (mejora de los minimos legales); Seguridad vial (me-
jora de los minimos legales); Personas con discapacidad (fomentar su contratacidn), asi como me-
didas medioambientales.

En relacion con la inclusién en pliegos de aspectos relativos a la seguridad vial, marcan como Unica
opcidn la relativa a “Elaboracién de guias sobre seguridad vial y/o formacién impartida en esta
materia por el contratista a los trabajadores participantes en el desempefio de las tareas descritas
en la contratacion”. En concreto, destacan que “se ha incluido en los contratos de seguros de ve-
hiculos de la Comunidad Auténoma y de su sector publico instrumental, un criterio de adjudicacion
(como mejora) por el cual la empresa contratista se obliga a realizar un informe sobre la siniestra-
lidad de nuestros vehiculos (causas y circunstancias) y a impartir una formacidn a nuestros conduc-
tores para evitar siniestros (la formacion es opcional para los conductores).”

Al preguntar sobre si las cldusulas relativas a la seguridad vial se han incorporado como de obliga-
do cumplimiento o criterio de valoracién, la Conselleria d'Hisenda i Relacions Exteriors del Go-
bierno de las Islas Baleares informa de que se han incluido como criterio de adjudicacién (mejora).
Asimismo, destacan no haber tenido ningln problema como consecuencia de la incorporacién de
cldusulas relativas a la seguridad vial en los pliegos de contratacidn.

Finalmente, al preguntar sobre cudn probable consideran incluir cldusulas relativas a la seguridad vial
como planes de movilidad segura para desplazamientos in itinere y en mision, monitoreo de la
seguridad vial, certificacion ISO 39001, Caracteristicas de los vehiculos que se empleardn para
prestar los servicios contratados, Programacion y planificacion de operaciones de transporte por
parte del contratista o elaboracién de gufas sobre seguridad vial y/o formacién impartida en esta
materia por el contratista a los trabajadores participantes en el desempefio de las tareas descritas
en la contratacidn, la respuesta ofrecida es que tendrian que estudiar esa opcién en cada una de
las contrataciones concretas que suelen realizar y que estdn vinculadas a la contratacién de obras,
servicios y suministros de uso comun. En este sentido, destacan la necesidad de una reflexién pre-
via por parte de las administraciones publicas para el andlisis contrato a contrato de las opciones
de incorporacién de estas cldusulas.

A continuacion, destacamos brevemente algunos de los pliegos obtenidos de la base de datos del
Estado, aquellos que destacan por la forma en la que introducen las cldusulas sobre seguridad vial.
La Tabla Al, en el Anexo, resumen las caracteristicas de los contratos obtenidos de la base de
datos de contratacion del sector publico que incluyen cldusulas relativas a seguridad vial. Por su
parte, las tablas A2 y A3 describen, para cada pliego, las caracteristicas analizadas en el presente
informe.

Comenzamos por el pliego para la concesién del servicio publico de transporte regular y de uso
general de viajeros por las carreteras de Mallorca. Este pliego, del afio 2018, establece la certificacion
ISO 39001 como condicién de obligado cumplimiento, permitiendo un plazo de un afo desde la
fecha de adjudicacion del contrato para que la empresa concesionaria del servicio pueda obtener,
en caso de no tenerla previamente, la citada certificacion. Asimismo, entre los criterios de evaluacién
de la proposicién técnica incluye expresamente, con 3,5 sobre 100 puntos, “los sistemas vy disposi-
tivos que mejoren las condiciones de seguridad del vehiculo y/o redunden en una reduccién del
riesgo de accidentabilidad”. Resulta, por tanto, evidente, que un clausulado similar se podria haber
introducido en los demds contratos de transporte de viajeros por carretera analizados, aunque no
haya sido el caso.
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En esta misma linea se sitdan los pliegos para la contratacion del servicio publico de transporte
regular de viajeros de uso general por carretera entre Madrid, Toledo y Piedrabuena (Ministerio de
Fomento, 2019). Por su parte, el pliego para la contratacion del servicio de transporte de usuarios
del centro para la autonomia personal del Ayuntamiento de Mogdn incluye entre los criterios de
valoracién, con 0,5 sobre |00 puntos, el que la empresa tenga un sistema de seguridad vial, aunque
no incluye ninguna cldusula relativa a la seguridad vial como de obligado cumplimiento.

A la luz de esta evidencia cabe afirmar que pliegos que desarrollan contrataciones publicas con el
mismo objeto tienen consideraciones muy desiguales sobre el papel de las cldusulas relativas a la
seguridad vial. Cabe, pues, concluir que en buena medida este desigual tratamiento de las cldusulas
relativas a la seguridad vial en pliegos con un mismo objeto se debe a la ausencia de orientacidn
precisa sobre cémo incluir las consideraciones de bienestar social relativas a la seguridad vial en los
citados pliegos.

Similar heterogeneidad en el tratamiento de las cldusulas relativas a la seguridad vial encontramos
entre aquellos pliegos dirigidos al arrendamiento de vehiculos. En este caso, seis de los nueve pliegos
analizados contemplan la incorporacién de cldusulas vinculadas a la seguridad vial como criterios de
valoracion, con puntuaciones que, sobre |00 puntos, oscilan entre los 4 los 2| puntos. Eso sf, ningu-
no de los pliegos relativos al arrendamiento de vehiculos hace mencién a la certificacion ISO 39001
ni incluye cldusula alguna sobre seguridad vial como parte del clausulado de obligado cumplimiento.
Cabe, una vez mds, preguntarse por la razén de tanta disparidad en la incorporaciéon de cldusulas
relativas a la seguridad vial en pliegos conducentes a contratos publicos con el mismo objeto.

Por su parte, el contrato de “Arrendament de 263 vehicles destinats a la Direccié General de Preven-
ci6, Extincié d’Incendis i Salvaments (DGPEIS)" de la Generalitat de Catalufia, de 2018, con un pre-
supuesto de licitacién de 18,5 millones de euros, incluye medidas adicionales de seguridad en los
vehiculos como un criterio valorable de forma subjetiva. En concreto, los “‘sistemas complementarios
de frenada a los minimos requeridos por conseguir una mayor seguridad” pueden dan lugar hasta
un médximo de 5 puntos y los “sistema de seguridad pasiva adicionales a los minimos requeridos”
pueden proporcionar hasta 5 puntos. Esto es, sobre 20 puntos posibles que obedecen a juicios de
valor, dado que los 80 restantes son por precio, la mitad de los mismos hacen referencia a aspectos
de los vehiculos que pueden afectar a la seguridad vial.

El contrato para el “Suministro en régimen de arrendamiento de 6 vehiculos, destinados al drea de
seguridad ciudadana del ayuntamiento de Pamplona” del Ayuntamiento de Pamplona, de 2021, con
un presupuesto de licitacion de 449.000 euros, incluye medidas adicionales de seguridad para los
vehiculos como uno de los criterios sujetos a valoracién mediante juicios de valor: Asi, de los 40
puntos susceptibles de valoracidon no automatica, las mejoras en la seguridad pueden sumar hasta
2 puntos (p.ej. Funcionalidades de deteccién de accidentes como: aviso distancia a vehiculos pre-
cedentes, alertas de colisidn y cdlculo de tiempo, mantenimiento de carril, aviso de superacion de
velocidad), y las mejoras consistentes en sistemas de gestién de la seguridad de la conduccidn
hasta 2 puntos (p.ej. control y reporte por conductor de: aceleraciones bruscas, frenadas bruscas,
giros repentinos, conduccién muy cercana a otros vehiculos, superacién de limite de velocidad).

El pliego para el “Arrendamiento de 32 vehiculos con destino al drea de Seguridad Ciudadana” del
ayuntamiento de Oviedo, de 2019, con un presupuesto de licitacion global por algo mas de 3,7
millones euros, incluye dos lotes, en cada uno de uno ellos posibilitan obtener puntos mediante la
valoracién de juicios de valor relacionados con la seguridad vial, aunque habla, realmente de “me-
joras técnicas, mecdnicas y de prestaciones sobre las exigidas”. En particular, para el primer lote, que



supone aproximadamente la mitad del contrato, las mejoras técnicas y de prestaciones suponen
hasta 30 puntos, sobre los 40 que no se establecen de forma automdtica mediante férmula. Dentro
de ellas, hay algunas que podemos entender como ligadas a la seguridad vial, p.ej. advertencia de
choque y frenado en situacion de emergencia ante colision, mientras que otras, como las ligadas a
las bajas emisiones, son dificiimente categorizables en esta categorfa. En sentido amplio, podemos
sefalar que, de esos 30 puntos sefialados, 14 puntos estarfan ligados a la seguridad vial. Para el
segundo lote, por su parte, las mejoras técnicas, mecdnicas y de prestaciones pueden suponer
hasta 40 puntos. De ellos, podemos entender que 29 entrarfan dentro de dicha categorfa de incre-
mento de la seguridad vial, por ejemplo: alerta de cambio de carril, sistema de informacién de an-
gulos muertos, etc.

El contrato para el “Suministro en régimen de arrendamiento (afios 2021 a 2025) de turismos
radio patrulla tipo "K' con destino a la direccidn general de la policia”, responsabilidad del Ministerio
del Interior, del afio 2021, incluye 3 lotes, por un importe aproximado de 2,4 millones de euros.
En el primer lote, podemos entender que, de los 20 puntos obtenibles mediante juicios de valor,
hasta 8 puntos estarfan ligados a aspectos relacionados con la seguridad vial, al incluir mejoras téc-
nicas que pueden lograr dicha finalidad, p.ej.incrementos de potencia media de motor. En el segun-
do de los lotes, hay 23 puntos ligados a juicios de valor, de los cuales, de nuevo podriamos entender
que hasta |3 puntos tratan aspectos técnicos de los vehiculos que pueden redundar en una reduc-
cion de la siniestralidad. En el tercero de los lotes Unicamente hay 14 puntos para aspectos cuali-
tativos, de los mismos, Unicamente 4 pueden ser atribuibles a este tipo de categorfa.

En el contrato para el “suministro en régimen de arrendamiento de vehiculos para la policia local”,
dependiente del ayuntamiento de Vigo, del afio 2021, con un valor estimado del contrato de algo
mas de 1,4 millones de euros, no se incluyen aspectos de obligado cumplimiento relativos a la se-
guridad vial, aunque si se hacen de indole social o medioambiental. Ademds, de los 30 punto sus-
ceptibles de valoracién mediante juicios de valor, no se puede deducir que ninguna de dichas
puntuaciones tenga relacion alguna con la seguridad, vial, puesto que éstos se conceden por la re-
duccién en el plazo de entrega o por aspectos relacionas con el hecho de que los vehiculos ofer
tados sean hibridos.
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Conclusiones y
recomendaciones sobre la inclusion
de la seguridad vial en la contratacion publica

La contratacién publica representa entre el 15% vy el 20% del producto interior bruto en la mayo-
rfa de paises europeos desarrollados, incluida Espafa. As, la relevancia de la licitacidon publica la
convierte, no sdlo en un motor fundamental de la economia, sino en una herramienta de un po-
tencial gran impacto para la mejora del bienestar social.

La incorporacién de cldusulas sociales vy laborales en la licitacidn publica puede permitir corregir
externalidades negativas en el proceso de produccion que alejan la produccién privada de la so-
cialmente dptima. El ejemplo tipico de externalidad negativa es la contaminacion que realiza una
empresa que produce un determinado bien, vertiendo a un ro los residuos de la produccion. Al
no incluir el coste social de la contaminacién en sus decisiones de produccion, la empresa produce,
y contamina, mas de lo socialmente dptimo. Los accidentes de trdfico laborales pueden ser otro
ejemplo de externalidad negativa. Si las empresas no internalizan los costes sociales de los acciden-
tes de trédfico por movilidad laboral en sus decisiones de produccidn v logisticas, la cifra de acciden-
tes seguird siendo mayor de lo que serfa en el contrafactual en el que se endogeneizan esos costes.

El uso de la licitacion publica como instrumento de reduccidn de la desigualdad social ha sido in-
tensamente defendido y promovido desde instituciones supranacionales como Naciones Unidas, el
Banco Mundial o la propia Comisién Europea. No obstante, pese al desarrollo normativo, tanto
comunitario como nacional y autondmico, para la integracién de las cldusulas sociales en la licitacion
publica no ha estado exenta de polémica v, en la préctica, se impacto se ha visto limitado de forma
notable.

Entre las dificultades con que se ha encontrado la inclusién de las cldusulas o criterios sociales en
la licitacidn publica destaca, en primer término, que estas cldusulas tienen dificil cabida normalmen-
te en los principios de contratacidn, que son los que rigen la resolucidn de conflictos en esta ma-
teria. Estos principios son, basicamente, la libertad de acceso a las licitaciones, la publicidad y trans-
parencia de los procedimientos, y la no discriminacion e igualdad de trato entre los candidatos.

Como norma general, debe existir una vinculacidn clara entre la cldusula social a introducir y el
objeto del contrato, entendiendo, eso si, que dicha vinculacidon puede darse en cualquiera de los
aspectos vy de las fases de los ciclos de actividad de los contratos. Es precisamente en aquellos casos
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en los que los criterios sociales de han incorporado directamente como criterios de adjudicacion,
en los que se han producido mds problemas.

No obstante, la ley si’ que contempla determinadas previsiones cuya finalidad es la de primar en la
contratacion a empresas comprometidas con trabajadores en situacion de riesgo de exclusion la-
boral. Mencidn aparte merecen dos opciones previstas en la legislacion que si permiten la inclusion
de las cldusulas sociales. Se trata, por un lado, de la reserva de contratos y, por otro, de las denomi-
nadas condiciones especiales de ejecucion.

La revision de la normativa y la jurisprudencia indican claramente que el campo de juego mads fa-
vorable para la inclusién de las cldusulas sociales se encuentra en las denominadas condiciones
especiales de ejecucion. Se trata de condiciones de corte sectorial, incluidas en el Pliego de Cldu-
sulas Administrativas, dirigidas al cumplimiento de determinados objetivos publicos en materia
medioambiental y social.

No obstante, la revision de las cldusulas sociales incluidas en la licitacidon publica en materia de
construccién en Espaia indica que: i) la mayorfa de las cldusulas hacen referencia a la mera obliga-
cion de cumplir, de forma genérica, con la normativa vigente en materia de prevencién de riesgos
laborales; i) en una minorfa de pliegos se incluyen cldusulas sociales que imponen obligaciones que
van mas alld del cumplimiento de la norma existente; iii) en la mayoria de los casos, las clausulas se
incluyen en la fase de ejecucion del contrato; iv) en la préctica totalidad de los casos no se incluyen
métricas o cuantificaciones que permitan evaluar el cumplimiento efectivo de las cldusulas sociales.

En este sentido, los resultados del muestreo realizado a partir del portal de Contratacidn del Esta-
do sobre pliegos relativos a transporte de viajeros o mercancias o arrendamiento de vehiculos,
junto con las respuestas obtenidas a la encuesta remitida desde la Direccién General de Tréfico a
diferentes Administraciones, General del Estado, Comunidades Auténomas y Entidades Locales,
confirman que tan sélo el 25% de los cerca de 60 pliegos analizados incluye cldusulas relativas a la
seguridad vial que o bien son de obligado cumplimiento o se incluyen en los criterios de valoracidn.

En concreto, tan sdlo el | I,| por ciento de los pliegos analizados incluye cldusulas relativas a la
seguridad vial que tienen la consideracion de condiciones de obligado cumplimiento para la em-
presa adjudicataria del contrato. En todos los casos, la cldusula incorporada en la relativa a la certi-
ficacion de la I1SO 39001, permitiendo en algunos casos un plazo de un afio desde la adjudicacidn
del contrato para la obtencidn de dicha certificacion. Aproximadamente un 16,7% de los pliegos
analizados incluyen la certificacion I1SO 39001 como un criterio de valoracién para la adjudicacién
del contrato. En este caso, también encontramos una notable heterogeneidad en los puntos que,
sobre cien, se asignan al cumplimiento de esta certificacidn.

Cabe, asimismo, destacar que encontramos una correlacidon negativa entre la inclusion de cldusulas
de seguridad vial como de obligado cumplimiento en el pliego v el importe estimado del contrato.
Esta correlacion estimada es negativa en todos los percentiles del importe del contrato. Por el
contrario, los diferenciales en importe estimado del valor del contrato apenas resultan ser relevan-
tes cuando comparamos los pliegos que incluyen cldusulas de seguridad vial de obligado cumpli-
miento con aquellos que incluyen estas cldusulas como criterios de valoracion.

Cabe, pues, concluir que, en general, los pliegos que incluyen cldusulas relativas a la seguridad vial
como condiciones de obligado cumplimiento o criterios de valoracidon suelen corresponder con
contratos de valor estimado inferior a los que no incluyen cldusulas relativas a la seguridad vial. Sin
embargo, no encontramos diferencias relevantes en el importe estimado del contrato entre aque-



llos pliegos que incluyen las cldusulas relativas a la seguridad vial como condiciones de obligado
cumplimiento y los que las incorporan como criterios de valoracién.

Resulta interesante comprobar que, entre aquellos pliegos que incluyen las cldusulas relativas a la
seguridad vial como criterio de valoracién, tampoco hay una correlacidn clara entre los puntos
asignados al cumplimiento de dichas cldusulas y el valor estimado del contrato.

Adicionalmente, hemos encontrado pliegos, mds alld del muestreo realizado, relativos especifica-
mente a mejora de la seguridad vial que, en ningdn caso, han incluido cldusulas relativas a la segu-
ridad vial como condiciones especiales de ejecucidon del contrato. Resulta evidente que, en este
caso, se podrfan incluir estas cldusulas por estar directamente vinculadas con el objeto del contrato,
siempre que no sean discriminatorias. Asi, en ninguno de los pliegos analizados se incluye la exigen-
cia de contar con la certificacion ISO en un determinado plazo de tiempo, el desarrollo de planes
de movilidad segura o la planificacion de las operaciones durante el desarrollo de las obras.

Entre los pliegos analizados en esta nueva buisqueda destacan el de “Mejora de la seguridad vial en
la carretera EX208" (Junta de Extremadura), “Mejora de la seguridad vial mediante el balizamiento
de rotondas” (Ayuntamiento de Granada), “Sefializacidn horizontal con marca vial reflexiva en las
obras de explotacién, mantenimiento y conservacion de canales, acequias y tuberfas de las ZZ.RR.
deTiétarValdecafias y Alcolea (Céceres y Toledo)” (Confederacidn Hidrogréfica del Tajo) o el “PRO-
YECTO DE OBRAS DE MEJORA DE ACCESOSY SEGURIDAD VIAL EN AVENIDA DE LA IN-
DUSTRIA. ZONA lI- I ACTUACION MEJORA DE ACCESOS AL BARRIO DE FATIMA” (Ayun-
tamiento de Molina de Segura, Murcia).

Las Unicas cldusulas sociales incluidas en estos pliegos hacen referencia a la contratacién de perso-
nas en situacién de desempleo y/o al porcentaje de la plantilla que ha de tener contrato indefinido.
Cabe, pues, concluir que la falta de guia y costumbre es también un factor determinante en la no
inclusién de cldusulas de seguridad vial en los pliegos.

Las limitaciones a la aplicacion prdctica de las cldusulas sociales y laborales en la licitacidn publica
sugieren la optimalidad de un enfoque combinado que combine esta prdctica con el fomento de
politicas de Responsabilidad Social Corporativa (RSC) en las empresas participantes en procesos
de contratacion.

La RSC es una forma de dirigir las empresas teniendo en cuenta los impactos laborales, sociales,
medioambientales y globales que su actividad provoca. Esta forma de gestionar una empresa supo-
ne, de facto, la internalizacidn en su estructura de costes de las consecuencias negativas o externa-
lidades que su actividad provoca en la sociedad en general. Asf, pues, la RSC permite, en su aplicacion
estricta corregir la provision privada de mercado hasta adecuarla a la provisién que es socialmente
éptima.

La revisién de la experiencia internacional en paises de nuestro entorno demuestra que implicar a
las empresas contratistas en este tipo de polfticas es una buena préctica notablemente coste-efec-
tiva en la reduccidn de la siniestralidad vial laboral. En concreto, este tipo de prdcticas tiene un
notable efecto reputacional que, junto a incentivos fiscales y a unos costes reducidos de participar
en un sistema de acreditacion, sientan unas bases éptimas para la aplicacion, sin polémicas, de las
cldusulas sociales en la licitacion publica.

En relacién a las recomendaciones a realizar para la inclusién de cldusulas relativas a la seguridad
vial en los pliegos de contratacidn publica, la informacion contenida en este trabajo confirma que,
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siempre que las cldusulas a incluir en el pliego estén relacionadas con el objeto del contrato, algo
garantizado, como hemos visto, en el caso de los pliegos para la contratacion de servicios publicos
de transporte, compra o alquiler de flotas de vehiculos o servicios u obras que impliquen despla-
zamientos u operaciones de transporte por parte del contratista, las buenas prdcticas a recomen-
dar a todas las administraciones publicas pasarfan por:

— Especificar en el Pliego de Cldusulas Administrativas Particulares que el incumplimiento de
la citada cldusula tendrd la consideracion de incumplimiento grave por parte del concesio-
nario.

— Incluir en el Pliego de Cldusulas Administrativas Particulares las cldusulas que tendrdn la
consideracién de criterios de valoracién, explicitando de la forma mds concreta posible la
puntuacién adicional por mejoras técnicas comprometida por los licitadores por cada cri-
terio. En este sentido, se pueden incluir mejoras relativas a las caracteristicas de los vehiculos,
planes de movilidad segura, monitoreo de la seguridad vial, etc., sobre las especificaciones
técnicas bdsicas.

— Incluir en el Pliego de Prescripciones Técnicas, entre las normas de calidad, seguridad y me-
dio ambiente, las cldusulas de obligado cumplimiento por parte de las empresas concesio-
narias, cuantificando y detallando los aspectos técnicos en la medida de lo posible.

Anexo

Tabla Al.
Estadisticas resumen de los pliegos obtenidos de la base de contratacion publica.

Obligado Criterios de | Certificacion Planes de Caracteristicas| Planificacion

cumplimiento | valoracion 1SO 39001 m:e\g:;i:d vehiculos |de operaciones

Porcentaje [ 16.67 1296 1.85 81.48 9.26

Administracion Tipologia de contrato

Arrendamiento
vehiculos

Estado CC.AA. Transporte

Porcentaje 30.16 |7.46 46.03 6.35 85.71 14.29

Fuente: Elaboracion propia a partir de los pliegos obtenidos del portal de contratacion del Estado.
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