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Presentación

La Confederación Española de Transporte de Mercancías (CETM) y las
Federaciones sectoriales del transporte de CC.OO. y U.G.T. integrantes de
la Comisión Paritaria del Acuerdo General para las empresas de
Transporte de Mercancías, acordaron en noviembre del año 2000 la soli-
citud de realización de este estudio que aquí presentamos a la Fundación
para la Prevención de Riesgos Laborales. Siendo Labour, GRUPO DE ANÁLISIS

SOCIOLABORALES E INTERNACIONALES, la entidad encargada de su ejecución.

Este proyecto de investigación ha tenido como objetivo central el descri-
bir el estado de salud de los conductores de transporte de mercancías por
carretera, pesado y de larga distancia y los efectos del mismo, así como
los factores responsables del deterioro de su salud, a fin de proponer las
medidas más adecuadas para su prevención.

Constando el proyecto de tres partes, el estudio sociosanitario sobre la
salud laboral en el sector del transporte por carretera, la publicación de
los resultados y la presentación de éstos en la jornada celebrada en
Madrid del día 18 de diciembre de 2001.

La investigación realizada ofrece una certera visión de las condiciones de
trabajo y del estado de salud de los conductores y de cómo éste condi-
ciona a partir de cierta edad su desempeño laboral y la incidencia en la
siniestrabilidad en el sector. También aporta las alternativas legales que
se pueden aplicar como paliativo a la imposibilidad de desempeño de la
actividad profesional.

En Labour creemos que el objetivo planteado en este proyecto ha sido
cumplido y que ello ha sido posible gracias a la colaboración existente a
lo largo del proyecto entre los técnicos responsables de su desarrollo y los
solicitantes del mismo, y que dada su dificultad, no hubiese sido posible
la materialización del mismo sin ella. Por ello agradecemos el interés y
ayuda que se nos ha prestado. También queremos hacer extensivo este
agradecimiento a los expertos que han trabajado aportando sus conoci-
mientos acerca del sector y a los representantes de los solicitantes en la
comisión de evaluación. Así mismo agradecemos a la Fundación para la
Prevención de Riesgos Laborales la colaboración que durante las vicisitu-
des de este proyecto nos dio.

Tenemos la certeza de que este estudio será de utilidad para los solici-
tantes y que contribuirá en la mejora del conocimiento de las condicio-
nes de salud y trabajo de los conductores.
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La Confederación Española de Transporte de Mercancías (CETM) y las
Federaciones sectoriales del transporte de CC.OO. y U.G.T. vienen mostrando su
preocupación por el estado de salud de los conductores del transporte de mer-
cancías por carretera, pesado y de larga distancia, y por las consecuencias que
dicho estado de salud pueda tener en el desarrollo de su actividad, tanto res-
pecto de los propios conductores como de los demás usuarios de la carretera,
ya que es indudable que el estado de salud de estos profesionales ejerce una
influencia significativa en la seguridad vial.

Trastornos osteomusculares derivados de la postura sedentaria que exige la con-
ducción o del manejo de cargas, alteraciones del sueño debidas a la variedad de
los horarios de trabajo, trastornos digestivos, problemas de audición y visión,
son sólo algunas de las más habituales enfermedades que presentan los con-
ductores de transporte pesado y larga distancia, que cabe sin duda relacionar
con el trabajo desempeñado por este colectivo, las cuales se agudizan de forma
notable al alcanzar los conductores una edad avanzada.

Anteriores estudios1, si bien no reconocen la existencia de enfermedades espe-
cíficas de la actividad, considerando el actual marco regulador de éstas, sí seña-
lan una más frecuente presencia de muy variadas patologías entre estos traba-
jadores. Por ello, constituye una opinión unánime entre los especialistas que en
la actualidad el marco regulador de las enfermedades profesionales supone una
interpretación restrictiva de la relación entre el trabajo y sus efectos nocivos
sobre la salud y no garantiza la adecuada vigilancia y prevención consiguiente

Introducción
y marco del estudio
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de las enfermedades derivadas del trabajo... Es necesario actualizar la normati-
va vigente de Seguridad Social y adaptarla al concepto más amplio de daño deri-
vado del trabajo, establecido en la Ley de Prevención de Riesgos Laborales2.

La realización de este estudio se enmarca en una concepción más actual de la
incidencia de las condiciones en que se trabaja sobre la salud y bienestar del tra-
bajador y, en su relación positiva, ampliamente documentada3, con la producti-
vidad y calidad del bien o servicio que se presta, en nuestro caso, la actividad
del transporte.

1. Objetivos

Describir el estado de salud de los conductores de transporte de mercancías por
carretera, pesado y de larga distancia y los efectos del mismo, así como los fac-
tores responsables del deterioro de su salud, a fin de proponer las medidas más
adecuadas para su prevención.

1.1. Objetivos específicos:

1º Determinar las formas actuales de enfermar de mayor prevalencia entre
los conductores de transporte por carretera, pesado y de larga distan-
cia, respecto de la media de las profesiones.

2º Relacionar esas formas específicas de enfermar con factores de riesgo
que puedan presentar las características de la actividad desarrollada
por dicho colectivo.

3º Señalar, en su caso, las causas del deterioro psicofísico -en particular
entre el colectivo de más de 55/60 años- del oficio de conductor de
transporte por carretera, pesado y de larga distancia, sus manifesta-
ciones y su grado de compatibilidad con las exigencias de la tarea que
se realiza, y la repercusión que dicho deterioro pudiera tener en la
seguridad vial.

9

1
Entre otros, el encargado por el Ministerio de Fomento a Consultrans, S.A., en 1998.

2
Informe del Grupo de trabajo Enfermedades Profesionales de la Comisión Nacional de Seguridad
y Salud en el Trabajo. Septiembre 1999.

3
A este respecto se puede consultar desde la Enciclopedia de Salud y Seguridad en el Trabajo de la
OIT, editada en 1999 en español por el Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales, hasta los infor-
mes de la Agencia Europea para la Seguridad y Salud en el Trabajo con sede en Bilbao.
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4º Determinar la incidencia de estas enfermedades en el colectivo de con-
ductores objeto de este estudio.

5º Transmitir por medio de una jornada y una publicación, las conclusio-
nes del estudio. 

El siguiente esquema muestra las interrelaciones entre los objetivos del estudio:

Para analizar y apreciar unos objetivos tan complejos desde el punto de vista
sociológico, sanitario y jurídico hemos tenido que recurrir a una metodología
variada, compuesta de un estudio previo de la bibliografía más relevante al pro-
blema, técnicas de carácter cualitativo y cuantitativo con el objeto de descubrir
primero, entender después y cuantificar por último (ver anexo metodológico).

Las condiciones de trabajo

Condiciones actuales del
ejercicio de la profesión 
de conductor

Condiciones psicofísicas
de los conductores y su
previsible desarrollo

Estado de
salud

Solución
legal

Edad

¿Compatibilidad?

Las condiciones de vida
influidas por el trabajo

+
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2. La siniestralidad en el sector

En este apartado analizaremos, brevemente por no ser el objeto del estudio, el
contexto de la siniestralidad de los trabajadores del transporte en el conjunto de
la población laboral, así como su evolución más reciente. El objetivo de ello es
conocer los datos objetivos respecto a los cuales los conductores valoran la peli-
grosidad de su propia actividad condicionando con ello su grado de intoleran-
cia o aceptación del riesgo. También se estudian en este capítulo las variables
sociodemográficas y sociolaborales básicas emanadas de los datos de la encues-
ta, los cuales nos sirven para comprender las opiniones e informaciones que los
conductores suministran a lo largo del proceso de investigación.

2.1. La siniestralidad en el sector: su evolución

El transporte de mercancías por carretera se encuentra incluido en la rama de
actividad de “transporte terrestre y por tubería”, el cual ocupaba según la EPA
en el año 2000 a 478.800 empleados, de los que 437.600 corresponden a la
actividad de transporte por carretera, es decir, casi el 92%. En esta modalidad
de transporte se da una gran presencia de trabajadores autónomos, “autopa-
tronos”, representando a mediados de este año el 63% de las empresas de
ámbito nacional y de vehículos pesados4. No obstante, este porcentaje se ha
reducido en menos de dos años en casi doce puntos de porcentaje como resul-
tado de la liberalización del transporte de mercancías lo que parece haber pro-
vocado un endurecimiento de la competencia que afecta en mayor medida a las
unidades empresariales más frágiles, los autónomos.

No obstante, también las empresas encuentran importantes dificultades para
reclutar nuevos empleados. La práctica totalidad de las opiniones vertidas en las
entrevistas hacen referencia a la escasez de trabajadores, a la dificultad de
encontrar trabajadores jóvenes que quieran entrar a desempeñar esta ocupa-
ción. Algunas opiniones hacen referencia a la necesidad y el hecho real de con-
tratación de trabajadores “extranjeros” ante la imposibilidad y la demanda de
profesionales cualificados. Según la perspectiva general los jóvenes no quieren
dedicarse a este trabajo por dos motivos: carestía del permiso de conducir y
salario poco atractivo para las duras condiciones del trabajo. Inclusive la encues-
ta realizada por la Dirección General de Transporte por Carretera entre 2.537
empresas reflejaba que el 91% de las empresas consideraba que existía escasez
de conductores5.

4 Datos recogidos del Observatorio Social del Transporte. Ministerio de Fomento.
http://www.mfom.es.

5 Observatorio Social del Transporte, op. cit. 
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Otro elemento importante reseñado por los entrevistados es la amplia tipología
del transporte de mercancía por carretera, tanto en lo que se refiere a distan-
cias, tipo de carga, características de los vehículos y su antigüedad. A este res-
pecto, señalan los entrevistados como característica relevante la diversidad del
“parque de vehículos”6 donde se mezclan camiones modernos con tecnologías
avanzadas en la conducción y en el confort, con otros más antiguos con pro-
blemas de vibraciones, escasez de ergonomía, ausencia de confort y frecuencia
de averías, lo que vendría a afectar tanto a la salud como a la siniestralidad de
los conductores.

La siniestralidad en esta rama ha seguido en la última década una evolución
similar a la del conjunto de las actividades económicas (GRÁFICO Nº 1).

12

Fuente: Anuario de Estadísticas Laborales y de Asuntos Sociales. 2000

ÍNDICES DE INCIDENCIA DE ACCIDENTES EN JORNADA

DE TRABAJO CON BAJA POR 100.000 TRABAJADORES

La tendencia de los índices de incidencia7 en esta rama es idéntica a la del con-
junto de los sectores: una disminución en los primeros años de la década que
proviene de la década anterior y un cambio de tendencia a partir de 1994, coin-
cidiendo con el incremento de la actividad económica. La diferencia no es, por
tanto, de signo de la evolución sino de amplitud. Así, en la fase de reducción,

6 Los datos de otros estudios ratifican esta opinión de los expertos. El estudio del Instituto de
Transportes señala una edad media del parque de camiones y furgonetas de 8,83 años. Además,
un 40% de ellos superaba la edad de 10 años, acercándose a la vida útil de estos vehículos esti-
mada en media en los 14 años. Revista Tráfico. Marzo de 2001.

7 (nº de accidentes X 1.000) / nº de trabajadores.

GRÁFICO Nº 1
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Fuente: Anuario de Estadísticas Laborales y de Asuntos Sociales. 2000

los índices de transporte y nacional se aproximan y, por el contrario, en la de cre-
cimiento la diferencia entre ellos se agranda. Este comportamiento puede estar
en relación con la mayor sensibilidad de la actividad de transporte a los cambios
en los ciclos económicos, de tal forma que la destrucción y creación de empleo
se produce de forma más rápida que en la media de los sectores. Este compor-
tamiento cíclico y armónico entre accidentes de trabajo y crecimiento económi-
co aporta una primera pero insuficiente explicación a la variación de las tasas de
accidentes8.

Otro indicador relevante los constituye el índice de frecuencia9 de accidente que
mide el riesgo (daño) en función no del número de empleados sino de las horas
de trabajo efectivamente realizadas por esos empleados (GRÁFICO Nº 2).

ÍNDICE DE FRECUENCIA DE ACCIDENTES EN JORNADA DE TRABAJO CON BAJA

EN “TRANSPORTE Y COMUNICACIONES” Y TOTAL DE TODOS LOS SECTORES

8 Informe sobre riesgos laborales y su prevención. F. Durán, pag.204. Presidencia del Gobierno.
9 (nº de accidentes X 1.000.000) / horas trabajadas.

GRÁFICO Nº 2
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Nuevamente las diferencias se mantienen a lo largo de todo el período como en
el gráfico anterior, pero aquí las diferencias, lejos de agrandarse, disminuyen
ligeramente. Ello puede estar en relación con la mayor amplitud de las jornadas
de trabajo de este colectivo frente a la media de las profesiones.

Igualmente el índice de gravedad10 muestra la creciente incidencia del riesgo de
accidente en la sección de actividad de transportes y comunicaciones (GRÁFICO Nº 3).

Fuente: Anuario de Estadísticas Laborales y de Asuntos Sociales. 2000

ÍNDICE DE GRAVEDAD DE ACCIDENTES EN JORNADA CON BAJA

GRÁFICO Nº 3

Por último, el índice de incidencia de accidentes mortales muestra en esta sec-
ción de actividad una mayor fluctuación que la del conjunto de los sectores
pero, en todo caso, a finales de la década más que triplica el índice del total y
del conjunto del sector industrial y supera al de la construcción (GRÁFICO Nº 4).
De hecho, sólo las ramas de pesca (índice de incidencia de mortales en el año
2000 de 89,3) e industria extractiva (59,9) la superan.

Al contrario que la rama de construcción, la mortalidad en esta sección no ha
disminuido sensiblemente en los últimos años. Se puede concluir que en lo que
se refiere a la siniestralidad la actividad del transporte y más específicamente
entre ella el transporte de mercancías por carretera, debe considerarse en cuan-
to a su peligrosidad con un nivel de riesgo superior al de la mayoría de las acti-
vidades industriales e incluso construcción y, como veremos no sólo en cuanto
al riesgo de accidente sino en conjunto respecto a las fuentes de penosidad.

10 (nº total de días perdidos x 1.000) /horas trabajadas.
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3. Estructura de la muestra de conductores

La estrategia de muestreo seguida en la realización de la encuesta persigue la
representatividad de la “porción de realidad” que hemos entrevistado respecto
de la población general de los conductores de mercancías por carretera con
objeto de poder inferir legítimamente sus opiniones e informaciones sobre sus
condiciones de trabajo y estado de salud. Dentro de las variables estudiadas se
encuentran aquellas que sirven para caracterizar a la población, éstas son las
denominadas variables sociodemográficas, en nuestro estudio la edad, el esta-
do civil, el número de hijos y el nivel educativo. Además otras variables han sido
consideradas independientes como son las que denominamos sociolaborales:
relación de empleo (trabajador dependiente o independiente, fijo o temporal),
y antigüedad en la profesión y en la empresa. Entre las del primer grupo nos
interesa especialmente la edad, ya que es central para el objeto de investigación,
constituyéndose, por tanto, en una de las variables independientes y explicativa
del resto de las investigadas. En nuestra hipótesis implícita se encuentra que el
estado de salud relacionado con el trabajo difiere sensiblemente en relación a la
edad y que ésta a su vez determina el nivel de intolerancia frente a las condi-
ciones de trabajo habituales en la profesión. Igualmente importante dentro del
segundo grupo es la antigüedad en la profesión, si cabe más relevante, para juz-
gar el grado de responsabilidad que el oficio de conducir tiene sobre el deterio-

15

ÍNDICE DE INCIDENCIA DE ACCIDENTES MORTALES EN JORNADA DE TRABAJO

Fuente: Anuario de Estadísticas Laborales y de Asuntos Sociales. 2000

GRÁFICO Nº 4
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ro de la salud, y también el ámbito habitual de desplazamiento; esto es el radio
predominantemente nacional o internacional de los trayectos que realiza el con-
ductor. No se trata de categorías mutuamente excluyentes en nuestra investi-
gación, ya que buscábamos la variable que mejor diferenciara los frecuentes tra-
yectos largos respecto a los cortos; esto es, aquellos que obligan a pasar habi-
tualmente días fuera del domicilio respecto a los que permiten dormir en el
hogar. Aunque la variable nacional-internacional se relaciona en gran medida
con ello no se ajusta perfectamente. Un trayecto frecuente entre Huelva y
Barcelona está tan lejano si no más que el de Madrid-Marruecos. No obstante,
nos permite, en general, hacer esa traducción: transporte internacional = viajes
más largos; transporte nacional = viajes más cortos.

3.1. La edad de los conductores profesionales

Los grupos de edad más representados en la muestra son los tramos de 31 a 40
años (el 29%) y de 41 a 49 (28%), en menor medida los de menos de 30 años
(22%) y de más de 50 (21%). El ámbito de transporte se diferencia en relación
a la edad. Así, los tramos centrales de edad, entre 31 y 49 años tienen dos ter-
cios de los camioneros que realizan frecuentemente destinos internacionales,
mientras que entre los que realizan nacionales en esos tramos de edad se agru-
pan el 54%. Por su parte, los camioneros de ámbito internacional con 55 años
o más son el 5% del total de los que realizan esos trayectos mientras que en los
destinos nacionales son el doble (10%) en ese tramo de edad. En definitiva, en
el transporte internacional es menos frecuente hallar a conductores de 55 años
o más, lo cual puede estar relacionado con el abandono de esta actividad, la
internacional, a medida que se avanza en edad. Efectivamente, así parece ser
pues el 29% de los camioneros que hoy tienen 55 años o más y se dedican al
transporte nacional habían trabajado anteriormente en el transporte internacio-
nal.

Bien es verdad que el abandono del recorrido internacional por el nacional, en
parte también, puede ser debido a la promoción profesional que supone pasar
de asalariado a autónomo. En el tramo de 55 años o más casi la mitad de los
conductores son autónomos y a éstos, en general es más frecuente encontrar-
los en el transporte nacional (35% frente al 25% de autónomos de ámbito
internacional).

Entre los asalariados que se ocupan en el transporte público, es decir asalaria-
dos de una empresa de transportes la edad constituye un evidente sesgo de
selección a la hora de mantener el vínculo laboral (GRÁFICO Nº 5).

El acceso a la condición de autónomo sí parece estar relacionado con el trans-
curso de la edad pero no hay diferencias respecto a la propiedad o no del vehí-
culo que conduce el autónomo. En más del 94%, en todos los tramos de edad,
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se es propietario, de tal forma que ser autónomo viene definido en la práctica
por ser propietario del vehículo. Por otra parte, dos tercios de los autónomos
suelen contratar con sólo una empresa y sólo en mayor medida los más jóvenes,
de menos de 30 años (el 75%).

Dentro de los asalariados la edad condiciona el nivel de estabilidad contractual,
al igual que ocurre en la mayor parte de las ocupaciones: así entre los más jóve-
nes (menos de 30) un tercio tiene contrato temporal y entre los de 50 y más sólo
poco más del 8%.

La antigüedad tanto en la profesión como en la empresa actual se relaciona,
como cabría esperar, con la edad. Así, entre los asalariados la media de años en
la empresa actual va desde 3 en los menores de 30 años hasta más de 18 en los
de más de 55 años. No obstante, es el tiempo en la profesión de conductor el
dato más relevante, la media de antigüedad para los de entre 50 y 54 años es
de más de 26 años y en los de 55 y más es de casi 33.

La profesión de conductor, para cuatro de cada diez, constituye el primer tra-
bajo, pero entre los de 50 años y más, lo es para el 53%. Por debajo de esta

17

Base: Total de la muestra. No suman 100 a causa de no incluirse el colec-
tivo de asalariados de una empresa transportando sus propios productos

RELACIÓN DE EMPLEO DE LOS CAMIONEROS SEGÚN EDAD

GRÁFICO Nº 5
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cohorte de edad la entrada en la profesión directamente sin haber realizado
antes otros trabajos, alcanza a poco más de un tercio, sin excesivas diferencias
entre los distintos rangos de edad. La antigüedad en la profesión de los que aún
permanecen en ella en los tramos de mayor edad y su entrada mayoritaria direc-
tamente a conducir confieren a este colectivo de una gran identidad profesio-
nal.

Por otra parte, más de tres cuartas partes de los conductores están casados o
viven en pareja. El porcentaje de los que se encuentran separados o divorciados
es ínfimo, el 3,4%. Más de la mitad de los conductores tienen hijos menores a
su cargo. De ellos, dos o más, el 30%. Es, lógicamente en los tramos de 31 a
39 años y de 40 a 49, donde el porcentaje de conductores con hijos a su cargo
es mayor, casi el 80% de ellos.

El nivel de estudios está de forma evidente relacionado con la edad (GRÁFICO Nº
6). El nivel educativo ha crecido en las generaciones más jóvenes de camioneros
al tiempo que en las restantes profesiones. En todo caso sigue siendo una pro-
fesión que requiere una escasa cualificación de entrada.

18

Base: Total de la muestra

NIVEL DE ESTUDIOS POR EDAD
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3.2. La distancia de los recorridos

Como hemos señalado, la distancia de los trayectos de ida y vuelta que realizan
los conductores de camión viene correlacionada grosso modo con el ámbito de
transporte: internacional o nacional. En nuestro estudio el ámbito constituye
una variable de diseño de la muestra; es decir que su porcentaje en este estu-
dio no corresponde con su distribución real en el conjunto de los conductores
sino que su valor es una cuota mínima buscada por exigencia de la fiabilidad de
la inferencia estadística a fin de extraer conclusiones válidas de su influencia
sobre otras variables.

Un 32% de los conductores de ámbito nacional había hecho transporte inter-
nacional antes. La mitad de éstos lo había dejado antes de transcurrir cinco años
y el 75% antes de cumplir 10 años realizando ese transporte. El porcentaje de
autónomos en el transporte internacional es 10 puntos de porcentaje menor
que en el nacional (25 por 35% respectivamente). Por su parte, los asalariados
de empresas de transporte constituyen el 75% de los conductores que realizan
transporte internacional.

Los conductores autónomos de transporte internacional dependen en mayor
porcentaje del contrato con una sola empresa (el 73%), mientras que en el
nacional ese porcentaje se reduce al 64%. La mayor complejidad en la gestión
de los transportes internacionales hace que sean menos los autónomos y que
éstos, cuando lo realicen, se aseguren ante esta complejidad administrativa, en
mayor medida trabajando para sólo una empresa. La contrapartida es obvia-
mente una dependencia, respecto a la empresa con la que se contrata, que
puede dejar en mera ficción la autonomía del trabajador, pudiéndose hablar en
algunos casos de una relación de asalariado encubierto.

El transporte internacional también tiene una tasa de temporalidad algo inferior
a la del transporte nacional (18% frente al 22%).

La antigüedad media en la profesión no presenta diferencias importantes en
función del ámbito de transporte, en ambos casos es de más de 16 años.
Tampoco se diferencian respecto a la actividad de procedencia. En ambos casi el
40% de los conductores había comenzado su vida profesional conduciendo y
un 15% en cada caso provenía de otras actividades de servicios, de industria y
de construcción.

Respecto al nivel de estudios, son más frecuentes los conductores con estudios
secundarios entre los transportistas internacionales que entre los nacionales, lo
cual puede estar en relación con la edad relativamente más joven de aquel
colectivo, aunque también la edad (menor) y el nivel educativo (mayor) puede
ser una cualidad conveniente para realizar transportes que conllevan una mayor
carga de trabajo administrativo como es el caso del internacional.

19
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3.3. Estructura del estudio

El estudio integra en un único texto la variedad de hallazgos realizados a través
de las distintas técnicas empleadas. El primer capítulo describe, desde las dos
perspectivas cualitativa y cuantitativa, las actuales “condiciones del ejercicio pro-
fesional del conductor de mercancías por carretera”. Dadas las peculiaridades
de esta profesión es por ello que, incluso más que en otras, las huellas del tra-
bajo, sus condiciones, no sólo se encuentran influyendo el tiempo de trabajo,
sino que se extienden al conjunto de los tiempos de vida y a las rutinas y hábi-
tos que conforman el modo de vivir de este colectivo. Por ello, se analizan las
“condiciones de trabajo” desde una perspectiva amplia que es la que plasma el
texto de la Ley de Prevención de Riesgos Laborales: En el apartado 4º del artí-
culo 7 define condición de trabajo como cualquier característica del mismo
que pueda tener una influencia significativa en la generación de riesgos para la
seguridad y la salud del trabajador, y explícitamente contempla, además de las
condiciones materiales, los procedimientos de trabajo y "todas aquellas otras
características del trabajo, incluidas las relativas a su organización y ordena-
ción, que influyan en la magnitud de los riesgos a que esté expuesto el traba-
jador". Consecuente con esta orientación se contemplan en el análisis los fac-
tores de riesgo señalados como más relevantes tanto por la literatura científica
como por las opiniones y percepciones de los propios actores a través del los dis-
cursos plasmados en las entrevistas y los grupos de discusión. Estos factores se
refieren a: las condiciones externas del medio de trabajo, en particular la cabi-
na de conducción, lugar de trabajo y de descanso del conductor, las caracterís-
ticas de la carga que transporta por su posible influencia en el nivel de riesgo y
en el cuidado y vigilancia que puede exigir del conductor. La seguridad, tanto
viaria como la relacionada con otras tareas, en particular la manipulación de la
carga constituye un elemento sustancial del nivel de riesgo de esta actividad.
Ello se analiza desde dos perspectivas, tanto desde el accidente como probabi-
lidad, como del accidente como hecho real que, sin duda, debe influir de forma
diversa en la opinión sobre sus causas. La fatiga como expresión de la penosi-
dad de las tareas que conlleva el oficio de conductor constituye un objetivo sus-
tancial de la investigación. También el tiempo de trabajo, tanto el de conduc-
ción como el total representa tanto para los propios afectados como para los
expertos (Hamelin, 1987 y Brown, 1994) el factor más influyente en la produc-
ción de fatiga y, por ello, de los daños a la salud por ella ocasionados o facilita-
dos.

Como se ha señalado, esta profesión no es sólo una forma de trabajo, sino que
en gran medida es una forma de vida que influye, condicionando hábitos ali-
menticios y de consumo, la calidad y duración del reposo así como la frecuen-
cia de las relaciones sociales y familiares.

La descripción y explicación de las causas de estos hábitos (en buena medida
nocivos) sirven de introducción al estudio del estado de salud al que se dedica

20
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el segundo capítulo del estudio. La orientación es la de analizar la salud desde
la perspectiva de la definición de la Organización Mundial de la Salud, por la que
por salud debe entenderse como el "estado de bienestar físico, mental y social
completo y no meramente la ausencia de año o de enfermedad". De esta
forma, podemos considerar que todo factor relevante de las condiciones de tra-
bajo tiene alguna influencia en el estado de salud del trabajador, en alguno de
los tres ámbitos y, probablemente en cierta medida en todos ellos. En conse-
cuencia, indicadores de la salud de los trabajadores en el trabajo, sirven, igual-
mente, de indicadores a efectos de valoración del "estado de las condiciones de
trabajo", y viceversa. Esta relación biunívoca entre salud y condiciones de tra-
bajo supone que el estado de salud se constituye en un nuevo elemento de las
condiciones de trabajo que puede agravar el riesgo original. De esta forma, por
ejemplo, vibraciones, deslumbramientos, largas jornadas de conducción y movi-
miento de cargas son diferentemente soportables en función del estado de
salud, el cual, en patologías crónicas como son frecuentemente las asociadas a
esta actividad, se relacionan muy estrechamente con la edad. Así, las molestias
sentidas por los conductores y las atendidas médicamente, así como los trata-
mientos médicos son analizados en función de dos parámetros básicos para
comprender el proceso de enfermedad y su previsible desarrollo, esto es, el
tiempo de ejercicio de la profesión y la edad del conductor. Ello debe darnos una
valoración respecto a la capacidad real (física y psíquica) de los conductores en
función de esos dos parámetros para seguir ejerciendo la actividad en condicio-
nes sanas y seguras no sólo para el propio conductor sino para todos con los
que comparte un mismo espacio de trabajo de uso público: la carretera.

No finaliza aquí el informe por cuanto que el mero diagnóstico de la situación,
realizado hasta aquí, no constituye más que la primera parte de la solución de
cualquier problema; por ello, el tercer capítulo pretende dar una visión deta-
llada y extensa de las posibles soluciones legales a una incompatibilidad para la
continuidad el ejercicio, en condiciones aceptables, de la profesión de conduc-
tor. Cuando la edad, los años de conducción y el estado de salud condicionan
la calidad de vida en el trabajo, pudiendo incluso afectar a terceros se impone
una solución colectiva que permita proteger adecuadamente bienes jurídicos y
sociales de tanta importancia como son la vida y la salud. Este capítulo explora
las alternativas que nuestro sistema jurídico dispone a tal efecto, tanto en su
variante histórica en la medida en que otros colectivos poseen instrumentos
legales para ello, como en el contexto actual del debate sobre las políticas de
seguridad social. Concluye el informe con una propuesta para una posible regu-
lación que permita satisfacer las necesidades de un colectivo que legítimamen-
te reclama una protección específica del Sistema de Seguridad Social, al tiempo
que se salvaguarden los intereses de la colectividad. 
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1. Puesto de trabajo

El puesto de trabajo del conductor de transporte por carretera es la cabina del
camión. El puesto de trabajo y la herramienta de trabajo son lo mismo, ello hace
que el riesgo de lesiones y accidentes sea mayor. Al ser un puesto de trabajo en
“movimiento” la seguridad depende también de “ajenos”.

Las lógicas limitaciones del espacio de trabajo y la posición invariable durante
todo el tiempo de la conducción pueden también ser causa de molestias que
derivan en patologías y favorecen la producción de accidentes de trabajo.

La primera característica del puesto de trabajo de conductor es la limitación del
espacio. La propia tarea condiciona una postura, dicha postura es mantenida a
lo largo de toda la jornada.

La segunda característica de este puesto de trabajo es la realización de la tarea
en movimiento, lo que da lugar a ruidos y vibraciones.

Al tratarse en este estudio de transporte de mercancías, un factor a valorar es
el tipo de mercancía transportada, puesto que en algunos casos pueden ser car-
gas de productos tóxicos, inflamables, animales, etc.

Todo lo anterior; espacio, movimiento y tipo de mercancía configuran las carac-

Capítulo I

Las condiciones 
de trabajo
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terísticas que definen el puesto de trabajo del conductor de transporte de mer-
cancías por carretera. Siendo factores de influencia directa en las condiciones de
salud de estos profesionales.  

El espacio de trabajo es algo muy valorado en general por todos los conducto-
res, además de lugar de trabajo es frecuentemente lugar de descanso. En  su
propia expresión:

La cabina es tu casa11. 

24 horas. Quitando que te bajes una para comer, una para cenar, otra para
tomar café, varias veces12.

Por ser un puesto de trabajo con motor y en movimiento, el ruido y las vibra-
ciones son los principales problemas que tiene este puesto de trabajo.

1.1. El ruido

No obstante, al ser interrogados los conductores sobre estos dos aspectos, en
relación al ruido las respuestas han sido: el 73,3% de los asalariados y el 75,9%
de los autónomos opina que el ruido en la cabina es muy bajo. Si bien aunque
apenas hay ruido, les resulta molesto a un 21% de los asalariados y a un 17,2%
de los autónomos.

Si nos atenemos al ámbito del transporte, son los conductores del transporte
internacional los que menos perciben el ruido (un 78,9%) frente a un 71,8% de
los transportistas nacionales. Sí es significativo, aunque el porcentaje no sea
alto, el que un 6,7% de los conductores de transporte nacional consideren que
hay ruido de nivel elevado, lo que puede indicar la necesidad de renovación de
la flota. Los camiones dedicados a  itinerarios de largo recorrido son de adqui-
sición  más reciente y por lo tanto mejor acondicionados, por ello pueden per-
cibir un alto nivel de ruido (un 4%) en menor medida.

Por horario de trabajo, son los conductores que trabajan mayoritariamente de
noche los que menos detectan el ruido (80,5%) y, menos molesto les resulta
(sí molesto) al (14%) de los trabajadores que conducen mayoritariamente de
día; no perciben casi el ruido (72,8%) y les molesta al 20%. En este caso la expli-
cación no está tanto en el acondicionamiento de la cabina del camión, sino en
la reducción de tráfico durante la noche en las carreteras.

11 Entrevista. Nº 1.
12 Reunión de Grupo. Nº 3.
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Por horas conducidas, las respuestas que afirman que el ruido no es elevado
pero sí molesto van descendiendo acorde al incremento de horas, así es más
molesto para los conductores que trabajan al volante menos de 5 horas (32%)
que para los conductores de 5 a 7 horas (28,9%); vuelve a descender para los
conductores de 8 a 10 horas (17,9%) para situarse en un 7% para los que con-
ducen más de 11 horas. Lo que viene a suponer que a más tiempo de conduc-
ción más recorrido y mejor camión.

El punto de inflexión se encuentra en el intervalo de 8 a 10 horas donde los por-
centajes  de respuestas “casi no hay ruido” pasa de un 61% a un 77%. Lo que
indica la aparición de fatiga.

PERCEPCIÓN DE RUIDO EN LA CABINA

Base: Total de la muestra
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En cuanto a la edad, los conductores de 55 años o más son los que consideran
que el ruido es muy bajo, con un 82,8% de las respuestas. Este porcentaje índi-
ca claramente que, superando determinado umbral biológico, la percepción
auditiva disminuye.

Desde el punto de vista de la salud es interesante analizar la relación que esta-
blecen los conductores entre factor ruido y lo fatigoso del trabajo de conductor.
Si bien no se han encontrado diferencias con respecto a otras respuestas. Un
21% de los conductores contratados considera que, a pesar de no ser elevado,
el ruido es molesto y un 17% del resto de los conductores coincide en esta opi-
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nión. Según las opiniones de los conductores que participaron en las reuniones
de grupo y en las entrevistas:

Hombre, la cabina hoy en día es una cabina buena normalmente13.

Estas cabinas de ahora van bastante insonorizadas y puedes escuchar la radio
con normalidad14.

1.2. Las vibraciones 

El movimiento generado por la acción de conducir puede transmitir al conduc-
tor una sensación de incomodidad que  derive en molestias, ahora o a largo
plazo.

Sin embargo, las respuestas obtenidas muestran que las vibraciones no son un
gran problema. Apenas se notan las vibraciones. Así han contestado un 70,4%
de los asalariados y un 73,7% de los autónomos, un 75,2% de los conductores
internacionales y un 69,6% de los nacionales. Algo molestas un 19,2% y un
21,2% respectivamente, y solamente consideran las vibraciones muy molestas
un 1,5% de los que trabajan en recorridos internacionales y un 2% de los nacio-
nales.

PERCEPCIÓN DE VIBRACIONES EN LA CABINA

Base: Total de la muestra

13 Reunión de Grupo Nº 5.
14 Entrevista Nº 3.
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Al igual que ocurría con el ruido, existe una relación con la renovación de la
flota, así coincide también que son los conductores de noche los que menos
perciben las vibraciones, un 75,6% frente a los que conducen mayoritariamen-
te de día, 70,6%.

En cuanto a las horas conducidas, el punto de inflexión lo marcan las 8 horas.
Resultando más molestas a aquellos que conducen entre 5 y 7 horas.

La relación entre trabajo fatigoso (el de conducir y vibraciones) es reducida: a un
5,5% le molesta y a un 1,9% le resulta muy molesto. Ello puede ser debido no
sólo a la mejora ergonómica de las cabinas, también se ha producido una mejo-
ra en las carreteras.

Contrastando con las opiniones obtenidas en las reuniones desarrolladas con los
conductores, podemos concluir que actualmente ni el ruido ni las vibraciones
son los problemas más importantes percibidos por los conductores. Si bien hay
conductores que conducen vehículos más antiguos o transportan cargas de
especiales características, para este grupo el ruido y las vibraciones continúan
siendo un problema.

1.3. Mercancía transportada

De la totalidad de los encuestados solamente un 7,1% afirma transportar con
mayor frecuencia mercancía peligrosa. Un 1% de los conductores desconoce el
tipo de mercancía que transportan. Las cifras son prácticamente iguales para los
trabajadores asalariados y para los autónomos. Los datos también se mantienen
para el ámbito del transporte internacional/nacional. Tampoco se aprecian dife-
rencias cuando se analizan las respuestas por horario de conducción (diurno o
nocturno). De las respuestas obtenidas sobre el tipo de carga transportada, los
valores se centran en mercancías perecederas, fraccionada/no fraccionada con
valores de 29,9%, 32%, 30,5%, respectivamente que, acumuladamente, resul-
ta prácticamente la totalidad del transporte.

1.4. Información de los riesgos según 
las características de la carga 

En relación a la carga transportada, algo más de la mitad de los conductores
entrevistados tanto asalariados (58,5%) como autónomos (59,2%) son habi-
tualmente informados por las empresas para las que prestan sus servicios. No
obstante, es un porcentaje alto el que responde “no ser informado”; asalaria-
dos, 30,2%, y autónomos, 32,3%.

También hay que señalar que en esta pregunta un número importante de los
conductores no quisieron contestar (10,4%).
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Base: Total de la muestra

Las cifras no varían en función del ámbito de transporte, internacional o nacio-
nal. Tampoco hay diferencias significativas si la conducción se realiza mayorita-
riamente de día o de noche.

Sí se perciben algunas variaciones cuando se desglosa por horas conducidas, de
tal manera que los menos informados sobre los riesgos son los que conducen
menos de 5 horas (36%) y los más informados son los que conducen más de 11
horas (67,9%).

No se aprecia ninguna relación entre la edad de los conductores, por tanto más
veteranía en el oficio, y el nivel de información que éstos reciben sobre los ries-
gos de la carga que transportan.

El resumen de las características del puesto de trabajo de los conductores de
mercancía por carretera se puede observar en el siguiente gráfico, en el cual se
agrupan los valores señalados como negativos:

Base: Total de la muestra
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2. Condiciones de seguridad

Por condiciones de seguridad se entiende el conjunto de factores de riesgos
susceptibles de contribuir a que se produzca un accidente de trabajo. En el
presente estudio, por las características intrínsecas del puesto de trabajo, el
accidente tiende a ser considerado como accidente de tráfico. 

En principio se podría considerar como factor estructural de la accidentalidad la
conducción, por tanto los accidentes de tráfico. Ahora bien, los factores ligados
a la mercancía y las tareas añadidas a la conducción pueden ser igualmente
causa de accidentes.

2.1. Probabilidad de sufrir un accidente

Existe una alta percepción por parte de los conductores de poder sufrir un acci-
dente de tráfico.

Así queda expresado en la escala de 0 a 10. La probabilidad se sitúa en 6,6 de
media.Mientras que la probabilidad de sufrir otro tipo de accidentes en la misma
escala se sitúa en 4,5.

Analizadas las opiniones vertidas en las reuniones con los conductores, se puede
considerar que la accidentalidad en el sector es motivo de preocupación para los
profesionales, pero también para las empresas, los sindicatos, las compañías de
seguros. 

La información obtenida en las mismas, muestra que la mortalidad en el trans-
porte es alta.

2.1.1. Principales causas de riesgo de accidentes de tráfico

En cuanto a las principales causas que motivan los accidentes de tráfico son,
según las tres causas más citadas: el fallo humano (39,4%), por culpa de terce-
ros (15,9%) y debido al tráfico (15,1%).

En las respuestas son básicamente coincidentes tanto los asalariados como los
autónomos. Sin embargo, hay una diferencia si se analiza por ámbito del trans-
porte, aunque se mantiene en primer orden de respuesta el fallo humano
34,5% en los conductores internacionales y el 41,7% de los nacionales. Los
conductores que realizan transportes internacionales consideran como segunda
causa la climatología (17,7%) a la que los conductores nacionales la sitúan en
cuarto lugar (12,1%).
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Base: Total de la muestra

Respecto al estado de las carreteras como causa de accidentes de tráfico, no hay
diferencias de opinión entre conductores internacionales, 9,7%, y los naciona-
les, 9,4%.

Los vehículos parecen bien equipados y mantenidos, ya que consideran que sólo
son causa de un accidente de tráfico por fallo mecánico un 2,7% de los encues-
tados, el exceso de carga es alegado por un 3,5% de las respuestas registradas.

2.1.2. Principales causas de riesgo de otro tipo de accidente 

La primera causa de riesgo de accidente no debido al tráfico es la caída de la
carga. Recordemos que los conductores, además de su tarea de conducir, en la
mayor parte de los casos se ocupan de realizar la carga y descarga de la mer-
cancía que transportan.

La caída de la carga como causa de accidente es respondida por un 45,9% de
los asalariados y un 52,8% de los autónomos. 

Hoy en día hay muchos destinos que está ocurriendo por desgracia que le obli-
guen a mover la mercancía, a descargarla, pero no es una obligación suya. Se
hace porque muchas veces se ahorran personal de descarga y a base de dinero

CAUSAS DE RIESGO DE ACCIDENTE DE TRÁFICO
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le compensas ese trabajo que hace pero no es su obligación, ni es su trabajo, su
trabajo es conducir, transportar una mercancía desde un sitio a otro15.

En segundo lugar citan la caída de altura, así opina un 17,8% de los asalariados
y un 13,9 de los autónomos.

Hay riesgos de caídas, un porcentaje de compañeros que han caído ya16.

Mientras que, en tercer lugar, es citada la maquinaria de carga, grúas, etc., lo
cita un 10,8% de los asalariados y un 13,9 de los autónomos.

Luego hay que anclar los coches con esas correas, son unas correas de lona, de
esas que aguantan una barbaridad, ¿no?, entonces llevas una, ras, ras, ras y las
tienes que...Claro, si cargas ocho coches pues a menos que les pongas dos, son
flojas, 16 a la descarga, a la carga otras 16. Y así pues hay días que a lo mejor
nada más que haces una carga y hay días que haces dos, depende... entonces
es mucho apretar, mucho. Por eso digo que este trabajo es completamente dife-
rente a otros; más implica que mientras que estás haciendo eso, a partir de este
tiempo lluvia, frío..., en fin17.

El fallo mecánico no parece incidir en otro tipo de accidentes manteniéndose en
torno al 2 % que era citado como causa de los accidentes de tráfico. La falta de
preparación del personal es responsable de un 2,4% de los accidentes lo que
tampoco es significativo. En el siguiente cuadro quedan expresadas las diferen-
tes causas de riesgo de accidente:

15 Entrevista Nº 8.
16 Reunión de Grupo Nº 4.
17 Reunión de Grupo Nº 4.

Causas N %

Caída de carga 238 47,9

Caída de altura 83 16,7

Por maquinaria 58 11,7

Climatología 45 9,1

Otros problemas 37 7,4

Falta de preparación 12 2,4

Fallo mecánico 10 2,0

Horas de conducción 6 1,2

Incomodidades 6 1,2

Tiempo de espera 2 0,4

Base: 1.011

CAUSAS DE OTROS ACCIDENTES (NO TRÁFICO)
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Si observamos las respuestas de los conductores internacionales y nacionales
aunque se mantienen como respuestas la caída de objetos, la caída de altura y
la maquinaria, si se aprecia una diferencia entre los que consideran la climato-
logía como causa de accidentes. Un 11,7% de los conductores internacionales
y un 7,5% de los nacionales, respuesta que ya se apuntaba como causa de los
accidentes de tráfico. Lo mismo sucede con los conductores que trabajan mayo-
ritariamente de noche, entre los cuales se incrementa la percepción de la clima-
tología como causa de accidente, un 10,5%, frente a los conductores que tra-
bajan de día, 8,7%.

Base: Total de la muestra

3. Carga de trabajo

El coste que una actividad supone a la persona que la realiza, está relacionada
con varios factores como: la propia actividad, el puesto de trabajo, el tiempo
disponible para realizar el trabajo, etc. En consecuencia con los trastornos físicos
y psíquicos que puede ocasionar a quien desarrolla dicha actividad. En muchas
ocasiones también es causa de accidentes de trabajo debido a que un alto nivel

GRÁFICO Nº 12
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de carga en el trabajo origina fatiga, y ésta hace que el trabajador pierda
concentración en la tarea que está desarrollando.
No sólo influyen los requisitos del trabajo, también es un factor a considerar las
características de quien lo desempeña, siendo la edad del trabajador un ele-
mento importante a considerar.

3.1. Valoración de la carga de trabajo

Los conductores son interrogados acerca de cómo valoran la cantidad de traba-
jo que han tenido en los últimos tres meses. El 70,9% de ellos responde que
normal, siendo algo mayor el porcentaje entre asalariados 72% que entre autó-
nomos 68%.

En segundo lugar, responden que la cantidad de trabajo ha sido excesiva, sin-
tiéndose agobiados. Existiendo una diferencia entre los conductores asalariados
(16,5%) y los autónomos (9,7%). Por ámbito de transporte son los conductores
nacionales los que más se pronuncian sobre el exceso de trabajo (15,3%)  fren-
te a los conductores de internacional (12,4%).

En cuanto al horario, los conductores de noche se sienten más agobiados (22%)
que los conductores que trabajan de día (12,9%).

Por cantidad de horas conducidas se produce un incremento acorde a los inter-
valos de trabajo. Así se sienten agobiados el 8% de los que conducen menos de
5 horas, el 13,8% de los que conducen de 5 a 7 horas, el 14,2% de los que
conducen de 8 a 10 horas y el 28,6% de los que conducen 11 horas o más.

Base: 1.011

Lo que pone de manifiesto que el número de horas conducidas es una causa
importante de la carga en el trabajo sentida por los conductores. 

Por grupos de edad, el intervalo de 50 a 54 años es el que más considera que
la cantidad de trabajo es excesiva, un 17,3%, ello manifiesta la edad en la

SENSACIÓN DE AGOBIO POR NÚMERO DE HORAS CONDUCIDAS

N % N % N % N %

2 8,0 22 13,8 113 14,2 8 28,6

Menos de 5 De 5 a 7 De 8 a 10 11 horas o más
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que estos profesionales comienzan a sentir el cansancio que conlleva el ofi-
cio.

Finalmente, analizando la cantidad de trabajo en relación a la fatiga en el tra-
bajo se produce una diferencia significativa entre asalariados y autónomos. Los
asalariados consideran que la cantidad de trabajo ha sido reducida, en un 5,1%
mientras que los autónomos en un 17,6%, en el otro extremo de la respuesta
el exceso de trabajo los asalariados lo consideran en un 16,5%, mientras que
los autónomos en un 9,7%. Es obvio que la diferente situación laboral condu-
ce a percibir la cantidad de trabajo de distinta manera.

3.2. Monotonía de la tarea

Casi la mitad de los conductores (43,7%) considera que su trabajo de conduc-
tor no es monótono. De las reuniones mantenidas con los conductores se extrae
un componente vocacional en la profesión.

No obstante, aluden al aburrimiento y soledad que conlleva la profesión. La
mayoría realizan el trabajo solos. Las tecnologías de la comunicación pueden
ayudar a combatir esta sensación de soledad, pero existen unas limitaciones en
el uso.

Si te ven hablando por la emisora te denuncian, igual que con el teléfono.
Luego, hay que pagar un canon, mi empresa no lo paga y lo tenemos que pagar
nosotros. Son gastos que se acumulan a tu bolsillo18.

La mejora en las carreteras ha ayudado a descender las tasas de accidentalidad
como se ha visto anteriormente, pero es motivo de monotonía en la conduc-
ción.

Como no tengas muchas...ahora, antes pues muchas curvas, muchas subidas,
muchas bajadas. Ahora como casi todo es liso, pues llega un momento que no
ves ni las rayas19.

En cuanto a la valoración de la monotonía, existe poca diferencia entre asala-
riados 42% y autónomos 47% que no consideran su trabajo monótono.

El siguiente valor más alto es un 29,6% que lo considera algo monótono para
el conjunto y solamente un 8,4% considera la tarea de conducir muy monóto-
na, en este caso sí se producen más diferencias entre los asalariados, 9,4%, y
un 6,3% de los autónomos.

18 Reunión de Grupo Nº 2.
19 Reunión de Grupo Nº 2.
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Si se establece una agrupación entre los que consideran monótona la tarea de
conducir, sea cual sea el grado de monotonía, y aquellos conductores que no
consideran la presencia de la monotonía en su tarea, como muestra el siguien-
te gráfico son más los que admiten la monotonía en el trabajo:

Base: Total de la muestra

MONOTONÍA EN LA TAREA

Menos de 5 De 5 a 7 De 8 a 10 11 horas o más

N % N % N % N %

1 4,0 12 7,5 67 8,4 5 17,9

Son los conductores de rutas internacionales los que consideran el trabajo muy
monótono 10,8%, frente a los de nacional, 7,3%, en estas respuestas pueden
influir otras variables como la soledad, antes citada, que aunque afecta a todos,
es lógicamente más acusada en aquellos conductores de largo recorrido. 

Lo mismo ocurre cuando se analiza la monotonía con el horario, el 15,2% de
los conductores nocturnos considera que la conducción es muy monótona fren-
te al 7% de los que conducen mayoritariamente de día.

En relación al tiempo dedicado a la tarea de conducir, lógicamente a medida
que se incrementa el número de horas se incrementa el número de respuestas
que consideran la tarea muy monótona; siendo de un 4% para los que condu-
cen menos de 5 horas, 7,5% si conducen de 5 a 7 horas, 8,4% si es de 8 a 10
horas y un 17,9% si conducen 11 horas y más.

GRÁFICO Nº 13

RELACIÓN ENTRE NÚMERO DE HORAS CONDUCIDAS Y LA SENSACIÓN DE MUCHA MONOTONÍA

Base: 1.011

SÍ MONÓTONA

NO MONÓTONA

56,2

43,7
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Finalmente, en la pregunta siguiente, vemos la relación existente entre fatiga en
el trabajo y monotonía en la conducción. Considerando como un hecho cons-
tatado que la monotonía es causa de fatiga mental.

3.3. Fatiga en el trabajo

Con esta pregunta se quiere saber si el trabajo de conductor lo percibe como
algo fatigoso o no. A lo cual responde un 64,5% que no y un 35,2% sí lo 
considera fatigoso. De ellos, son los transportistas internacionales los que lo
consideran fatigoso el 39,6%, frente a un 33% de los transportes nacionales. 

Una vez descartados aquellos conductores que no perciben la conducción como
un trabajo fatigoso. Se pregunta a los que contestan afirmativamente (356 en
absolutos) por las causas que producen esa fatiga.

Señalando por orden de importancia las respuestas, estas han sido: en primer
lugar, los tiempos de espera para cargar y descargar (22,6%). En segundo lugar,
el exceso de horas de conducción (21,4%). En tercer lugar, el agobio por llegar
a tiempo (16%). Seguido aparece con un porcentaje relativamente significativo,
la concentración que hay que mantener (14,8%). 

Tiempos de espera 165 22,6%

Exceso horas conducción 156 21,4%

Agobio por llegar a tiempo 117 16,0%

Concentración que hay que mantener 108 14,8%

La postura de conducción 68 9,3%

Manejo de cargas 39 5,3%

Esfuerzos físicos 32 4,4%

Vigilar la carga 18 2,5%

Otras 24 3,3%

NS 1 0,1%

NC 1 0,1%

Total 729 100%

CAUSAS QUE PRODUCEN FATIGA

Base: 356. Multirespuesta
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Existe una diferencia entre las respuestas de los  asalariados y los autónomos:

Base: 356

De tal manera que el orden de respuesta queda alterado por cambio en los con-
ceptos causales. El resto de las respuestas arrojan porcentajes bajos, aunque
algunas de las causas son de gran importancia en relación a la fatiga física como
la postura, los esfuerzos físicos, el manejo de cargas y para la fatiga mental
como la necesidad de vigilar constantemente la carga para evitar robos.

AUTÓNOMOS

GRÁFICO Nº 14
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3.4. Ritmo de trabajo

Tomando nuevamente la totalidad de la muestra (1.011) se pregunta a los con-
ductores por las causas que marcan su ritmo de trabajo, es decir, la prisa con la
que realizan el mismo.

Nuevamente nos encontramos con una gran concentración de respuestas en el
tiempo de espera para cargar y descargar (41,2%), en segundo lugar el 18,7%
contesta que no existe un ritmo prefijado, son ellos mismos quienes lo determi-
nan y en tercer lugar señalan que el ritmo lo establecen los plazos de entrega
que son muy ajustados (16%).

En las respuestas obtenidas en las reuniones de grupo se manifiesta que la prisa
es un factor siempre presente en los conductores:

“Prisa para cargar, descargar realizar las paradas justas, los descansos obligados,
llegar al destino con hora y fecha establecida”.

Así mismo expresan tener muchas horas de espera y después “recuperar ese
tiempo” para cumplir plazos y satisfacer al cliente.

En ocasiones, la prisa no depende del trabajo en sí, sino de otros factores como
el tráfico (7,5%) que es un factor muy importante de estrés en el trabajo.

Son los autónomos los que más consideran el tiempo de espera, carga y des-
carga, como mayor inconveniente (46,1%) frente a los asalariados (39%). En el
ámbito del transporte se puede destacar que los transportistas de rutas inter-
nacionales tienen más autonomía para marcar su propio ritmo (22%) que los
conductores de transporte nacional (17,2%), también los conductores que tra-
bajan de noche tienen más posibilidad de establecer su ritmo de trabajo (20%)
que los conductores que trabajan de día (18,4%).

La relación entre ritmo de trabajo y fatiga en el trabajo mantiene el mismo orden
de respuesta, si bien, con algunas diferencias porcentuales entre asalariados y
autónomos:

ASALARIADOS AUTÓNOMOS

Tiempo de espera para carga y descarga 39% 46%

Ritmo autofijado 16,3% 23,8%

Plazos de entrega 16% 16,3%

Son los autónomos los que tienen más libertad para establecer su ritmo de tra-
bajo pero también a los que más agobia el tiempo de espera.
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4. Tiempo de trabajo

En este sector el tiempo de trabajo es muy variable, la mayoría de ellos han
expresado en las reuniones mantenidas que la jornada sobrepasa ampliamente
las ocho horas, jornada considerada normal en casi todas las profesiones. En el
caso de los trabajadores autónomos, se agudiza más el problema de la amplia-
ción de jornada.

No son limitadas, son 24 horas al día de trabajo20.

En relación al tiempo de trabajo se ha planteado un bloque de preguntas con el
objeto de conocer cuántos conducen en días festivos, cuántas horas realmente
conducen al día, cuántas horas en total dedican al trabajo, y cuánto conducen
de noche. Considerando que el trabajo nocturno siempre añade penosidad al
mismo. Conducir/trabajar de noche puede implicar pernoctar fuera del domici-
lio repercutiendo claramente en la salud de los conductores. Finalmente se pre-
guntó por el número de kilómetros que realizan al año como variable explicati-
va de sus condiciones de vida y salud. 

4.1. Trabajo en festivos

Casi la mitad de los conductores entrevistados afirma no trabajar en domin-
gos/festivos (45,5%). Siendo algo más elevado para los autónomos (47%) que
para los asalariados (44,8%).

Ocasionalmente trabaja estos días un 30%, también son los autónomos los que
más  se encuentran en esta situación (33,9%) frente a los asalariados (28,3%).
A pesar de estas respuestas existe un porcentaje no despreciable de trabajado-
res que conducen en domingo y festivos regularmente (23,9%), en este caso
son más los conductores asalariados (26,3%) que los autónomos (18,8%). 

Por ámbito de transporte los conductores de internacional sí conducen regular-
mente domingos y festivos, un 41,8% mientras que los conductores de nacio-
nal en un 15,6%. Nunca conducen estos días un 22,3% de los conductores de
internacional y un 56,4% de nacional.

Son mayoritariamente los conductores de día los que no conducen en domin-
gos y festivos (49%) frente a los que conducen mayoritariamente de noche que
regularmente trabajan domingos y festivos (37,2%).

20 Reunión de Grupo Nº 1.
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Por horas de trabajo conducidas, se produce un incremento correlativo entre
trabajar más tiempo y trabajar en domingos y festivos, de tal forma que los que
trabajan menos de 5 horas ninguno trabaja en estos días, los que trabajan de 5
a 7 horas lo hacen un 5,7%. Los que trabajan de 8 a 10 horas lo hacen un 28%
y aquellos que trabajan 11 horas o más trabajan en festivos un 39,3%. A la
dureza de la larga jornada de trabajo se suma el rechazo social de trabajar en
días festivos.

Si se agrupa en dos categorías: conductores que no trabajan nunca en domin-
gos y festivos y aquellos que si lo hacen, sea de manera permanente u ocasio-
nal, son estos últimos más, como muestra el siguiente gráfico:

Base: Total de la muestra

Por grupos de edad, la concentración de trabajo regularmente en domingos y
festivos se da en el intervalo de 31 a 39 años con un 28,4% seguido de los
menores de 30 años con un 25,2%. A medida que se incrementa la edad del
conductor disminuye el porcentaje de ellos que trabaja regularmente domingos
y festivos. De 40 a 49 años un 23,4%, de 50 a 54 años un 21,3% y de 55 años
y más un 11,5%.

TRABAJO EN FESTIVOS/DOMINGOS

GRÁFICO Nº 15

54

45,5

SÍ TRABAJA EN FESTIVOS NO TRABAJA EN FESTIVOS
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4.2. Horas de conducción

En relación al número de horas que dedican exclusivamente a la tarea de con-
ducir, las respuestas obtenidas son: una media de 8,5 horas, si bien la cifra que
más se repite es de 9 horas, por tanto hay muy poca dispersión y la desviación
típica está en torno a 1,5 horas.

Son muy pocos los que conducen menos de 5 horas al día (2,5%), de la misma
manera que son muy pocos los que conducen 11 horas o más (2,8 %), tiempos
extremos que se presentaban en una escala de intervalos horarios. La mayor
concentración se centra en el intervalo de 8 a 10 horas, con una pequeña dife-
rencia entre asalariados (80,3%) y autónomos (74,6%). En la franja horaria
anterior se invierte, de tal manera que entre 5 y 7 horas diarias conduce el
14,7% de los asalariados y el 17,9% de los autónomos.

Por ámbito del transporte, lógicamente ningún conductor de internacional ha
respondido conducir menos de 5 horas, en el caso de transporte nacional lo
hacen un 3,6%. La máxima concentración se encuentra, como se ha citado en
el intervalo de 8 a 10 horas, con bastante diferencia entre conductor interna-
cional (93,5%) y el conductor nacional (71,5%).

Por grupos de edad, son los conductores de más edad los que más afirman ate-
nerse a las 8 horas de conducción.

Base: Total de la muestra

HORAS DIARIAS DE CONDUCCIÓN

GRÁFICO Nº 16
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4.3. Total de horas de trabajo

Como se ha mencionado anteriormente y se ha contrastado en las diferentes
reuniones de grupo mantenidas con los conductores, los transportistas además
de su tarea de conducir, realizan otras funciones, lo que hace que el tiempo total
de trabajo se incremente notablemente. Afirman dedicar al trabajo una media
de 13 horas, aunque la respuesta más frecuente es de 12 horas, con una des-
viación en torno a las 3,5 horas.

No existen diferencias perceptibles entre tiempo de trabajo de los asalariados y
los autónomos. Por ámbito de transporte es ligeramente superior el tiempo de
trabajo en torno a las 11 horas o más de los transporte de internacional (74,9%)
que de los que se dedican al transporte nacional (70,3%); en los intervalos infe-
riores (menos de 8 horas ) es más frecuente en el transporte  nacional. Por hora-
rio de trabajo, son los conductores que trabajan mayoritariamente de noche
(80,5%) frente a los que trabajan mayoritariamente de día (70%) los que más
horas dedican a trabajar.

Por grupos de edad apenas se dan oscilaciones en las horas dedicadas a 
trabajar.

De 8 a 10 horas 26,1 % 27,4 % 26,2 % 27,6 % 25,3 %

11 horas o más 72,5 % 72,6 % 71,3 % 70,1 % 72,4 %

Por tanto se puede afirmar, a partir de las respuestas obtenidas, que los con-
ductores de camiones, ya sean autónomos o asalariados, se dediquen  al trans-
porte nacional o internacional y sea cual sea el grupo de edad al que pertene-
cen, realizan largas jornadas de trabajo.

Base: 1.011
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N %

Nunca durante la noche 246 24,3 %

Excepc. debido a un retraso 240 23,7 %

Sólo algunas noches por semana 221 21,9 %

Siempre durante la noche 164 16,2 %

Es imprevisible 131 13,0 %

NC 9 0,9 %

42

4.4. Conducción de noche

A lo largo del presente análisis se ha señalado en diferentes ocasiones la rela-
ción existente entre trabajar de noche y otros factores de seguridad y salud.

Es interesante también conocer la interrelación entre la conducción nocturna y
otros factores de vida que, directa o indirectamente, repercuten en la seguridad
y salud del trabajo de los conductores.

Así se ha preguntado a los conductores por la frecuencia con que conduce de
noche, las respuestas obtenidas han sido (de más a menos ):

Base: Total de la muestra

HORAS DIARIAS DE TRABAJO

GRÁFICO Nº 17

Base: 1.011
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El porcentaje es ligeramente superior entre los asalariados que nunca conducen
de noche (25,6%) que entre los autónomos (21,6%) mientras que se da la
situación contraria para los que siempre conducen de noche, 16,9% de los
autónomos, y 15,9% de los asalariados. No obstante, las diferencias no son sig-
nificativas

Por ámbito de transporte se dan las mayores concentraciones en conducción
nocturna para los itinerarios internacionales. Siempre durante la noche, 20%,
sólo algunas noches por semana 28,2%, esta situación se reduce para los trans-
portistas nacionales al 14,4% y al 18,9% respectivamente.

Un dato interesante de reseñar es el que nos indican los conductores que con-
ducen generalmente de día y se encuentran con que deben conducir de noche
por diferentes motivos:

N %

Excepcionalmente debido a un retraso 240 28,3%

Conducen algunas noches por semana 221 26,1%

Es imprescindible 131 15,5%

MENOS DE 30 AÑOS DE 31 A 39 DE 40 A 49 DE 50 A 54 55 O MÁS

N % N % N % N % N %

42 19,3 58 19,6 32 11,3 20 15,7 12 13,8

En cuanto a la frecuencia de conducción nocturna por horas de trabajo condu-
cidas, la mayor concentración se da en aquellos conductores que afirman con-
ducir 11 horas o más (35,7%). Al igual que ocurría con la jornada prolongada
y realizar el trabajo en festivos, también son los conductores que están más
tiempo trabajando aquellos que conducen de noche, lo que hace su trabajo más
fatigoso, monótono... en definitiva, más penoso.

Por grupos de edad, la conducción nocturna se reduce a medida que aumenta
la edad del conductor. Del total de 164 conductores que afirman conducir siem-
pre durante la noche se distribuyen:

Base: 847

Base: 164
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4.5. Pernoctar fuera del domicilio

Se ha querido expresamente diferenciar entre la conducción nocturna y el
número de noches que los conductores duermen fuera de su domicilio. No exis-
te una relación directa, pues como se ha podido observar también en las reu-
niones con los conductores, los tiempos de trabajo vienen marcados por las
esperas de la tarea de carga y descarga de las mercancías.

El problema es que unas veces duermes a una hora, otras veces duermes a otra.
A lo mejor, esperando una carga te quedas dormido una hora21.

Así, por orden de respuestas del número de noches fuera de casa, en el último
mes, expresado de más a menos frecuente, tenemos:

Finalmente, señalar que a un 15,9% de los asalariados que siempre conducen
de noche les parece fatigoso y responden de la misma manera un 16,9% de los
autónomos.

De los conductores que respondieron conducir algunas noches por semana
(221) la media de  noches se aproxima a tres, siendo dos noches por semana la
respuesta más frecuente con una desviación típica de una noche de diferencia.

N %

De 13 a 20 noches 340 33,6%

Más de 21 noches 193 19,1%

De 8 a 12 noches 121 12%

21 Reunión de Grupo Nº 1.

Base: 1.011

Existen diferencias significativas entre los conductores que pernoctan fuera por
régimen de trabajo. Pasan más de 21 noches fuera de casa el 22% de los asa-
lariados, mientras que la cifra se reduce al 12,9% cuando se trata de trabaja-
dores autónomos. Esta diferencia es más acusada cuando se analiza el ámbito
del transporte. Pernoctan más de 21 noches fuera de casa el 38,7 % de los con-
ductores internacionales y solamente un 9,9% de los conductores nacionales.

Como media, los conductores duermen casi 15 noches fuera de su domicilio,
siendo la respuesta más frecuente de 20 noches en el último mes.
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22 Reunión de Grupo Nº 1.

MENOS DE 30 AÑOS DE 31 A 39 DE 40 A 49 DE 50 A 54 55 O MÁS

N % N % N % N % N %

141 64,4 224 75,4 214 75,4 90 74,0 60 69,0

4.6. Lugar de pernoctación

De las posibles respuestas sugeridas en el cuestionario, hostal, pensión, cabina,
los conductores han respondido mayoritariamente que duermen en la cabina
del camión (72,2%) apreciándose una ligera diferencia entre asalariados,
70,9%, y autónomos, 75%.

En un camión matas el sueño pero no descansas, no se descansa como en una
cama.

Te orillas un poco en la cuneta, te coges un poquito las manos y te pones así
encima del volante y el despertador en la oreja y le dices dentro de una hora, y
dentro de una hora está el despertador: riiiiiiiiiiiiii; ya ala, vámonos; y otra vez
para acá. Todo eso es lo que se duerme uno22.

En segundo lugar, duermen en hostales un 5,9% y en pensiones un 2%. Un
porcentaje importante no contestó a esta pregunta, 18%.

En relación al ámbito del transporte y centrándonos en los que respondieron
cabina por ser la respuesta más significativa, se perciben diferencias entre los
conductores de transportes internacionales que duermen en la cabina un
93,2% de los entrevistados, mientras que para los conductores de transportes
nacionales se reduce a un 62,3%.

Por grupos de edad se reduce levemente el porcentaje de respuesta de dormir
en la cabina en los grupos extremos de edad.

4.7. Kilómetros recorridos

Según las respuestas obtenidas los conductores de transporte por carretera rea-
lizan una media de casi 140.000 kilómetros al año.

Existiendo una ligera diferencia entre asalariados, que responden en torno a

Base: 733
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HORAS CONDUCIDAS

KM. REALIZADOS ANUALMENTE MENOS DE 5 DE 5 A 7 DE 8 A 10 11 O MÁS

MÁS DE 100.000 KM. 16% 27% 82% 71,4%

MENOS DE 30 AÑOS DE 31 A 39 DE 40 A 49 DE 50 A 54 55 O MÁS

N % N % N % N % N %

141 64,7 226 76,4 209 74,1 92 72,4 55 63,2

150.000, y autónomos, que responde en torno a 120.000. En cualquier caso la
mayoría de los entrevistados (un 71,6%) responde que recorre más de 100.000
kilómetros anuales. Entre 50.000 y 100.000 responde un 20,2% de la muestra;
el resto de las cifras aportadas no son significativas.

Una vez más son los conductores de transporte internacional los que marcan  las
cifras más elevadas respondiendo recorrer más de 100.000 kilómetros anuales
el 93,8% ante un 61,2% de los conductores nacionales.

Los conductores que realizan la conducción mayoritariamente de noche tam-
bién son los que más kilómetros realizan (86%) frente a los conductores mayo-
ritariamente diurnos (68,8%).

A más horas de trabajo conducidas también, lógicamente más kilómetros reali-
zados.

Por grupos de edad, se dan las mismas respuestas que en la pregunta anterior,
debido a la relación entre el recorrido realizado y la posibilidad de dormir fuera
del domicilio. Así, a más edad menos kilómetros anuales realizados.

Realizan más de 100.000 kilómetros:

Base: 724

Base: 724
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5. Hábitos de salud

5.1. Comidas fuera del domicilio

Junto con los hábitos del sueño las comidas y el consumo de estimulantes, ya
sea tabaco, café, alcohol u otros, indican el grado de vida saludable que tienen
los conductores de transporte por carretera.

Una vez interrogados sobre el número de comidas que realizan fuera de su
domicilio a la semana, la media está en torno a las 6, si bien la respuesta más
frecuente es de 5 comidas fuera de casa.

Desde un punto de vista porcentual, de la totalidad de la muestra (1.011) reali-
zan entre 4 y 7 comidas a la semana fuera de casa, un 75,3%. 

No existen apenas diferencias entre lo contestado por los asalariados (75,9%) y
los autónomos (74,4%). Se eleva algo en los transportistas de recorrido inter-
nacional (77,1%) en relación a los transportes de itinerarios nacionales (74,4%).
También la cifra es más elevada cuando se trata de los conductores nocturnos
(86,6%) que los conductores que trabajan mayoritariamente de día (73,1%). No
hay diferencias significativas por intervalos de edad.

En cuanto al 14,4% que afirma realizar fuera de casa entre 8 y 14
comidas/semana, son aquellos que pernoctan fuera de su domicilio y se refieren
lógicamente a las cenas. La realización de las comidas fuera del domicilio con-
duce a la adquisición de hábitos poco sanos, como el consumo de conservas,
embutidos, precocinados, etc., fundamentalmente porque acaban convirtién-
dose en la forma normal de comer.

Para internacional, seguro. Llena de colesterol: latas, chorizo, salchichón. Tienes
que llevar comida fría, no te queda más remedio23.

Es que conviene llevarte la comida de aquí porque por lo menos sabes qué vas
a comer, aunque vaya fuera de hora, y para lo que comes allí a veces mejor ni
comes24 .

Muchas veces en restaurantes y otras veces no te da tiempo, a lo mejor te da
margen a tirar un poco más para adelante fiándote de que te da tiempo, y cuan-
do llegas a un sitio que te corta el disco y tienes que parar, paras en cualquier
área de servicio y comes un bocadillo, malamente alguna vez25.

23 Reunión de Grupo Nº 1.
24 Reunión de Grupo Nº 1.
25 Reunión de Grupo Nº 5.
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5.2. Consumo de bebidas estimulantes

A pesar de la idea de que los conductores son grandes consumidores de bebi-
das estimulantes, sus hábitos son coincidentes con los de la población general
como muestra el siguiente cuadro:

N %

Nunca 560 55,4 %

Ocasionalmente 244 24,1 %

Diariamente 175 17,3 %

Más de tres al día 32 3,2 %

CONSUMO DE BEBIDAS DE COLA

N %

Nunca 108 10,7%

Ocasionalmente 120 11,9%

Diariamente 571 56,5%

Más de tres al día 212 21%

CONSUMO DE CAFÉ

N %

Nunca 978 96,7%

Ocasionalmente 23 2,3%

Diariamente 9 0,9%

Más de tres al día 1 0,1%

CONSUMO DE OTRAS BEBIDAS ESTIMULANTES

Base: 1.011

5.3. Consumo de tabaco

En el caso del hábito de fumar nos encontramos con que un alto porcentaje de
los conductores fuma, 61,2%, pero de ellos un 7% consume menos de 10 ciga-
rrillos al día. Los que consumen más de un paquete al día suman un 34%. El
resto de los fumadores 20,1% consume entre 11 y 20 cigarrillos.

Los muy fumadores (más de 30 cigarrillos/día) se encuentran más entre los
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transportistas de ámbito internacional (22,6%). También en este grupo se
encuentran más los asalariados (18,8%) frente a los autónomos (14,7%) y los
conductores nocturnos (29,3%) frente a los que realizan la conducción de día
(15,2%).

En las diferentes reuniones manifestaron el motivo que lleva a muchos de ellos
a fumar.

Cada vez más. El aburrimiento, el estrés26.

Yo el sábado me fumé dos paquetes de Barcelona a aquí27 .

Por grupos de edad a medida que va aumentando ésta, va descendiendo el
hábito del tabaco.

Se debe destacar que de los asalariados que consumen más de 30 cigarrillos al
día el 18,8 % considera que el trabajo de conductor es fatigoso.

5.4. Consumo de alcohol

Un porcentaje de conductores afirma no beber alcohol (66,9 %). El resto de los
entrevistados que afirman consumir vino o cerveza, ingieren menos de 2 vasos
al día (24,5%) y entre 2 y 4 vasos están un 7,7%. Estas cifras son muy aclara-
torias en los comentarios vertidos en las diferentes reuniones:

Hay, pero muy poquito. Está muy mirado eso. Ahora te paran a las diez de la
mañana, te paran y te dicen: sopla. A las diez de la mañana, cuando menos te
lo esperas28.

Yo normalmente cuando arranco el camión lo que bebo es agua, ni fanta. Por
la noche ya paras y si te tomas un cubata pues te lo tomas, o una cerveza, pero
ya que yo sepa que no voy a andar29.

No se aprecian diferencias significativas si el ámbito de transporte es interna-
cional o nacional. En los dos estudios realizados, tanto el cuantitativo como el
cualitativo, una vez contrastados los datos, se percibe que los conductores están
muy concienciados para no consumir alcohol en su jornada de trabajo.

26 Reunión de Grupo Nº 3.
27 Reunión de Grupo Nº 3.
28 Reunión de Grupo Nº 3.
29 Reunión de Grupo Nº 5.
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Capítulo I I

Como se ha señalado, una parte del estudio ha consistido en desarrollar una
exploración bibliográfica. Una de éstas se ha centrado en revisar la documenta-
ción existente en bases de datos médicas internacionales a fin de guiar el pos-
terior análisis del trabajo de campo en relación a los ítems que se encontraban
relacionados con la salud o su grado de afectación. El trabajo en el sector de
transporte por carretera, conlleva unas condiciones ambientales de trabajo muy
diversas. Las mismas van a depender, entre otros, de los siguientes parámetros:

1º Características derivadas de la singularidad biológica de cada trabajador,
así como de su especificidad psicológica.

2º Características de los útiles y herramientas de trabajo. En definitiva, de
la conformación del puesto de trabajo y de su adaptación a la singulari-
dad especificada en el apartado anterior.

3º Características del tipo de tarea a desarrollar, dependiendo de factores
en función de:

3.1. Tipo de carga

3.2. Duración de la jornada laboral

3.3. Tipo de organización del trabajo

El estado de salud 
de los conductores
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Todo lo anterior configura que, en función de las diferentes interacciones de la
misma la predisposición al desarrollo de determinado tipo de patología, pueda
verse influenciado y favorecido por cualquiera de los puntos anteriores.

Tal es la variedad de patologías que pueden presentar los trabajadores de este
sector, que sin ser exclusivas de él sí lo comparten con muchas otras profesio-
nes. Derivado de ello tenemos problemas que abarcan desde el dolor a nivel de
la columna vertebral motivado por diversos factores, como posteriormente ire-
mos recogiendo, a procesos tumorales, como, y a modo de ejemplo, lo recogen
los propios protocolos de vigilancia sanitaria específica, del amianto1,expone
que los camioneros son algunos de los trabajadores que pueden estar expues-
tos al amianto en el curso de su trabajo (CNAE 93: 60), siendo este producto
conocido cancerígeno a nivel sobre todo de pleura y peritoneo.

Es por todo lo anterior que del estudio de las características del puesto de tra-
bajo en camioneros, podemos hacer una gran división en el tipo de patología
que pueden presentar, en función de que tenga un origen en las condiciones
generales al puesto de trabajo de camionero o que se deban a características
singulares que puedan darse en unos y no en otros trabajadores de este sector.
En el primer lugar tendríamos que esta puede presentarse de forma común a
todos los camioneros independientemente de las características individuales de
su trabajo, en el segundo sería justo lo contrario, el riesgo viene motivado por
las características de la tarea y no de la esencia del trabajo de conducir este tipo
de vehículos. Se construyó el siguiente árbol inicial de búsqueda:

Etiología de la patología

Patología digestiva

Patología urológica

Alteraciones inmunológicas

Patología oncológica

Alteraciones del sueño

Patología cardiovascular

Otros

Dermopatías

Procesos tumorales

Alteraciones visuales

Patología osteomuscular

Condiciones específicasCondiciones generales de trabajo
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1. El conocimiento actual de las patologías de los
conductores

1.1. Patología osteomuscular

El trabajo de camionero comporta dos niveles de sobrecarga sobre el sistema
osteomuscular. Una, es la carga estática derivada del mantenimiento obligado
de la estática corporal durante la jornada de trabajo en la cual está conducien-
do, la otra está derivada del manejo de cargas, en muchas ocasiones pesadas.
A ello se une el hecho de desarrollar su tarea, no sobre una base fija, sino sobre
una base sometida a vibraciones. Esto hace que los procesos osteomusculares
sean una gran fuente de problemas en este sistema, sobre todo a nivel de la
columna. 

El efecto de las vibraciones y su repercusión ha sido puesto de manifiesto por
diversos autores, entre ellos Miyamoto et al2, donde investigaron utilizando
cuestionarios específicos los factores que intervenían en el desarrollo de las lum-
balgias, estableciendo una odds ratio en trabajadores con irregular distribución
del tiempo ocupados, 2'4 en aquellos que presentaban poco tiempo de des-
canso y 2 en el de conducción mucho tiempo diario. Resaltando que las vibra-
ciones son un "obvio factor de riesgo de lumbalgia", la de camionero ha sido
una de las profesiones que exceden de los estándares británicos tienen sobre la
dosis diaria personal de vibración (eVDV) 15ms(-1'75)3. De hecho, se están uti-
lizando corset antivibración, con unos resultados aceptables4, la postura es uno
de los factores más frecuentemente aquejados por estos trabajadores5, junto a
factores como irregularidad de los turnos de trabajo, medio ambiente de traba-
jo, manejo de cargas pesadas, excesivo tiempo de trabajo, premura en el tiem-
po de realización de su tarea… De Gaudemaris et al6, analizó en una muestra
de 1.812 trabajadores correspondientes a 5 profesiones distintas (enfermeras,
trabajadores industriales, camioneros, trabajadores de la construcción y trabaja-
dores de "cuello blanco") el riesgo de dolor de espalda (retrospectivo a un año),
encontrando como principales factores de riesgo: el manejo de cargas pesadas
o ligeras, posturas inadecuadas, trabajos sin sitio fijo, exposición a vibraciones e
inclemencias. Magnusson et al7 comparando las cohortes de los EEUU y Suecia,
y analizando el dolor de espalda, cuello y hombro, encontró un 50% de infor-
mes de lumbalgia, sin diferencia entre países, siendo los principales factores de

Esta exploración ha llevado a revisar más de 450 artículos científicos de ámbito
internacional, de los cuales se han seleccionado 90 por su utilidad para los obje-
tivos de este estudio al tratar de forma específica patología de conductores de
camiones.
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riesgo para lumbalgia y cervicalgia (medidos por los odds ratio más altos) las
vibraciones y manejo de la carga. Nakata y Nishiyama8, midiendo las vibracio-
nes, siguiendo la ISO 2631, encontró que la principal fuerza de vibración era en
el eje X, sugiriendo que las mismas eran uno de los factores causales de lum-
balgia en conductores de camiones contenedores. Boshuizen9, encontró unas
diferencias entre conductores menores de 35 años de edad, con exposiciones de
corto período, que en un 68% tenían antecedentes de dolor de espalda frente
al grupo control, que sólo arrojaba un 25%, disminuyendo esa diferencia según
avanzaba la edad (por incremento del porcentaje de lumbalgias del grupo con-
trol). Piazzi10, estudiando camioneros autónomos, encontró una elevación de la
frecuencia de hernia discal, con un riesgo 4 veces superior comparándolo con el
grupo control. De igual forma, los procesos de espondiloartrosis, en los seg-
mentos de la columna cervical y lumbar, fueron especialmente altos, sobre todo
en los trabajadores de más edad (71'4% frente a 35'7%), concluyendo los auto-
res que estos procesos ocasionen incapacidades permanentes en un alto por-
centaje de casos, antes de la edad de jubilación. En el estudio de Brendstrup11,
encontró una alta prevalencia de ausencias al trabajo por dolor de espalda, en
el año anterior al estudio frente a los dos grupos de referencia (22% frente a
7% y 9% ).

Behrens12, encontró una prevalencia de dolor de espalda debido a lesiones en el
trabajo de un 6'7% en camioneros, en 1988.

PATOLOGÍA OSTEOMUSCULAR MÁS FRECUENTEMENTE OBSERVADA

Cervicalgía

Otras algias articulares

Hombro doloroso

Lumbalgía

Dorsalgía
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1.3. Alteraciones visuales

La visión es uno de los sentidos fundamentales para poder desarrollar esta acti-
vidad con plenas garantías para el propio trabajador y para terceros. Los con-
ductores en general y los profesionales en particular, precisan manejar una serie
de situaciones visuales muy cambiantes, a modo de ejemplo, las condiciones
ambientales: niebla, lluvia, conducción nocturna… Mantyjarvi15, encontró que si
bien no había razón para disminuir la carga de trabajo por motivos de edad en
relación a la agudeza visual, sí encontró en 5 de 100 trabajadores una agudeza
visual inferior a la requerida para obtener la licencia necesaria para ejercer esta
profesión. Ball et al16, en un estudio sobre 294 conductores de 55 a 90 años,
concluye que las políticas en la restricción de licencias basadas en la edad, no
tienen fundamento. Aunque no debemos olvidar la correlación entre capacidad
visual y estado mental, puede tener un valor predictivo de accidente17. No obs-
tante, Ivers, Mitchell y Cumming18 encontraron en un estudio publicado en 2000
que la capacidad visual disminuye con la edad y existe un daño evidente aso-
ciado a este factor. El nivel de significación estadística en todas las funciones, en

Alteraciones inmunológicas

Disminución actividad NK

1.2. Alteraciones inmunológicas

Se han hallado alteraciones en unas células, de tipo linfocitario, denominadas
NK (del inglés Natural Killer o células asesinas), teniendo su función en la inmu-
nidad no específica por células infectadas por virus, así como células tumorales.

Han sido muy poco estudiadas, no obstante Xu et al13, encontró que antes de
comenzar a trabajar no había diferencias entre la actividad de las células NK
entre los conductores de camión y el grupo control, después del trabajo en los
conductores de camiones la actividad NK era más baja que en el grupo control.
Cuando se conducían 5 horas el valor de las subpoblaciones de CD3-
CD16+CD56+ fueron más bajas que cuando se conducían menos horas. Esta
alteración de la inmunidad a nivel de las células NK, se ha relacionado también
con el síndrome del “burnout”, habiendo comprobado Nakamura et al14 que,
cuanto mayor era el nivel de despersonalización niveles, más bajos de actividad
NK había, en concreto de CD57+CD16+ en relación al total de linfocitos.
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su nivel de disminución de las mismas, asociadas a la edad, alcanzaba una p <
0'0001. De forma natural, el conductor no profesional de mayor edad tiende a
hacer menos kilómetros que los conductores no profesionales más jóvenes,
según puso de maniefiesto el estudio efectuado por Lyman19, lo cual lleva a la
reflexión de qué carga de trabajo, utilizando como unidad de medida el kilo-
metraje conducido, debe hacer un conductor en función de su edad, para
garantizar la adecuada seguridad individual y de terceros. A esto se une que se
está viendo la influencia del tipo de dieta sobre la capacidad de visión noctur-
na, como pone de manifiesto Smith et al20, donde se pregunta si las personas
de más edad deben aumentar la ingesta de carotenos para mejorar su capaci-
dad de visión nocturna.

Este deterioro de la capacidad de conducción nocturna debido a la edad fue
puesto de manifiesto en el estudio de Scharwey et al21, donde en voluntarios
entre 10 y 79 años, comprobó que la agudeza al contraste y la sensibilidad a la
luz disminuyen con la edad, viendo que cerca del 40% de las personas mayores
de 60 años tenía reducida la capacidad de conducción nocturna, viendo la rela-
ción entre este deterioro y la posibilidad de accidentes, puesta de manifiesto en
el trabajo de Lachenmayr22, en 1998, estudiando 754 conductores envueltos en
accidentes de tráfico con una edad media de 56'3 años y un grupo control de
250 conductores que no habían sufrido accidentes de tráfico con una edad
media de 57'7 años (no diferencias significativas), sobre los 3 tipos de acciden-
tes estudiados: nocturnos, por violaciones de las normas de tráfico y en manio-
bras de adelantamiento, había una diferencia significativamente estadística, en
los tres tipos de accidentes, de mayor proporción de incidencias de reducción de
la agudeza visual fotópica, de la visión mesópica e incremento de la sensibilidad
al deslumbramiento. En definitiva, concluía que esta mayor sensibilidad y la dis-
minución de la visión mesópica, se acompañaban de un incremento del riesgo
de accidente nocturno.

Debemos tener en cuenta que los conductores de más edad efectúan movi-
mientos más lentos para seguir a un automóvil, que otros más jóvenes; ello
parece deberse a  un deterioro en la visión parafoveal con la edad, que obliga a
los conductores más mayores a producir una fijación foveal para poder adquirir
información23, estando efectuado el estudio por Rackoff y Mourant24, en dos
grupos de conductores, los jóvenes de 21 a 29 años y el de los conductores
mayores de 46 a 60 años, de forma similar son los hallazgos más recientes de
Maltz y Shinar25, en relación a los movimientos oculares. Harms26 encontró que
aproximadamente el 9% de los conductores en Alemania tenía una agudeza
visual inadecuada, siendo la edad la principal causa que intervenía en la misma.

Debemos considerar que la capacidad para seleccionar estímulos visuales de
importancia, disminuye con la edad. No obstante, debemos considerar que los
cambios asociados a la edad, se producen con diferente intensidad en cada indi-
viduo en concreto.
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1.4. Alteraciones cardiovasculares

Sato et al27, midiendo la presión sanguínea y registrando el trazado electrocar-
diográfico, encontró que las condiciones de trabajo pueden afectar al sistema
cardiovascular. Este concepto no es nuevo, evidentemente, y los estudios son
numerosos en este sentido, en relación al tráfico, Taggart et al28 vieron que el
incremento de la frecuencia cardiaca así como de la excreción de ciertas cate-
colaminas estaban inducidas por ciertas situaciones como las de conducir con
tráfico poco fluido.

1.5. Alteraciones debidas al ruido

Seshagiri29 en un estudio de más de 400 mediciones, encontró que en camio-
neros que conducen con la ventanilla bajada del conductor y la radio conecta-
da están en niveles cercanos a los 85 dB A.

1.6. Fatiga y alteraciones en el sueño

Como es evidente, el tiempo máximo permitido de conducción es fundamental
para controlar estos factores, muy directamente involucrados en el desarrollo de
accidentes. La regulación del tiempo máximo de conducción diaria es necesario
para evitar las alteraciones derivadas de la falta de descanso 30-31. Se están ensa-
yando sistemas adaptativos para disminuir la aparición de la misma32. En el estu-
dio de Arnold et al33, en un período de 24 horas tomado como referencia, el
38% de los conductores excedía las 14 horas de conducción, y en un 51% de
los casos excedía este tiempo sumando las horas conduciendo y otras que esta-
ban trabajando pero no conduciendo. En el trabajo realizado por Mitler34 encon-
tró que el tiempo de sueño de la muestra analizada era menor del requerido
para mantener la vigilia necesaria para trabajar. Siendo la vulnerabilidad mayor
para dormirse o en estadios similares, a última hora de la noche y primera de la
mañana. En la accidentalidad se ha asociado a desórdenes del sueño y de la res-
piración (como el dado en el síndrome de apnea del sueño), donde la  hipoxe-
mia y la obesidad se convierten en factores de riesgo de accidentes35-36.

1.7. Estrés y otros procesos psicofisológicos

El estrés es un concepto difícil de medir en muchas ocasiones. Los estudios
sobre él son muy variados pero no tan amplios en el colectivo de trabajadores
que nos ocupa. Existen trabajos como los de Vivoli37 en Módena que, monitori-
zando los niveles de epinefrina, norepinefrina y cortisol en orina, comprobó,
cómo especialmente la primera se elevaba cuando el tipo el tiempo y las condi-
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ciones de conducción eran más exigentes. Curiosamente en el artículo de
Vezina y Gingras38, en un estudio de enfermedades profesionales en Quebec,
había algunas profesiones con mayor riesgo de problemas de salud mental,
entre los que se encontraban el transporte por carretera (taxistas, conductores
de autobuses…), pero excluían a los camioneros.

1.8. Patología tumoral

El riesgo de desarrollo de procesos tumorales es una de las grandes preocupa-
ciones de este sector, la bibliografía al respecto es amplia, entre otros trabajos
podemos citar los de Blair A. et al39. Y en este mismo tipo de proceso neofor-
mativo hematológico, se encuentra el estudio de Schnatter et al40, comparando
el SMR (Standardized Mortality Ratio) para todos los trabajadores de distribu-
ción (SMR = 0'88), frente al riesgo de leucemia en camioneros cuyo SMR era 
de 3'35.

En el estudio dirigido por Boffetta et al41 en 1988, de la Sociedad Americana del
Cáncer, encontró que los conductores de camión junto a otras dos profesiones
con exposiciones a humo de diesel, tenían un aumento de mortalidad por todas
las causas y específicamente de cáncer de pulmón frente a trabajadores no
expuestos a escapes de diesel. La exposición a esta sustancia también se rela-
cionaba con un incremento de la mortalidad por accidentes cerebrovasculares,
arteriosclerosis y cirrosis hepática y, aunque con un pequeño número de casos
con linfomas de Hodgkin y leucemias, no encontrándose asociación con enfer-
medad pulmonar crónica. En 1985, Blair et al42, estudiando la mortalidad por
profesiones, encontró un riesgo elevado para cáncer de pulmón en los camio-
neros. De igual forma, el estudio de Dubrow y Wegman43 de este mismo año,
asociando esta profesión con el cáncer de pulmón.

Debe considerarse que el humo de escape de diesel es considerado como pro-
bablemente carcinógeno en humanos por la Agencia Internacional de
Investigación del Cáncer (AIRC)44; en el estudio efectuado por Kyle Steenland, J.
Deeddens y L. Stayner45, encontraron un exceso del de riesgo 10 veces superior
al 1 por 1.000, permitido por la OSHA (Agencia Americana de Seguridad y
Salud) en otras regulaciones. En este mismo estudio un conductor de camiones
varón, expuesto a 5 mgr de carbón (aproximadamente 5 veces la exposición
ambiental urbana en 1990) tenía un incremento del riesgo de un 1-2% sobre el
5% de base (es decir, entre un 20 y un 40%  incremento de riesgo). Hay auto-
res que estiman en 20 años  el incremento del riesgo de desarrollar un cáncer
de pulmón en un 40%46, estableciendo la necesidad de desarrollar biomarcado-
res de exposición. Parece evidente que este incremento del riesgo de cáncer de
pulmón está relacionado con el tiempo y los niveles de exposición 47-48.
Finkelstein49 encontró igualmente una correlación con el cáncer de pulmón en
camioneros, realizado sobre certificados de defunción en Ontario (encontrando
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igualmente esta asociación en mineros y trabajadores de la construcción) en un
estudio por Swanson et al50 efectuado sobre varones de raza blanca y negra, y
teniendo en comparación también el cáncer de colon, encontraron que con-
ductores de camión de raza blanca tenía una relación significativa con el mayor
riesgo de cáncer de pulmón en función de los años de ejercer este trabajo.
Hansen51 encontró en un estudio efectuado abarcando un período de 10 años,
un incremento en la mortalidad de estos trabajadores debida al cáncer de pul-
món y mieloma múltiple. Rafnsson52, encontró que la mortalidad por cáncer pul-
monar no era debida al hábito tabáquico (se entiende el incremento del riesgo,
el tabaquismo es cancerígeno sobre el pulmón y sobre otras estructuras por si
mismo y sin ningún tipo de duda) entre camioneros y que podía estar causada
por uno o más exposiciones profesionales. Esta misma conclusión fue alcanza-
da por Hayes et al53, analizando 2.291 casos de cáncer de pulmón en población
americana, entre 1976 y 1983, encontrando una odds ratio de 1'5 en camio-
neros (95% de CI = 1'2-1'9), diciendo literalmente que "el incremento del 50%
en el riesgo de cáncer de pulmón asociado al trabajo con escapes de motores
no podía ser explicado por el consumo de tabaco ni por otros factores de expo-
sición laboral”. Steendland54 en 1990, encontró que los conductores de camio-
nes tenían un incremento del riesgo de cáncer de pulmón sobre otros transpor-
tistas ajenos a la industria del camión. En este mismo año, en un estudio caso-
control, Boffeta et al55 y en la revisión de la literatura estableció que podía afir-
marse definitivamente la asociación entre la exposición a escapes diesel y el ries-
go de cáncer. Mellin en 1994, analizando a partir de los certificados de defun-
ción la odds ratio de siete tipos diferentes de cáncer encontró una asociación
entre la profesión de camionero y el cáncer de pulmón56. De igual forma, el
meta-análisis realizado por Lipsett y Campleman57 que encontraron un incre-
mento del riesgo en trabajadores expuestos a escapes de diesel de 1'47 (RR),
estando ajustado para el consumo de tabaco.

Existen productos que los conductores profesionales pueden estar en contacto
con ellos como el 2,2',4,4' tetrabromodifenilo (tetra BDE usado como retardan-
te en caso de fuego) que se ha asociado a linfomas no-Hodgkin, donde en un
estudio encontró en el grupo de control una media de esta sustancia en tejido
adiposo de 5'1 ngr/g (rango de 0'6 a 27'5), mientras que en los pacientes con
este tipo de linfoma la media era de 13'0 ng/g (rango de 1'0 a 98'2), mientras
que en pacientes con otro tipo de tumor el melanoma, los niveles no diferían
del grupo control. Sin embargo al comparar los grupos de mayor concentración
y menor, del grupo de control con los enfermos de linfoma el incremento del
riesgo no tenía significación estadística58-59.

Otro tipo de tumor, que en ocasiones se ha asociado a conductores de vehícu-
los a motor, ha sido el carcinoma de senos60. En el caso del cáncer de laringe su
papel es discutido, destaca el trabajo realizado por Muscat y Wynder61, sobre
235 pacientes con esta localización tumoral donde no encontró una relación
entre los escapes de motores diesel y este tipo de tumor.
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De igual forma, en un estudio realizado por Cocco P. et al62, evaluando el ries-
go de cáncer gástrico por profesiones en 24 estados de los Estados Unidos, uti-
lizando los certificados de defunción. Encontró que, en varones de raza blanca,
los camioneros, junto a otras profesiones, tenían un incremento del riesgo de
cáncer de estómago. Sin embargo, en otro tipo de tumor digestivo, el cáncer de
páncreas no se ha encontrado relación  entre el mismo y esta profesión63.

Otro sistema afectado por patología tumoral y en la cual se ha relacionado con
la profesión que nos ocupa es el cáncer de vejiga. Es ampliamente aceptado que
el tabaquismo está asociado con este tipo de tumores, así como la exposición
profesional a aminas aromáticas. Dentro del pequeño número de profesiones
con las que se ha relacionado este tumor, están como hemos comentado, la de
camionero, junto a pintores, trabajadores del cuero…64; de hecho, en el estudio
de Brooks et al65 se asocia a la profesión de conductor de vehículos con el hecho
de que el tipo de tumor es de mayor grado de invasión, aunque recomienda
profundizar en el estudio, sugiere que el screening de trabajadores con profe-
siones de alto riesgo puede ayudar a disminuir la mortalidad por este tipo de
tumores. En el estudio de Silverman et al66 se establece el riesgo en 1,3. Por el
contrario Yyer67, en el año 1990, y Wynder et al68, cinco años antes, no encon-
traron relación estadísticamente significativa entre el cáncer de vejiga y la expo-
sición a diesel. En un metaanálisis publicado en Epidemiology en Enero de 2001
por Boffeta y Silverman69, se estableció un riesgo relativo para el cáncer de veji-
ga en conductores de camión de 1'17 (95% de CI = 1'06-1'29, en 15 estudios).
Debe tener en cuenta que aunque el pulmón es la principal diana de los efec-
tos tóxicos de la inhalación del tubo de escape de motores diesel, y los estudios
inducen a calcular el riesgo relativo en 1'3, otros órganos como páncreas, larin-
ge, riñón y vejiga existen sospechas, pero con trabajos contradictorios. En la veji-
ga el efecto carcinogénico parece residir en la concentración en la orina de
metabolitos de hidrocarburos aromáticos policíclicos y nitro-policíclicos los cua-
les actuarían con el urotelio de la vejiga.

Los estudios caso-control incluidos en el metaanálisis de la siguiente tabla son
sólo aquellos cuyos resultados están ajustados para fumadores y que hacen
referencia a conductores de camión, habiéndose eliminado otras profesiones
referidas en el mismo.

ESTUDIO PAÍS DISEÑO TRABAJO RR 95% CI

DECOUFLE ET AL, 197770 EE.UU I CAMIONEROS 1'67 0'94-2'98

SILVERMAN ET AL, 198071 EE.UU I " 2'1 1'2-3'7

SCHOENBERG ET AL, 198472 EE.UU I, NS " 1'06 0'76-1'48

HOAR & HOOVER,198573 EE.UU MO " 1'5 0'9-2'6
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ESTUDIO PAÍS DISEÑO TRABAJO RR 95% CI

VINEIS & MAGNANI, 198574 ITALIA I,NS " 1'2 0'6-2'5

WYNDER ET AL, 1985 EE.UU I " + CONDUC.

DE AUTOBÚS 0'9 0'4-1'9

SILVERMAN ET AL, 198675 EE.UU I CAMIONEROS 1'3 0'9-1'9

JENSEN ET AL76 DINAMARCA I,MW CAMIONEROS +

CON. AUTOBÚS 1'29 1'05-1'59

BONASSI ET AL, 198977 ITALIA I,MW CAMIONEROS 1'88 0'44-8'00

KUNZE ET AL, 199278 ALEMANIA I " 1'8 1'1-2'8

SIEMMIATYCKY ET AL, 199479 CANADÁ I " 1'2 0'8-1'9

PORRU ET AL, 199680 ITALIA I " 1'1 0'5-2'2
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Claude J. et al81, encontró igualmente una asociación entre conducción de
camiones y cáncer del tracto urológico inferior, con una odds ratio de 1'8. De
igual forma, Iscovich et al82, en Argentina, estudiando el cáncer de vejiga en ese
país, en relación al consumo de tabaco, café y tipo de trabajo, encontró esta
asociación en camioneros y trabajadores de refinerías. Schifflers et al83, en el sur
de Bélgica, encontró la profesión objeto de este trabajo que nos ocupa con un
incremento del riesgo de cáncer de vejiga.

Curiosamente los conductores de camiones de corta distancia (urbanos) mos-
traron unos niveles de exposición a hidrocarburos aromáticos policíclicos supe-
riores a los conductores de larga distancia, posiblemente por el hecho de desa-
rrollarse su actividad en el interior de las ciudades con un nivel de contamina-
ción mayor84. 

Otro tipo de tumor del tracto urológico, que se ha asociado a este tipo de tra-
bajo ha sido el renal85. Al igual que para el cáncer de pulmón, el estudio de
Steenland et al86, estima en 20 años o más el tiempo para camioneros para que
se produzca un incremento real del riesgo de cáncer de vejiga. Costellati87

encontró en 3 de 10 casos, fibras de asbestos en la cabina de camioneros. El
asbestos o amianto, es conocido cancerígeno en humanos.

I: incidencia
Mo: mortalidad
MW: mujeres y hombres
NS: no ajustado para el tabaquismo
RR: riesgo relativo
CI: intervalo de confianza
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2. El estado de salud desde la percepción del
conductor

El número total de entrevistas ha sido de 1.011, en relación a los ítems que son
relacionados con temas de salud, esta es la descripción de los resultados. La
edad media de la población estudiada es de 39'94 años con una desviación típi-
ca de 10'02 (38'84 los asalariados con una dt de 9'64 y 42'33 los autónomos
con una dt de 10'42).

La distribución por rangos de edad es la contemplada el GRÁFICO Nº 18.

Base: Total de la muestra

GRÁFICO Nº 18

DISTRIBUCIÓN DE FRECUENCIAS POR RANGOS DE EDAD Y RÉGIMEN DE TRABAJO

AUTÓNOMOS

ASALARIADOS

TOTAL

>54

0 10 20 30 40 %

Tipos de tumores relacionados con el trabajo de camionero

Fuertemente relacionados

Linfomas no Hodgkin

Cáncer gástrico

Cáncer de senos paranasales

Cáncer renal

Cáncer de pulmón

Cáncer de vejiga

Algunos trabajos lo relacionan

50-54

40-49

31-39

<=30
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NIVEL DE VIBRACIÓN PERCIBIDO POR EL TRANSPORTISTA

Apenas se nota 722 71'4%

Algo molestas 208 20'6%

Molestas 56 5'5%

Muy molestas 19 1'9%

NC 6 0'6%
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Como se ha señalado, el ruido es uno de los factores de riesgo a los cuales pue-
den estar expuestos estos trabajadores. En un 74'1% perciben que el mismo es
muy bajo o casi no hay ruido frente a un 19'8% que considera que, a pesar de
no ser elevado, es molesto, y un 5'8% que considera que el ruido es muy ele-
vado.

Debemos considerar que, independientemente del efecto sobre el órgano fono-
receptor que puede tener el ruido y que está regulado por normativa específi-
ca, existen una serie de efectos extraauditivos del mismo, entre los cuales está
el incremento de las cifras de la tensión arterial, por la conexión entre las vías
nerviosas auditivas y el sistema nervioso autónomo.

Las vibraciones, pueden ser una de las causas de lumbalgias, son percibidas
como molestas en sus diferentes grados en un 28% de los casos.

Importante es comprobar que en un 56'2% de los encuestados la tarea de con-
ducir les resulta monótona, considerándola fatigosa en un 36'2%.

Dentro de las causas que producen fatiga, se relacionan con el sistema osteo-
muscular el 19%:

CAUSAS QUE PRODUCEN FATIGA

Esfuerzos físicos que hay que hacer 4'4%

Manejo de cargas 5'3%

Postura de conducción 9'3%

Introducción ok  15/11/02  12:32  Página 62



63

Aproximadamente, hacen fuera de casa 6 (media de 5'83) comidas de las 14
semanales (comida y cena).

Respecto a los productos "excitantes" sólo un 10'7% no consume café, tenien-
do un consumo diario el 78'4% de los entrevistados, sin embargo, el consumo
de cafeína en refrescos de cola es muy inferior, ya que más de la mitad declara
no beber nunca refrescos a base de este extracto (55'4%).

Son fumadores el 61'2% de la muestra analizada (1.011), está cifra es clara-
mente superior al 45'2% de trabajadores fumadores de una amplia variedad de
sectores estudiados en el estudio "hiperlipemias en el medio laboral", realizado
por la Asociación Española de Especialistas en Medicina del Trabajo en el año
199488.

En un 66'9% de la muestra analizada declaraba no beber alcohol, existiendo un
0'6% que refería beber de 5 a 6 vasos de cerveza o vino de forma diaria.

Cuando analizamos las zonas con molestias que los encuestados atribuyen a
malas posturas o esfuerzos nos encontramos con la siguiente distribución.

ZONAS CON MOLESTIAS DEBIDAS A MALAS POSTURAS O ESFUERZOS

Zonas con molestias N %

Columna vertebral 908 57'8

Miembros superiores 88 5'6

Miembros inferiores 158 10'1

Otras 12 0'8

Ninguna 399 25'4

Pudiendo observar en el siguiente GRÁFICO (Nº 19) la importancia real de los pro-
blemas de columna en la población estudiada.
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Es interesante observar, cómo los propios encuestados, a la pregunta sobre la
causa del accidente laboral en los dos últimos años, contestan en un 26'3%,
que lo achacan al factor humano.

En cuanto a los síntomas que dicen padecer los conductores con cierta fre-
cuencia nos encontramos con la siguiente distribución:

LOCALIZACIÓN DEL DOLOR

GRÁFICO Nº 19

ZONAS CON MOLESTIAS DEBIDAS A MALAS POSTURAS O ESFUERZOS
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SÍNTOMAS SUFRIDOS POR EL CONDUCTOR SEGÚN EL RÉGIMEN DE TRABAJO

Síntoma Asalariados Autónomos ∆ Total
Base 1.011 % % % %

692 319 1.011

Le cuesta dormir o duerme mal 13 15'7 20'8 13'8

Sensación continua de cansancio 15'2 19'7 29'6 16'6

Dolores de cabeza 7'8 11'0 41'0 8'8

Mareos 0'4 0'3 -25 0'4

%

Introducción ok  15/11/02  12:32  Página 64



SÍNTOMAS SUFRIDOS POR EL CONDUCTOR SEGÚN EL RÉGIMEN DE TRABAJO

Síntoma Asalariados Autónomos ∆ Total
Base 1.011 % % % %

692 319 1.011

Dificultad al concentrarse 

o mantener la atención 2'9 4'4 51'8 3'4

Le cuesta acordarse de las cosas 

u olvida cosas con facilidad 7'7 10'3 33'7 8'5

Se nota tenso, irritable 15'6 20'7 32'7 17'2

Alteraciones del apetito 

o digestivas 10'8 12'5 15'7 11'4

Problemas en los ojos 7'5 7'5 0 7'5

Tensión arterial alta 3'3 5'3 60'7 4'0

Necesita orinar con frecuencia 7'2 11'3 56'9 8'5

Sensación de agobio 11'0 14'1 28'2 12'0

Hinchazón en las piernas 6'2 5'3 -14'5 5'9

Dolor en rodillas 12'4 15'7 26'6 13'5

Dolor de cuello 39'2 42'0 7'1 40'1

Dolor lumbar 38'0 42'3 11'3 39'4

Dificultades en la audición 3'5 4'1 17'1 3'7

Sensación de hormigueo 

en piernas 7'5 9'1 21'3 8'0

Algún otro tipo de problema 1'7 2'5 47'1 2
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En el diferencial en porcentaje entre los trabajadores asalariados y los autóno-
mos (y otros), como podemos apreciar, existe una clara tendencia a presentar
con mayor frecuencia sintomatología, en general, por parte de los trabajadores
que son autónomos, frente a los asalariados.

Por orden de importancia en sintomatología, que supera en un 10% el de afec-
tados, tenemos los expresado en el GRÁFICO Nº 20.
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Comparando los resultados anteriores con trabajadores del sector de la cons-
trucción nos encontramos con los siguientes datos:
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Base: Total de la muestra

GRÁFICO Nº 20

SINTOMATOLOGÍA MÁS FRECUENTE POR RELACIÓN DE TRABAJO
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Total 40,10 39,40 17,20 16,60 13,80 13,50 12 11,40

Asalariado 39,20 38 15,60 15,20 13 12,40 11 10,80

Autónomo 42 42,30 20,70 19,70 15,70 15,70 14,10 12,50

SÍNTOMA CONSTRUCCIÓN89 CAMIONEROS ∆
% %

Le cuesta dormir o duerme mal 3’9 13'8 253

Sensación continua de cansancio 6’4 16'6 159’3

Dolores de cabeza 5’4 8'8 62’9

Mareos 1’5 0'4 - 73’3

Dificultad al concentrarse 

o mantener la atención 0’7 3'4 385

Le cuesta acordarse de las cosas 

u olvida cosas con facilidad 2’2 8'5 286’3

Se nota tenso, irritable 5’7 17'2 201’7

Alteraciones del apetito o digestivas 3 11'4 280

Problemas en los ojos 4’7 7'5 59’6

%
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Base: Total de las muestras

Base: Total de las muestras

Donde podemos apreciar que la sintomatología más sufrida últimamente por los
camioneros excede, en prácticamente todos los items, al sector de la construc-
ción (excepto en la sensación de mareo).

GRÁFICO Nº 21

COMPARATIVA EN SINTOMATOLOGÍA CON EL SECTOR DE LA CONSTRUCCIÓN
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Cuando vemos como indicador de la salud las visitas que han precisado acudir
al médico en el último año, nos encontramos con un dato que confirma lo ante-
rior, los trabajadores autónomos han precisado acudir al médico en el año ante-
rior en un 30'7%, frente a un 27'5% los asalariados (∆11'6%) (P34), siendo
consideradas las visitas como consecuencia de problemas de salud derivados del
trabajo en el 44'9% de los autónomos, frente a un 38'2% los asalariados
(∆17'5%) (P35), con un porcentaje medio de un 40'5, de consultas por proble-
mas derivados de su trabajo, según la percepción de la población objeto de
estudio.  Esto significa que, aproximadamente 4 de cada 10 consultas, podrían
tener en su origen un factor de causalidad laboral. 

De estos motivos de consulta, donde el propio trabajador aprecia una posible
relación con su trabajo, nos encontramos con la siguiente distribución del tipo
de enfermedades o molestias:

ENFERMEDADES O MOLESTIAS DERIVADOS DEL TRABAJO QUE MOTIVARON CONSULTA MÉDICA

Síntoma Asalariado Autónomo ∆ Total
Base 115 %86 %63 % %149

Dolor de cuello y espalda 38'4 55'6 44'8 45'6

Dolor en miembro superior 9'3 6'4 -31'2 8'1

Dolor en miembro inferior 11'6 4'8 -58'6 8'7

Esguince, luxación, fractura, desgarro 4'7 0 - 2'7

Heridas 3'5 0 - 2'0

Enfermedades venosas 1'2 0 - 0'7

Alteraciones gastrointestinales 1'2 1'6 33'3 1'3

Afecciones del aparato respiratorio 3'5 9'5 171'4 6'0

Cefaleas 3'5 3'2 -8'6 3'4

Vértigos o mareos 1'2 3'2 166'7 2'0

Alteraciones de la visión 4'7 6'3 34'0 5'4

Alteraciones psiquiátricas 3'5 0 - 2'0

Cansancio crónico 1'2 0 - 0'7

Enfermedades del hígado y vías biliares 0 1'6 - 0'7

Enf. del riñón y vías urinarias 0 1'6 - 0'7

Otras 8'1 3'2 -60'5 6'0
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Al estudiar el consumo de medicamentos nos encontramos, que como por otra
parte es lógico por los datos anteriores, los más utilizados son los analgésicos-
antiinflamatorios, seguidos por los utilizados para el aparato digestivo, como
observamos en la tabla que se expone a continuación:

MEDICAMENTOS CONSUMIDOS

Tipo de medicamento Asalariados Autónomos Total
Base 1.011 %695 %322 %1.017

Analgésico-antiinflamatorio 3'2 5'9 4'0

Reconstituyentes 1'2 2'5 1'6

Para el aparato digestivo 3'3 1'6 2'8

Psicofármacos 0'4 1'9 0'7

Es interesante analizar los resultados relativos a las principales insatisfacciones
de su profesión, la soledad, ocupa el segundo lugar después de los tiempos de
espera entre carga y descarga con un 18'6% del total, siendo muy superior en
los asalariados que en los autónomos (un 20'5% en los primeros frente a un
14'2% en los segundos, con un ∆ de 44'37), y debe ser de gran preocupación
que los malos tratos por parte de terceros ocupe el quinto lugar de principal
fuente de insatisfacción con un 8'6% de las contestaciones a esta pregunta,
siendo en este caso superior en autónomos que en asalariados (12'2% frente a
un 6'9%, con un ∆ de 76'81).

Al analizar variables interrelacionadas, podemos observar, al estudiar las horas
de trabajo conducidas, que las comidas fuera de casa se incrementan cuantas
más horas de trabajo conducen, lo cual es lógico.

Respecto al consumo de bebidas que contienen estimulantes, como la cafeína,
nos encontramos que, conforme aumenta la jornada laboral, aumenta el con-
sumo de café o de bebidas con extracto de cola, de igual forma sucede con
otras bebidas estimulantes.

Introducción ok  15/11/02  12:32  Página 69



70

Base: Total de la muestra

Al contrario que con las bebidas con cola, la jornada que más horas de trabajo
conducidas comporta es la menor consumo de alcohol, como vemos en el 
GRÁFICO Nº 22.

CONSUMO DE SUSTANCIAS ESTIMULANTES EN FUNCIÓN DE LAS HORAS DE TRABAJO

(EN %)

< 5 horas 5-7 h 8-10 h >10 h Total

Nunca consume café 24 13'2 9'6 10'7 10'7

Nunca consume colas 72 64'2 53'4 42'9 55'4

Nunca consume otras bebidas 

estimulantes 100 96'2 96'9 92'9 96'7

GRÁFICO Nº 22

FRECUENCIA DE NO BEBEDORES POR HORAS DE TRABAJO

<5 h 5-7 h 8-10 h >10 h Total
68% 66% 67% 71,4% 66,9%
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%
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Al igual que con el consumo de alcohol, los trabajadores que más horas con-
ducen son los que tienen un menor consumo de tabaco (GRÁFICO Nº 24).

Las horas de trabajo también influyen de una manera clara sobre la siniestrali-
dad, donde a la pregunta sobre si en los dos últimos años han tenido algún acci-
dente de trabajo contestan, en función de las horas de trabajo conducidas lo
expuesto en la tabla adjunta:

Base: Total de la muestra

<5 h. 5-7 h 8-10 h >10 h Total

36% 42,8% 37,2% 50% 38,5%

NO FUMADORES

GRÁFICO Nº 23

NO FUMADORES POR HORAS DE TRABAJO

50

40

30

20

10

0

ACCIDENTES DE TRÁFICO EN LOS DOS ÚLTIMOS AÑOS, EN FUNCIÓN

DE LAS HORAS CONDUCIDAS (%)

< 5 horas 5-7 h 8-10 h > 10 horas Total

4 5'7 5'9 10'7 5'9

%
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De igual manera, cuando analizamos las horas de trabajo conducidas observa-
mos que únicamente el 15'9% de los conductores que conducen 11 o más
horas están libres de síntomas debidos a malas posturas o esfuerzos, frente al
29'3% de los que conducen menos de 5 horas (media del total de la muestra,
el 25'4%).

Es decir, cuanto mayor es el tiempo de conducción diaria, se produce un incre-
mento en el consumo de sustancias con cafeína, aumentan la frecuencia de
accidentes de tráfico en los dos últimos años y mayor proporción de síntomas
atribuidos a problemas posturales.

SÍNTOMAS SUFRIDOS POR EL CONDUCTOR POR HORAS DE TRABAJO CONDUCIDAS EN %

Síntoma < 5 h 5-7 h 8-10 h >10 h Total
Base 1.011 25 159 794 28

Le cuesta dormir o duerme mal 16 10'1 14'5 17'9 13'8

Sensación continua de cansancio 8 17'6 17 10'7 16'6

Dolores de cabeza 4 13'8 8'1 7'1 8'8

Mareos - - 0'4 3'6 0'4

Dificultad al concentrarse 

o mantener la atención 8 5 2'8 7'1 3'4

Le cuesta acordarse de las cosas 

u olvida cosas con facilidad 12 14'5 7'3 7'1 8'5

Se nota tenso, irritable 16 16'4 17'4 21'4 17'2

Alteraciones del apetito o digestivas 16 8'2 11'7 17'9 11'4

Problemas en los ojos 4 7'5 7'4 14'3 7'5

Tensión arterial alta 4 7'5 3'4 - 4

Necesita orinar con frecuencia 16 12'6 7'6 7'1 8'5

Sensación de agobio 20 9'4 12'2 14'3 12

Hinchazón en las piernas 4 3'8 6'3 10'7 5'9

Dolor en rodillas 12 17 12'8 14'3 13'5

Dolor de cuello 24 47'2 39'5 35'7 40'1

Dolor lumbar 48 39'6 38'5 57'1 39'4
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Como podemos ver, despreciando las jornadas de más de 10 horas y de menos
de 5, por el escaso valor de la “n”, apreciamos que los síntomas percibidos que
se asocian a una mayor jornada son la alteraciones en el sueño, la irritabilidad,
los problemas digestivos, la sensación de agobio y la hinchazón de piernas

Base: Total de la muestra

SÍNTOMAS SUFRIDOS POR EL CONDUCTOR POR HORAS DE TRABAJO CONDUCIDAS EN %

Síntoma < 5 h 5-7 h 8-10 h >10 h Total
Base 1.011 25 159 794 28

Dificultades en la audición 12 5 2'8 10'7 3'7

Sensación de hormigueo en piernas 4 10'7 7'6 10'7 8

Algún otro tipo de problema - 1'9 2 3'6 2

GRÁFICO Nº 24

SÍNTOMAS ASOCIADOS A MÁS HORAS DE TRABAJO CONDUCIDAS

20

10

0

ALTERACIONES

DE SUEÑO

IRRITABILIDAD ALTERACIONES

DIGESTIVAS

AGOBIO HINCHAZÓN

DE PIERNAS

5-7h 10,1 16,4 8,2 9,4 3,8

8-10h 14,5 17,4 11,7 12,2 6,3

Cuando analizamos la distribución de la edad en función de las horas de traba-
jo conducidas, llama la atención que conforme aumenta la edad, aumenta la
jornada laboral, podemos observar que frente a un 36% de menores de 30 años
en la jornada de menos de 5 horas, tenemos sólo en este rango de edad un
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Cuando analizamos las horas diarias dedicadas a la conducción por síntomas,
nos encontramos con una media de 10 horas para los mareos, muy superior a
las horas en el resto de síntomas, que no superan en ningún caso la media de
9 horas.

Los síntomas referidos a mareos, cansancio y dificultad para dormir, se asocian
por este orden a un mayor número de kilómetros recorridos anualmente.

De igual forma las principales asociaciones entre síntomas y molestias atribuidas
a mala postura  fueron en todos los casos las algias en cuello, región dorsal y
lumbar, en todos y cada uno de los síntomas analizados. Es decir, existe una
fuerte correlación entre el dolor del raquis y otra sintomatología presentada por
los conductores.

Al ver los accidentes laborales, comprobamos que los síntomas más asociados a
ellos fueron, por orden decreciente:

1. Olvido (12'8%)

2. Cefaleas (11'2%)

3. Problemas urológicos (9'3%)

4. Problemas oculares (9'2%)

5. Irritabilidad (7'5%)

6. Hipertensión (7'5%)

74

EDADES POR HORAS DE TRABAJO CONDUCIDAS:

Menos de 5 h 40'68

5-7 h 39'04

8-10 h 40'10

11 o más 38'89

Media global 39'94

21'4% en los conductores de 11 o más horas diarias. Sin embargo, las medias
de edad son bastante homogéneas entre los 4 grupos de horarios. Lo cual tien-
de a dar mayor validez a la variable de jornada conducida.
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Estudiando la variable edad por síntomas, observamos que hay una diferencia
notable en la hipertensión, cuya edad media es de 48'2, seguido a distancia por
los mareos (43'75) y el tener que orinar con cierta frecuencia (43'42).

Al analizar los medicamentos que consumen en función de los kilómetros efec-
tuados destaca que los trabajadores que han consumido antidepresivos, tenían
una media muy superior de kilómetros efectuados (180.000 frente a una media
de 161.375 en los trabajadores que habían precisado de medicación).

Cruzando la variable edad con las molestias que el encuestado atribuye sólo a
posturas y esfuerzos derivados del trabajo, nos encontramos con que este fac-
tor edad, no da unas tendencias uniformes como podemos comprobar en la
tabla expuesta a continuación:

SÍNTOMA CERVICALGIA LUMBALGIA

Le cuesta dormir o duerme mal 63'6 60'7

Sensación continua de cansancio 65'5 62'5

Dolores de cabeza 79'8 60'7

Mareos 50 50

Dificultad al concentrarse o mantener 

la atención 73'5 64'7

Le cuesta acordarse de las cosas u olvida 

cosas con facilidad 60'5 54'7

Se nota tenso, irritable 66'7 56'3

Alteraciones del apetito o digestivas 68'7 60'9

Problemas en los ojos 59'2 61'8

Tensión arterial alta 50 52'5

Necesita orinar con frecuencia 65'1 52'3

Sensación de agobio 63'6 68'6

Al realizar el análisis multivariante de los síntomas entre sí, observamos que el
dolor en la región cervical y lumbar se relaciona muy positivamente con el resto
de síntomas, siendo en casi toda la serie superior al 50% el de las personas que,
sufriendo alguno de estos dos, tienen igualmente otro síntoma en concreto.
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Apreciamos que en las personas que están libres de molestias achacables a la
actividad laboral, observamos un comportamiento disonante, al ser alcista hasta
los 50 años, para bajar a partir de esa fecha.

De igual forma, los accidentes de tráfico disminuyen conforme tienen más edad.
Esto merece ser objeto de estudio detenido, porque lo que es evidente es que
las condiciones físicas a los 55 o más años, son evidentemente inferiores a eda-
des más jóvenes, es por lo que deben intervenir procesos de la esfera psicológi-
ca que justifiquen estos datos y de igual forma el proceso de selección que
opera al ir quedando fuera de la profesión aquellos que por su condición física
no pudieron continuar trabajando en este sector.
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DISTRIBUCIÓN POR RANGOS DE EDAD DE LAS MOLESTIAS ATRIBUIBLES SÓLO A POSTURAS O

ESFUERZOS RELACIONADOS CON EL TRABAJO, EN FUNCIÓN DE LA ZONA CORPORAL AFECTADA

Base 1.011 Rangos de edad

Zonas del cuerpo <30 31-39 40-49 50-54 >54 Total

333 464 457 179 137 1.571

Nuca/cuello 21'6 20'5 22'8 16'8 21'9 21'1

Hombros 2'4 3 4'6 0'6 5'1 3'2

Brazos/antebrazos 1'2 1'3 2'4 2'8 2'2 1'8

Codos 0'6 0'4 - - - 0'3

Manos, muñecas - 0'2 0'7 - - 0'3

Espalda alta 12'3 14 11'6 12'3 17'5 13

Espalda baja 23'7 24'8 24'3 24 17'5 23'7

Nalgas, caderas 1'2 1'1 1'1 1'1 1'5 1'1

Muslos 0'9 - 0'4 0'6 - 0'4

Rodillas 3 3'7 6'6 2'2 5'8 4'4

Piernas 4'8 3'7 3'3 1'7 1'5 3'4

Pies, tobillos 0'3 1'1 0'9 - 1'5 0'8

Otras 0'3 0'9 0'4 2'8 - 0'8

Ninguna 27'3 25 20'6 34'6 25'5 25'4
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SÍNTOMAS SUFRIDOS POR EL CONDUCTOR POR RANGOS DE EDAD EN %

RANGOS DE EDAD

Síntoma < 30 30-39 40-49 50-54 >54

Le cuesta dormir o duerme mal 10'1 16'6 13'8 13'4 14'9

Sensación continua de cansancio 16'5 18'2 16 14'2 17'2

Dolores de cabeza 9'6 9'5 9'9 4'7 6'9

Mareos 0'9 - - 0'8 1'1

Dificultad al concentrarse 

o mantener la atención 4'1 1'7 5 3'9 1'1

Le cuesta acordarse de las cosas 

u olvida cosas con facilidad 7'8 8'4 7'8 8'7 12'6

Se nota tenso, irritable 15'1 14'2 22'3 15'7 18'4

Alteraciones del apetito o digestivas 7'8 11'1 13'8 11'8 12'6

Problemas en los ojos 6'4 5'7 7'8 13'4 6'9

Tensión arterial alta - 2 5'3 7'1 11'5

Necesita orinar con frecuencia 6'4 5'1 11 11 13'8

Sensación de agobio 11 13'9 14'2 4'7 11'5

Hinchazón en las piernas 3'7 5'7 10'6 1'6 3'4

Dolor en rodillas 9'6 12'8 16'7 11 18'4

Dolor de cuello 37'6 39'9 41'1 35'4 50'6

Dolor lumbar 39'4 42'6 41'1 33'1 32'2

Dificultades en la audición 2'3 3 4'6 4'7 4'6

Sensación de hormigueo en piernas 6 4'7 13'1 10'2 4'6

Algún otro tipo de problema 1'8 1 3'2 0'8 3'4

Al analizar la variable edad por las sensaciones o síntomas que han sufrido últi-
mamente, nos encontramos con lo expuesto en la tabla siguiente:
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Se han señalado en negrita, aquellas patologías que han tenido un criterio uni-
forme, incrementándose según se incrementaba la edad (en alguna ocasión se
ha agrupado a partir de los 50 años), obteniéndose la siguiente gráfica, donde
podemos apreciar que la hipertensión arterial, los problemas en la micción y los
dolores osteoarticulares a nivel de rodillas y cuello, se relacionan en este colec-
tivo claramente con la edad.

Base: Total de la muestra

Es importante señalar que, como habíamos visto anteriormente, entre los sínto-
mas que más se asociaban a ellos se encontraba en primer lugar la sensación de
olvidarse de las cosas, que sucedía de forma importante en el grupo de mayor
edad (55 o más años) comparado con el resto, y en tercer lugar los problemas
urológicos, que tenían un rango superior en la edad de 55 o más años. En 4º
lugar los problemas oculares, que son mayoritarios en el estudio efectuado en
el rango de edad de 50 a 54 años, la irritabilidad, que es mayor a partir de los
40 años y la hipertensión, que es mayor a partir de los 55 años. Es decir, de los
6  síntomas que más se asociaban a accidentes, 5 de ellos se dan en edades a
partir de 40 años, y 3 a partir de 55 años.

Al analizar las  consultas con problemas de salud derivados de su trabajo, obser-
vamos que los dolores de cuello y de espalda ocupan el primer lugar, indepen-
dientemente de la edad del conductor. No observamos tendencias claramente
definidas en el patrón de consumos de medicamentos por grupos de edad

GRÁFICO Nº 25

PATOLOGÍAS CON INCREMENTO PROGRESIVO DE LA FRECUENCIA

EN FUNCIÓN DE LA EDAD

60
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<30 30-39 40-49 50-54 >54

HIPERTENSIÓN 0,00% 2% 5,3% 7,1% 11,5%

ALT. MICCIÓN 6,40% 5,10% 11,00% 11% 14%

GONALGIA 9,60% 12,80% 16,70% 11% 18,40%

CERVICALGIA 37,60% 39,90% 41,10% 35,40% 50,60%

%
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Las zonas con molestias debidas a malas posturas o esfuerzos relacionados con
el trabajo no han obtenido diferencias notables entre conductores de ámbito
nacional o internacional. Cuando analizamos las variables de síntomas sufridos
en función del ámbito de trabajo, nos encontramos con la siguiente distribu-
ción:

SÍNTOMAS SUFRIDOS POR ÁMBITO DE TRANSPORTE

Síntoma Intern. Nacional ∆

Base 1.011 323 688

Le cuesta dormir o duerme mal 14'2 13'7 -3'5

Sensación continua de cansancio 13'0 18'3 40'8

Dolores de cabeza 7'7 9'3 20'8

Mareos 0'3 0'4 33'3

Dificultad al concentrarse o mantener 

la atención 1'5 4'2 180

Le cuesta acordarse de las cosas 

u olvida cosas con facilidad 6'2 9'6 54'8

Se nota tenso, irritable 13'9 18'8 35'2

Alteraciones del apetito o digestivas 10'2 11'9 16'67

Problemas en los ojos 5'6 8'4 50

Tensión arterial alta 3'1 4'4 41'9

Necesita orinar con frecuencia 3'7 10'8 191'9

Sensación de agobio 8'4 13'7 63'1

Hinchazón en las piernas 5'9 6'0 1'69

Dolor en rodillas 10'8 14'7 36'1

Dolor de cuello 37'2 41'4 11'29

Dolor lumbar 35'3 41'3 17

Dificultades en la audición 1'2 4'8 300

Sensación de hormigueo en piernas 6'8 8'6 26'5

Algún otro tipo de problema 2'2 1'9 -13'6
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Comprobamos cómo la sintomatología o las sensaciones que sufren estos tra-
bajadores se encuentran, en prácticamente todos las variables analizadas, muy
incrementados en el conductor de transportes de ámbito nacional, frente al de
internacional. Sin embargo, el número medio de visitas al médico en el año
anterior, es similar en los dos sectores (nacional el 71'1% no requirió visitas
facultativas y el internacional en un 72'4%).

Las molestias que motivaron las consultas médicas por ámbito de transporte
son:

SÍNTOMA INTERNACIONAL NACIONAL

Base 115 %53 %96

Dolor de cuello y espalda 50'9 45'9

Dolor en miembro superior 5'7 9'3

Dolor en miembro inferior 7'5 9'4

Esguince, luxación, fractura, desgarro 1'9 3'1

Heridas 3'8 1

Enfermedades venosas - 1

Alteraciones gastrointestinales 3'8 -

Infecciones del aparato respiratorio 3'8 7'3

Cefaleas 5'7 2'1

Vértigos o mareos 1'9 2'1

Alteraciones de la visión 5'7 5'2

Alteraciones psiquiátricas 1'9 2'1

Cansancio crónico - 1

Enfermedades del hígado y vías biliares 1'9 -

Enf. del riñón y vías urinarias - 1

Otras 5'7 6'3
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Como podemos contemplar, no se aprecian tendencias de las enfermedades o
molestias que motivaron consulta médica por ámbito de transporte.

Cuando observamos las noches que duermen fuera de casa, y las molestias dis-
tribuidas por zonas corporales, no se aprecia un incremento de las molestias en
función del aumento del número de noches fuera de casa, observando curiosa-
mente que el dolor de nuca y cuello disminuyen en importancia en relación a su
porcentaje según aumenta el número de noches que debe pasar fuera el con-
ductor, sobre todo cuando este número es superior a 20.

NÚMERO DE NOCHES QUE DUERME FUERA DE CASA EN %

Ninguna 1-3 4-7 8-12 13-20 >20

% de molestias en nuca 

o cuello en relación al resto 24'4 25'8 21 20'7 20'1 18'6

de regiones corporales

Respecto a las enfermedades, como la elevación de las cifras de tensión arterial,
se comporta de manera aleatoria, por el número de noches que pasa fuera de
su casa. Las alteraciones del sueño son muy superiores entre los que todos los
días pueden dormir en su domicilio (2'3%) y los que deben pasar algunas
noches fuera del mismo, pero dentro de este gran colectivo no sigue una corre-
lación lineal con el número de noches.

Los síntomas sufridos por el conductor en función de las horas de trabajo, noc-
turno/diurno, sería:

SÍNTOMAS SUFRIDOS POR HORARIO DE CONDUCCIÓN

Síntoma Mayor. diurno Mayor. nocturno ∆
Base 1.011 847 164

Le cuesta dormir o duerme mal 13'3 16'5 24'1

Sensación continua de cansancio 15'7 21'3 35'7

Dolores de cabeza 8'7 9'1 4'6

Mareos 0'5 - -
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Apreciando cómo la conducción nocturna se acompaña de un mayor número
de sintomatología presentada por ese subgrupo en particular, en concreto 15 de
los 20 síntomas son más frecuentes en conductores nocturnos que diurnos.

Frente a estos resultados nos encontramos que en el estudio EPAMET elabora-
do por la Asociación Española de Especialistas en Medicina del Trabajo90, elabo-
rado el trabajo de campo de noviembre de 1999 a noviembre de 2000 y con la
inclusión de 36 empresas de diferentes sectores del país, que en los varones, la
frecuencia de patologías que motivaron consultas (basadas en la clasificación
CIE 10) fue la siguiente, en población masculina:

SÍNTOMAS SUFRIDOS POR HORARIO DE CONDUCCIÓN

Síntoma Mayor. diurno Mayor. nocturno ∆

Base 1.011 847 164

Dificultad al concentrarse o 

mantener la atención 3'4 3 -11'8

Le cuesta acordarse de las cosas 

u olvida cosas con facilidad 9'4 3'7 -60'6

Se nota tenso, irritable 16'3 22 35

Alteraciones del apetito o digestivas 11'2 12'2 8'9

Problemas en los ojos 7'3 8'5 16'4

Tensión arterial alta 4'1 3 -26'8

Necesita orinar con frecuencia 9'2 4'9 -46'7

Sensación de agobio 11'6 14 20'7

Hinchazón en las piernas 5 11 120

Dolor en rodillas 12'5 18'3 46'4

Dolor de cuello 39'8 41'5 4'3

Dolor lumbar 38'7 42'7 10'3

Dificultades en la audición 3'4 4'9 44'1

Sensación de hormigueo en piernas 7'8 9'1 16'7

Algún otro tipo de problema 1'9 2'4 26'3
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1º. Enfermedades del sistema respiratorio 25'5%

2º. Enfermedades del sistema osteomuscular 
y tejido conjuntivo 13'2%

3º. Enfermedades del sistema circulatorio 10'9%

4º. Traumatismos 10'2%

5º. Enfermedades del sistema digestivo 7'9%

y así progresivamente hasta 19 grupos diagnósticos.

Vemos pues, que el mayor porcentaje de sintomatología que aqueja a los con-
ductores de transporte por carretera es los dolores a nivel del raquis, en cual-
quiera de sus segmentos: cervical, dorsal o lumbar, es por ello que constituye un
valor indicativo importante, sobre todo que podemos comparar con la pregun-
ta 36, donde se analizan las enfermedades o molestias que motivaron igual-
mente consulta médica (aunque a diferencia del estudio EPAMET, en este caso
derivados de su trabajo) y los dolores de cuello y espalda suponen un 45'6% del
total de consultas, frente al 13'4% en el estudio EPAMET, correspondiendo en
este caso el 25'6% en el grupo de varones a las entidades clasificadas en el con-
cepto de dorsalgias, de dolores de espalda (M 54).
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Conclusiones del estudio

Para valorar adecuadamente los resultados señalados en los dos capítulos pre-
cedentes hay que tener siempre en cuenta que se trata de resultados de un
estudio “transversal”, es decir, tomando en un momento determinado al con-
junto de los conductores que, independientemente de su edad, estaban en acti-
vo. Con ello introducimos un sesgo importante en el estudio, el denominado
“efecto del trabajador sano”, por el cual los trabajadores de mayor edad que
hallamos en la encuesta son los supervivientes de su generación, ya que aque-
llos afectados por problemas de salud no se encontrarán en activo. De esta
forma, podemos considerar que cuando se suministran datos por edad éstos
son siempre mejores que los reales si pudiéramos entrevistar a una muestra
representativa de conductores que hoy tienen esa edad y conducen o no.

Condiciones de trabajo

❙ Para la mayoría de los conductores el puesto de trabajo es juzgado de
forma satisfactoria en lo relacionado con la comodidad, el aislamiento
etc. Se valoran muy positivamente las mejoras ergonómicas introducidas
por los fabricantes de camiones en los últimos años. Cuanta más edad
tiene el conductor mejor se valoran esos cambios. No consideran, en
general, excesivamente molesto ni el ruido ni las vibraciones, siendo éstos

Capítulo I I I
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factores inherentes al puesto de trabajo; esto, es la cabina durante la con-
ducción.

❙ Existe una elevada percepción del riesgo de sufrir un accidente de tráfi-
co y, en menor medida, de otros tipos de accidente. Esta percepción se
corresponde con la realidad estadística, ya que el índice de mortalidad en
el transporte es alto, sólo inferior al de la pesca y de la minería.

❙ Las causas de riesgo más citadas en accidentes de tráfico son:

En primer lugar: el fallo humano

En segundo lugar: la intervención de terceros; es decir, nuevamen-
te el fallo humano, pero no propio

En tercer lugar: las circunstancias del tráfico

Esta percepción de los entrevistados es perfectamente coherente; tanto las con-
diciones de seguridad de los vehículos como el trazado vial han mejorado con-
siderablemente en los últimos años. Efectivamente, como lo manifiesta el 45%
de los mayores de 55 años que además ejerce la profesión desde hace más de
treinta años, es la fatiga la que influye en la fiabilidad del factor humano. 

❙ Las causas de riesgo más citadas en otro tipo de accidente son:

En primer lugar: la caída de carga

En segundo lugar: la caída de altura

En tercer lugar: la manipulación de maquinaria

❙ La carga de trabajo está directamente relacionada con el número de
horas conducidas y la edad del conductor. Así manifiestan, en mayor
medida, fatiga por el exceso de horas conducidas los conductores a par-
tir de los 50 años y los que sobrepasan las ocho horas al volante.

❙ El “tiempo” en todas sus dimensiones constituye un elemento funda-
mental para explicar la fatiga del conductor; en particular en lo que se
refiere a:

Largos tiempos de espera para cargar y descargar

Las horas conducidas

La presión para llegar a tiempo que origina una sensación de agobio

El tiempo es, pues, un factor que puede desencadenar reacciones de estrés, se
encuentra además como responsable de una sensación frecuente de fatiga y,
por ello, puede mermar las capacidades psicofísicas que explican la primera
causa de accidentes: el fallo humano.
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❙ El tiempo de conducción ocupa, según los entrevistados, una media de
ocho horas y treinta minutos, sin grandes diferencias entre asalariados y
autónomos. Por el contrario, el tiempo total de trabajo es superior para
los trabajadores autónomos. 

❙ La conducción nocturna es otro factor de riesgo importante por sus
repercusiones psicofísicas sociales y sanitarias. En el mes anterior a la rea-
lización de las entrevistas, los conductores habían pasado una media de
15 noches fuera de su domicilio. La calidad del sueño en estas noches se
ve disminuida fundamentalmente por dos razones: el lugar en que duer-
men es, para tres cuartas partes de los conductores, la cabina y, además,
es frecuente que se duerma en estado de alerta vigilando la carga. Todo
ello redunda en una reducción de la calidad del sueño y del descanso que
en muchos casos no sirve para recuperarse suficientemente de la fatiga
de la conducción.

❙ La conducción nocturna aparentemente reduce el riesgo de sufrir acci-
dentes de tráfico, debido a una menor circulación de vehículos. Esto es
sólo aparentemente, pues en las horas nocturnas aumenta la sensación
de monotonía y, en consecuencia, el riesgo de soñolencia.

La realización de largos recorridos unida a la frecuente pernoctación fuera del
domicilio conduce a desarrollar hábitos alimenticios poco saludables, lo que
unido a la escasez de ejercicio físico conlleva una tendencia a la obesidad, que
agrava a su vez alteraciones óseas y circulatorias frecuentes en esta profesión y
crónicas según avanza la edad.

Estado de salud de los conductores

❙ La postura en la conducción es la causa más frecuentemente asociada al
síntoma fatiga.

❙ El accidente de tráfico se hace más frecuente conforme se incrementa la
jornada laboral.

❙ Los dolores a nivel de espalda y de rodilla, se hacen cada vez más mani-
fiestos según avanza la edad del trabajador. La conducción nocturna se
acompaña de un mayor número de síntomatología presentada, a ello se
unen los mayores requerimiento visuales, lo cual puede hacer que se pro-
duzca un incremento del riesgo de accidente relacionado con la edad del
conductor si la capacidad visual se ha visto deteriorada.

Introducción ok  15/11/02  12:32  Página 86



87

❙ Las alteraciones en la memoria es el síntoma que más se asocia a acci-
dentes laborales y en el conjunto de los seis síntomas más asociados a
accidentes, en cinco de ellos la edad es un elemento determinante, suce-
diendo en tres de ellos, en el rango de edad de 55 años o más.

❙ La conducción nocturna se acompaña de un aumento de la frecuencia
en el 75% de los síntomas percibidos.

❙ La sintomatología más asociada a una mayor jornada de trabajo son las
alteraciones del sueño, la irritabilidad, la sensación de agobio, las altera-
ciones digestivas y la hinchazón de miembros inferiores.

❙ El trabajador autónomo respecto al asalariado registra un aumento de la
frecuencia de los síntomas en la práctica totalidad de los tipos registra-
dos (18 sobre 19).

❙ Los medicamentos consumidos por los pacientes de este sector son pre-
ferentemente analgésicos-antiinflamatorios.

Existe una determinada patología y síntomas en este sector asociados clara-
mente a la edad, algunos de ellos agravantes del proceso natural de envejeci-
miento, como son la hipertensión arterial, las alteraciones en la micción, los
dolores articulares, especialmente en rodillas y columna cervical. Algunos de
estos procesos afectan a la seguridad vial, como es el hecho del deterioro de
determinadas capacidades visuales, que se asocian de manera comprobada
científicamente a la edad, como es la sensibilidad al deslumbramiento, sensibi-
lidad de contraste, campo visual… y que aumentan el riesgo de una manera
clara en la probabilidad de accidentes de tráfico.

El conjunto de estos resultados permite calificar la profesión de conductor de
peligrosa, en particular, a causa de la siniestralidad vial que provoca una tasa de
accidentes superior a la mayor parte de las actividades, y de penosa, motivada
por las características de la jornada de trabajo, la atención constante que requie-
re la conducción, la inmovilidad y los esfuerzos físicos que conlleva. Por ello, y
en base en particular a estos dos criterios, peligrosidad y penosidad, acrecenta-
dos ambos por el trascurso de la edad, se requiere de instrumentos jurídicos que
garanticen la protección de la salud de este colectivo.
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Capítulo IV

Alternativas legales a la
imposibilidad de continuar la
actividad:

la reducción de la edad de
jubilación en el transporte de

mercancías por carretera

El estudio técnico de la incidencia de la edad en la capacidad de los trabajado-
res dedicados a la actividad del transporte por carretera, tanto sea referido aquél
a los trabajadores asalariados como a los que desarrollan el trabajo de manera
autónoma, constituye presupuesto básico y requisito fáctico insoslayable para
cualquier actuación normativa posterior, como más adelante ha de verse. Puede
afirmarse, sin lugar a la duda, que las consideraciones jurídicas que siguen son
necesariamente deudoras de las conclusiones técnicas que antecede, en la
medida en que se pretendan como la solución a una problemática que, prime-
ro, tiene que existir y, desde luego, debe probarse. 

Desde esa óptica, no se trata de ser reiterativo de una realidad constatada: la
disminuida capacidad profesional de los transportistas de mercancías por carre-
tera por el transcurso del tiempo biológico, las condiciones específicas en que
se desenvuelve actualmente la actividad de transporte y la derivada incompati-
bilidad de permanencia en la misma, a partir de cierta edad. 

El cometido ahora es indagar acerca de los márgenes que la legalidad actual
ofrece para una razonable salida a aquella problemática sociológica, personal y
profesional del colectivo analizado.
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1. La incidencia de la edad en la aptitud profesional
de los transportistas de mercancías por carretera
y vías de solución que presenta el ordenamiento
jurídico español a la retirada temprana del
servicio activo de los transportistas de mercancías
por carretera de edad avanzada

1.1. Observación previa: procedencia del enfoque
unitario del problema, independientemente de la
condición de asalariado o autónomo que ostente el
transportista

Al iniciar las reflexiones sobre localización de soluciones jurídicas a la problemá-
tica de los transportistas maduros lo hacemos sin diferenciación de la condición
jurídica o modo como se presta la actividad. Es decir, hacemos caso omiso 
-intencionadamente- de la condición de asalariado o autónomo del trabajador
transportista, dado que se pretende una  solución que sea válida para la perso-
na del transportista en sí, con independencia del régimen jurídico aplicable a la
prestación de sus servicios como tal.

Esa elección de óptica dificultará la práctica hipotética de alguna o varias de  las
posibles salidas, puesto que el Sistema de protección social gira -y lo seguirá
haciendo- sobre la existencia de diferentes regímenes, estructurados básica-
mente en razón a esa diferente naturaleza jurídica de la relación: por cuenta
ajena o por cuenta propia. Pero así enfocamos el tema en nuestro caso, no sólo
por la preponderancia en el sector de la figura del “autónomo”, sino porque se
trata de una materia: la de Seguridad Social, que pivota -o ha de hacerlo- sobre
la persona de carne y hueso, no sobre la cualidad jurídica de trabajador depen-
diente o independiente. Cuando surjan las dificultades de encajar nuestra pre-
tensión en el molde jurídico positivo, por estar éste basado en la dicotomía rese-
ñada, haremos la oportuna observación. Pero no podemos, de entrada, buscar
soluciones diferenciadas a un mismo problema: el que tiene el transportista que
alcanza una edad determinada, habiendo dedicado dilatado tiempo a la profe-
sión de transportista de mercancías por carretera. En la capacidad profesional
incide -y así se ha demostrado- el hecho de la dedicación profesional, no la con-
dición jurídica en que se presta la actividad.

89
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1.2. Hipotéticas vías de solución que ofrece el ordena-
miento jurídico de la Seguridad Social española a la
problemática detectada en el sector de transportes
de mercancías por carretera

Obviamente, si estamos hablando de “problemática” es que no se ha dado aún
solución al tipo de problemas que se han detectado en el estudio que precede.
Buscar cuál sea la más viable, dentro del marco normativo actualmente vigente,
cuando menos el de carácter legal y general, es nuestro objetivo. Y lo haremos
teniendo en cuenta la observación que precede, pretendiendo una vía que abar-
que al entero colectivo del sector. Del mismo modo que procederemos a su loca-
lización por deducción, a través del análisis de las que se antojan más próximas
al tipo o naturaleza de los problemas.

En ese sentido, pensamos que tres son los cauces institucionales que el vigente
Sistema de Seguridad Social español tiene y por los que pudiera transitar, tal vez,
la solución que se persigue: adelantar el momento de retirada de la actividad de
quienes ven mermada su capacidad, siquiera sea por el transcurso del tiempo
dedicado al transporte de mercancías por carretera. Tales son:

a) La consideración como enfermedad profesional de ciertas afecciones
de los transportistas de mercancías por carretera.

b) La aplicación de criterios aplicativos particulares o adaptaticios al sector
del transporte por carretera en el proceso de reconocimiento o evalua-
ción de las incapacidades permanentes, en sus distintos grados.

c) Manejar la edad como referente de retirada de la actividad, adelantan-
do la posibilidad de jubilarse con edad inferior a la ordinaria.

Veámoslo por separado.

a) La consideración de “enfermedad profesional” de ciertas afecciones
detectadas en el sector de transporte de mercancías por carretera

La consideración de esta vía de solución requiere partir del concepto legal que
de la “enfermedad profesional” ha tenido y tiene nuestro Sistema de Seguridad
Social. Al efecto, por enfermedades profesionales se han venido entendiendo,
desde la histórica sentencia del Tribunal Supremo de fecha 17 de junio de 1903,
como “aquéllas que, producidas por consecuencia del trabajo, y con evolución
lenta y progresiva, ocasionen al productor una incapacidad para el ejercicio nor-
mal de su profesión o la muerte”. Con esta contundencia y claridad se expre-
saba el art. 2 del primer texto normativo regulador del Seguro de Enfermedades
Profesionales, que fue el Decreto 10 de enero de 1947 (BOE del día 21).
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Sin que merezca la pena describir aquí todas las vicisitudes normativas por las
que el aseguramiento de la enfermedad profesional ha pasado y cuya consa-
gración definitiva se operó por el Decreto 792/1961, de 13 de abril, sí es preci-
so destacar que, en la actualidad rige el concepto legal que recoge el art. 116
de la Ley General de la Seguridad Social -Texto Refundido aprobado por Real
Decreto Legislativo 1/1994, de 20 de junio, LGSS, en adelante-, a cuyo amparo
se considera enfermedad profesional la contraída a consecuencia del trabajo
ejecutado por cuenta ajena en las actividades específicamente previstas en el
correspondiente cuadro siempre que estén provocadas por la acción de los ele-
mentos o sustancias que en dicho cuadro se indiquen para cada enfermedad
profesional.

De la noción legal descrita se derivaría, en principio, un primer y contundente
inconveniente para nuestro propósito. Tal como se deduce de la norma vigente
-el citado art. 116 LGSS y el Decreto 2530/1970, de 20 de agosto y OM de 24
de septiembre de 1970, reguladores del Régimen Especial de la Seguridad Social
de los Trabajadores Autónomos, RETA, en adelante- dicho concepto no es de
referencia a la protección social de los autónomos. La protección social de los que
trabajan por cuenta propia carece de la contemplación de “riesgos profesiona-
les” -accidente de trabajo y enfermedad profesional-, quedando reconducida
toda contingencia al régimen jurídico propio de las de causa común. Esta afir-
mación excluyente debe ser matizada, no obstante, en la medida en que no
todos los trabajadores no asalariados carecen de esa cobertura de los riesgos pro-
fesionales, ya que sí la tienen los que quedan encuadrados en algunos regíme-
nes especiales, cual sucede en el de la agricultura o en el de trabajadores del mar. 

Aunque esa sola circunstancia de contemplarse la cobertura de la enfermedad
profesional con un ámbito subjetivo limitado a los trabajadores asalariados,
excluyéndose para los autónomos, ya es suficientemente obstativa al considerar
la contemplación de ciertas afecciones de los transportistas de mercancías por
carretera como vía de solución adecuada para resolver la problemática que aquí
se contempla, es de mayor envergadura la dificultad que se deriva de la confi-
guración restrictiva que nuestro ordenamiento jurídico tiene de la enfermedad
profesional.

En efecto, frente a la amplitud con que se concibe el accidente de trabajo -baste
observar el tenor del extenso art. 115 LGSS, así como la no menos generosa
interpretación que del mismo hacen los Tribunales-, la noción técnica de enfer-
medad profesional se restringe de forma rigurosa, por cuanto sólo queda limi-
tada a aquellas enfermedades que, teniendo siempre causa en el trabajo, apa-
recen listadas y se dan en las actividades también listadas. Estamos realmente
ante un concepto formal de enfermedad profesional, no material, ya que resul-
ta imprescindible, para considerar una concreta enfermedad como profesional,
que se encuentre el supuesto concreto ante el doble listado: de la enfermedad
y en la actividad. 
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A diferencia de lo que sucede con el concepto de accidente de trabajo, en el
caso de la noción técnica de enfermedad profesional la relación o nexo de cau-
salidad que ha de haber entre la enfermedad y el trabajo es necesaria, pero no
suficiente. Ciertamente que si una enfermedad dada no se deriva del trabajo no
cabe concebirla o calificarla como “profesional”, pero no todas las que son con-
secuencia del trabajo son así consideradas, sino tan sólo las que, como tales,
aparecen en la lista de enfermedades profesionales. Se trata, por tanto, de un
concepto que radica en una presunción legal surgida de un doble listado de
actividades y de enfermedades (TSJ Cantabria, sentencia de 27 de noviembre de
1992, AS 5594 y TSJ Andalucía/Málaga, sentencia de 27 de marzo de 1995, AS
1028). Además, se trata de una presunción iuris et de iure, es decir, que no
necesita de prueba o demostración cuando sí consta en ese doble listado, cual
sucede, por el contrario, con la enfermedad que es accidente de trabajo, a la
que se refiere el art. 115.2, e) LGSS, en cuyo caso la prueba de que la enfer-
medad deriva del trabajo es una carga que recae sobre quien lo pretende (TSJ
de Murcia, sentencia de 18 de mayo de 1995, AS 2443).

Para cada enfermedad se listan las actividades y trabajos en que ha de ocurrir
para que sea calificada como profesional. Sólo por la frecuente aparición del et
coetera al listar los ambientes cabe un esforzado intento de ampliar las enfer-
medades profesionales a supuestos de actividades no expresamente contem-
pladas en la norma. Esto es lo que hace alguna vez la jurisprudencia, siempre
que aparezca listada la enfermedad, tal cual ha sucedido con los tétanos
(Tribunal Central de Trabajo, sentencia de 18 de junio de 1980), con intoxica-
ción con cromo (Tribunal Central de Trabajo, sentencia de 22 de mayo de 1983,
Ar. 3394; o, en general en la sentencia de 7 de abril de 1983, Ar. 2839). Como
conclusión, cabe afirmar que estamos en presencia de un sistema de lista cerra-
da, de númerus clausus en materia de enfermedades profesionales, de manera
que son las que se dice en la norma que son, no otras. Lo que no significa que
sea una lista estática, inalterable. Puede variar, pero no es fácil.

Siendo este sistema restrictivo de la lista el común y más extendido en la Unión
Europea, de nada sirvió la Recomendación de la Comunidad Europea de 23 de
julio de 1962, por la que se estableció una Lista europea de enfermedades pro-
fesionales. Es lo definitivo lo que, en cada sitio, figura en la lista correspondien-
te. Así, en España, sólo son consideradas “enfermedades profesionales” las que
constan como tales en el RD 1995/1978, de 12 de mayo (BOE de 25 de agos-
to), que derogó la lista tantos años vigente, establecida por el Decreto
792/1961, de 13 de abril. La norma vigente agrupa todo el cuadro de enfer-
medades en seis apartados: en el primero, que es el más extenso, no designa
propiamente enfermedades -tal vez sea más correcto decir intoxicaciones, que
es de lo que se trata en este primer grupo-, sino los agentes causantes (enfer-
medades causadas por el plomo, mercurio, cromo, fósforo, etc., y sus com-
puestos; por los ácidos nítrico, sulfúrico, etc.; por hidrocarburos, benceno, feno-
les, etc., y sus derivados y homólogos...); los restantes apartados, con mención
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también del factor causante, sí son listas de enfermedades, algunas con desig-
nación o nombre específico (silicosis, nistagmus, bagazosis, etc.). El apartado
sexto y último está formado casi íntegramente por diferentes tipos de cáncer
profesional.

Ese listado vigente fue ampliado mediante RD 2821/1981, de 27 de noviembre
(BOE de 1 de diciembre), precisamente para recoger como posible causa del car-
bunco -¡tan de moda en nuestros días, bien que por razones tan alejadas a la
actividad profesional que no sea la de los terroristas!-, la actividad de carga, des-
carga o transporte de mercancías. Con posterioridad, aunque de modo provi-
sional, se ha considerado enfermedad profesional la detectada en las industrias
del sector aerográfico textil de la Comunidad Valenciana, la llamada “síndrome
de Ardystil” o “Neumopatía intersticial difusa”, mediante Resolución de 23 de
diciembre de 1993 (BOE del día 10 de enero de 1994).

Además de por la deficiencia o limitación señalada al inicio de este epígrafe, es
básicamente por la descrita configuración restrictiva de la enfermedad profesio-
nal en nuestro Ordenamiento, por lo que debe soslayarse como vía óptima de
solución a la problemática aquí tratada. Lo que se concluye sin perjuicio de que,
desde la comprobación médica, pudiera defenderse la presencia de típicas y
específicas enfermedades sólo y siempre causadas por la actividad profesional
de transportes por carretera.

b) El recurso a particulares criterios aplicativos en el reconocimiento de la
incapacidad permanente o la incertidumbre del casuismo

Reflexionar sobre la utilización de este camino tortuoso, para encontrar una
solución al problema de la pérdida progresiva de aptitud profesional para el
desempeño de la actividad de transporte de mercancías por carretera, requiere,
de entrada, dejar constancia, siquiera breve, de la noción vigente sobre incapa-
cidad permanente -en sus distintos grados-, de alta versatilidad y complejidad
en su configuración institucional, tanto normativa como jurisprudencialmente
hablando.

B.1. CONCEPTO GENÉRICO DE INCAPACIDAD PERMANENTE

Ha de entenderse por “incapacidad permanente”, conforme al art. 136
LGSS, la situación del trabajador que, después de haber estado sometido al
tratamiento prescrito y de haber sido dado de alta médicamente, presenta
reducciones anatómicas o funcionales graves, susceptibles de determinación
objetiva y previsiblemente definitivas, que disminuyan o anulen su capacidad
laboral. No obstará a tal calificación la posibilidad de recuperación de la
capacidad laboral del inválido, si dicha posibilidad se estima médicamente
como incierta o a largo plazo.
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Debe entenderse también como incapacidad permanente la situación de
incapacidad que subsista después de extinguida la incapacidad temporal por
el transcurso del plazo máximo de duración de ésta -los dieciocho meses
legalmente previstos-, salvo el supuesto de prórroga de efectos de la inca-
pacidad temporal, continuando la necesidad de tratamiento médico, con
posible demora de la calificación como incapacidad permanente hasta un
máximo de treinta meses, contados desde el inicio de la incapacidad tempo-
ral.

Normalmente, y tal como exige el art. 136.3 LGSS, la incapacidad perma-
nente ha de derivarse de la situación previa de incapacidad temporal, salvo
que afecte a quienes carezcan de protección en cuanto a dicha incapacidad
temporal, bien por encontrarse en situación asimilada al alta que no la com-
prenda, bien en los supuestos de asimilación a trabajadores por cuenta ajena
en los que se dé la misma circunstancia, o bien en los casos de acceso a la
incapacidad permanente desde la situación de no alta.

Además de las excepciones descritas, que vienen recogidas expresamente en
el citado precepto legal, cabe dejar constancia de la tesis flexibilizadora que
la jurisprudencia defiende en esta materia, en el sentido de que no ha de
impedirse el acceso a una situación de incapacidad permanente por el mero
hecho de que el trabajador no incurre en situación previa de incapacidad
temporal por seguir realizando su trabajo hasta que la gravedad de su esta-
do se lo impide materialmente. En esta línea se mueve el TS, en sentencia de
2 de febrero de 1970, reiterada en numerosas posteriores y, en concreto, en
la dictada en unificación de doctrina de fecha 10 de noviembre de 1999
(Rec.núm.882/99), en la que se defiende que no ha de quedar cerrada la
puerta a la protección por incapacidad permanente de la Seguridad Social,
aunque una interpretación literal y deshumanizadora del precepto parece
conducir a que obligatoriamente exista previa incapacidad temporal, pues
una interpretación razonable, lógica, sistemática y finalista de la norma legal
permite afirmar que la intención del legislador fue sólo establecer la necesi-
dad de un tratamiento previo médico o quirúrgico, para conseguir la cura-
ción de la enfermedad si fuese posible.

No obstante lo anterior, no se precisará el alta médica para la valoración de
la incapacidad permanente -si se está en incapacidad temporal- cuando con-
curran secuelas definitivas.

B. 2. GRADOS DE INCAPACIDAD PERMANENTE

El art. 137 de la LGSS establece los siguientes grados de incapacidad per-
manente:

❙ Incapacidad permanente parcial
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❙ Incapacidad permanente total

❙ Incapacidad permanente absoluta

❙ Gran invalidez

Esta clasificación de la incapacidad permanente rige con independencia de
la causa o contingencia de que se trate, tanto sea de carácter común como
profesional.

Desde la reforma de 1997 está previsto que la calificación de la incapacidad
permanente se determine en función del porcentaje de reducción de la capa-
cidad de trabajo del interesado, valorado de acuerdo con la lista de enfer-
medades que se apruebe reglamentariamente. Esta lista de enfermedades
todavía no ha sido aprobada -a diferencia con lo sí ocurrido respecto del
nivel no contributivo, mediante el RD 1971/1999, de 23 de diciembre-, por
lo que sigue vigente el sistema de calificación tradicional. Es decir, la incapa-
cidad permanente sigue siendo calificada según los criterios vigentes con
anterioridad a la Ley 24/1997, en tanto no se aprueben reglamentariamen-
te la lista de enfermedades, la valoración de las mismas a efectos de estimar
la reducción de la capacidad de trabajo, así como la determinación de los dis-
tintos grados y el régimen de incompatibilidad de los mismos. Por consi-
guiente, la calificación que determina el diferente grado de incapacidad
apreciable en cada caso, sigue estando en estrecha relación con la pérdida
de capacidad que ocasionan las lesiones o dolencias padecidas, en relación
con la profesión habitual o con todo trabajo, tal como se deriva de lo pre-
visto en el art. 12 de la OM de 15 de abril de 1969, por la que se establecen
normas para la aplicación y desarrollo de las prestaciones por invalidez en el
Régimen General de la Seguridad Social.

Como quiera que la tarea reglamentaria está pendiente, acaso fuera una
oportunidad reglamentaria de posible aprovechamiento para que, desde la
Administración competente, se hiciera especial referencia o incidencia en el
listado de enfermedades en las que más frecuentemente incurren los trans-
portistas de mercancías por carretera, o en una mayor carga invalidante de
esas enfermedades, sí relacionadas con la actividad de ese tipo de transpor-
te. Es cuestión de intentarlo.

Entre tanto, a la hora de proceder a la calificación del grado de incapacidad
permanente que a cada trabajador solicitante corresponda, ha de tenerse en
cuenta que los tribunales vienen manteniendo una postura muy cauta, por
cuanto consideran que el carácter individualizado de la valoración de la inva-
lidez permanente impide generalizar las decisiones a través de criterios gené-
ricos cuya aparente objetividad difícilmente puede responder en la práctica
a una completa identidad en la extensión e intensidad de las lesiones y en su
repercusión sobre el trabajador (STC 53/1996, de 26-3-1996, donde se citan
numerosas Sentencias del Tribunal Supremo sobre este criterio). Teniendo en
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cuenta este genérico y previo criterio, dejemos constancia del concepto que
se tiene de cada grado.

❙ Incapacidad permanente parcial

El grado de incapacidad permanente parcial corresponde a la situación en la
que, sin alcanzar el grado de total, el trabajador sufre una disminución no
inferior al 33% en su rendimiento normal para su profesión habitual, sin que
esté impedido para la realización de las tareas fundamentales de dicha pro-
fesión habitual. 

Los tribunales, a la hora de declarar una incapacidad permanente parcial se
basan en una serie de criterios con los que valorar la influencia de la lesión
en la capacidad de trabajo del afectado. En este sentido, entienden que cabe
declarar una incapacidad permanente parcial cuando las lesiones sufridas,
aun sin implicar una disminución del rendimiento en el trabajo, implican el
que la realización de éste requiera de una mayor dificultad o entrañe un
mayor riesgo o mayor penosidad, aun tratándose de las tareas propias de la
profesión habitual; o que acarrean la necesidad de mayor dedicación, o que
se realice el trabajo de otro modo.

❙ Incapacidad permanente total

Por incapacidad permanente total para la profesión habitual se ha de enten-
der la que inhabilite al trabajador para la realización de todas o de las fun-
damentales tareas de dicha profesión, siempre que pueda dedicarse a otra
distinta, tal como señala el art. 137.4 LGSS.

El anterior concepto legal cabe desglosarle en dos elementos básicos:

◗ De una parte, debe producirse una pérdida de capacidad laboral de tal
magnitud que imposibilite la realización de las tareas esenciales o fun-
damentales de la profesión habitual, a diferencia del grado anterior-
mente descrito, en el que las lesiones no afectan a la realización de las
tareas básicas o esenciales de la profesión. Aquí, lo importante es que
se vea afectada la capacidad para llevar a cabo las tareas esenciales,
bien por imposibilidad total, o bien porque se someta al afectado a
una situación de sufrimiento continuo a causa del dolor en su trabajo
cotidiano, o porque la realización del mismo implique riesgos adicio-
nales o superpuestos a los normales del oficio. Así puede verse en las
sentencias del TS de 23-7-86 y de 3-7-87.

◗ De otra, que el trabajador mantenga una capacidad laboral real para
dedicarse a otras profesiones distintas de la habitual. A este respecto,
el TS insiste en que tal posibilidad ha de ser real y objetiva, no una
mera utopía (STS  26-2- 1973 y  de 11-6-973).
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Resumidamente, lo definitorio de este grado de incapacidad es, por tanto, la
capacidad laboral residual, la posibilidad de seguir generando rentas salaria-
les por otra profesión diferente a la habitual, y no otras circunstancias de
orden personal o socioeconómico, como pueden ser la edad o la posibilidad
de recolocación. Sin embargo, estas últimas circunstancias sí son tenidas en
cuenta, pero no para calificar la situación incapacitante en un grado supe-
rior, sino para generar una mayor protección económica. Es ésta la que
corresponde a la que suele denominarse incapacidad permanente total
“cualificada”, que sin constituir un grado diferente, sí conlleva el reconoci-
miento de una mejora en la cuantía de la prestación, como se verá más ade-
lante, para los trabajadores por cuenta ajena que, con cincuenta y cinco o
más años, se encuentren en ciertas circunstancias impeditivas de recoloca-
ción. 

❙ Incapacidad permanente absoluta

Es la que inhabilita al trabajador para toda profesión u oficio.

Aplicar ese concepto legal con estricta literalidad llevaría a no reconocer este
grado de incapacidad, salvo en supuestos excepcionales. Sin embargo, es la
propia Ley la que se cuida de compatibilizar el percibo de la pensión corres-
pondiente al grado de incapacidad permanente absoluta con la realización
de una actividad, sea o no lucrativa, que resulte posible con la capacidad
residual del inválido, siempre que no represente un cambio en su capacidad
de trabajo a efectos de revisión (art. 141.2 LGSS).

A partir de esa flexibilización conceptual, el Tribunal Supremo aplica una
serie de criterios que deben tenerse en cuenta para la declaración de este
grado de incapacidad. En este sentido, cabe calificar como incapacitado per-
manente absoluto a quien no sea capaz de realizar una actividad profesional
con un mínimo de rendimiento y eficacia, o con un mínimo de profesionali-
dad (STS 14-4-1986 y 21-1- 1988). Es calificable, asimismo, como de inca-
pacidad permanente absoluta la situación del afectado cuando éste no
pueda realizar la mayor parte de las profesiones u oficios, si el trabajador no
puede soportar unos mínimos de dedicación, diligencia y atención, que son
indispensables en el más simple de los oficios y en la última de las categorí-
as profesionales, sin poner en riesgo su vida. No estar en condiciones de
soportar esos mínimos puede conllevar la declaración de incapacidad per-
manente absoluta, ya que, como el TS ha señalado, la prestación de un tra-
bajo, por liviano que sea, incluso sedentario, sólo puede realizarse mediante
la asistencia diaria al lugar de empleo, permanencia en él durante toda la jor-
nada, estar en condiciones de consumar una tarea, siquiera sea leve, que ha
de demandar un cierto grado de atención, una relación con otras personas
y una moderada actividad física; sin que sea posible pensar que, en el amplio
campo de las actividades laborales, existe alguna en la que no sean exigibles
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salvo que se den un verdadero espíritu de sacrificio por parte del trabajador
y un grado intenso de tolerancia en el empresario (STS 3-2-1986).

Otro importante criterio a tener en cuenta es el de la necesidad de que se
valoren en su conjunto todas las secuelas que presente la persona afectada,
inclusive las preexistentes (STS 9-7-1990).

❙ Gran invalidez

Se considera como gran invalidez la situación del trabajador afecto de inca-
pacidad permanente y que, por consecuencia de pérdidas anatómicas o fun-
cionales, necesita la asistencia de otra persona para los actos más esenciales
de la vida, tales como vestirse, desplazarse, comer o análogos.

La gran invalidez constituye un grado de incapacidad que no requiere, como
situación inmediata, de la declaración de incapacidad permanente absoluta
para toda profesión u oficio (DF 5ª de la Ley 13/1982, de 7 de abril). La gran
invalidez es una condición personal del inválido que puede darse, cuando
menos teóricamente, en cualquier grado de incapacidad, puesto que lo defi-
nitorio de la situación de gran invalidez es la necesidad de ayuda de una ter-
cera persona para realizar los actos más esenciales de la vida, no la incapa-
cidad permanente absoluta para toda clase de trabajo. Esa necesidad de una
tercera persona, y no la incapacidad laboral, es lo más caracterizador de este
grado máximo de incapacidad permanente.

La sentencia del Tribunal Supremo de fecha 22 de julio de 1996, Recurso nº.
4.088/95, reafirma el carácter autónomo de este grado de incapacidad, al
decir que su reconocimiento, o bien es inicial o directo de una primera cali-
ficación de las secuelas, o bien se reconoce por agravación del grado de
invalidez antes establecido, cualquiera que fuere dicho grado anterior, no
siendo preciso que el reconocimiento de la gran invalidez parta de un previo
establecimiento de la incapacidad permanente absoluta. 

También ha señalado la jurisprudencia que no es preciso que la ayuda de ter-
ceros sea necesaria para realizar todos los actos esenciales de la vida, sino
que basta con la imposibilidad de realizar uno de ellos, entendiendo por éste
aquel que resulta preciso para la satisfacción de una necesidad primaria ine-
ludible, para poder fisiológicamente subsistir o para ejecutar aquellos
actos indispensables en la guarda de la dignidad, higiene y decoro
(SSTS 26-9-1983 y 23-3-1988).

La casuística, no obstante, es muy grande, singularmente en la inter-
pretación de la expresión “actos análogos” a que se refería la definición
legal. Así, la jurisprudencia reconoce la existencia de gran invalidez cuando
sólo es posible la movilidad con silla de ruedas, pero no cuando la deambu-
lación es posible con aparatos ortopédicos sin ayuda de terceros. O, en rela-

Introducción ok  15/11/02  12:32  Página 98



99

ción con la visión -de tanta significación, precisamente, en el sector profe-
sional del que nos estamos ocupando-, no obstante, las vicisitudes normati-
vas habidas al respecto, la ceguera total en ambos ojos se considera causa
de gran invalidez (STS 19-9-1985, RJ. 4329; STSJ País Vasco 18-4-2000, AS
3157), aunque no se considera gran invalidez si la agudeza visual en ambos
ojos es de 0,1 (TSJ Cataluña 28-4-1993, AS 1881). Del mismo modo que
cabe calificar de gran invalidez la situación que requiere tratamiento prolon-
gado de hemodiálisis o de oxigenoterapia.

B.3. REFLEXIÓN CONCLUYENTE

A la luz de esta configuración de la incapacidad permanente y de la que la
jurisprudencia tiene acerca de sus diferentes grados, siempre y en todo caso
de marcado signo individualizador, caso por caso, sin margen para el trato
análogo o para que se aprecie procesalmente la identidad de supuestos (TS,
sentencia de 17 de junio de 1994), resulta difícil entender que esta vía de la
incapacitación permanente constituya una solución adecuada a la proble-
mática socioprofesional detectada en el estudio sobre la salud laboral en el
sector de transportes por carretera. En esta materia sigue siendo cierto que,
más que de incapacidades puede hablarse de incapacitados, tal como seña-
la el TS, sentencia de 30 de enero de 1989, o el mismísimo Tribunal
Constitucional, en sentencia de 26 de marzo de 1996 (RJTC 53), según cita
de la sentencia del TSJ de Cataluña, de fecha 20 de diciembre de 2000 (AS
474), en la que se resuelve, precisamente, un supuesto de actividad propia
de este sector del transporte.

Aun cuando es lógico pensar que han de variar los criterios aplicativos de la
incapacidad permanente una vez que entre en vigor la anunciada reforma,
si es que llega a ver la luz del Boletín Oficial ese nuevo sistema de califica-
ción basado en listados de enfermedades incapacitantes, tan sólo desde el
intento -antes insinuado- de que la Administración que prepara la futura
norma sobre esta materia tenga en cuenta las peculiaridades concurrentes
en la actividad productiva del transporte de mercancías por carretera  es
como será útil tomar en consideración lo que precede. Y al efecto de que
se hagan las pertinentes gestiones “oficiosas” es para lo que pueden
resultar justificadas las líneas que preceden.
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c) El manejo de la edad de acceso a la jubilación como vía óptima de posible
solución

Descartadas las dos vías anteriores que, aun cuando cercanas a la problemática
que nos ocupa, no parecen viables, por unas u otras razones, es necesario aden-
trarnos en una tercera vía, aparentemente de más fácil tránsito para el logro de
los objetivos de los transportistas de mercancías por carretera. Tomar el institu-
to jubilatorio como cauce resolutivo de la problemática específica de los traba-
jadores de edad madura en el sector de transporte por carretera requiere, con
carácter previo y primero, de una aproximación necesaria a la configuración ins-
titucional que actualmente ofrece la legislación sobre aquel instituto, por lo
demás, de muy amplio espectro conceptual. Antes de proceder al particulariza-
do análisis de la vía jubilatoria que se nos antoja útil: el anticipo de la jubilación
por aplicación de coeficientes bonificadores de edad, conviene atenerse a una
precisa reseña conceptual, siquiera sea en forma elemental, de cuestiones bási-
cas sobre la materia en la que se contextualiza dicho remedio. A este fin se diri-
gen los párrafos siguientes.

C.1. EL CONCEPTO DE LA JUBILACIÓN REGLAMENTARIA

Conforme señala el art. 160 de la LGSS, la prestación económica por causa
de jubilación, en su modalidad contributiva, será única para cada beneficia-
rio y consistirá en una pensión vitalicia que le será reconocida, en las condi-
ciones, cuantía y forma que reglamentariamente se determinen, cuando,
alcanzada la edad establecida, cese o haya cesado en el trabajo por cuenta
ajena.

Ese tenor no es una definición de jubilación, pero de él se deducen ciertos
elementos que ayudan a conseguir un concepto de jubilación ceñido a la
regulación legal y reglamentaria vigentes de la misma. Así, y en primer lugar,
no cabe concebir una situación de jubilación, en sentido estricto, sin pen-
sión. En segundo lugar, deberá estar presente el juego determinante de la
edad. Y no cualquier edad, sino la reglamentariamente establecida. En ter-
cer lugar, del art. 160 LGSS se puede extraer que la jubilación sucede a la
actividad, por lo que difícilmente puede hablarse de jubilación en quien, pre-
viamente, no ha habido actividad, o en quien, tras el cumplimiento de la
edad reglamentaria de jubilación, continúa trabajando, a salvo que lo haga
a tiempo parcial. La pensión de jubilación, en el nivel contributivo, se conci-
be como sustitutoria de rentas de activo, precisamente para cuando se pro-
duce -o se haya producido- el cese en el trabajo.

En razón a la simultánea presencia de esos elementos -a salvo cuando se
accede a la pensión desde una situación de no alta-, puede definirse la jubi-
lación reglamentaria, en términos generales, como aquella situación de
necesidad generada por la ausencia de rentas del trabajo en quien deja de
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trabajar a causa de su edad, devengando derecho a pensión, si reúne todos
los requisitos reglamentariamente establecidos.

C. 2.  LA DENOMINADA "PREJUBILACIÓN"

Conviene hacer referencia a este término de la “prejubilación”, no sólo por
su generalizado empleo, ya que está tan en boga, sino por cuanto genera
abundante confusión, dada su inexistente regulación.

En efecto, pocos términos o conceptos al uso, en materia social, están tan
necesitados de precisión como el presente. Por ello, debemos tener en cuen-
ta que por "prejubilación" -cuando menos en el ámbito de las relaciones
laborales, que no tratándose de trabajadores autónomos- suele entenderse
una modalidad o subtipo de "bajas incentivadas", aquella que se caracteri-
za por la presencia de unos contenidos de oferta empresarial más elabora-
dos que las puras indemnizaciones por extinción de contrato que se acom-
pañan en los procesos de reducción indiferenciada, por edades, de las plan-
tillas de las empresas. Lo que caracteriza estos procesos de bajas contrac-
tuales es que afecta a trabajadores de edad madura, comprendidos en tra-
mos de edad próxima a la jubilación, así como el que media el consenti-
miento del trabajador para causar baja en la empresa, formalmente al
menos, aunque convenidamente envuelto dentro de un expediente de regu-
lación de empleo.

Se trata, en definitiva, de un modo extintivo del contrato de trabajo, facili-
tado por la concatenación de situaciones prestacionales de Seguridad Social.
Lo que materialmente se produce con la "prejubilación" es la extinción del
contrato de trabajo, pasando el afectado a percibir, en su caso, la corres-
pondiente prestación de desempleo de la Seguridad Social -siempre que
reúna todos los requisitos reglamentariamente establecidos para esta pres-
tación (art. 215 LGSS)-, a la vez que, a cargo de la empresa, se producirán 
-normalmente, pero no necesariamente- las cotizaciones por jubilación y los
complementos hasta un determinado porcentaje de los salarios de activo,
según se pacte.

De ese modo, mediante una ficción, el trabajador prejubilado tiene garanti-
zado un nivel determinado de ingresos, en relación con su salario si conti-
nuara activo, cuyo coste es a cargo del erario público en parte, y con cargo
a la empresa en otra. Salvo que no procedan las prestaciones de desempleo,
en cuyo caso será de cargo del empresario todo lo garantizado en el pacto
de prejubilación, tal como ha señalado la jurisdicción social (TSJ Asturias,
sentencia de 30 de junio de 2000, AS 1905). 

En definitiva, no estamos en presencia de ningún tipo de jubilación, sino
que, durante el lapso de tiempo que media entre una "prejubilación" o cese
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convenido en la empresa y el definitivo abandono de toda actividad que
exige la jubilación reglamentaria subsiste la relación jurídica de asegura-
miento con la Seguridad Social, como situación asimilada, mediante el con-
venio especial, respecto de cuya financiación entre empresa y trabajador se
espera desarrollo normativo, según prevé el apartado IV.3.b) del Acuerdo de
Pensiones de 9 de abril de 2001 -que no parece haya sido recogido en el
Proyecto de Ley de “Acompañamiento de los Presupuestos Generales del
Estado” para 2002.

Es la prejubilación, como el término dice, una situación previa a la jubilación,
en la que el trabajador que ve extinguido su contrato de trabajo recibe, nor-
malmente, subsidios de desempleo hasta que alcanza una edad jubilable, en
cuyo momento devengará pensión. Como quiera que los trabajadores inclui-
dos en el RETA carecen de cobertura de desempleo, carecen también, de esa
posible situación atípicamente denominada como de “prejubilación”. Y así
conceptuada semejante situación, queda lejos de ser panacea de la proble-
mática aquí estudiada, a pesar de lo que -vulgarmente tan reiterado- suele
creerse entre los trabajadores o reivindicarse desde ciertas instancias. Resulta
conveniente, por tanto, adecuar los términos a los conceptos.

C. 3. LAS "AYUDAS PREVIAS A LA JUBILACIÓN"

Tal como de la propia denominación de este epígrafe se deduce, en el caso
de las ayudas no se trata de una situación prestacional de pensión, puesto
que se carece de alguno de los requisitos exigidos para ésta, singularmente
el de la edad; se trata de otra muy diferente en la que, si bien las "ayudas"
gozan del carácter sustitutorio del salario de activo que caracteriza a toda
pensión de seguridad social en el nivel contributivo, no son debidas a una
situación de jubilación, aún no producida por mantenerse viva la relación de
aseguramiento y de cotización, sino que se trata de unas cantidades preten-
didamente "equivalentes" -como antaño se decía- a las pensiones por jubi-
lación.

En tiempos pasados fue abundante la remisión a estas “ayudas”, claro es
que limitadas al ámbito de las relaciones laborales, no resultando afectados
por ellas los autónomos. Entre otras, fueron normas reguladoras de las “ayu-
das”, el RDL 9/1981, de 5 de junio, la Ley 27/1984, de 26 de julio, la OM de
8 de mayo de 1991 o la OM 5 de octubre de 1994, casi siempre circunscri-
tas a situaciones o empresas en crisis o reestructuración.

Tal como ha señalado la jurisprudencia, estas ayudas, si bien suplen a las ren-
tas de trabajo, no tienen naturaleza de pensión (STS, dictada en unificación
de doctrina, de fecha 3 de noviembre de 1995, Rec.núm.132/1995). 

Se trata, a la postre y tal como ocurre con la "prejubilación", de supuestos
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de paro -o de desempleo- prolongado, no de modalidades distintas de jubi-
lación, ya que no se presupone un cese definitivo y absoluto de la actividad,
tal como requiere el concepto de jubilación, sino que se da continuidad en
el aseguramiento y en la cotización, de cara, precisamente, a la obtención
posterior de la pensión de jubilación.

Los tres supuestos descritos: jubilación reglamentaria, prejubilación y ayudas
previas, tienen como referente común la edad del trabajador. Y siendo este
factor la clave de la entera política legislativa sobre esos tres institutos -muy
particularmente en el de la jubilación -, bien merece la edad una reseña pro-
pia, sobre cómo es abordada por la norma vigente. O de cómo su utilización
diversa genera un cuadro institucional complejo de situaciones jubilatorias
que conviene distinguir. 

2.1. La edad ordinaria de jubilación en el Régimen
General de la Seguridad Social 

La edad ordinaria de jubilación es la de sesenta y cinco años cumplidos. Así se
establece en el art. 161.1.a) de la LGSS, y así continuará (Acuerdo de Pensiones
de 9 de abril de 2001, IV.1). Edad ésta que es -y ha sido siempre en España- igual
para hombres que para mujeres. Esta edad ordinaria, no obstante las abundan-
tes excepciones que presenta la normativa y a las que de inmediato nos referi-
remos, resulta de obligada aplicación cuando se accede a la pensión desde una
situación de no alta o situación asimilada al alta (art. 161.4 LGSS).

2.2. Supuestos de jubilación con edad inferior
a la ordinaria

2.2.1. La jubilación anticipada, por derecho transitorio

De conformidad con las previsiones contenidas en la DT 3ª.1.2ª LGSS y en la DT
1ª.9 de la OM de 18 de enero de 1967, en la versión dada y ampliada por Ley
47/1998, de 23 de diciembre, se ha venido manteniendo como derecho transi-
torio el que, a partir de los sesenta años cumplidos, pueden acceder a la pen-
sión de jubilación -típica "jubilación anticipada“- todos aquellos trabajadores
que hubieran ostentado la condición de mutualistas por cuenta ajena en el sis-
tema del Mutualismo Laboral el 1 de enero de 1967 o en cualquier otra fecha
con anterioridad. Este supuesto especial de jubilación con edad inferior a la ordi-

2. El requisito de la edad de acceso a la jubilación
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naria, se mantiene en tanto haya personas que reúnan esa condición de mutua-
lista por cuenta ajena en aquellas fechas (Disposición Transitoria 3ª.1,2ª LGSS). 

Quien esté en alta o en situación asimilada al alta y opte por jubilarse al ampa-
ro de este derecho transitorio lo hará con una reducción en la cuantía de la pen-
sión del 8% por cada año o fracción de año que, en el momento del hecho cau-
sante, le falte para cumplir los sesenta y cinco años de edad. Este coeficiente
reductor del porcentaje de la pensión será del 7%, por cada año o fracción de
año que le falte al trabajador para cumplir los sesenta y cinco años de edad,
cuando, cumplidos los requisitos del apartado anterior y acreditando cuarenta o
más años de cotización, soliciten jubilación anticipada derivada del cese en el
trabajo como consecuencia de la extinción del contrato de trabajo en virtud de
causa no imputable al trabajador, entendiendo ésta como la inequívoca mani-
festación de voluntad de quien, pudiendo continuar su relación laboral y no exis-
tiendo razón objetiva que lo impida, decide poner fin a la misma (Disposición
Transitoria 3ª.1, 2ª párrafo segundo LGSS). Estos coeficientes reductores rigen en
tanto no se convierta en norma la tabla de coeficientes prevista en el apartado
IV.3.c del Acuerdo de Pensiones de 9 de abril de2001, que no aparecen recogi-
dos, para ser derecho aplicable de inmediato, ni en el Proyecto de Ley de
Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social para 2002 (B.O. de las
Cortes Generales, Congreso de los Diputados de 10 de octubre de 2001) ni defi-
nitivamente, en la Ley 24/2001, de 27 de diciembre (B.O.E., de 31 diciembre).

El modo de determinación de la cuantía de la pensión por jubilación anticipada
no sufre alteración al alcanzar el pensionista la edad reglamentaria de los sesen-
ta y cinco años, sin perjuicio de la aplicación de los complementos a mínimos
que proceda. Tan sólo si vuelve a trabajar con posterioridad a los sesenta años,
y antes de cumplir los sesenta y cinco, podrá ver mejorado el porcentaje de la
pensión, que no la base reguladora, por efecto del tiempo que vuelve a trabajar.

Constituye una ampliación reciente de posibles jubilaciones con menor edad
que la general -bien que al amparo del derecho transitorio- lo previsto por el
Real Decreto-Ley 57/1998, de 29 de mayo, y la Ley 47/1998, por los que se esta-
blecen reglas de reconocimiento de la jubilación anticipada cuando se ha coti-
zado a diversos regímenes, siempre que se den ciertos requisitos. 

En esta línea expansiva de las posibilidades de anticipar la edad de jubilación se
inscribe el contenido de la Cláusula IV.3 del Acuerdo para la mejora y el desa-
rrollo del Sistema de Protección Social de abril pasado, donde se prevé que
podrán anticipar la jubilación también los trabajadores afiliados a la Seguridad
Social con posterioridad al 1 de enero de 1967 aun cuando no se hubiera per-
tenecido al Mutualismo Laboral con antelación a dicha fecha, siempre que reú-
nan los siguientes requisitos:

◗Estar incluidos en el campo de aplicación del Régimen General o de algu-

Introducción ok  15/11/02  12:32  Página 104



105

no de los Regímenes Especiales que contemplan actualmente el derecho
de la jubilación anticipada.

◗ Acreditar un período mínimo de cotización efectivo de treinta años, sin
que, a tales efectos, se tenga en cuenta la parte proporcional de pagas
extraordinarias.

◗ Que el cese en el trabajo no se haya originado por causa imputable al
trabajador. En el caso de despidos colectivos, se requerirá que se trate
de trabajadores pertenecientes a empresas sujetas a expedientes de
regulación de empleo.

◗ En el supuesto de extinción de contratos de trabajo derivados de un
expediente de regulación de empleo, pormovido por empresas que no
se encuentren incursas en un procedimiento concursal, aquél deberá lle-
var como anexo un acuerdo en cuyas cláusulas se obliguen a financiar
un convenio especial con la Tesorería General y hasta la edad de sesen-
ta y cinco años, y cuyo coste deberá ser soportado, salvo pacto en con-
trario, por empresario y trabajadores en la misma proporción que se
cotiza por contingencias comunes en el Régimen General de la
Seguridad Social.

◗ Asimismo, será necesario que el trabajador se encuentre inscrito en las
Oficinas del Instituto Nacional de Empleo como demandante de empleo
durante un plazo de, al menos, seis meses a la fecha de solicitud de jubi-
lación anticipada.

Como ya se ha dicho, de momento no aparece recogida esta prevista amplia-
ción de la típica "jubilación anticipada" en la Ley 24/2001. Ampliación que,
dicho sea de paso, escaso o nulo interés puede ofrecer para la mayoría del
colectivo del sector de transporte de mercancías por carretera, dada su amplia
pertenencia al RETA, en cuyo Régimen no es aplicable, por no prevista, la jubi-
lación anticipada.

2.2.2. La jubilación parcial

Un segundo supuesto de jubilación con edad inferior a la ordinaria de sesenta y
cinco años es el de la llamada jubilación parcial. Cuando menos sería así en el
supuesto de jubilación parcial de menores de sesenta y cinco años.

Esta modalidad de jubilación esta prevista en el art. 166 LGSS, cuyo tenor ha
tenido modificación en la Ley 24/2001, de 27 de diciembre, así como en el art.
12.6 de la Ley del Estatuto de los Trabajadores, recientemente reformado.
Conforme a tales previsiones legales, cabe la jubilación parcial una vez cumpli-
dos los sesenta y cinco años -a partir de cuyo momento no se precisará la simul-
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tánea concurrencia de un contrato de relevo-, así como a partir de los 60 años,
siempre que se pacte una reducción de la jornada de trabajo y del salario de
entre un mínimo de un veinticinco por ciento y un máximo de un ochenta y
cinco por ciento de aquéllos, siempre que, claro está, reúna las condiciones
generales exigidas para tener derecho a la pensión contributiva de jubilación de
la Seguridad Social con excepción de la edad, que habrá de ser inferior en, como
máximo, cinco años a la exigida. 

Caracterizador de esta modalidad jubilatoria -salvo si se utiliza una vez cumpli-
dos los sesenta y cinco años- es que, simultáneamente a la reducción de la jor-
nada del trabajador jubilable, dicha jornada será completada por otro trabaja-
dor, desempleado e inscrito en la correspondiente Oficina de Empleo, que la
empresa contratará mediante contrato de relevo (art. 12. 6 ET y art. 166.2 LGSS,
en la versión que se prevé con la nueva Ley de "Acompañamiento"). 

Importante es señalar que a este supuesto no le son de aplicación los coeficien-
tes reductores del porcentaje de la pensión mencionados para el supuesto ante-
rior. Cuando alcance los sesenta y cinco años -o al momento de cesar por com-
pleto en la actividad, en su caso-, la jubilación será definitiva y total. Mientras
tanto, el percibo de la pensión parcial será compatible con los salarios corres-
pondientes al contrato de trabajo a tiempo parcial, hasta que este contrato se
extinga por cumplimiento de los sesenta y cinco años (art. 12.6 ET). Del mismo
modo que será compatible con la percepción de la pensión el salario que por el
trabajo a tiempo parcial pudiere percibir, si así se hace tras alcanzar la edad ordi-
naria de jubilación (nuevo tenor del art. 166.3 LGSS, según Ley 24/2001, de 27
de diciembre).

2.2.3. La jubilación anticipada como medida de reparto de empleo 

A la edad de 64 años, sin aplicación de coeficientes reductores, y como si tuvie-
ra 65 años, cabe una jubilación especial (RD 1194/1985, de 17 de julio) como
medida de fomento de empleo, cuando en virtud de convenio colectivo o pacto
suscrito por las empresas con los trabajadores afectados, aquéllas se obligan a
la sustitución simultánea del trabajador jubilado por un trabajador desemplea-
do e inscrito en la Oficina de Empleo. Este contrato ha de tener una duración
mínima de un año y ha de serlo a tiempo completo, si bien cabe hacerse al
amparo de cualquiera de las modalidades vigentes, excepto la prevista por acu-
mulación de tareas. Se ha de celebrar por escrito, haciendo constar el nombre
del trabajador sustituido. Si durante la vigencia del contrato de sustitución se
produce el cese del trabajador, debe la empresa proceder a nueva sustituación
en el plazo de quince días, con otro desempleado y por el plazo que faltara
hasta alcanzar la duración mínima exigida para el primero.

Una interpretación flexible de esta posibilidad de anticipo de la edad de jubila-
ción por razones de reparto de empleo, ha llevado a la jurisdicción a admitir que
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no es necesario que el sustituto ocupe el mismo puesto de trabajo que libera el
jubilado ni que sea de la misma categoría. Es lo importante el que se mantenga
la misma plantilla. Pero para el caso de que esté prevista la amortización del
puesto del jubilado cuando éste alcance la edad de sesenta y cinco años, se
admite que se extinga el contrato del desempleado (TSJ Castilla y León, senten-
cia de 15 de noviembre de 1994, AS 4429). Del mismo modo que se considera
cumplido el requisito de que el sustituto proceda del paro para poder llevar a
cabo el contrato de relevo, con la mera e inmediata alta en la Oficina de Empleo,
incluso habiendo estado el trabajador previamente vinculado con la empresa
(TSJ Cataluña, sentencia de 6 de febrero de 1996, AS 1081).

2.2.4. La jubilación con edad rebajada por aplicación de coeficientes
bonificadores de la edad por desempeño de actividades peligro-
sas, insalubres o penosas 

Conforme a lo previsto en el art. 161.2 LGSS, la edad de jubilación puede ser
rebajada, por Decreto, para quienes desempeñen o hayan desempeñado activi-
dades peligrosas, penosas o insalubres que acusen elevados índices de mortan-
dad o morbilidad. Esta medida se aplica a través del establecimiento de unos
coeficientes bonificadores de edad, variables en función de la actividad realiza-
da por cada trabajador de los colectivos para los que se establezca.

Es lo importante que la prestación por jubilación no sufre descuentos, calculán-
dose como si realmente tuviere cumplidos el trabajador los sesenta y cinco años.

La previsión legal de esta peculiar forma de adelanto de la jubilación encuentra
realización en diversos supuestos y colectivos, a cuyo detenido análisis se desti-
na el apartado siguiente. Sirva ahora su mero enunciado. Así ha sucedido con
el colectivo de trabajadores ferroviarios (RD 2621/1986, de 24 de diciembre); los
trabajadores de la minería -primero sólo la del carbón, luego también de otras
clases de minería no incluidas en el Régimen Especial de la Minería del Carbón
(RD 3255/1983, de 21 de diciembre y RD 2366/1984,de 26 de diciembre)-; así
como personal de vuelo de trabajos aéreos (RD 1559/1986, de 28 de junio) o
ciertos colectivos de los incluidos en el Régimen Especial de la Seguridad Social
de los Trabajadores del Mar, amén de otros cuyas pensiones de jubilación no
pertenecen, directamente, a la Seguridad Social como sucede con la policía
nacional o la guardia civil. A todos ellos, así como a las peculiaridades que se
dan con la jubilación de artistas y toreros nos hemos de referir de inmediato, no
sin antes dejar constancia de otras dos modalidades de jubilación que, a nues-
tros efectos, pueden -o han podido- revestir algún interés. Hablamos de las dos
que siguen.

2.2.5. La jubilación forzosa establecida en convenio colectivo 

Históricamente se ha entendido la jubilación como un derecho del trabajador,
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libremente ejercitado por él a partir del cumplimiento de la edad reglamentaria.
Sin embargo, tras la vigencia de la Ley del Estatuto de los Trabajadores de 1980
ha cabido la posibilidad de que la decisión de cesar en el trabajo, por estricta
razón de edad, viniera impuesta desde fuera de la individual voluntad del tra-
bajador, tanto tuviera éste cumplida la edad ordinaria de jubilación, por fijarse
la forzosa a edad superior a los sesenta y cinco, como si se fijaba una edad infe-
rior como de obligada extinción del contrato, siempre que se tuviere el resto de
los requisitos necesarios para devengar pensión de la Seguridad Social.

Así ha sucedido, vía convenios colectivos, desde que el Tribunal Constitucional
admitió la validez de la vieja DA 5ª del ET, luego DA 10ª del mismo texto legal,
y hasta su desaparición reciente por la DD Única del RDL 5/2001, de 2 de marzo,
ratificada luego por la Derogatoria de la Ley 12/2001, de 9 de julio. 

En torno a la jubilación forzosa convencionalmente establecida surgió un arduo
debate, singularmente cuando los convenios no supeditaban el recurso a dicho
modo de extinción de contratos al necesario condicionante del reparto de
empleo. Hoy debe darse por concluido dicho debate, tras la derogación de la
DA 10ª ET operada por el RDL 5/2001 y la Ley 12/2001, aun cuando resta la
vigencia temporal de los convenios colectivos -en la más generosa de las inter-
pretaciones- en los que se contengan cláusulas facilitadoras de la polémica figu-
ra de la jubilación forzosa, hoy felizmente suprimida de nuestro ordenamiento
jurídico.

2.2.6. Previsión legal sobre la prolongación de la edad de jubilación 

Bien que en el polo opuesto, traemos a colación la previsión legal sobre el retra-
so de la jubilación más allá del cumplimiento de la edad ordinaria, cuando
menos como elemento a considerar en el contexto de una política flexible de
jubilación. O por tratarse de la otra cara de las actuales medidas flexibilizadoras
del momento de acceso a la pensión.

Como en el resto de los países de nuestro entono, también en España se ha
incurrido en la previsión legal del retraso voluntario de la jubilación. Ya sea debi-
do a estrictas razones financieras, ya por las de carácter demográfico, por
ambas a la vez, o por aplicación de sempiternas pretensiones de flexibilidad y
voluntariedad en el acceso a la jubilación, lo cierto es que por la Ley 24/1997,
de 15 de julio se introdujo una previsión legal a favor de la prolongación volun-
taria de la vida activa, para lo cual considera conveniente ofrecer ciertos estí-
mulos, tanto al trabajador que así lo decide, como al empresario que le ocupe.
Tal previsión legal figura hoy en la Disposición Adicional 26ª LGSS, del mismo
modo que a estas previsiones se refieren los apartados IV.2.b y XII.3 del Acuerdo
de Pensiones de 9-4-2001, y en cuyo desarrollo normativo no ha entrado la
nueva Ley de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social, Ley 24/2001,
salvo que así se entienda la extensión de la jubilación parcial más allá de los 65
años, compatibilizando salario y pensión.

Introducción ok  15/11/02  12:32  Página 108



109

Tal como ya señalara tempranamente la OIT, “una política racional debería fijar
la edad de pensión en función de la dureza del trabajo y del número de años de
servicios prestados”. Y, en efecto, nuestra legislación de Seguridad Social ha
previsto, de siempre, la posibilidad de aminorar la edad de jubilación en aten-
ción a la presencia de excepcionales condiciones de penosidad, toxicidad o insa-
lubridad en el trabajo, tal como sigue recogiéndose en el actual art. 161.2 LGSS.
El tenor literal de este precepto, una vez que se fija en 65 años al edad mínima
de jubilación, reza así:

2. La edad mínima a que se refiere el apartado a) anterior podrá ser rebajada
por Real Decreto, a propuesta del Ministro de Trabajo y Seguridad Social, en
aquellos grupos o actividades profesionales cuyos trabajos sean de naturaleza
excepcionalmente penosa, tóxica, peligrosa o insalubre y acusen elevados índi-
ces de morbilidad o mortalidad, siempre que los trabajadores afectados acredi-
ten en la respectiva profesión o trabajo el mínimo de actividad que se establez-
ca.

Es con arreglo a esa previsión legal, en los términos en que aparecía al momen-
to de establecerse en cada caso, como se han dado diversos supuestos de con-
templación positiva de una edad aminorada de acceso a la jubilación de deter-
minados sectores o colectivos, en razón a que se ha apreciado en su actividad
la presencia de alguna, o varias, de esas notas de excepcional penosidad, toxi-
cidad, insalubridad o peligrosidad en el trabajo, viéndose acompañadas, deriva-
damente, de elevados índices de morbilidad o mortalidad. Tales son los casos
que a continuación relacionamos, con sucinta descripción de su regulación par-
ticular y de las principales características que contiene cada una de ellas.

3.1.Trabajadores de la minería del carbón

3.1.1. Ámbito subjetivo de los coeficientes de bonificación de la edad
de acceso a la jubilación en la minería:

Este es el colectivo respecto del que, tópicamente, se predican aquellas carac-
terísticas que justifican la aplicación de bonificaciones en la edad de jubilación.
En el sentir general está anclada la idea de la penosidad, toxicidad y peligrosi-
dad propias de la actividad minera. Es por ello que, en la regulación propia del
Régimen Especial de la Seguridad Social para la Minería del Carbón, instaurado

3. Análisis comparativo de supuestos en los que se
reduce la edad de acceso a la jubilación por
desempeño de trabajos penosos, tóxicos o
insalubles
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por el Decreto 384/1969, de 17 de marzo, se ha venido contemplando la apli-
cación de coeficientes reductores de edad mínima de jubilación. Tal sucede, en
la actualidad, pues en el art. 9 del Decreto 298/1973, de 8 de febrero (BOE de
27 de febrero), por el que se actualiza el Régimen Especial de la Seguridad Social
para la Minería del Carbón, de acuerdo con la Ley 24/1972, de 21 de junio, de
financiación y perfeccionamiento del Régimen General de la Seguridad Social,
así se prevé. Y así consta también en el art. 21 de la Orden Ministerial de 3 de
abril de 1973, que desarrolla aquel Decreto.

Como ha entendido la jurisprudencia (TS, sentencias de 20 de noviembre de
1991, RJ 8256; y de 26 de octubre de 1993, RJ 8072), desde el inicio -y sólo
desde entonces- de la vigencia del Régimen Especial de la Seguridad social de
la Minería del Carbón, inicialmente regulado por el Decreto 384/1969, se vie-
nen aplicando coeficientes bonificadores de edad por servicios prestados en la
minería del carbón. En razón a esta medida normativa, la edad mínima de
sesenta y cinco años -que es la edad mínima ordinaria de jubilación también en
el Régimen Especial de la Seguridad Social para la Minería del Carbón-, se reba-
jará en un período equivalente al que resulte de aplicar el coeficiente que corres-
ponda al período de tiempo efectivamente trabajado en cada una de las cate-
gorías y especialidades profesionales de la minería que se especifican en una
escala anexa a la norma que lo regula, de inmediata cita.

El tiempo a computar ha de ser, necesariamente, de efectivo desempeño de los
puestos o trabajos objeto de bonificación, no otros, descontándose del mismo
las faltas al trabajo, sin otras excepciones que las que tengan por motivo la baja
médica por enfermedad común o profesional y el accidente, sea o no de traba-
jo, así como las autorizadas por la normativa correspondiente con derecho a
retribución (art. 2.3 RD 2366/1984).

Además del colectivo propio del Régimen Especial de la Minería del Carbón,
debe tenerse en cuenta que este régimen bonificador aplicado desde siempre
en dicho Régimen Especial de la Seguridad Social, se ha extendido más allá del
ámbito subjetivo estricto del mismo, puesto que así se previó en el art. 21 del
Estatuto Minero, aprobado por el RD 3255/1983, de 21 de diciembre (BOE de
24 de enero de 1984), siendo desarrollada esta previsión mediante el RD
2366/1984, de 26 de diciembre (BOE de 15 de enero de 1985), según el cual,
y tal como dice su propio y primer artículo, la reducción de la edad de jubilación
a que se refiere el artículo 21 del Estatuto del Minero, aprobado por Real
Decreto 3255/1983, de 21 de diciembre, para el supuesto de concurrencia de
determinadas circunstancias de penosidad, toxicidad, peligrosidad o insalubri-
dad, será de aplicación a los trabajadores por cuenta ajena de la minería inclui-
dos en el ámbito del citado Estatuto del Minero y no comprendidos en el
Régimen Especial de la Seguridad Social para la Minería del Carbón.
Consecuentemente, la bonificación comprende a colectivos mineros que no lo
son del carbón, sino de otras actividades extractivas o productivas comprendi-
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das por el Estatuto del Minero, de espectro subjetivo más amplio que el
Régimen Especial de la Seguridad Social de la Minería del Carbón. 

Esta ampliación ha dado lugar a cierta conflictividad jurídica, por la pretensión
subjetiva de generalización, habiendo recaído una doctrina delimitadora del
Tribunal Supremo en el sentido de que, la extensión de los coeficientes bonifi-
cadores a quienes siendo mineros no lo son de la minería del carbón, sólo puede
darse para cuando la jubilación se haya producido con posterioridad a la entra-
da en vigor del RD 2366/1984 citado, sin que pueda ser aplicable a supuestos
de jubilación producidos con anterioridad. Esta doctrina ha sido remarcada con
fuerza por el Tribunal Supremo en su sentencia, dictada en unificación de doc-
trina, de fecha 14 de diciembre de 1995 (Recurso 1900/1995). 

Asimismo, ha dicho el Alto Tribunal que los beneficios de la bonificación para
los supuestos de trabajadores que no pertenecen al Régimen Especial de la
Minería del Carbón, si bien tiene su origen en el art. 21 del Estatuto Minero,
éste no fue una norma de aplicación directa, sino que se remitió a un posterior
desarrollo, por lo que sólo hechos causantes posteriores a la vigencia del RD
2366/1984 pueden verse beneficiados por tales coeficientes de bonificación en
la edad de acceso a la pensión de jubilación, cuando se trate de supuestos de
desempeño de puestos en los que concurren especiales circunstancias de peno-
sidad, toxicidad, peligrosidad o insalubridad (TS, sentencia de 14 de diciembre
de 1995). Esta doctrina delimitadora de la extensión de los coeficientes de boni-
ficación ha sido reiterada por la sentencia, del mismo Tribunal, de fecha 2 de
febrero de 1996 (Recurso 338/1995), en la que se aborda el supuesto de quien
pretende aplicar los coeficientes bonificadores para el caso de jubilación antici-
pada en aplicación de las previsiones del número 9 de la Disposición Transitoria
1ª de la OM de 18 de enero de 1967. Esta pretensión se niega por el Tribunal
en razón a la inaplicación directa del art. 21 del Reglamento Minero, necesita-
do, como se ha dicho, de desarrollo posterior y específico.

En esta delimitación del ámbito subjetivo de aplicación de los coeficientes boni-
ficadores, mencionamos, finalmente, la precisión hecha por el Tribunal Supremo
de que no son, de entrada, aplicables para trabajadores mineros del exterior de
las minas -tratándose de quienes están sujetos al Estatuto Minero y no incluidos
en el Régimen Especial de la Minería del Carbón-. No obstante, si se les con-
templa de modo expreso y por la correspondiente resolución, sí lo serán. A este
respecto, la sentencia de 7 de febrero de 1996 (Recurso 23330/1995) señala
expresamente que el número 2 del art. 2 RD 2366/1984 establece: El Ministerio
de Trabajo y Seguridad Socia llevará a cabo, previo informe de las
Organizaciones Sindicales y Asociaciones Patronales más representativas del
sector minero, las asimilaciones de categorías profesionales o puestos de traba-
jo que resulten necesarias para la aplicación de los coeficientes establecidos en
la citada escala. Y matizando más con respecto a los trabajadores de exterior, el
párrafo segundo de ese mismo número 2 ordena: La asignación a categorías o
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puestos de trabajo concretos de los coeficientes previstos en la escala anexa
para el personal del exterior con riesgos específicos se efectuará mediante
Resolución de la Dirección General del Régimen Económico y Jurídico de la
Seguridad Social. La solicitud de asignación de coeficientes se efectuará por los
representantes de los trabajadores, electivos o sindicales, debiendo emitir infor-
me en el expediente el Instituto Nacional de la Silicosis, el Instituto Nacional de
Seguridad e Higiene en el Trabajo, la Administración de Minas y la Inspección de
Trabajo y Seguridad Social.

Sirva esa larga cita, además de complemento para la delimitación del ámbito
subjetivo de los coeficientes bonificadores, como atisbo de lo que luego diremos
sobre procedimiento administrativo para el establecimiento o la asignación de
coeficientes bonificadores de edad.

Del mismo modo indicamos que el régimen de bonificación de edad va más allá
del ámbito estricto del Régimen Especial de la Minería del Carbón, por cuanto
también se ha reconocido a determinados trabajadores del interior del
Establecimiento Minero de Almadén, a los cuales se les sigue aplicando por la
Resolución de 12 de junio de 1986 (BISS nº 6), una vez disuelta la Mutualidad
Laboral de Minas Metálicas. Cabe señalar que el beneficio de la bonificación
para este colectivo se arrastra desde 1932, cuando se aprobó el régimen labo-
ral de las Minas de Almadén (Ley de 16 de septiembre de 1932 -Gaceta de 18
de septiembre-, luego modificada, en lo que aquí importa, por OOMM de 30 de
abril de 1934 -Gaceta de 5 de mayo- y de 19 de diciembre de 1935 -Gaceta de
27 de diciembre-, así como por otras dos de 13 de febrero de 1936 -Gacetas de
14 y 15 de febrero-).

3.1.2. Régimen jurídico de los coeficientes bonificadores aplicables
en la minería

A partir de esa ampliación del régimen bonificador, se han vuelto a relacionar
los trabajos que son motivadores de la bonificación de edad, el importe de la
bonificación y, en general, el régimen jurídico aplicable a esta institución ami-
noradora de la edad de jubilación del colectivo minero.

Así, por cifrar su importe, diremos que la bonificación consta en una escala gra-
dual, que figura en el Anexo del RD 2366/1984, si bien ha sufrido diversas y
posteriores variaciones respecto de determinados grupos o categorías. En sínte-
sis, los importes de la bonificación oscilan, según la escala, entre un 0,50 y un
0,05 por cada año de actividad desempeñada. 

En concreto, se aplica el coeficiente bonificador del 0,50 para picadores, barre-
nistas, ayudantes de picador, ayudantes de barrenista, auxiliar de picador, apren-
diz de minero siempre que las labores que realice lo sean de forma directa en el
frente de arranque o avance, en condiciones análogas a las desarrolladas por los
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barrenistas o picadores, oficial sondinista (inyectador), maquinista de arranque,
minero de 1ª, estemplero en frentes de arranque, rampero, posteador enfrente
de arranque, vagoneros que realizan labores encomendadas al ayudante o al
auxiliar de picador.

La escala va disminuyendo en el importe del coeficiente bonificador hasta el
0,05, que es de aplicación para los restantes trabajadores de exterior que parti-
cipan directamente en el desarrollo de labores mineras y que no han sido cita-
dos en la extensa lista de los coeficientes anteriores de que consta la escala refe-
rida.

Es de señalar que la bonificación no sólo surte efectos para la aminoración de
la edad de acceso a la jubilación, sino que también se aplica para calcular el por-
centaje aplicable para determinar el importe de la pensión. Es decir, sirve la boni-
ficación tanto para concretar la edad a la que se puede acceder a la pensión de
jubilación, como para calcular el importe de la pensión, ya que se considera
como cotizado -a los exclusivos efectos de determinar el porcentaje- el tiempo
en que resulte rebajada la edad de jubilación del trabajador (art. 21.4 OM 3-4-
73). Es más, la jurisprudencia ha ampliado la eficacia de los coeficientes bonifi-
cadores de edad más allá del ámbito protector de la jubilación, para los que se
diseñaron, de modo que se utilizan también para alcanzar el incremento de la
incapacidad permanente total “cualificada”, lucrando así el 20% más de pen-
sión una vez se alcancen los 55 años de edad con la ayuda que presta la boni-
ficación. Este efecto añadido es de referencia, cuando menos, en el sector mine-
ro no comprendido en el Régimen Especial de la Seguridad Social de la Minería
del Carbón al que sí le es de aplicación el régimen de coeficientes bonificadores
de edad (TS, sentencias de 28 de octubre de 1994, RJ 10335; TSJ Asturias, sen-
tencia de 15 de abril de 1993, AS 1789; TSJ País Vasco, sentencia de 22 de octu-
bre de 1996, AS 4524).

Por lo demás, cabe señalar que la eficacia de la aplicación de coeficientes boni-
ficadores de edad por el desempeño de trabajos contemplados como bonifica-
dos en la minería, se exporta más allá del ámbito propio de la Seguridad Social
de ésta, en cuanto que expresamente se ha reconocido que serán de aplicación
a la jubilación de trabajadores que, habiendo estado comprendidos en el ámbi-
to de aplicación del presente capítulo (regulador de la reducción de edad para
determinados grupos profesionales incluidos en el ámbito del Estatuto Minero),
tengan lugar en cualquier Régimen de la Seguridad Social (art. 2.3 RD
2366/1984).
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3.2. Trabajadores del mar

3.2.1. Establecimiento de los coeficientes bonificadores de edad de
jubilación para trabajadores del mar

Un segundo caso de concreción aplicativa de la previsión legal del art. 161.2
LGSS, aun cuando no como expreso desarrollo de este precepto, es el de la jubi-
lación de los trabajadores comprendidos en el Régimen Especial de la Seguridad
Social de Trabajadores del Mar, actualmente regulado por el Decreto
2864/1974, de 30 de agosto (BOE de 18 de noviembre), por el que se aprueba
el Texto Refundido.

En el ámbito de los trabajadores del mar, la jubilación se produce con arreglo a
las normas del Régimen General (DA 8ª LGSS), por lo que la edad de acceso a
la jubilación es la ordinaria, a los sesenta y cinco años, fijada en el art. 161.1.a)
LGSS. Ello no obstante, gozan tradicionalmente del beneficio de la aplicación de
coeficientes bonificadores sobre la edad de acceso a la jubilación, en determi-
nados supuestos.

Con arreglo a lo previsto en el art. 37.3 RD 2864/1974, la edad de jubilación
puede ser reducida, por Decreto a propuesta del Ministro de Trabajo y previo
informe de los correspondientes Sindicatos, en aquellas actividades profesiona-
les, de acuerdo con la previsión general aludida de naturaleza excepcionalmen-
te penosa, tóxica, peligrosa o insalubre en las que se acusen elevados índices de
morbilidad o siniestralidad. 

La particularidad que se aprecia en el establecimiento de los coeficientes bonifi-
cadores para ciertos trabajos de marinería es la de que, además de esa causa
genérica y común a otros sectores que es la especial penosidad del trabajo, aquí
se dice que ha de tenerse en cuenta de modo específico, en aquellas actividades
cuya realización implique una continua separación familiar y alejamiento del
hogar. Repárese en este dato peculiar, pues bien puede ser de referencia para
algunos de los transportistas de mercancías por carretera, afectados por despla-
zamientos continuos y que impliquen dilatadas separaciones del núcleo familiar.

El establecimiento de coeficientes bonificadores para trabajadores del mar se
hizo, en un primer momento, mediante el Decreto 2309/1970, de 23 de julio
(BOE de 24 de agosto), con notables restricciones. Estas limitaciones fueron
suprimidas por la OM de 31 de enero de 1974 (BOE de 11 de febrero), siguien-
do las instrucciones de la Disposición Transitoria 4ª  de aquel Decreto inicial, si
bien con las matizaciones introducidas por la OM de 17 de noviembre de 1983
(BOE de 24 de noviembre), hasta la modificación que lleva a cabo la Disposición
Adicional 8ª del RD 863/1990, de 6 de julio (BOE de 7 de julio), a cuyo amparo
se aplican hoy los coeficientes de bonificación a trabajadores de la Marina
Mercante, Pesca y Estibadores Portuarios.
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3.2.2. Escala de coeficientes aplicados a trabajadores del mar

La concreción de los distintos coeficientes de bonificación se encuentra en la
Circular nº 12/1990, de 28 de diciembre, del Instituto Social de la Marina
(Boletín Informativo de la Seguridad Social -BISS- nº. 11), en virtud de la autori-
zación dada por la Disposición Final 8ª del RD 863/1990, con extenso resumen
en la Circular nº 21/1994, del Instituto Social de la Marina (BISS nº 9).

Aplicados sólo a los trabajadores por cuenta ajena y a los armadores asimilados,
los coeficientes para la Marina Mercante se diferencian en función de la zona
de navegación, distinguiéndose, en este sentido, tres zonas: 

❙ Una primera, comprendida entre los puertos de Burdeos y Niza y que
abarca todos los puertos de la Península Ibérica, Baleares, Islas Canarias
y, en África, desde los puertos de Argel a Nouadlhibou. 

❙ Una segunda zona que comprende entre alguno de los puertos de la
zona primera y el resto de los puertos europeos, del Mar Mediterráneo
o del Mar Negro.

❙ La tercera zona abarca el resto de las navegaciones.

◗ Para las actividades de la Marina Mercante que sean de navegación de
altura y gran cabotaje (dentro de las zonas 2ª y 3ª), se aplican los
siguientes coeficientes:

Petroleros: 0,40

Carga: 0,30

Pasaje: 0,25

◗ Navegación de cabotaje (zona 1): 

Petroleros: 0,30

Carga: 0,25

Pasaje: 0,20

◗ Para los buques no determinados en el cuadro anterior, la OM de 17 de
noviembre de 1983 dispuso las siguientes equiparaciones:

Los buques de remolque y los buques mixtos (los que posean com-
partimentos para carga además de instalaciones para transportar
al menos 12 pasajeros) se consideran de carga a estos efectos y su
coeficiente será el mismo que el de estos según el tipo de nave-
gación: 0,35 ó 0,25.

Los butaneros y los buques "Supply" (de apoyo a las plataformas
petrolíferas) se equiparan a los petroleros: 0,40 ó 0,30 de coefi-
ciente, según el tipo de navegación.
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◗ Para las actividades de pesca los coeficientes se determinan de la
siguiente manera:

❙ Congeladores, bacaladeros y parejas de bacaladeros: 0,40

❙ Arrastreros de más de 150 toneladas de registro bruto (TRB): 0,35

❙ Otras embarcaciones de más de 150 TRB: 0,30

❙ Embarcaciones pesquera entre 50 y 150 TRB, no incluidas en las
anteriores: 0,25

❙ Embarcaciones pesqueras entre 10 y 50 TRB, no incluidas en las
anteriores: 0,20

❙ Embarcaciones pesqueras hasta 10 TRB: 0,10

❙ Balleneros: 0,40

❙ Congeladores de cefalópodos del Banco canario: 0,40

❙ P ersonal laboral de las inspecciones pesqueras de las
Comunidades Autónomas: 0,10.

◗ Para las diversas actividades de estiba y desestiba, comprendidas en el
RD 2309/1970, de 23 de julio, se fija un coeficiente común del 0,30.

3.2.3. Régimen jurídico de los coeficientes bonificadores aplicados a
trabajadores del mar

Como característica común a todas las actividades sobre las que se aplican los
coeficientes descritos, cabe señalar que la efectividad de su aplicación no puede
superar diez años. Por consiguiente, no cabe concebir una jubilación con edad
inferior a cincuenta y cinco años, como máxima disminución respecto de la edad
ordinaria. 

El tiempo que se considera reducido se aprecia como cotizado a los exclusivos
efectos de determinar el porcentaje aplicable para el cálculo de la pensión.

Se computan los períodos de trabajo efectivo y los a él asimilados, tales como
vacaciones, licencias y permisos. El tiempo de navegación bajo pabellón extran-
jero se computará a estos efectos si existiese convenio de Seguridad Social apli-
cable a los trabajadores del mar con ese país y, en caso contrario, si el trabaja-
dor tuviese suscrito convenio especial con el Instituto Social de la Marina. 

Obviamente, y por lo que más interesa a los efectos comparativos con la pro-
puesta de extensión de los coeficientes bonificadores al sector de transporte de
mercancías por carretera, es de reseñar la peculiaridad de que este régimen de
Seguridad Social es mixto, comprendiendo a trabajadores por cuenta ajena y
por cuenta propia, de modo que, a diferencia de los demás supuestos, aquí sí
se extiende la figura estudiada a los “autónomos”. El art. 37.3 del Texto
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Refundido de la Ley reguladora del Régimen Especial de Seguridad Social de
Trabajadores del Mar no establece los coeficientes para determinado tipo de
relación de trabajo, sino que lo hace en términos objetivos, proyectando el coe-
ficiente sobre el desempeño de la actividad cuyo efectivo desempeño se bonifi-
ca. Se bonifica la actividad o puesto en el que concurre la penosidad, peligrosi-
dad o que implica largos períodos de separación familiar, no la condición de asa-
lariado o de autónomo.

3.3. Trabajadores ferroviarios

3.3.1. Establecimiento de coeficientes bonificadores de edad para tra-
bajadores ferroviarios

En el RD 2621/1986, de 24 de diciembre (BOE de 30 de diciembre), por el que
se integran los Regímenes Especiales de la Seguridad Social de Trabajadores
Ferroviarios, Jugadores de Fútbol, Representantes de Comercio, Toreros y
Artistas en el Régimen General, así como se procede a la integración del
Régimen de Escritores de Libros en el Régimen Especial de Trabajadores
Autónomos se recoge expresamente la previsión normativa sobre aplicación de
coeficientes bonificadores de la edad de jubilación para determinados trabajos
ferroviarios. 

El art. 3 de esa norma mantiene el régimen jurídico actual de la aplicación de
coeficientes a este colectivo, habiéndose modificado, parcialmente, por la
Disposición Adicional 7ª del RD 863/1990, de 6 de julio (BOE de 7 de julio),
curiosamente dictado para una cuestión tal alejada del tema, como es la reva-
lorización de las pensiones del sistema de la Seguridad Social y de otras presta-
ciones de protección social pública para 1990.

A esta figura de la bonificación de edad ya se refería, con anterioridad, el
Decreto 2824/1974, de 9 de agosto (BOE de 7 de octubre), regulador de la
seguridad social de los ferroviarios. Una OM de 10 de enero de 1976 (BOE de
21 de enero) efectuó numerosas asimilaciones de categorías varias a la de
"enganchador".

En línea de delimitar el ámbito subjetivo de aplicación de coeficientes bonifica-
dores de edad de jubilación a trabajadores ferroviarios, el Tribunal Supremo ha
tenido la oportunidad de aclarar que tal beneficio es de aplicación a todos los
ferroviarios anteriormente integrados en su extinto Régimen Especial de
Seguridad Social, no sólo a los de las empresas RENFE y FEVE. Así, la sentencia
de 11 de octubre de 1991 (Recurso nº 115/1991), reiterada luego por la de
fecha 28 de diciembre de 1991 (Recurso nº 114/1991), sienta la doctrina unifi-
cada en el sentido de que: Esta Sala ha venido confirmando la identidad de trato
para todos los trabajadores ferroviarios, considerando que a los de los
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Ferrocarriles de la Generalitat de Catalunya también les corresponde aplicar los
beneficios concedidos a los de Renfe o Feve, así como a los de los Ferrocarriles
Vascos. Y debe estimarse totalmente acertado este criterio en primer lugar,
como se ha dicho, en razón a lo que dispone el art. 14 CE, y además dado lo
que se expresó en los arts. 1 del Decreto 2824/1974, de 9 de agosto, 1 Decreto
6 de julio de 1967 y 1 Decreto 18 de diciembre de 1969, de los que se deduce
que no sólo se incluían en el Régimen Especial de los Trabajadores Ferroviarios
a los empleados de Renfe o Feve, sino también a los de los demás Ferrocarriles
de uso público... 

3.3.2. Coeficientes aplicables 

De conformidad con lo previsto en el art. 3 del citado RD 2621/1986, la edad
mínima de jubilación (65 años) se rebaja para los trabajadores ferroviarios que
pertenezcan a grupos y actividades profesionales de naturaleza especialmente
peligrosa o penosa, mediante la aplicación al tiempo efectivamente trabajado
en tales grupos del coeficiente reductor que le corresponda, según la siguiente
escala:

❙ Jefe de maquinistas, maquinista de locomotora de vapor, ayudante de
maquinista de locomotora de vapor, oficial calderero chapista en depó-
sito: 0,15.

❙ Capataz de maniobras, especialistas de estaciones, auxiliar de tren,
maquinista principal, maquinista tracción eléctrica, maquinista tracción
diesel, visitador de entrada, visitador de segunda, visitador de primera,
visitador principal, operador principal de maquinaria de vía, ayudante de
maquinaria de vía autorizado, jefe de equipo calderero chapista, oficial
de oficio calderero chapista, oficial de oficio de entrada calderero cha-
pista, jefe de equipo forjador, oficial de oficio forjador, oficial de oficio
de entrada fundidor, jefe de equipo fundidor, oficial de oficio fundidor,
oficial de entrada fundidor, jefe de equipo ajustador-montador, oficial
de oficio ajustador-montador, oficial de oficio de entrada ajustador-
montador: 0,10.

De conformidad con lo previsto en RD 863/1990, de 6 de julio, lo dispuesto 
en esa escala de coeficientes también se aplicará a las categorías extinguidas
que, con distintas denominaciones y/o con idénticas funciones, han precedido
a las actualmente vigentes. Asimismo, conviene señalar que, de conformidad
con lo previsto en el Convenio Colectivo de RENFE,  de fecha 10 de agosto de
1995, cláusula 23, la dirección de RENFE y el Comité de empresa han de llevar
a cabo las gestiones necesarias para igualar todas las categorías con el coefi-
ciente reductor del 0,15, así como el reconocimiento de categoría penosa 
a todas aquellas que se realicen a la intemperie o que estén relacionadas con
la circulación.
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3.3.3. Régimen jurídico

Las fracciones de año de trabajo efectivo superiores a seis meses se computan
como un año completo, no computándose las fracciones inferiores. Para el cóm-
puto del tiempo efectivamente trabajado se descuentan todas las faltas al tra-
bajo, salvo las debidas a baja médica, por cualquier contingencia, que conste en
el correspondiente parte facultativo reglamentario.

El período de tiempo que media entre la edad efectiva de jubilación reducida y
la edad mínima general se considera como cotizado a efectos de determinar el
porcentaje aplicable a la pensión.

Finalmente, aun cuando se trata más bien de un aspecto procedimental digno
de reseñar más adelante, dejamos constancia aquí, tal como hace el precepto
antes señalado, de la posible revisión de los coeficientes establecidos, lo que
puede hacerse mediante Decreto aprobado por el Consejo de Ministros, previa
propuesta del Ministerio de Trabajo y la pertinente realización de estudios téc-
nicos, así como de la petición de las organizaciones sindicales más representati-
vas (art. 3.4 RD 2621/1986).

3.4. Artistas

3.4.1. Previsión normativa sobre la aplicación de coeficientes bonifica-
dores de edad en ciertos colectivos de artistas

En función de sus peculiaridades y regulación histórica, gozan también de eda-
des bonificadas y de acceso anticipado de jubilación, además de los colectivos
reseñados antes, ciertos colectivos de artistas. Así queda recogido, en la actua-
lidad, en el art.11 del RD 2621/1986, que viene así a reproducir, de forma actua-
lizada, el tenor de los viejos arts. 35 y 36 de la OM de 29 de noviembre de 1975
(BOE de 18 de diciembre, con corrección de errores en BOE de 8 de enero de
1976).

3.4.2. Ámbito subjetivo y régimen jurídico de los coeficientes bonifica-
dores aplicados a los artistas

Entre los artistas, podrán causar la pensión de jubilación a partir de los sesenta
años de edad y sin aplicación de coeficientes reductores, es decir, por aplicación
de coeficientes bonificadores de edad, los cantantes, bailarines y trapecistas,
pero siempre que hayan trabajado en la especialidad un mínimo de ocho años
durante los veintiuno anteriores a la jubilación. 

Los demás artistas podrán jubilarse a partir de los sesenta años de edad, si bien
con una reducción de un 8% -o del que proceda, según el nuevo régimen de
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este mecanismo reductor- en el porcentaje de la pensión por cada año que falte
para cumplir los sesenta y cinco. 

Para ambos supuestos de jubilación con edad inferior a la de sesenta y cinco
años -bien por aplicación de coeficientes bonificadores de edad, bien con coe-
ficientes reductores de porcentaje- resulta imprescindible hallarse en alta o en
situación asimilada al alta en la fecha del hecho causante. La exigibilidad inelu-
dible del requisito del alta para poder hacer uso de la jubilación anticipada, por
una u otra causa, es recordado por el Instituto Nacional de la Seguridad Social
mediante Oficio-Circular nº 5/1994 (BISS nº 5), referido tanto para el colectivo
de artistas como para el de toreros, a los que de inmediato hacemos referencia.

3.5. Profesionales taurinos

3.5.1. Previsión normativa sobre la aplicación de coeficientes bonifica-
dores de edad de jubilación a ciertos profesionales taurinos

Dentro del personal taurino hay, a su vez, diversos supuestos jubilatorios, reco-
giéndose expresamente el de aplicación de coeficientes bonificadores de edad
para algunos profesionales, en la medida en que se reconoce una edad de acce-
so a la jubilación con edad inferior a la ordinaria de sesenta y cinco años sin que
operen los coeficientes reductores del porcentaje de la pensión, tal como ya pre-
vino el art. 13 del Decreto 833/1978, de 27 de marzo (BOE de 28 de abril), el
art. 40 del RD 1024/1981, de 22 de mayo (BOE de 5 de junio). Tal previsión se
contiene, en la actualidad, en el art. 18 del RD 2621/1986, de 24 de diciembre,
donde consta el régimen jurídico que de seguido exponemos.

3.5.2. Régimen jurídico de la jubilación de los profesionales taurinos

Conforme al precepto señalado, los mozos de estoque y de rejones y sus ayu-
dantes tienen como edad ordinaria de jubilación la de sesenta y cinco años. Será
de 60 años la de los puntilleros; y de 55 años para los demás profesionales tau-
rinos.

No obstante, los mozos de estoque y de rejones, así como sus ayudantes,
podrán jubilarse a partir de los sesenta años con aplicación de un coeficiente
reductor del 8% en el porcentaje de la pensión por cada año de anticipación, si
bien deben acreditar estar en alta o en situación asimilada al alta, así como
haber actuado en un número determinado de espectáculos taurinos, 250, en
concreto. 

Pero lo que realmente nos interesa destacar es la previsión normativa existente
en el art. 18 del RD 2621/1986, en el sentido de que los puntilleros que acredi-
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ten 250 festejos en cualquier categoría profesional, pueden acceder a la pen-
sión antes de la edad ordinaria a partir de los sesenta años, pero sin aplicación
de coeficiente reductor del porcentaje. Del mismo modo que también pueden
hacerlo en esos mismos términos los demás profesionales taurinos, y a partir de
los cincuenta y cinco años, siempre que estén en alta o situación asimilada y
acrediten haber participado en un número determinado de espectáculos tauri-
nos (matadores de toros, rejoneadores y novilleros: 150; banderilleros, picado-
res y toreros cómicos: 200 festejos). En ninguno de estos casos, por lo tanto,
resulta de aplicación descuento alguno en el porcentaje.

A los profesionales taurinos que hayan estado de alta en el Régimen Especial de
Toreros antes del 1 de enero de 1987 y que, según su categoría, puedan antici-
par su edad de jubilación, se les considera como cotizados, a efectos de deter-
minar el porcentaje aplicable sobre la base reguladora de la pensión, la mitad
del tiempo que medie entre la fecha del hecho causante y la del cumplimiento
de los sesenta y cinco años, tal como se prevé en la Disposición Transitoria 4ª de
la OM de 30 de noviembre de 1987 (BOE, de 11 de diciembre), dictada en apli-
cación del RD 2621/1986.

Asimismo, a efectos de determinar el derecho a complementos por mínimos de
la pensión de jubilación, se entiende cumplida la edad de 65 años cuando por
aplicación de los coeficientes reductores resulte una edad igual o superior a la
misma, siempre que los beneficiarios cumplan los demás requisitos (RD 5/1999,
Disposición Adicional 2ª.4).

3.6. Personal de vuelo de trabajos aéreos

3.6.1.Establecimiento de los coeficientes bonificadores de edad de
jubilación en personal de vuelo

Aun cuando de entre los colectivos descritos, con los que se aplican coeficien-
tes de bonificación de edad para la jubilación, se hallan supuestos próximos al
de los trabajadores de la actividad de transporte de mercancías por carretera 
-tal cual es el de ferroviarios y ciertos trabajadores del mar-, es, sin embargo, el
caso presente el de mayor similitud. Es por este motivo por el que hemos de
reparar con total precisión en la regulación actual -y reciente- de la aplicación
de coeficientes bonificadores de edad al personal de vuelo de trabajos aéreos,
contenida en el RD 1559/1986, de 28 de junio (BOE de 31 de julio).

3.6.2. Justificación de la extensión del beneficio contemplado en el art.
161.2 LGSS al personal de vuelo de trabajos aéreos

De conformidad con lo que reza el preámbulo de la norma citada, son las pecu-
liares condiciones de la actividad aeronáutica y el prematuro envejecimiento que
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éstas producen, así como la exigencia al personal técnico de vuelo de trabajos
aéreos de la superación de exámenes médicos y psicofísicos, con carácter perió-
dico, producen el efecto de retirada progresiva de licencias de vuelo en fechas
anteriores a la edad en que dichas personas pueden alcanzar, en la Seguridad
Social, pensión de jubilación. 

Esas condiciones concurrentes en la referida actividad parecen ser la razón fun-
damental del establecimiento de coeficientes bonificadores de edad en el colec-
tivo de personal de vuelo de trabajos aéreos, puesto que así, en primer término,
las coloca la norma. Y es por ello que sólo en segundo término apela a la pre-
sencia de los condicionantes legalmente exigidos en el art. 161.2 LGSS. Sólo en
un lugar secundario dice aquel preámbulo que: a su vez, deben tenerse en
cuenta las especiales condiciones de peligrosidad y penosidad en que se desa-
rrollan los denominados trabajos aéreos. 

A la hora de configurar la propuesta de extensión del supuesto bonificador a
que se refiere el último precepto legal citado para el colectivo de los trabajado-
res del sector transporte de mercancías por carretera, bien han de tenerse en
cuenta ese tipo de justificación o motivación. Tal cual se hizo en el caso del per-
sonal de vuelo, han de ser atendibles, por tanto, no sólo la concurrencia de la
especial penosidad o peligrosidad en la actividad, sino también otras caracterís-
ticas presentes en similar forma en ambos colectivos. Pero debemos centrarnos
ahora en otra cuestión.

3.6.3. Régimen jurídico de la aplicación de coeficientes bonificadores
de edad al personal de vuelo de trabajos aéreos

En primer término, conviene reparar en la delimitación del ámbito subjetivo: a
quiénes es de aplicación. Luego describiremos el contenido bonificador, así
como las condiciones y efectos de su aplicación.

Por lo que respecta a los sujetos a que se extiende el RD 1559/1986, dice su pro-
pio y primer artículo que será de aplicación a los tripulantes técnicos de vuelo
incluidos en la Ordenanza Laboral para el personal de las Compañías de Trabajos
Aéreos y comprendidos en el Régimen General de la Seguridad Social.

En relación con esa delimitación subjetiva, aunque pudiera parecer clara, no lo
ha sido en la práctica, puesto que se ha debido emplear a fondo el Tribunal
Supremo, entendiendo que es de aplicación el mecanismo de la bonificación,
más allá del estricto ámbito subjetivo de aquella Ordenanza Laboral. En efecto,
el Alto Tribunal en su sentencia de 14 de diciembre de 1999 (Recurso nº
1183/1999), dictada en unificación de doctrina, tras comprobar que de una lec-
tura simple de la vieja Ordenanza Laboral de 30 de julio de 1975 (para el per-
sonal de las Compañías de Trabajos Aéreos) no se podía aplicar el RD 1559/1986
al personal de vuelo de las compañías aéreas que se dedican al transporte aéreo
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de personas y mercancías, efectúa una interpretación finalista, teleológica, no
estrictamente literal, así como analógica de la norma bonificadora en base, pre-
cisamente, al espíritu que refleja el preámbulo por nosotros referido y a la sus-
tancial identidad de actividades desarrolladas por unos u otros técnicos de
vuelo, tanto los comprendidos en la Ordenanza de referencia como los que se
sitúan fuera de su ámbito, concretamente el que realiza transporte aéreo de
personas y mercancías.

El contenido de la bonificación radica en aplicar un coeficiente del 0,40 para
piloto y segundo piloto; así como el 0,30 para mecánico de aeronave, nave-
gante operador de fotografía aérea, operador de medios tecnológicos, fotógra-
fo aéreo y operador de cámara aérea. A este respecto aplicativo de los coefi-
cientes, el Ministerio de Trabajo puede determinar, en su caso, la posible asimi-
lación de categorías profesionales.

El período de tiempo a computar es el trabajo efectivamente desarrollado, sin
más excepciones que las faltas al trabajo que tengan por motivo la baja médica
por enfermedad profesional o común y accidente, sea o no de trabajo, así como
las autorizadas en las correspondientes normas laborales con derecho a retribu-
ción.

El período de tiempo en que se reduce la edad de jubilación del trabajador se
computará como cotizado al exclusivo efecto de determinar el porcentaje apli-
cable para calcular el importe de la pensión de jubilación. 

Es de reseñar que, no obstante tratase de una medida que sólo afecta, como en
los supuestos anteriores, a trabajadores que lo son por cuenta ajena, no por
cuenta propia, sin embargo se prevé que resultará aplicable el sistema de coefi-
cientes para la jubilación de cualquier trabajador que habiendo estado com-
prendido en el ámbito de aplicación de este Real Decreto (el 1559/1986), tenga
lugar en cualquier Régimen de Seguridad Social (art. 5.2). De este modo, el
beneficio de los coeficientes bonificadores para acceder a la jubilación con edad
inferior a la ordinaria de sesenta y cinco años se incorpora a la carrera de segu-
ro del trabajador, una vez que presta servicios en la actividad contemplada como
bonificable, con independencia de las vicisitudes laborales que posteriormente
tenga cada cual y con independencia del Régimen de Seguridad Social a través
del que proceda a jubilarse, en su momento.

3.7. El supuesto de la Policía Nacional

Alejados del contexto de la Seguridad Social en el que los anteriores supuestos
de acceso a la jubilación con edad inferior a la ordinaria en virtud de la aplica-
ción de coeficientes bonificadores cabían, traemos a colación aquí otros dos
casos en los que se aprecia un adelanto en la retirada o separación del servicio
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activo propio de ciertos colectivos, aunque no se trate, en puridad, de una situa-
ción de bonificación de edad o de jubilación anticipada.

La peculiaridad de los cuerpos y fuerzas de seguridad impiden una comparación
mimética, pero sí permiten fijar la atención en factores o elementos concurren-
tes, tales como la eficacia en el servicio o la atención a intereses vitales de ter-
ceros que pueden verse afectados, si no se prevén medidas especiales, cuando,
por razón de edad, se ven mermadas las facultades o aptitudes precisas para un
correcto desempeño de la función. Es por ello por lo que pasamos a considerar
las razones que al legislador le han movido a contemplar peculiares formas de
retirada anticipada del servicio activo que es más propio de las fuerzas y cuer-
pos de seguridad: Policía Nacional y Guardia Civil.

3.7.1. Normativa que es de referencia, para el supuesto jubilatorio del
Cuerpo Nacional de Policía 

Al efecto, preciso es reseñar la normativa básica que resulta de referencia, de la
que se extrae la regulación que sintéticamente recogemos aquí. Así, el punto de
partida lo constituye la Ley Orgánica 2/1986, de 13 de marzo (BOE del día 14),
reguladora de los cuerpos y fuerzas de seguridad del Estado, de las Policías de
las Comunidades Autónomas y de las Policías Locales. En segundo término, la
Ley 26/1994, de 29 de septiembre (BOE del día 30), por la que se regula la situa-
ción de segunda actividad. Finalmente, el RD 1556/1995, de 21 de septiembre
(BOE del día 12 de octubre), por el que se desarrolla y aplica la Ley 26/1994, de
29 de septiembre, que regula la situación de segunda actividad. A su vez, la OM
de 30 de diciembre de 1998 (BOE del día 22 de enero), determina las funciones
de los miembros del Cuerpo Nacional de Policía en la situación de segunda acti-
vidad.

Ese es el conjunto normativo que, en la actualidad, constituye la referencia obli-
gada para el análisis de la cuestión. Pero se debe advertir que con anterioridad
ya existía previsión legal de la situación de segunda actividad, bien que no
extendida a todos los policías. Así, para el anterior Cuerpo de Policía Nacional
había sido creada aquella situación mediante Ley 55/1978, de 4 de diciembre,
luego desarrollada por el RD 230/1982, de 1 de febrero. Por el contrario, care-
cían de tal situación los miembros del Cuerpo Superior de Policía, integrado pos-
teriormente en el único Nacional de Policía actual.

3.7.2. Las razones normativas de un trato especial

Al amparo de lo previsto en las normas reseñadas, lo que sucede con el Cuerpo
Nacional de Policía es diferente al supuesto típico de acceso temprano a la jubi-
lación, pero de interés por la motivación normativa que soporta el estableci-
miento de la específica figura de la situación de segunda actividad.
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Así, tal como se expresa la Exposición de motivos de la Ley Orgánica 2/1986, a
la vez que se establece un sistema de jubilación forzosa del nuevo Cuerpo a los
sesenta y cinco años, unificando así la jubilación de los policías con la del resto
de los funcionarios, complementariamente se adopta la previsión de desarrollar
por Ley el pase a la segunda actividad, a las edades que exijan las funciones a
desarrollar, teniendo en cuenta que las condiciones físicas son especialmente
determinantes de la eficacia en el ejercicio de la profesión. 

En esa línea, el articulado posterior de la norma básica ha de remitirse al poste-
rior desarrollo por Ley de las remuneraciones a percibir y las obligaciones a cum-
plir en esa denominada situación de segunda actividad, a la que se accede aten-
diendo a las aptitudes físicas que demande la función del Cuerpo Nacional de
Policía (art. 16.4 LO 2/1986).

Dentro de ese marco, es la Ley 26/1994 la que, en su art.3 fija las causas del
pase a la situación de segunda actividad, citando tres: el cumplimiento de una
edad concreta, según cada escala de pertenencia, la petición del interesado en
determinadas condiciones y, finalmente, la insuficiencia de las aptitudes psicofí-
sicas para el desempeño de la función policial, tal como prevé el art. 6.

Ahora bien, siendo esas las causas formales por las que se puede -o se debe-
pasar a la situación de segunda actividad, la verdadera motivación -o causa
material- del establecimiento de esta figura situacional la encontramos, nueva-
mente, en el preámbulo o exposición de motivos de la norma. Así, empieza
diciendo la Ley 26/1994 que las funciones que, por mandato constitucional, la
Ley Orgánica 2/1986, de 13 de marzo, de Fuerzas y Cuerpos de Seguridad, atri-
buye a los funcionarios del Cuerpo Nacional de Policía, son eminentemente ope-
rativas y en ocasiones arriesgadas y penosas, lo que requiere determinadas apti-
tudes psicofísicas en aquéllos, que naturalmente se van perdiendo con la edad
o por determinadas circunstancias.

Como puede apreciarse de ese tenor, late una presunción legal del natural des-
gaste de la capacidad psicofísica de la persona por el mero transcurso del tiem-
po o por la presencia de otras circunstancias. A la vez que presume unas condi-
ciones de peligrosidad y penosidad en la función propia del policía. Tal como
expresamente dice la norma, es el mayor desgaste físico que conlleva la función
policial lo que justifica una retirada temprana de la actividad. De la conjunción
de aquella situación subjetiva de la persona y de esta condición objetiva de la
actividad o función policial extrae la Ley la necesidad de un mecanismo que
evite las negativas consecuencias de aquel desgaste: la retirada del servicio acti-
vo a una edad inferior al resto de los funcionarios, el pase a la situación de
segunda actividad.

Además de la apreciación legal de esas características concurrentes en la activi-
dad policial y su presunta repercusión en la capacidad del funcionario, la norma
también repara en la necesidad de proteger el interés vital, tanto el del propio
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policía cuyas aptitudes o capacidad han disminuido, como el interés ajeno, de
terceros, dado que -entre otras cosas- continuar en la tenencia y uso del arma
reglamentaria... representa un riesgo... (art. 3.2 RD 1556/1995).

3.7.3. Caracterización general de la “situación de segunda actividad”

Como es fácil de apreciar, lo típico de esa medida preventiva no es la jubilación,
cual ocurría en los supuestos antes analizados. Aquí lo que se produce es un
cambio de adscripción del policía, de modo que deja el servicio activo que es
más propio del Cuerpo, pero pasa a prestar otro tipo de servicios menos arries-
gados y menos penosos. Conforme señala el art. 2 del RD 1556/1995, los fun-
cionarios del Cuerpo Nacional de Policía que pasen a la situación de segunda
actividad quedarán adscritos a la Comisaría Provincial correspondiente a su
domicilio, a través de la cual mantendrán las relaciones funcionariales con la
Dirección General de la Policía.

Los afectados por el pase a esa situación funcional no abandonan definitiva ni
totalmente la actividad profesional, sino que ésta cambia o varía, atenuando su
carga o gravosidad. Tampoco pasan a percibir pensión, sino que continúan per-
cibiendo los correspondiente emolumentos como personal activo, bien que
reglamentariamente mermados (art. 4.3 Ley 26/1994). Tal como dice el art. 4 RD
1556/1995, en la segunda actividad... los funcionarios del Cuerpo Nacional de
Policía desempeñarán, de acuerdo con su formación y Escala de pertenencia,
funciones instrumentales de gestión, asesoramiento y apoyo de la actividad poli-
cial. 

Ese cambio de situación de activo se produce a edades diferentes según perte-
nencia del funcionario a una u otra Escala. Así, de conformidad con lo que esta-
blece el art. 4 de la Ley 26/1994, el pase a la situación de segunda actividad por
razón de edad, se declarará de oficio al cumplirse las siguientes edades:

a) Escala Superior: sesenta años.

b) Escala Ejecutiva: cincuenta y seis años.

c) Escala de Subinspección: cincuenta y cinco años.

d) Escala Básica: cincuenta y cinco años.

En definitiva, no se trata de una situación jubilatoria o de retiro en sentido estric-
to, dado que la jubilación de los funcionarios del Cuerpo Nacional de Policía,
como el resto de los funcionarios, tienen los sesenta y cinco años como edad
reglamentaria de acceso a la pensión de jubilación, salvo apreciación de inca-
pacidad o inutilidad que imposibilite totalmente para el desempeño de las fun-
ciones propias del Cuerpo de pertenencia del funcionario, en cuyo caso también
se accede a la jubilación, por invalidez. Este régimen común de jubilación fun-
cionarial es de aplicación en el caso de los miembros del Cuerpo Nacional de
Policía, bien que en ellos ese límite cronológico es también el límite para que
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actúe la jubilación forzosa, tal como prevé el art. 16.3 de la Ley Orgánica
2/1986. Con la aplicación de la figura preventiva que hemos descrito se trata,
sencillamente, de pasar a otra situación de activo, la de segunda -secundaria,
mejor- actividad.

3.8. El caso de la Guardia Civil

Algo similar a lo expuesto para el Cuerpo Nacional de Policía sucede con los
miembros de la Guardia Civil. Para este colectivo, y en función de lo regulado
en la Ley 42/1999, de 25 de noviembre (BOE del día 26), sobre Régimen del
Personal del Cuerpo de la Guardia Civil, se prevé la jubilación a los sesenta y
cinco años, también como regla general, sin perjuicio de que el pase a la situa-
ción de retiro (art. 87 Ley 42/1999) se pueda producir por otras causas.

Ahora bien, de cara a lo que aquí nos interesa, lo peculiar de la Guardia Civil es,
si lo comparamos con lo visto para la Policía Nacional, que la situación de cam-
bio de actividad cuando concurren las circunstancias legalmente previstas se
denomina como de situación de reserva, en vez de segunda actividad. Esta mera
cuestión denominativa no altera lo sustancial de la situación, cuyos trazos iden-
tificativos son similares a los señalados para el Cuerpo Nacional de Policía: se les
aparta del núcleo esencial de las funciones propias del Cuerpo, pero siguen
desempeñando funciones secundarias, percibiendo emolumentos y sin percibir
pensión de jubilación o retiro alguno. De esto último se exceptúa a quienes, aun
teniendo que pasar a la situación de reserva, no acrediten veinte años de tiem-
po de servicios desde la adquisición de la condición de guardia civil, en cuyo
caso pasan directamente a la condición de retiro.

En resumidas cuentas, también en el caso de los guardias civiles se contempla
la edad -pero no sólo- como causa formal y automática para situarles adminis-
trativamente en situación de reserva. La edad varía, también, según Escala de
pertenencia. Así, el art. 86 de la Ley 42/1999 señala las siguientes edades de
pase obligatorio a dicha situación:

a) Escala Superior de Oficiales, Escala de Oficiales, Escala Facultativa Superior
y Escala Facultativa Técnica:

Generales de Brigada: sesenta y tres años

Restantes empleos: sesenta y un años

b) Restantes Escalas: todos los empleos, cincuenta y ocho años.

Algunas particularidades se contemplan para determinados grados de Oficiales,
pero es lo importantes señalar cómo la edad que opera el pase automático a
otra situación de activo distinta de la característica y propia, tal cual sucedía en
el Cuerpo Nacional de Policía, varía según cuál sea el cometido funcional al que
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se dedica el funcionario concreto, de modo que a mayor gravosidad, riesgo o
penosidad, más temprana es la edad del cambio de situación.

Cabe añadir a los dos supuestos mencionados que, como previsión reciente, la
Ley 24/2001, de 27 de diciembre, incorpora en su Disposicón Adicional 32ª la
posibilidad de que se extienda a los cuerpos policiales de las Comunidades
Autónomas el régimen jubilatorio antes descrito, ya que mandata al Gobierno
para que elabore un informe, en el plazo más breve posible, en el que se anali-
ce la situación jubilatoria de ese colectivo, dentro del nuevo marco de la jubila-
ción gradual y flexible en función de la edad de jubilación en comparación con
el resto de los Cuerpos y Fuerzas de Seguridad del Estado.

4.Caracterización general del supuesto aplicativo de
los coeficientes bonificadores de edad de acceso
a la jubilación

A modo de síntesis, tras lo expuesto, conviene reparar en una identificación del
supuesto normativo que creemos más acertado para encauzar la problemática
actual de los transportistas de mercancías por carretera. 

Así, de acuerdo con lo previsto en el art. 161.2 LGSS y según cabe apreciar de
los casos en los que realmente se da la figura del coeficiente bonificador, son
sus trazos normativos más destacables los siguientes:

a) Para su establecimiento se requiere que se trate de actividades o grupos
de puestos de trabajo en los que se concite o conciten alguna o algunas
de las notas de especial o excepcional peligrosidad, penosidad, riesgo,
insalubridad o toxicidad.

b)La presencia de todas o de alguna de esas características en la actividad
han de originar elevados índices de morbilidad o mortalidad.

c)Una vez establecido el mecanismo bonificador para una determinada acti-
vidad o grupo de puestos funcionales, con arreglo al procedimiento que
hemos de ver de inmediato, a los trabajadores concretos se les ha de
requerir un tiempo mínimo de dedicación o desempeño del puesto o  fun-
ción tipificados como bonificables.

d)Dentro del Sistema de la Seguridad Social, al igual que sucede con el resto
de las situaciones jubilables, también el acceso a la pensión mediando coe-
ficientes bonificadores que reducen la edad de acceso a la jubilación se
produce de forma voluntaria por parte del trabajador. Salvo en los supues-

Introducción ok  15/11/02  12:32  Página 128



129

tos analizados de miembros de fuerzas y cuerpos de seguridad, en los que
la edad juega con automatismo para el cambio de situación, en todos los
demás, el coeficiente bonificador no hace otra cosa que posibilitar al tra-
bajador un adelanto de la jubilación, con respecto a la edad ordinaria de
los sesenta y cinco años cronológicos.

e)El contenido bonificador o cuantía del coeficiente es variable, dependien-
do del grado apreciado de peligrosidad, penosidad, insalubridad, riesgo o
toxicidad de la actividad o puesto concreto. Aunque en el supuesto de los
miembros de cuerpos y fuerzas de seguridad el coeficiente se hace variar
según pertenencia a una u otra Escala, la razón última de la determinación
de la edad de pase a la situación de segunda actividad o de reserva gira
sobre la intensidad con que se aprecian -por la Ley- aquellos elementos o
circunstancias funcionales.

f) Para los supuestos de reconocimiento de coeficientes bonificadores de
edad de acceso a la jubilación en el Sistema de la Seguridad Social, la efi-
cacia de éstos va más allá del mero adelanto de la edad individual de acce-
so a la pensión, habiéndose reconocido, con generalidad, su incidencia en
la determinación del porcentaje de la pensión. En algunos supuestos,
juega su eficacia también en la esfera propia de otras pensiones o presta-
ciones de Seguridad Social, cual sucede con la de incapacidad permanen-
te total.

5.Procedimiento a seguir para el establecimiento de
coeficientes bonificadores de la edad de acceso a
la jubilación

5.1. Procedimiento para el establecimiento de la figu-
ra de los coeficientes bonificadores

En esta materia adjetiva no contamos con una regulación precisa, detallada ni
ad hoc, para cualquier supuesto posible. Tan sólo consta una expresa referencia
legal, en el art. 161.2 LGSS, al modo de proceder. Con arreglo a esta previsión,
podemos estructurar el procedimiento de establecimiento con los siguientes
hitos o pasos:

1º. INFORME-SOLICITUD DE LAS ORGANIZACIONES SINDICALES Y PATRONALES

Con arreglo a la previsión legal, es preciso que se proceda a establecer la apli-
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cación de la bonificación de la edad de acceso a la jubilación por Real Decreto,
a propuesta del Ministro de Trabajo, por concurrir las circunstancias señaladas
en el mismo precepto legal.

Dos son, por tanto, los hitos procedimentales que señala la Ley:

a) La intervención del Ministro de Trabajo, proponiendo la medida al Consejo
de Ministros.

b) La aprobación del Decreto por el Consejo de Ministros, por el que se esta-
blece la aplicación de los coeficientes bonificadores de edad en una deter-
minada actividad o para un grupo concreto de trabajos. 

Ahora bien, la forma de Real Decreto a que alude la Ley es el producto final,
requiriéndose antes de aquellas actuaciones que son típicas -y tópicas- de cara
a la necesaria documentación y fundamentación de los trámites descritos.

En efecto, si bien la propuesta que hace el Ministro de Trabajo, así como el pro-
pio Real Decreto que ha de aprobar el Gobierno, en Consejo de Ministros, son
actuaciones que vienen regidas por la normativa común de procedimiento
administrativo, hay, sin embargo, otras intervenciones previas que son fruto de
la tradición, cuando no vienen expresamente requeridas por norma especial o
concreta, cual sucede en el caso de la minería.

Así, careciendo de expresa mención legal a otros trámites que los señalados,
parece de todo punto conveniente afirmar la necesidad de que intervengan, con
carácter previo, las organizaciones patronales y sindicales representativas del
sector de actividad al que se desea extender la previsión del art. 161.2 LGSS.
Estas organizaciones -o sus asociadas, federadas o confederadas en las que se
integren- deberán ser oídas, como directamente afectadas, en el iter formativo
de la decisión de extender los coeficientes bonificadores a un concreto sector de
actividad. Es más, cabe pensar que son ellas quienes, con su informe o dossier
solicitan el establecimiento de la medida, iniciándose así el expediente. Son ellas
las que ponen en marcha la maquinaria administrativa.

El modo de hacerse oír -o de efectuar la solicitud- no está prefijado normativa-
mente de forma genérica, por lo que cabe entender que la manera más lógica
y eficaz ha de ser mediante la confección de un dossier completo -para su pos-
terior elevación al Ministro de Trabajo- en el que se fundamente técnica, políti-
ca y económicamente la propuesta o solicitud, con especificación detallada de
las causas, ámbitos, medidas o contenidos que se proponen, así como los resul-
tados que cabe esperar de lo que se propone.

De este modo, es en la presentación del informe-solicitud donde habrá de  espe-
cificarse lo más detalladamente posible a qué puestos de trabajo se ha de refe-
rir el cómputo del tiempo de efectivo desempeño, que es el que bonificará la
edad jubilable del trabajador. Del mismo modo que se formulará una escala o
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listado de coeficientes aplicables a cada puesto o categoría, o por grupos de
puestos o categorías, cuantificados en función de una graduación o diferencia-
ción en el importe del coeficiente según la estimación que se haga de la mayor
o menor intensidad con se presente la circunstancia o condición determinante
del propio establecimiento de la bonificación.

En el plano positivo actual, cabe citar el ejemplo de lo que sucede en la mine-
ría, donde sí consta mención expresa a este trámite de audiencia o informe pri-
mero, a efectuar con motivo del especial expediente administrativo (como lo
denomina el TS, sentencia de 7 de febrero de 1996) que es preciso formar para
el establecimiento de la aplicación de coeficientes bonificadores. Así, en el art.
2.2 del RD 2366/1984 se establece que el Ministerio de Trabajo y Seguridad
Social -léase ahora de Acción Social- llevará a cabo, previo informe de las
Organizaciones Sindicales y Asociaciones Patronales más representativas
del sector minero, las asimilaciones de categorías profesionales o puestos de
trabajo que resulten necesarias para la aplicación de los coeficientes estableci-
dos en la citada escala.

Como se ve, la norma requiere de la intervención de los representantes de los
afectados por la medida, aun cuando lo contempla para una cuestión muy con-
creta, la de asimilar las categorías a una escala prefijada. Cabe pensar que es
esta asimilación una fase aplicativa posterior, pero también es defendible pen-
sar que de tal intervención se precisa al momento del propio establecimiento de
la aplicación de coeficientes a la actividad, necesitándose también en cada
momento posterior en el que haya de efectuarse alguna asimilación, por altera-
ción de categorías o por el establecimiento de nuevas. 

2º. OTROS INFORMES PREVIOS

Una vez iniciado el expediente administrativo especial para el establecimiento de
coeficientes bonificadores de edad en una actividad concreta, por el Ministerio
de Trabajo se procederá a recabar la opinión que la medida merezca a aquellos
organismos públicos que puedan resultar competentes.

Así, con carácter previo también a la aprobación del Real Decreto de estableci-
miento, procederá la emisión de los pertinentes informes por aquellos organis-
mos oficiales que, de alguna manera, se vean afectados por la medida extensi-
va de los coeficientes bonificadores. 

3º. LA PROPUESTA DEL MINISTRO DE TRABAJO

Tal como señala la propia LGSS, compete al Ministro de Trabajo y Acción Social
elevar al Gobierno la correspondiente propuesta para que se proceda al esta-
blecimiento de la medida prevista en el art. 161.2 LGSS en un sector de activi-
dad determinado. En la propuesta se habrá de contener cuanto hemos dicho
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con anterioridad: justificación de la medida, contenido concreto de los coefi-
cientes, ámbito de aplicación y régimen jurídico aplicable.

4º. REAL DECRETO DE ESTABLECIMIENTO

Como hito final y fundamental, la aprobación por el Consejo de Ministros del
Real Decreto por el que se establece la aplicación de coeficientes bonificadores
de edad de acceso a la jubilación en la actividad de que se trate, con el ámbito
de aplicación, contenido bonificador y régimen jurídico pertinentes.

5.2. Procedimiento para la asignación concreta de coefi-
cientes, o para su alteración sucesiva

Una vez que se haya establecido, por Real Decreto, la aplicación de la figura del
art. 161.2 LGSS a una determinada actividad, es entonces cuando cabe efectuar
las pertinentes asimilaciones y asignaciones.

Como quiera que varían con el tiempo las condiciones de trabajo, la configura-
ción de los cometidos funcionales o la denominación de las categorías profe-
sionales, se requiere de una labor asimilativa de categorías, para que se puedan
aplicar correctamente los coeficientes a todos cuantos puestos de trabajo que-
dan comprendidos en el ámbito aplicativo de los coeficientes establecidos.

O cabe pensar que, al momento de establecerse la aplicación de la bonificación,
no se abarca la totalidad de los puestos o categorías de un sector de actividad,
requiriéndose de una posterior labor de especificación o de extensión de los
coeficientes a más puestos. Pues bien, es en estos dos casos de posterior inter-
vención donde también han de participar los protagonistas de las relaciones
laborales bonificadas, mediante la elaboración de los correspondientes infor-
mes. 

Debe tenerse en cuenta que es en esta fase posterior al establecimiento donde
se produce una abundante intervención administrativa, de modo que se recurre
a la simple resolución para proceder a múltiples asimilaciones de categorías, a
un sinfín de asignaciones concretas de coeficientes para puestos no contempla-
dos en el primer establecimiento. De ello dan fe los centenares de Resoluciones
administrativas existentes en el Boletín Informativo de la Seguridad Social.
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6.Tendencias actuales en las políticas legislativas 
sobre la edad de jubilación

6.1. La filosofía del "Pacto de Toledo" en materia
de jubilación

Resulta una obviedad decir que, como ante cualquier otra medida que se pro-
ponga, también la que se haga en materia de jubilación de los trabajadores del
transporte de mercancías por carretera requiere de una adecuada contextuali-
zación.

Del mismo modo que, en este momento, cualquier alteración del status quo
normativo en temas previsionales obliga a tener al Pacto de Toledo como refe-
rente ineludible. Y esto es lo que nos exige dar un elemental repaso a la filoso-
fía jubilatoria que anima al legislador actual, sujeto como está a las recomenda-
ciones del tan traído y llevado Pacto de Toledo. Procedemos a hacerlo con una
reseña breve de lo que en dicho Pacto político consta, así como en el reciente
"Acuerdo para la mejora y el desarrollo del sistema de protección social" de 9
de abril de 2001 y en el Proyecto de Ley de Medidas Fiscales, administrativas y
del orden social para el próximo año 2002, así como en la ya positiva Ley
24/2001, de 27 de diciembre.

Comenzando por el primer referente señalado, es claro que su mención a la
jubilación posee la doble cara de Jano, en lo que aquí nos puede interesar. En
efecto, en su Recomendación 10ª, intitulada Edad de Jubilación, precisamente,
nos encontramos con una idea muy querida para los tratadistas y organismos
internacionales preocupados por la pureza en la funcionalidad de la institución
protectora que es la "jubilación", en todo Sistema de Seguridad Social que se
precie. Es decir, parte el Pacto de Toledo por defender el criterio o principio de
que la edad de jubilación debe ser flexible y dotada de los caracteres de gra-
dualidad y progresividad.

Ese loable punto de partida permitiría augurar una favorable acogida a cual-
quier propuesta que, en sí misma, conlleve tales notas de flexibilidad y gradua-
lidad. De este modo parecería más que razonable adaptar la normativa sobre
edad pensionable a una realidad -el sector que nos concita, en concreto- en la
que el acceso a la jubilación quede a merced de una estricta opción individual
del trabajador -asalariado o por cuenta propia-, quien decidiría en función de su
particular estado personal -aunque convenientemente objetivado en razón al
trabajo efectivamente prestado en ciertos puestos-, y siempre que reuniera el
período de carencia generalmente requerido y otros requisitos comúnmente exi-
gidos por la norma.  
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Extender al colectivo de trabajadores del sector transporte de mercancías por
carretera el instituto de la bonificación de edad a que se refiere el art. 161.2
LGSS no es que resulte de modo directo de la aplicación del criterio de flexibili-
dad, pero tener éste en cuenta sí favorece la prosperabilidad de una propuesta
en tal sentido, puesto que en su materialización abundaría.

Por el contrario, la otra cara de la moneda estriba en la tendencia que, también
presente en la mentada Recomendación 10ª, conlleva orientaciones poco favo-
rables a la ampliación de posibilidades de adelanto de la edad de jubilación.

En efecto, a nadie se le escapa que, en materia de edad de jubilación, el foco
de atención normativa se centra, actual e internacionalmente, en el favoreci-
miento de la permanencia de los trabajadores en la actividad más allá del cum-
plimiento de los 65 años, que sigue siendo la edad mínima ordinaria de jubila-
ción. Y es en esta línea en la que abunda más el Pacto de Toledo primero, luego
la Ley 24/1997, de 15 de julio, que en parte le desarrolla o traduce en norma
jurídica y, singularmente, los otros dos hitos de referencia a los que de inmediato
nos ceñimos.

Tampoco puede decirse, con rigor, que estén reñidas la tendencia a prolongar la
permanencia en el trabajo, con carácter general predicado, y la propuesta de
adelantar la posibilidad de jubilación a edades más tempranas, si referida a un
determinado segmento poblacional, profesionalmente caracterizado por unas
circunstancias muy precisas y motivadoras del adelanto. Pero así están las cosas.
Y así se profundizan con lo que puede observarse a continuación.

6.2. El reflejo de la edad de jubilación en el Acuerdo
para la mejora y el desarrollo del sistema de
Protección Social de 9 de abril de 2001

Como quiera que este Acuerdo social se enmarca en el proceso de aplicación de
aquel Pacto político, es lógico que no le contradiga, en términos de política jubi-
latoria. Si acaso lo que hace es profundizar las tendencias, al detallarlas más.

Parte, como el Pacto de Toledo, de la promulgación enfática de la flexibilidad y
la gradualidad en el establecimiento normativo de la edad de jubilación. Pero el
contenido de su apartado IV, intencionadamente encabezado por la expresión
jubilación flexible, es más amplio y acentuado que la Recomendación comenta-
da. Se extiende claramente el ámbito subjetivo de las jubilaciones anticipadas,
aunque no se desdibuja del todo su tono de "derecho transitorio" que le resul-
ta tradicional, sin que ello incida de modo claro en la propuesta aquí defendi-
da. Pero sería este el lado por el que sopla el viento más favorable.
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En la mentada dirección opuesta, también el Acuerdo abunda en línea de deta-
llar los términos de la regulación favorecedora de la permanencia-total o parcial-
en la actividad. Pero carece de interés detenernos en su contenido.

6.3. Previsiones de cambio normativo, en materia de
jubilación, en la legislación presupuestaria de
2002

Finalmente, debemos hacer alusión somera al contenido de variación normati-
va sobre jubilación que ofrece el Proyecto de Ley de Medidas Fiscales,
Administrativas y del Orden Social (Boletín Oficial de las Cortes Generales,
Congreso de los Diputados, de 10 de octubre de 2001), tal cual recogidas, defi-
nitivamente en el texto de la Ley 24/2001, de 27 de diciembre, siquiera por estar
debidamente actualizadas en la materia.

Al respecto, cabe indicar que es más parca la pretensión del legislador presu-
puestario que la vertida por los firmantes del precitado Acuerdo, ya que se limi-
ta a regular tan sólo uno de los aspectos jubilatorios contemplados en éste.

En efecto, tanto en el Proyecto del Gobierno como en el texto aprobado por el
Parlamento, tan sólo se limita la nueva Legislación a prever un supuesto más de
jubilación parcial, más allá de la ya contemplada en el art. 12.6 de la Ley del
Estatuto de los Trabajadores. Es decir, tan sólo normativiza la previsión de que
puedan disfrutar de pensión por jubilación parcial quienes continúen en la acti-
vidad una vez cumplidos los 65 años, sin que en tal supuesto sea preciso susti-
tuir el tiempo de trabajo que se abandona mediante un simultáneo contrato de
relevo.

A salvo cualquier sorpresa legislativa en el inmediato futuro, ese es el marco en
el que ha de moverse cualquier propuesta de solución de la problemática del
sector de transporte de mercancías por carretera, que será razonable si debida-
mente documentada y fundamentada en datos objetivos, máxime cuando a esa
problemática real poco o nada puede resolver la tan manida jubilación parcial -
por lo demás, no aplicable a los autónomos (apartado IV.2,d Acuerdo)-.
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La metodología utilizada ha sido variada e interdisciplinar a fin de ser coheren-
te con el equipo de trabajo y las diversas orientaciones científicas de éste: socio-
logía, medicina, derecho y economía; todo ello al objeto de explicar, satisfacto-
riamente, la relación existente entre la labor de conducir un camión, la salud del
conductor y sus consecuencias a lo largo de los años en el menoscabo o no de
su capacidad para realizar una tarea de tanta responsabilidad económica y social
para el conjunto de la colectividad como es la del transporte de mercancías.

a) Estudio bibliográfico

Se han realizado varios estudios a fin de conocer la situación de la salud de los
conductores desde las publicaciones médicas, la legislación vigente, las estadís-
ticas disponibles y la bibliografía relacionada con el objeto de la investigación.

En consecuencia:

❙ Se analizaron las publicaciones médicas relacionadas con la salud de
los conductores tanto a nivel nacional como internacional.

❙ Se analizaron las bases de datos estadísticas disponibles en diferentes
organismos nacionales y de ámbito europeo relacionadas con el obje-
to de nuestra investigación.

❙ Se analizó la situación jurídica actual del problema, así como deter-
minadas excepciones a las reglas generales que, por analogía, pudie-
ran facilitar la solución futura del problema estudiado.

Anexo metodológico
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Los hallazgos más relevantes de esta fase de la investigación se refieren a la gran
variedad de molestias y síntomas de enfermedad relacionados con el oficio de
la conducción del transporte de mercancías. Si bien los principalmente referen-
ciados en la literatura médica al respecto se refieren a problemas relacionados
con el sistema osteomuscular, otras afecciones comienzan a preocupar de forma
intensa a los investigadores: problemas inmunológicos, estrés, cánceres, etc.
También se puso de manifiesto la importancia que entre el conjunto de las con-
diciones de trabajo tiene el tiempo de prestación total, así como específica-
mente el de conducción.

Con esta información básica se reajustaron los objetivos de la investigación y se
plantearon metodológicamente las siguientes fases y técnicas de investigación a
emplear, tanto de carácter cualitativo como cuantitativo.

b) Estudios cualitativos

La siguiente fase de la investigación ha estado basada en datos de primera
mano obtenidos directamente de las opiniones ofrecidas por el público objetivo
de nuestra investigación, es decir, personas relacionadas con la salud de los con-
ductores de transportes de mercancías por carretera.

Estas personas no sólo han sido los conductores, sino que ha incluido, a fin de
enriquecer la información, otro tipo de personas como médicos especializados
en medicina del trabajo acostumbrados a tratar con conductores y sus proble-
mas, empresarios del sector conscientes de la problemática del trabajo, sindica-
listas que no sólo conocen sino que han racionalizado los problemas de salud
de los conductores y reivindican su solución, gerentes de Centros de
Contratación de Cargas que observan los tiempos de espera y las tareas que rea-
lizan los conductores fuera del camión, responsables de asegurar flotas de
camiones y las razones de sus reticencias para asegurarlos, especialistas en trá-
fico y seguridad vial que conocen las causas de los accidentes de tráfico más fre-
cuentes, así como, evidentemente, conductores clasificados básicamente en tres
dimensiones: la edad, para distinguir los más jóvenes de los mayores; el ámbito
del transporte, para distinguir los de ámbito nacional de los transportistas inter-
nacionales; y el hecho de ser autónomos o empleados.

La aplicación de esta técnica a la presente investigación se ha concretado en 14
Entrevistas en Profundidad y en 5  Reuniones de Grupo que se celebraron entre
el 10 de septiembre y el 9 de octubre de 2001:

Las Entrevistas en Profundidad tuvieron los siguientes protagonistas:

❙ 2 Sindicalistas

❙ 1 Empresario
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❙ 5 Médicos

❙ 1 Especialista en seguridad vial

❙ 1 Especialista en asegurar flotas

❙ 1 Especialista en contratación de cargas

❙ 3 Conductores

Además, se realizaron cinco Reuniones de Grupo con participantes selecciona-
dos en función de su rango de edad, ámbito de conducción y contrato.

La realización tanto de las Entrevistas en Profundidad como de las Reuniones de
Grupo ha sido, obviamente, abierta y flexible, en el sentido de que no se ha uti-
lizado cuestionario alguno, dejando que los participantes construyeran su pro-
pio discurso. No obstante, los investigadores han utilizado para moderar y orde-
nar las entrevistas una guía de los problemas previamente definidos.

Las conclusiones de esta fase del estudio ratificaron la prevalencia y gran varie-
dad de los problemas de salud, la urgencia como modo de trabajo motivado por
la rapidez cada vez mayor en todas las esferas de la vida social, la influencia del
tiempo en los hábitos alimenticios y de vida y, sobre todo, la conciencia mayo-
ritaria de que el paso de la edad origina una pesada y cada vez más intolerable
carga para seguir desarrollando las penosas tareas que, más allá de la conduc-
ción, conlleva el oficio.

c) Estudio cuantitativo

En esta fase de la investigación se ha recurrido a los procedimientos de mues-
treo para, a partir de la constatación de las opiniones de un número acotado de
conductores de transporte de mercancía por carretera, conocer las opiniones,
actitudes, demandas y expectativas de todo el universo estudiado.

La posibilidad de conocer la opinión de todo el universo de conductores de
transporte de mercancía por carretera a partir de la opinión expresada por tan
sólo 1.000 de ellos se debe a que, en primer lugar, las opiniones y conductas de
estos conductores están homogeneizadas culturalmente y encarriladas estruc-
turalmente y, en segundo lugar a que, dentro de unos márgenes de error cono-
cidos, las opiniones de una muestra pueden proyectarse o predicarse del con-
junto del universo. 

En el caso que nos ocupa, las características técnicas de la encuesta realizada a
lo largo del mes de noviembre de 2001, han sido las siguientes:

❙ Universo: Conductores de transporte de mercancía por carretera.
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DISTRIBUCIÓN DE LA MUESTRA

Punto de muestreo Muestra

1. Frontera de La Junquera 24

2. Zaragoza-Barcelona 256

3. Alicante-Valencia 187

4. Benavente 141

5. Sevilla 164

6. Talavera 110

7. Vitoria 118

TOTAL 1.000

❙ Margen de error: Para este tamaño muestral y en las condiciones
habituales de muestreo P=Q=50%, para una seguridad del 95,5%, el
margen de error es de un +/- 3,16%. Lógicamente, al segmentarse la
muestra a efectos de análisis el error será mayor.

❙ Cuestionario: El cuestionario ha sido estructurado y precodificado y su
duración ha estado en torno a los 20 minutos.

❙ Trabajo de campo: La recogida de la información se ha realizado por
personal experto en el trabajo de campo y los cuestionarios han sido
supervisados de forma completa y rigurosa para garantizar la máxima
calidad en la recogida de la información (con supervisiones telefónicas
e incluso repetición in situ de las entrevistas). Una vez supervisados han
sido codificados y gravados en soporte magnético para su tratamien-
to informático a fin de obtener las tablas de resultados.

❙ Muestra: 1.000 entrevistados distribuidos por tipo de transporte
nacional (22%) o internacional (78%) y por tipo de actividad por cuen-
ta propia (36%) o por cuenta ajena (64%), y seleccionados en siete
puntos de muestreo según la cantidad y características de su tráfico.
Las entrevistas se han realizado en estaciones de servicio o estableci-
mientos hoteleros para garantizar la comodidad de los entrevistados a
la hora de contestar a las preguntas del cuestionario.
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