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PREVENCIÓN DE RIESGOS 
DEL TRABAJO Y RECURSOS 

HUMANOS

n aspecto de gran importancia, contribuyente al 
Control de los Riesgos Laborales, es el conoci-
miento impartido por medio de la Capacitación, 
al Personal que integra la Empresa.

La problemática de la participación activa y el cum-
plimiento de la Legislación vigente y de las Políticas 
Internas de Seguridad, requiere un “abordaje” especial 
para lograr que se asuma el compromiso individual de 
la Prevención, incorporado a los Procedimientos y a 
las Conductas. 

Mantener condiciones de Seguridad en los Ambientes 
de Trabajo, sólo es posible cuando a los aspectos Técnicos y Organizativos se les agrega la volun-
tad positiva de las personas, en los distintos Niveles de Desempeño.

A alcanzar este objetivo está dirigida la Campaña, que se enfoca en los Recursos Humanos y en 
la Capacitación específica sobre aspectos significativos, tendientes a motivar, sensibilizar y brindar 
conocimientos, para adoptar la Prevención como una forma de vida, expresada en las funciones 
productivas.

Si se cuenta con el “apoyo” de la gente, los programas y actividades para la Seguridad en la Em-
presa, se potencian y se alcanzan las Metas establecidas.

El capital humano que integra la Organización –debidamente capacitado- es un verdadero pilar 
para la aplicación de la Seguridad Proactiva.

Por eso, es bienvenida la acción de Capacitación que propone la Campaña, en pos de crear y de-
sarrollar una mejor Cultura de Seguridad y una mayor Conciencia para la Prevención de Riesgos.

Campaña Anual 2014
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MANTENIMIENTO PREVENTIVO 
EN INFRAESTRUCTURA
FERROVIARIA

Operaciones de mantenimiento preventivo de la 
plataforma ferroviaria

a conservación preventiva de las vías férreas 
es un aspecto clave en la prestación del servi-
cio ferroviario y que incide directamente en la 
calidad de dicho servicio. Las operaciones de 

mantenimiento preventivo pueden ser realizadas 
tanto de forma manual como mecánicamente, en 
función de la actividad programada. 

Algunas de las operaciones de mantenimiento preven-
tivo más habituales son:
  • Limpieza de obras de fábrica: Limpieza de obras 
de drenaje longitudinales y transversales mediante 
el empleo de herramientas manuales, agua a pre-
sión, etc. (cunetas, bajantes, marcos, etc.).
  • Limpieza y depuración de grava: Retirada me-
diante pala manual o retroexcavadora de pequeños 
volúmenes de balasto (grava) contaminado o en 
deficiente estado así como la retirada de material 

orgánico de la superficie del mismo.
  • Despeje y desbroce: Limpieza con medios ma-
nuales o con la utilización de herramientas de cor-
te de maleza y exceso de vegetación situada en la 
zona de afección del ferrocarril. 
  • Tratamientos químicos mediante la aplicación de 
productos fitosanitarios.
  • Nivelación y alineación de la vía: Trabajos de 
reposición geométrica de los parámetros de la vía 
(ancho de vía, peralte (rampa), nivelación, alinea-
ción) para garantizar la seguridad de las circulacio-
nes en condiciones óptimas.
Estos trabajos son realizados en su mayor parte me-
diante maquinaria pesada ferroviaria (bateadoras, 
etc.).
  • Amolado y estabilizado: Operaciones de rebaje 
y corrección de defectos de carril mediante medios 
mecánicos (esmeriladora, tren de amolado, etc.) así 
como estabilización dinámica de la vía mediante tre-
nes de estabilizado.
  • Engrasado de aparatos de vía: Actividades ma-
nuales de reposición de lubricante a los diferentes 

El objetivo es describir las principales actividades de mantenimiento preventivo necesarias 
para la conservación de los elementos que componen la infraestructura, superestructura e 
instalaciones ferroviarias y establecer las condiciones de seguridad y salud aplicables
a la realización de dichos trabajos.
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aparatos mecánicos (desvíos, cruzamientos, etc.). 
  • Auscultación de la vía: Labores de inspección 
visual y métrica mediante aparatos de topografía 
con lectura continua con el objeto de comprobar 
la adecuación de los parámetros de calidad geomé-
trica de la vía.

Operaciones de mantenimiento preventivo de la 
electrificación e instalaciones

La conservación preventiva de las instalaciones fe-
rroviarias está dirigida al correcto funcionamiento 
de los dispositivos electro mecánicos que hacen 
posible el correcto funcionamiento de la semafo-
rización, señalización, activación de desvíos, etc., es 
decir, de forma intrínseca el mantenimiento de es-
tos elementos está directamente relacionado con la 
seguridad en las circulaciones. Asimismo, la  alimen-
tación eléctrica es el elemento fundamental para 
conseguir un correcto funcionamiento de los vehí-
culos ferroviarios que utilizan la electricidad como 
fuente de energía.
Las actividades de mantenimiento preventivo pue-
den ser programadas para realizarse tanto de forma 
manual como mecánica. A continuación se descri-
ben algunas de estas operaciones de mantenimien-
to preventivo:

  • Revisión de postes, señalización y semaforización:  
Operaciones de inspección visual y comprobacio-
nes de funcionamiento, pruebas eléctricas, etc.
  • Revisión de instalaciones de suministro eléctrico: 
Seccionadores, puestas a tierra, conductores y sub-
estaciones.  
  • Inspección de elementos de catenaria: Hilo de 
contacto, Feeder, hilo de sustentación, etc.
  • Comprobación de estado de los componentes, 
desajustes, desgastes, altura de hilo de contacto, etc. 

RIESGOS Y FACTORES DE RIESGO

Los principales riesgos y factores de riesgo presen-
tes en las actividades de mantenimiento preventivo 
ferroviario son las que se detallan a continuación:
Caídas al mismo nivel debidas a:

  • Tránsito de operarios por el balasto, terraplenes, 
accesos a la vía, etc.
  • Choques contra un carril, traviesa, etc. 
  • Resbalones derivados de la existencia de zonas 
húmedas al caminar sobre la superficie del carril, etc.
  • Realización de trabajos nocturnos con ilumina-
ción deficiente.
Caídas a distinto nivel debidas a:

  • Operaciones de ascenso o descenso a los pos-
tes de la catenaria, trabajos de revisión de señales, 
semáforos, etc., sin seguir las normas de seguridad 
correspondientes.
  • Peldaños de las escaleras sucios o mojados.
  • Trabajos estando situado sobre la plataforma de 
camiones de transporte de materiales, ascenso y 
descenso a techos de vehículos ferroviarios, en la 
utilización inadecuada de escaleras de mano.
  • Circulación por desniveles en taludes pronuncia-
dos, obras de fábrica, por viaductos ferroviarios sin 
protección, etc.
  • Operaciones de acopio de material ferroviario 
estando situado el operario en altura.
Vuelco de la maquinaria debido a:

  • Sobrecarga de la maquinaria, incorrecta distribu-
ción de carga, etc.
  • Ubicación inadecuada o resistencia insuficiente 
de los apoyos de la maquinaria.
  • Descarrilamiento de la máquina de carga.
  • Contactos eléctricos directos de la maquinaria 
y operarios con catenaria o elementos en tensión.

El riesgo de contacto eléctrico con las instalacio-
nes ferroviarias tiene su origen principalmente en 
las siguientes circunstancias:

  a) La realización de operaciones de izado de mate-
riales, la invasión de zonas de peligro eléctrico, etc., 
en proximidad en aquellas líneas de ferrocarril elec-
trificadas en las que no ha sido realizado el corte 
del suministro eléctrico.
  b) Los riesgos generados durante las operaciones 
de corte y reposición de la tensión en las instalacio-
nes por deficiencias en la aplicación de los protoco-
los de actuación.
  c) El propio suministro ferroviario con los siguien-
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tes elementos potencialmente peligrosos:
–– Líneas de transporte y alimentación a subesta-
ciones.
–– Subestaciones y centros de transformación y sus 
feeders (alimentadores).
–– Líneas aéreas de contacto (catenaria), secciona-
dores, pararrayos, aisladores, etc.
–– Línea de guarda. 
–– Líneas aéreas de señalización.
–– Líneas subterráneas.
–– Carriles.
–– Armarios.
–– Balizas.
–– Circuitos de vía.
–– Instalaciones con tensión en hastiales (coberti-
zo) de túneles.

Atrapamientos, aplastamientos, golpes, cortes o 
abrasiones con materiales o producidos por ma-
quinaria diversa debidos a:

  • Giros incontrolados de cargas suspendidas.
  • Rotura de los elementos de sustentación de la 
carga.
  • Deficiente fijación de la carga.
  • Manipulación incorrecta de herramientas ma-
nuales.
  • En las operaciones de formación de grupos de 
máquinas (convoys) y maniobras.

Proyecciones de partículas debidas a:

  • Utilización de herramientas de corte de carril, sin 
la debida protección individual.
 • Partículas proyectadas en la manipulación de ba-
lasto, sin la debida protección individual.
 • Paso de circulaciones susceptibles de proyectar 
partículas de origen diverso.

Sobreesfuerzos debidos a:

  • Manipulación manual de cargas incorrecta o que 
requieran un elevado esfuerzo físico de forma con-
tinuada.
  • Utilización incorrecta de herramientas manuales 
ferroviarias (palancas, barras volteadoras de carril, 
etc.).

Incendios y/o explosiones debidos a:

  • Incendios de origen diverso.
  • Manipulación incorrecta de productos combus-
tibles o inflamables.
  • Soldaduras de carril.

Exposición dérmica por contacto con traviesas de 
madera tratadas con creosota debido a:

  • Los hidrocarburos aromáticos existentes en su 
composición, como el benzeno (a) pireno.
Dermatitis alérgica o irritativa debida a:

  • Contacto con fluidos de refrigeración o lubrica-
ción de la maquinaria y de las herramientas o por 
disolventes orgánicos.
Exposición a aerosoles y gases por vía inhalatoria 
debida a:

  • Presencia de partículas suspendidas de polvo 
de sílice cristalina durante la manipulación, carga y 
descarga de balasto.
  • Existencia de gases de combustión (CO, CO2, 
SO2, etc.) provenientes de los motores de la ma-
quinaria en zonas con baja ventilación (túneles).

Exposición a vibraciones mano-brazo o cuerpo 
completo debida a:

  • Utilizar herramientas manuales como clavadoras, 
tronzadoras, etc.
 • Conducción de maquinaria de mantenimiento 
ferroviario.

Exposición a ruido debida a:

 • Ruido generado por la maquinaria y vehículos 
de uso ferroviario así como por herramientas por-
tátiles con niveles de exposición (nivel equivalente 
diario) por encima de 87 dB(A).
 • Ruidos de impacto o impulso por golpes y de-
tonaciones.

Arrollamiento por circulaciones y maquinaria fe-
rroviaria

  • El riesgo de arrollamiento ferroviario tiene su ori-
gen en la existencia de circulaciones ferroviarias en 
las propias vías de trabajo o colindantes o en la pre-
sencia de maquinaria ferroviaria en las vías de trabajo.

MEDIDAS DE PREVENCIÓN Y 
PROTECCIÓN GENERALES

Las principales medidas de prevención y de pro-
tección específicas frente a los riesgos descriptos 
referentes a las actividades de mantenimiento ferro-
viario son las que se indican a continuación:

Caídas al mismo nivel

  • No se debe caminar por encima de los carriles.
  • Los obstáculos o zonas con riesgos determina-
dos han de estar señalizados o balizados.
  • Los operarios deberán estar informados y for-
mados sobre los riesgos correspondientes a la cir-
culación por las superficies de las vías ferroviarias y 
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zonas anexas.
  • Los trabajos nocturnos serán realizados con su-
ficiente iluminación.

Caídas a distinto nivel

  • Se deben proteger las zonas con riesgo de caída 
de altura junto a obras de fábrica, viaductos metá-
licos, etc.
 • La circulación por desniveles pronunciados se 
evitará en la medida de lo posible y en caso de 
necesidad se deberá prever la utilización de arneses 
asociados a líneas de vida.
  • En caso de trabajar en las cercanías de un talud 
excesivamente inclinado se utilizarán arneses anti-
caídas asociados a una línea de vida, si no es posible 
la instalación de protecciones colectivas.
  • El ascenso y descenso de máquinas se debe rea-
lizar de frente a las mismas utilizando los peldaños y 
asideros, evitando saltar desde la cabina.
 • Se deben limpiar los peldaños de las escalas pe-
riódicamente.
 • Los trabajos en altura serán realizados utilizando 
equipos de trabajo específicos o desde plataformas 
de trabajo dotadas de sistemas de protección co-
lectiva.
 • La realización de trabajos verticales se deberá 
planificar y los operarios formados y equipados con 
los correspondientes equipos de protección indivi-
dual complementados con la utilización de doble 
cuerda de seguridad y de trabajo con doble gancho 
unido al arnés, correcta longitud de la cuerda de su-
jeción del arnés, elección del elemento absorbedor 
de energía, empleo de casco con barbuquejo, etc.

Vuelco de la maquinaria

 • Se debe seleccionar el equipo de elevación de 
cargas para cada circunstancia en función del tipo 
y peso de la carga a izar, elementos de apoyo y 
estabilización necesarios, características técnicas de 
la máquina, etc. 
  • La maquinaria adaptada para circular sobre la vía 
ha de estar perfectamente encarrilada durante los 
desplazamientos. Es necesario definir una zona de 
encarrilado para facilitar esta operación.
  • Los elementos de encarrilado han de ser revisa-
dos de forma periódica por personal competente.

Atrapamientos, golpes, cortes o abrasiones

  • Se debe evitar el acopio de material sobre la vía 
del ferrocarril, debiendo utilizar preferentemente 
las zonas de borde lateral.
  • Los trabajos en que sea necesaria la utilización 
de equipos de trabajo para la elevación de cargas, 

se deberán realizar con los operarios estrictamente 
necesarios evitando, en cualquier caso la presencia 
de otros operarios en la zona de carga y descarga. 
  • La maquinaria de manipulación de material de-
berá disponer de útiles específicos para la descarga 
de los diferentes materiales (carriles, traviesas, pos-
tes, etc.).
  • Las herramientas manuales se deberán utilizar 
siguiendo las instrucciones del fabricante.

Sobreesfuerzos

   • En caso de manipular objetos pesados, se deben 
utilizar equipos auxiliares de manutención de cargas 
o se repartirá el peso entre varios operarios de 
forma que no se transporten de forma individual 
objetos de peso superior a 25 kg.  
  • Es recomendable la realización de ejercicios de 
calentamiento muscular previamente al inicio de los 
trabajos, en especial en la zona lumbar y articulacio-
nes de las extremidades inferiores. 
  • Planificar las zonas de accesos a la vía, ascenso, 
descenso y retirada de materiales, etc. 
  • La planificación de los trabajos debe realizarse 
de forma que se contemple la realización de rota-
ciones para trabajos con mayor esfuerzo físico para 
los trabajadores. 
  • Utilizar bandejas de transporte de material 
como medio de transporte auxiliar para desplazar 
las cargas a la zona de trabajos.

Incendios

   • Se debe disponer de extintores adecuados con-
tra incendios en la zona de trabajo.
  • Los productos peligrosos y combustibles han de 
estar perfectamente identificados, etiquetados y en 
recipientes apropiados para su empleo. 

Exposición a aerosoles y gases por vía inhalatoria

  • Se debe regar el balasto previamente a opera-
ciones de depuración o manipulación del mismo.
  • Los trabajos de manipulación de balasto han de 
realizarse utilizando el correspondiente equipo de 
protección respiratoria adecuado.
  • En caso de presencia de maquinaria ferroviaria 
en interior de túneles o zonas con baja ventilación 
será necesario disponer de ventiladores de aire 
para mejorar la calidad de la atmósfera en la zona 
de trabajo. 

Contacto dérmico con agentes químicos

Para el control de este riesgo y, en función de los 
resultados de la evaluación de riesgos, se utilizarán 
los equipos de protección individual y de protec-
ción dérmica correspondientes. 
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MEDIDAS ESPECÍFICAS DE 
PREVENCIÓN Y PROTECCIÓN 

FRENTE AL RIESGO DE 
ARROLLAMIENTO POR  

CIRCULACIONES Y MAQUINARIA 
FERROVIARIA

Distinguiremos dos situaciones: las circulaciones fe-
rroviarias por las vías de trabajo o colindantes y la 
circulación de maquinaria ferroviaria por las vías de 
trabajo o vías colindantes..

Circulaciones ferroviarias por las vías de trabajo 
o colindantes

El organismo ferroviario ha de establecer cuáles 
son los trabajos autorizados en función del tipo 
de  circulaciones y decidir si es posible trabajar con 
presencia de circulaciones mediante un régimen de 
liberación temporal, o bien en caso de no ser com-
patibles las actividades con las circulaciones proce-
der al corte de circulación.
Asimismo, en caso necesario deberá designar tra-
bajadores cualificados (agentes ferroviarios, pilotos, 
etc.) para coordinar los trabajos respecto a la segu-
ridad de las circulaciones y evitar el riesgo de arro-
llamiento. Los agentes serán los responsables de 
avisar de cualquier llegada de circulaciones, estando 
previamente informados de las mismas. 
En caso necesario se limitará la velocidad de las 
circulaciones al paso por las zonas de trabajo y se 
colocarán señales de aviso sonoro al paso de tre-
nes. Se deben establecer zonas de trabajo seguras 
(zonas de seguridad), considerando unas distancias 
mínimas de separación entre el carril de la vía en 
circulación y la zona de permanencia de los trabaja-
dores, en función de la tipología de vías, circulacio-
nes, velocidades, etc.

Circulación de maquinaria ferroviaria por las vías 
de trabajo o vías colindantes

Establecer las oportunas medidas de coordinación 
para facilitar el movimiento de maquinaria por la 
zona de trabajo y delimitar las zonas de trabajo co-
rrectamente (señalización, limitación de velocidad, 
elementos de comunicación con los maquinistas, 
etc.).

Se deberá asignar trabajadores con formación pre-
ventiva y competencia adecuada para la vigilancia 
de las medidas preventivas establecidas contra el 
riesgo de arrollamiento.
Asimismo, se dispondrá de operarios auxiliares para 
facilitar los movimientos de vehículos ferroviarios 
en condiciones especiales (retrocesos de trenes de 
trabajo, movimientos en zonas con baja visibilidad, 
maniobras, etc.).
Cuando una máquina o tren de trabajos se dirija a 
una zona con presencia de trabajadores en vía lo 
hará a una velocidad tal que le permita detenerse 
antes de llegar a dicho punto.
La maquinaria debe tener una iluminación suficien-
te en ambos sentidos de la marcha. Los trenes de 
trabajo han de disponer de foco de luz blanca en 
cabeza y de luz roja de cola.
La organización del trabajo deberá ser tal que, en la 
medida de lo posible se minimice el movimiento de 
las máquinas.
Los trabajadores que realicen operaciones en en-
tornos ferroviarios han de estar informados sobre 
el tipo de circulaciones previstas y las medidas espe-
cíficas establecidas frente al riesgo de arrollamiento.
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MEDIDAS ESPECÍFICAS DE 
PREVENCIÓN Y PROTECCIÓN 

FRENTE AL RIESGO DE CONTACTO 
ELÉCTRICO FERROVIARIO

Las principales medidas de prevención y protección 
en los trabajos ferroviarios en presencia de riesgo 
eléctrico se refieren a los trabajos sin tensión y a los 
trabajos en proximidad.
Trabajos sin tensión

  • Solicitar el corte de la alimentación eléctrica de 
la instalación ferroviaria con objeto de eliminar el 
riesgo en origen. Para la desconexión eléctrica de 
la instalación será necesario aplicar las cinco reglas 
de seguridad: 
  • Antes del comienzo de las operaciones a realizar, 
será necesario designar a un trabajador cualificado 
responsable del corte de tensión siguiendo la si-
guiente secuencia de actuación:
	 1. Desconectar las fuentes de alimentación: 
Apertura de seccionadores e interruptores.
	 2. Prevenir cualquier posible realimentación: 
Establecer métodos de consigna (candados, llave, 
etc.).
	 3. Verificar la ausencia de tensión mediante 
pértigas de comprobación.
	 4. Poner a tierra y en cortocircuito la insta-
lación.
	 5. Señalizar la zona afectada por los traba-
jos.
Hasta que no se hayan completado todos los pasos 
descriptos anteriormente, no podrá autorizarse el 
inicio de los trabajos sin tensión y se considerará en 
tensión la parte de la instalación afectada. Se deberá 
disponer de un esquema eléctrico actualizado de la 
zona de trabajo antes del inicio del mismo.
Una vez comprobada la ausencia de tensión, se ins-
talarán las puestas a tierra y puesta en cortocircuito 
de la línea a ambos lados del punto de trabajo y en 
cualquier otro punto de entrada de tensión.
Como medida preventiva de seguridad es obligato-
rio antes de cortar un tramo de carril, unir ambos 
extremos con un cable de sección variable en fun-
ción del tipo de instalación.
La operación de puesta en tensión de la instalación 
se debe realizar de manera inversa a la realizada 
para la desconexión.  

Trabajos en proximidad

Será necesario establecer distancias de seguridad a 

estos elementos en función de la tensión existente.
  • Se considera Zona de Peligro aquel espacio al-

rededor de los elementos en tensión en el que la 
presencia de un trabajador desprotegido supone un 
riesgo grave e inminente de que se produzca un 
arco eléctrico, o un contacto directo con el elemen-
to en tensión.
  • La maquinaria empleada en los trabajos de man-
tenimiento que pudiese llegar a alcanzar la zona de 
peligro de las instalaciones ferroviarias ha de dispo-
ner de limitadores de altura y/o giro.
  • Los trabajos en proximidad a elementos en ten-
sión han de estar supervisados por personal con 
formación preventiva y competencias adecuadas 
para la vigilancia de las medidas preventivas estable-
cidas contra el riesgo de contacto eléctrico.
  • El organismo ferroviario, en caso necesario de-
berá designar trabajadores cualificados (agentes de 
electrificación) para coordinar los trabajos y evitar 
el riesgo de electrocución.
Los trabajadores que realicen operaciones en en-
tornos ferroviarios electrificados han de estar infor-
mados sobre la presencia de tensión en la línea y las 
medidas preventivas específicas establecidas ante el 
riesgo de contacto eléctrico.

EQUIPOS DE PROTECCIÓN 
INDIVIDUAL

Los equipos de protección individual necesarios 
para la realización de los distintos trabajos se de-
ducirán de la evaluación de riesgos. Los EPP más 
importantes a utilizar son:
  • Guantes de protección mecánica, térmica y fren-
te a cortes.
  • Guantes de protección química adecuados  a 
los agentes químicos utilizados y con el tiempo de 
resistencia a la permeación necesario en cada caso.
  • Debido al tipo de trabajo es necesario que los 
guantes de protección química cumplan además con 
unos requisitos mínimos de resistencia a la abrasión, 
al corte, al rasgado y a la perforación.
  • Equipos de protección respiratoria adecuados al 
agente químico en cuestión; por ejemplo mascarilla 
autofiltrante para partículas ó mascarilla con filtro, 
en el caso de exposición a sílice cristalina (manipu-
lación de balasto). 
  • Protectores auditivos adecuados al tipo de rui-
do existente. Se deben utilizar en las proximidades 
de maquinaria ferroviaria, trabajos con clavadoras, 
tronzadoras, etc.
  • Calzado de seguridad. Botas con protección de 
plantilla y puntera así como protección del tobillo.
  • Gafas de protección contra partículas y proyec-
ciones. 
  • Arnés anticaídas para realizar trabajos en altura 
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sobre postes, castilletes, plataformas de elevación, 
etc.
  • Casco de protección para trabajos de izado de 
material,trabajos en presencia de maquinaria gira-
toria, etc.
  • Ropa de abrigo y/o impermeable en función de 
las condiciones climáticas.
  • Ropa de alta visibilidad.
Los principales equipos de protección individual es-
pecíficos para trabajos con riesgo de contacto eléc-
trico ferroviario son:
  • Guantes aislantes específicos para trabajos en 
tensión eléctrica.
  • Calzado de seguridad aislante. 
  • Alfombra aislante o banqueta para operaciones 
en tensión (apertura de seccionadores, verificación 
de ausencia de tensión y puesta a tierra de la ins-
talación). 
  • Pantalla de protección aislante en operaciones 
de manipulación de elementos de corte en   sub-
estaciones. 
  • Casco de protección dieléctrico.

Fuente: INSHT - CENTRO NACIONAL DE 
CONDICIONES DE TRABAJO - España
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ARGENTINA AVANZA
HACIA LA ELIMINACION
DEL USO DEL MERCURIO
EN EL SISTEMA DE SALUD

arios hospitales iniciaron el pro-
ceso de reemplazo progresivo de 
los termómetros con mercurio 
por los digitales, como parte de 

una política del Ministerio de Salud de la 
Nación que también incluye la prohibi-
ción de tensiómetros con este elemen-
to químico y diversas gestiones para que el mismo 
se deje de utilizar en la odontología. El país, además, 
puso en marcha un proyecto con la Organización 
Mundial de la Salud (OMS) y el Programa de las 
Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) para 
profundizar esta estrategia. 
Los hospitales porteños Rivadavia y Garrahan, por 
ejemplo, ya erradicaron el uso de termómetros con 
mercurio. Y otros centros de salud van en el mismo 
camino, luego de que el Ministerio suscribiera una 
resolución que recomienda la eliminación del uso 
de estos instrumentos, estableciendo además, un 
control de calidad para los termómetros sin mer-
curio.  
La estrategia también apunta al trabajo con las uni-
versidades y las asociaciones de odontólogos para 
que los futuros y actuales profesionales de esta 
rama sustituyan el uso del mercurio en las amalga-
mas. “Una amalgama tiene aproximadamente un 50 
por ciento de mercurio. Los sustitutos son materia-
les sintéticos y, en principio, son iguales de eficien-
tes”. Según datos del Programa de Naciones Unidas 
para el Medio Ambiente (PNUMA), los odontólo-
gos usaron en 2005 en el mundo entre 240 y 300 
toneladas de mercurio para amalgamas. 
Para disminuir los niveles de mercurio en el sistema 
de salud, además, la OMS establece varias líneas de 
trabajo, entre ellas la capacitación a funcionarios y al 

personal de salud para que conozcan la 
importancia de reducir la circulación de 
este metal y los beneficios de sustituir, 
por ejemplo, los termómetros tradicio-
nales por los digitales que, pese a ser 
más costosos, tienen mayor duración y 
no dañan el medio ambiente. 

El mercurio es un elemento químico que suscita 
preocupación a nivel mundial debido a su capaci-
dad para recorrer largas distancias a través de la 
atmósfera, su persistencia en el medio ambiente, su 
capacidad para acumularse en los ecosistemas y sus 
importantes efectos negativos sobre la salud huma-
na y el medio ambiente. Puede producir daños per-
manentes en el sistema nervioso, en particular en 
su estado de desarrollo. Debido a estos efectos, se 
considera que los lactantes, los niños y las mujeres 
en edad fértil son grupos vulnerables.
A raíz de la preocupación que ocasiona, más de 140 
países aprobaron un convenio que busca reducir 
los efectos nocivos del mercurio. El tratado esta-
blece una serie de medidas de protección, como el 
control de las emisiones de mercurio de las plantas 
eléctricas alimentadas con carbón y de la industria, 
así como del uso del mercurio en las minas de oro 
artesanales o a pequeña escala. 
También incluye un artículo dedicado a la salud. En 
concreto, el tratado establece la eliminación pro-
gresiva de la utilización de mercurio en los termó-
metros e instrumentos de medición de la tensión 
arterial empleados en la atención sanitaria. 

El proyecto que lleva adelante el PNUD, la OMS y 
el Gobierno de Argentina –iniciativa que se repli-
ca en otros seis países- también busca mejorar la 

Tensiómetros y termómetros con mercurio, serán reemplazados por otros que no utilicen 
mercurio, como parte de una política del Ministerio de Salud de la Nacion.

V
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gestión de residuos sanitarios para minimizar la 
liberación de contaminantes orgánicos. 
También se desarrolló una tecnología para que 
puedan ser destruidas las drogas oncológicas que 
no son utilizadas a través de un proceso químico 
de oxidación de bajo costo y se instalará en un 
hospital un autoclave, tecnología eficaz y amiga-
ble con el ambiente para el tratamiento de los 
residuos del sector, procurando con estos mode-
los alentar el desarrollo de tratamiento local que 
reduzca la circulación de los residuos por el país. 
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INTELIGENCIA EN ASCENSO

e dice que la inteligencia, del latín 
intellegere es esa capacidad inhe-
rente del ser humano de entender, 
resolver, dar respuesta y finalmente 

adaptarse exitosamente a las necesidades 
del medio. Está relacionada a otras funcio-
nes mentales como la percepción y la me-
moria. Inteligente es quien sabe elegir para resolver 
mejor una cuestión.
Para medir la inteligencia, la disciplina llamada psico-
metría desarrolla diversos tests que establecen pa-
rámetros sobre el coeficiente intelectual. Éste, tam-
bién llamado IQ (siglas en inglés), fue utilizado por 
primera vez por el psicólogo alemán William Stern 
en 1912, como método para puntuar los resultados 
de los test de inteligencia para niños y poder com-
pararlos entre sí evaluando el rendimiento escolar. 
En dicho método, se dividía la “edad mental” por 
la “edad cronológica” y se multiplicaba el resulta-
do por 100, dando como resultado el mencionado 
cociente. Por definición, el promedio se fija en 100 
puntos. Alguien que obtiene 20 por ciento más que 
el promedio obtendría 120 por puntaje. Pero si ese 
puntaje se comparara con el promedio del grupo 
correspondiente, examinando una generación ante-
rior, el puntaje final sería 130.
¿Evoluciona la inteligencia a través del tiempo? Es de 
presumir que la respuesta es afirmativa. Los valores 
de IQ están relacionados con factores como el nivel 
sociocultural de los padres y con el mismo IQ de 
los padres.  Aunque los mecanismos de herencia de 
la inteligencia han sido investigados durante casi un 
siglo, aún existe controversia al respecto de hasta 
qué punto la inteligencia es hereditaria.
El hecho es que los puntajes promedios de IQ se 
han incrementado en forma constante desde co-
mienzos del siglo XX. Los test de inteligencia de 

más de 20 países revelan que los puntajes 
en estos tests se elevan en 0,3 puntos al 
año. El incremento fue mayor (20 puntos 
por generación) en países tales como Bél-
gica, Holanda e Israel, y más bajo (10 pun-
tos por generación) en Dinamarca y Suiza. 
Si bien, los datos son limitados, al parecer 

este incremento se acelera. Por ejemplo en Holan-
da, los puntajes subieron más de 8 escalones entre 
1972 y 1982. Esto es lo que se denomina efecto 
Flynn. James Flynn, especialista en Ciencia Política, 
fue quien observó que en todo el mundo, y más allá 
de la cultura particular de cada país, las puntuacio-
nes de IQ subían a razón de tres puntos por década. 
Para explicarlo, propuso razones como una mejor 
nutrición, familias más pequeñas, mayor compleji-
dad en el ambiente, avance tecnológico (revolución 
industrial), acceso a la educación por parte de los 
padres, un pensamiento más ágil debido a un mayor 
flujo de información, entre otras.
Existe controversia en relación a si este incremento 
estable se produce por un aumento real de las ha-
bilidades intelectuales en dichas poblaciones, o si se 
debe más bien a problemas metodológicos con los 
test pasados o presentes. Siguiendo el efecto Flynn, 
los hijos en promedio debieran superar a sus pa-
dres en 10 puntos en los test que midan el IQ. Y al 
final del siglo, las nuevas generaciones superarán a 
las de hoy por 30 puntos.
Aunque este patrón de incremento no parece ser 
constante según algunos estudios.
El investigador Jon Martin Sundet, de la Universidad 
de Oslo, publicó en 2004 un estudio hecho en No-
ruega entre 1950 y 2002, y sostiene que el incre-
mento en las puntuaciones en test de inteligencia se 
detuvo en 1990, y que incluso disminuyó en el test 
de razonamiento numérico.

	 La inteligencia es claramente la capacidad que distingue a los seres humanos de 
otros seres vivos. La ciencia estudia sus características, busca formas de definirla con 
precisión y ha encontrado también formas de medirla y clasificarla. Si es heredada, si es 
una capacidad modificable, cuánto influye el medio ambiente y los recursos disponibles 
para desarrollarla, son cuestiones que con el tiempo van encontrando respuestas más 
acabadas. El hecho es que el coeficiente intelectual viene incrementándose año a año, y 
con respecto a generaciones anteriores en las distintas sociedades. ¿El ser humano es un 
ente cada vez más inteligente?

S
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Muchos estudios han afirmado que el IQ es heredado. 
Pero más recientemente se ha descubierto que la he-
rencia puede modificarse con la edad, la clase social, los 
estudios, el ejercicio, los factores ambientales. Si bien lo 
que se hereda no implica que sea fijo, estudios hechos 
de entrenamiento de las facultades mentales han de-
mostrado que el IQ es relativamente fijo.
El IQ está compuesto por diversos elementos; inteli-
gencia fluida e inteligencia cristalizada; la primera im-
plica las habilidades para afrontar nuevos ambientes o 
situaciones y razonamiento abstracto, la segunda es el 
producto de la aplicación de estos procesos. La me-
moria es una de las características esenciales de la in-
teligencia fluida.
¿Depende el IQ sólo de lo que los genes dispongan? 
Un estudio realizado por la Universidad de Michigan 
sugiere que un entrenamiento de memoria puede in-
crementar el rendimiento intelectual. El estudio involu-
cró a 62 estudiantes de la escuela primaria y secunda-
ria a los que se les asignó un video juego. A un grupo 
se le dio un ejercicio mental que apuntaba a mejorar 
la memoria, retener información a corto plazo.  A otro 
grupo se le hizo practicar sobre vocabulario y cono-
cimiento en general.  Entrenaron por un mes: 5 veces 
por semana, 15 minutos por sesión.
Al finalizar el entrenamiento, muchos de los alum-
nos que entrenaron en memoria, subieron 5 puntos 
su IQ.  Mejoraron la inteligencia fluida (habilidad para 
resolver problemas y razonar en forma abstracta). Y 
esto se mantuvo aun después de tres meses de que el 
entrenamiento hubiera finalizado. Los estudiantes del 
otro grupo (quienes practicaron sobre vocabulario y 
conocimiento) no obtuvieron mejores puntajes en la 
medición de IQ. Esto demuestra que lo que se mejora 
es la inteligencia fluida, este es el índice que se incre-
menta con el tiempo en las mediciones de IQ, lo que 
registra el efecto Flynn.
Se cree que la inteligencia fluida es independiente del 
aprendizaje, la experiencia o la educación, estaría mar-
cada por los genes y predice del éxito en la educación. 
En contraste, la inteligencia cristalizada implica la adqui-
sición de conocimiento y se mejora con el aprendizaje.
Pero no todos los niños mejoraron en el entrenamien-
to realizado por la Universidad de Michigan, para algu-
nos las tareas asignadas eran aburridas o difíciles.
Por ahora, los investigadores trabajan en desarrollar 
este tipo de entrenamiento en forma de video juego 
para aplicarlo en niños con déficits de memoria y aten-
ción y para implementar en las escuelas.
Los científicos afirman que con ciertos ejercicios y téc-
nicas mentales, educación continua e interacción social 
las redes neuronales del cerebro se refuerzan y se crea 
una especie de “reserva cognitiva”, como una caja de 
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ahorros que incrementa los recursos cerebrales y 
eleva el rendimiento, redundando en un IQ mayor.
Algunos investigadores, entre ellos especialistas 
en psicología, afirman que este incremento en las 
mediciones de inteligencia de generación en ge-
neración y la capacidad mejorada de pensar abs-
tractamente, se deben a la flexibilidad con que las 
nuevas generaciones perciben el mundo. Clasificar, 
usar el pensamiento lógico es una respuesta al 
mundo moderno. La revolución industrial y sobre 
todo el gran desarrollo tecnológico del siglo XX, 
las comunicaciones globales, propician una mente 
que debe tener capacidad de razonar y responder 
a velocidades cada vez mayores. Mentes que logran 
estas habilidades, son capaces de generar realidades 
más sofisticadas que a su vez, generan mentes más 
veloces. Algunos sugieren que este cambio es mu-
cho más que la mera acumulación de información, 
que demuestra que algo más profundo sucede en 
la mente de las personas.
Una de las hipótesis de por qué se da este in-
cremento es que las generaciones nuevas 
van aprendiendo a responder mejor en 
un límite de tiempo, por ello, obtienen 
mejores puntajes en tests con tiempos 
limitados.
La explicación que parece más concreta es 
la que aduce que los mejores puntajes se 
deben a la instrumentación de la edu-
cación formal. Mientras más años pasa 
una persona en un marco educativo, 
mejores resultados en los tests obtie-
ne.
Algunos críticos descreen de los tests que 
miden la inteligencia. Argumentan que solo se 
mide con ellos una parte de lo que normalmen-
te se entiende por inteligencia. Además, cuando 
se realiza un test, hay distintos factores que influ-
yen en el resultado como el estado de 
ánimo, la salud, o el haber reali-
zado previamente tests simi-
lares. El psicólogo americano 
Howard Gardner, aduce que 
la inteligencia no es una, sino 
que hay múltiples inteligencias 
y que éstas no pueden medirse 
en tests, sino que se pueden en-
contrar las herramientas para desa-
rrollar cada una en cada individuo.
Probablemente, el siglo XXI siga siendo tes-
tigo de un IQ que se incremente paulatinamen-
te en el tiempo. Posiblemente, también los tests se 
vayan modificando y estandarizando. ¿Qué miden 

realmente los tests de inteligencia; el aprendizaje, la 
inteligencia rasa, otros factores correlativos?
Algunos pensadores sugieren que en realidad no 
es la inteligencia la que está en aumento, sino más 
bien una suerte de habilidad abstracta para resol-
ver situaciones. Pero si se observan la producción 
acelerada de descubrimientos científicos, innova-
ciones tecnológicas y desarrollos culturales, puede 
leerse claramente que hay un renacimiento de la 
inteligencia en varias formas. Ya sea “inteligencia” o 
“capacidad resolutiva”, la sociedad en general se va 
volviendo intelectualmente más capaz.
Lo que sí es seguro, es que en un mundo globali-
zado y con la tecnología revolucionando al mundo 
en casi todos los aspectos de la vida diaria, la reali-
dad seguirá modificándose con la propia acción del 
hombre y esta a su vez moldeará nuevas formas 
de inteligencia. Un estilo de vida más complejo, da 
como resultado una mente que responde en for-
ma más compleja. Lo que probablemente seguirá 

siendo una constante es que la motivación, la edu-
cación y los hábitos saludables del entorno sí 
aseguran –más allá de lo heredado y lo bio-
lógico- una inteligencia plena, y en ascenso.

Fuentes: 	
• CEDEPAP TV
• Proceedings of the 
   National Academy 
   of Science 
• Indiana University 
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LA SEGURIDAD CONTRA
INCENDIOS Y LA INFLUENCIA 
DE LA CONSTRUCCION,
REVESTIMIENTOS Y
DECORACION

uando se produce un incendio en un edifi-
cio, el peligro más grave es la propagación 
del fuego por las distintas áreas, o por todo 
el edificio. Generalmente, la propagación del 

incendio suele estar favorecida y/u ocasionada por 
la utilización de materiales decorativos y de revesti-
miento muy combustibles, y por erróneos concep-
tos de diseño.

Así, el fuego puede propagarse al resto del edificio 
de acuerdo con los siguientes factores condicio-
nantes:

Propagación vertical:

• huecos de escalera (efecto chimenea) 
• puertas combustibles 
• huecos de ascensores (efecto chimenea) 
• ductos de instalaciones (efecto chimenea) 
• falta de muros cortafuegos 
• exterior por fachadas 
• otras aberturas sin protección

Propagación horizontal:

• falta o defecto de muros cortafuegos 
• aberturas sin protección en muros 
• puertas contra incendios mal diseñadas o instala      

das (o su carencia) 
• falta de barreras contra el humo 
• falta de sectorización contra incendios 
• propagación exterior

Contenido y acabados exteriores:

• decorados y muebles combustibles 
• alfombrados / cortinados 
• líquidos combustibles y gases inflamables en re-

cipientes 
• acabados decorativos combustibles en pisos, te-

chos y paredes.

En un incendio en un edificio, las temperaturas al-
canzadas, ascienden a valores muy elevados, dado 
el aislamiento térmico existente, temperaturas que 
pueden ocasionar la ruptura de los cristales que 
conforman el cerramiento exterior y, en conse-
cuencia, se produzca la propagación vertical del in-
cendio por las fachadas exteriores del edificio.

Cuando se tienen en cuenta las medidas de segu-
ridad a partir del diseño del edificio, así como las 
medidas constructivas que contribuyan a la seguri-
dad, los efectos de un incendio disminuyen consi-
derablemente.

Este conjunto de medidas abarca tanto a los ele-
mentos estructurales y constructivos, como a los 
materiales utilizados en la decoración y acabado.

Elementos estructurales

Pueden agruparse estos elementos, de acuerdo 
con la función primaria que realicen, de la siguiente 
manera:

Cuando se tienen en cuenta las medidas de seguridad a partir del diseño 
del edificio, así como las medidas constructivas que contribuyan a la 
seguridad, los efectos de un incendio disminuyen considerablemente.
.

C
Autor: CARLOS ALBERTO LESTÓN
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• Portantes o estructurales: cuando for-
man parte de la estructura resistente 
del edificio 
• Separadores o de cerramiento: los 
que separan o independizan unos sec-
tores de otros 
• Portantes-separadores: cuando cum-
plen esta doble función

Al desarrollarse un incendio, el com-
portamiento del conjunto de elemen-
tos constructivos es de suma impor-
tancia, ya que los mismos, al elevarse 
la temperatura, comenzarán a perder 
progresivamente su rigidez y resistencia, 
afectando así a la estructura, llegando 
ésta incluso a colapsar. 

Dicho comportamiento dependerá del 
material con el cual están constituidos 
los elementos: el acero se dilata, dis-
torsiona y cede con el aumento de la 
temperatura, mientras que el hormigón 
pierde el agua de hidratación contra-
yéndose, fisurándose y agrietándose.

Materiales de acabado

El comportamiento frente al fuego de los materia-
les de construcción y acabado que componen una 
edificación en su interior (techos, paredes, pisos), es 
el que determinará la iniciación y propagación del 
incendio. 

Este comportamiento, se denomina REACCIÓN 
AL FUEGO, y mide hasta que punto un material 
contribuye al inicio, desarrollo y propagación del 
fuego, considerando propiedades tales como infla-
mabilidad, combustibilidad, velocidad de combus-
tión, etc.

La reacción al fuego se determina mediante ensa-
yos, en combustibles normalizados.

Resistencia al fuego

En otras palabras, la aptitud de un elemento cons-
tructivo debe mantener –durante un incendio- las 
siguientes características:

• estabilidad estructural 
• estanqueidad al paso de llamas 
• aislamiento térmico.

Por ello, los edificios, sean para viviendas u otras ac-
tividades, deben tener una resistencia al fuego (RF) 
que soporte una combustión total de su contenido 
combustible, estimándose que el mínimo requerido 
sea de RF 180 (resistencia al fuego de 180 minutos.)

En base a lo anteriormente expuesto, las condicio-
nes de incendio (C I), a que hace referencia el Dto. 
Nº 351/79 Reglamentario de la Ley Nacional Nº 
19587 de Higiene y Seguridad en el Trabajo, debe-
rán ser determinadas en función de las actividades 
predominantes y a la probabilidad de gestación y 
desarrollo de fuego en los edificios, ambientes o 
sectores de los mismos, determinación que debe 
hacerse desde el proyecto del edificio, para así op-
timizar su diseño, economizar –en el buen sentido- 
las inversiones en materia de seguridad antisiniestral, 
y evitar adaptaciones que, en el mejor de los casos, 
conllevarán a un elevado costo para cumplir con las 
normativas de seguridad antisiniestral vigentes.
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CONTAMINACION 
ACUSTICA RUIDO 
URBANO-INDUSTRIAL

odemos definir la contaminación acústica 
como el exceso de sonido que altera las con-
diciones ambientales normales en una deter-
minada zona y degrada la calidad de vida de 

los habitantes de esa zona.
El término contaminación acústica hace referencia 
al ruido (entendido como sonido excesivo y mo-
lesto), provocado por la actividad humana (tráfico, 
industrias, locales de ocio, aviones, etc.), que produ-
ce efectos negativos sobre la salud física y mental de 
las personas.  Este término está estrechamente re-
lacionado con el ruido debido a que la contamina-
ción acústica se da cuando el ruido es considerado 
como un contaminante, es decir, un sonido molesto 
que puede producir efectos nocivos para la salud.
El principal causante de la contaminación acústica 
es la actividad humana. Aunque el ruido ha existi-
do desde la antigüedad es a partir del siglo pasado, 
como consecuencia de la Revolución Industrial, del 
desarrollo de nuevos medios de transporte y del 
crecimiento de las ciudades, cuando comienza a 
aparecer el problema de la contaminación acústica 
tal y como lo conocemos ahora.

RUIDO URBANO

Determinar las posibles fuentes de ruido urbano 
conlleva un trabajo de campo minucioso y la realiza-
ción de mapas de ruido para tener un conocimien-
to de la zona y de todos los agentes contaminantes 
a tener en cuenta, pero de forma global podemos 
hablar del tráfico como la causa fundamental de la 
contaminación acústica en entornos urbanos.

AUTOMÓVILES.

El ruido del tráfico perturba las distintas actividades, 
interfiriendo con la comunicación hablada, pertur-

bando el sueño, el descanso, la relajación, impidien-
do la concentración y el aprendizaje y lo que es 
más grave, creando estados de tensión y cansancio 
que pueden degenerar en enfermedades de tipo 
nervioso y cardiovascular.
Una buena planificación urbana debe proveer unas 
buenas comunicaciones con un mínimo impacto 
por contaminación acústica. Esa labor sólo puede 
ser realizada a través de dos caminos paralelos:
	 • Un diseño medioambiental óptimo de las 
vías de comunicación. 
	 • Una planificación compatible del uso del 
suelo alrededor de las vías. 
La contaminación acústica producida por el tráfico 
se ve influenciada por la velocidad del tráfico, la in-
tensidad del mismo, la presencia de obstáculos en la 
trayectoria de propagación., la cobertura vegetal del 
terreno, la fluidez del tráfico, etc.

AVIONES

El impacto de las aeronaves no se limita a las proxi-
midades de los grandes aeropuertos, sino que afec-
ta también, en mayor o menor medida, a una gran 
parte de las zonas urbanas y rurales de todos los 
países del mundo. 
La proliferación de aeropuertos, el aumento del nú-
mero de personas que utilizan con frecuencia este 
medio de transporte y la generalización de su uso 
en el movimiento de carga, han producido un au-
mento exponencial en el tráfico aéreo a lo largo de 
estas últimas décadas con el consiguiente aumento 
de la contaminación acústica en las ciudades.

FERROCARRIL

La reciente proliferación de trenes de gran veloci-
dad en muchos países desarrollados supone, desde 

Degrada la calidad de vida de los habitantes, 
y produce efectos negativos sobre la salud física 
y mental de las personas.

P



el punto de vista de la acústica ambiental, un 
elemento muy negativo. La existencia de tre-
nes subterráneos en las zonas urbanas, tanto 
en lo referente a las grandes líneas interur-
banas en sus rutas de penetración en las ciu-
dades como a las redes metropolitanas, no 
resuelve totalmente el problema ( vibraciones 
de los edificios, llegada de ruido a la superfi-
cie, etc.)

ACTIVIDADES COMERCIALES

Las actividades comerciales son una fuente de 
contaminación acústica cada vez más impor-
tante, y para evitar la proliferación de zonas 
contaminadas acústicamente por actividades 
clasificadas (bares, discotecas, confiterías, etc.) 
la administración impone cada vez más res-
tricciones y normativas que protegen al ciu-
dadano del ruido producido.

RUIDO INDUSTRIAL

La contaminación acústica industrial está ori-
ginada por el funcionamiento de los diferen-
tes tipos de máquinas existentes en la indus-
tria. En líneas generales, el ruido industrial se 
caracteriza por presentar niveles de presión acústica relativamente elevados, con carácter impul-

sivo o ruidos de alta intensidad y corta duración. La 
presencia de ultrasonidos, infrasonidos y vibracio-
nes reviste también una gran importancia en am-
bientes industriales.
Las obras públicas o la construcción tienen una gran 
importancia como causa de molestia. Los compre-
sores, martillos neumáticos, excavadoras y vehículos 
pesados de todo tipo producen unos niveles de rui-
do tan elevados que son el blanco de muchas de las 
quejas de los residentes de nuestras ciudades.
A pesar de los esfuerzos realizados para solucionar 
este problema, los éxitos alcanzados hasta ahora 
son relativamente modestos. Las estrategias adop-
tadas difieren considerablemente de unos países a 
otros , en parte como consecuencia de la diferente 
sensibilidad que muestran esas mismas sociedades 
ante el fenómeno que nos ocupa, y en parte debi-
do a las repercusiones tecnológicas, económicas y 
sociales que comporta cualquier política eficaz de 
lucha contra el ruido.
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Fuente: MUNDO SIN RUIDO – España 
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esde hace varios años, las empresas empie-
zan a incluir dentro de su acción preventiva 
todo lo relacionado con la seguridad vial de 
sus trabajadores, tanto en los desplazamientos 

“in itinere” como “in misión”.  Esta situación se ha 
generado como consecuencia de la cada día mayor 
importancia que están teniendo en la siniestralidad 
laboral los accidentes laboral viales, ya que estos no 
se están reduciéndose al mismo ritmo que lo están 
haciendo el resto de los accidentes laborales.
En este tiempo,  se han publicado diferentes guías 
por la Inspección de Trabajo y Seguridad Social, el 
Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Tra-
bajo,  la Dirección General de Tráfico, los Institutos 
Regionales y algunas asociaciones relacionadas con 
la seguridad vial laboral sobre como implantarla 
dentro de la acción preventiva y, en particular, cómo 
elaborar e implantar los planes de movilidad y/o se-
guridad vial en la empresa, encajándolos dentro de 
los diferentes requisitos legalmente establecidos en 
la Ley de Prevención de Riesgos Laborales.
Sin embargo, ha sido la reciente publicación de la 
norma ISO 39011:2013 “Sistemas de gestión de 
la seguridad vial. Requisitos y recomendaciones de 
buenas prácticas” la que nos da un instrumento 
para proceder a implantar la seguridad vial laboral 
dentro de un marco normalizado y de reconoci-
do prestigio a nivel mundial. Por ello, esta norma 
va a ser de gran ayuda para la implantación de la 
gestión de la seguridad vial laboral en las empresas, 
más cuando permite su integración con sistemas de 
gestión diseñados de conformidad con la especifi-
cación OHSAS 18001, así como otros sistemas de 
gestión como el de calidad y medio ambiente.
La norma ISO 39001 es una norma certificable 

que nos permite, a través de la certificación, poder 
transmitir a nuestros steakholder (administración, 
clientes, trabajadores, etc.) nuestra política de segu-

Autor: Juan Carlos Bajo

D

LA NORMA ISO 39001
Y LA SEGURIDAD VIAL 

LABORAL
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ridad vial laboral.
Esta norma, requiere a las organizaciones que la im-
plantan realizar un análisis de sus factores de ries-
gos viales, establecer un análisis de estos y adecuar 
su gestión a los riesgos que los trabajadores tienen 
en relación con sus desplazamientos. Es de destacar 
dentro de la norma el sistema de factores de riesgo/
indicadores que nos va a permitir disponer de un 
cuadro de datos que nos irán informando de cómo 
están resultando nuestras actuaciones, su evolución 
y los puntos fuertes y débiles de la misma, de forma 
que no debemos esperar a los indicadores finales 
para ir actuando sobre el sistema. 
Su implantación es sencilla ya que a nivel de docu-
mentación no requiere un gran esfuerzo por parte 
de la organización, si bien requiere un exhaustivo y 
no sencillo  análisis de los factores de riesgo viales 
(factor humano, factor vehículo y factor vía)  con 
el fin de establecer aquellos procesos y actividades 
que tienen influencia sobre los desplazamientos de 
los trabajadores y, en consecuencia, sobre la posible 

siniestralidad. Debemos destacar que cuando las 
organizaciones realizan el análisis de los factores de 
riesgos, podemos ver que aparecen muchos proce-
sos y actividades que tienen influencia en la seguri-
dad vial y que inicialmente no relacionábamos con 
ésta, por ejemplo, el diseño de horarios, incentivos 
salariales, etc.,  por ello, es preciso realizar un com-
pleto análisis de todos y cada  uno los procesos de 
la empresa, sin descartar a priori ninguno de ellos, 
para detectar todos los posibles factores que influ-
yen en la seguridad vial.
La implantación de la norma, obliga a la dirección a 
establecer de forma clara y documentada su política 
de seguridad vial, por lo cual se establecen las reglas 
de juego que la organización se fija en esta materia, 
que, a su vez, genera un proceso de mejora conti-
nua que permitirá a la organización valorar su des-
empeño en esta materia a través de las auditorías 
y la revisión del sistema por parte de la dirección.
Por último, es importante resaltar que, la norma no 
está sólo pensando en los problemas relacionados 
con los desplazamientos de los propios trabajado-
res como conductores, sino que incluye a todos 
los miembros de la organización que pueden estar 
sometidos a accidentes en la vía o dentro de las 
zonas de circulación de la propia empresa, sino que 
también incluye a aquellos trabajadores que están 
sometidos a riesgos viales aun no siendo conduc-
tores, por ejemplo, una empresa de mantenimiento 
de carreteras que tiene trabajadores realizando tra-
bajos de mantenimiento en la vía.

Fuente: Prevención Integral España
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    EL ADN

l ácido desoxirribonucleico, más conocido 
como ADN, es una molécula que contine in-
formación genética de los organismos vivos y 
algunos virus, y es responsable de su transmi-

sión hereditaria.

El papel principal de la molécula de ADN es el al-
macenamiento a largo plazo de información. Los 
segmentos de ADN que llevan esta información 
genética son llamados genes. 

Cuando las células se dividen, duplican su material 
genético. En general, durante este proceso no ocu-
rren errores, pero puede fallar. En un promedio de 
1 cada 10 millones de nucleótidos, pueden produ-
cirse alteraciones que generan cambios permanen-
tes en la secuencia del ADN. Estos “cambios” son 
denominados mutaciones.

No todas las mutaciones provocan enfermedades. 
En su mayoría, no producen ninguna reacción visible 
en el organismo. Es por eso que se las llama muta-
ciones silenciosas.

El descubrimiento de la molécula de ADN tomó 
más de 70 años de investigación, y significó un antes 
y un después en genética.

EL VERDADERO DESCUBRIDOR DEL ADN

A veces el contexto influye. Los biólogos Francis 
Crick y James Watson recibieron el Premio Nobel 
de Medicina en 1962 por revelar la estructura del 
ADN. Sin embargo, 75 años antes, un médico suizo 
había logrado aislar la molécula, pero sus estudios 
no alcanzaron la fama esperada. La pregunta que 
surge es: ¿quién fue el verdadero responsable del 
descubrimiento que revolucionó la historia de la 
medicina?

En 1869, en Alemania, un joven médico se encon-
traba trabajando en el hospital de Tubinga con leu-
cocitos, cuando detectó una sustancia que mostra-
ba propiedades inesperadas. Se trataba de Johann 
Fiedrich Miescher, un biólogo suizo que, sin saberlo, 

había obtenido por primera vez la molécula de la 
vida, que años más tarde desencadenaría una de las 
mayores revoluciones científicas y produciría avan-
ces médicos inimaginables en su época.

     SU LEGADO

Convencido de su hallazgo, Miescher envió borra-
dores a las revistas científicas más famosas, pero 
murió en 1895 de Tuberculosis, con 51 años. Tras su 
muerte, su tío publicó una recopilación de sus inves-
tigaciones. En la introducción escribió: “El reconoci-
miento de Miescher y de su trabajo no disminuirá 
con el tiempo, sino que aumentará , sus hallazgos e 
hipótesis son semillas que darán fruto en el futuro”. 
Una gran verdad.

     UN HEROE DEL ANONIMATO

La historia puede ser injusta ya que, por la escasez 
de medios de la época y el contexto, sus estudios 
no alcanzaron la fama y en 1962, Francis Harry 
Compton Crick y Jame Watson recibieron el Pre-
mio Nobel de Medicina por revelar la estructura 
del ADN.

Es la biblioteca bilógica más grande del mundo, contiene la información exacta para 
construir una vida partiendo solo de dos células y es invisible a nuestros ojos.

S
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ACERBAIYAN

e esta manera, el país continúa proyectándose 
como un importante proveedor de gas.

Buenos Aires, 03 de diciembre 2013 – la Com-
pañía Estatal de Petróleo de Azerbaiyán (SOCAR) 
amplía su red de GNC en Georgia incorporando 
trece nuevas estaciones, provistas de surtidores y 
compresores fabricados por Galileo, compañía ar-
gentina que en los últimos años se ha convertido 
en el proveedor mundial y el líder tecnológico que 
ofrece una completa gama de equipamiento para 
la industria.

Para esta expansión, Galileo abastecerá a SOCAR 
con trece kits compuestos por compresores paque-
tizados Microbox, secadores y módulos de alma-
cenamiento Microal 1000, que serán acompañados 
por veintisiete surtidores EMB-15-1-D.

Actualmente, la red georgiana de SOCAR está 
compuesta por diez estaciones de GNC, tembién 
equipadas por Galileo. De ellas, ocho están en la 
capital, Tibilisi, y las otras en Zestaphoni y Batumi. 
Por lo tanto, las nuevas estaciones representarán un 
crecimiento del 130% en la capacidad instalada de 
SOCAR, reflejando así el interés público y de lso 
consumidores en utilizar este combustible más eco-
nómico y amigable para el medio ambiente.

SOCAR está a cargo de la exploración de yacimien-
tos de gas y petróleo, la producción, procesamiento 
y transporte de aceite, gas, petróleo, gas condensa-
do y productos petroquímicos. Además, se dedica a 
los negocios internacionales a través de su red de 
oficinas representantes y empresas  comerciales en 

Georgia, Turquía, Rumania, Austira, Suiza, Kazajstán, 
Gran Bretaña, Irán, Alemania, Ucrania, Singapur, Viet-
nam y Nigeria, entre otros países.

Galileo es una compañía argentina líder en tecnolo-
gía de compresión y transporte de gas natural. Tam-
bién cuenta con una red internacional de socios, 
distribuidores y representantes en Latinoamérica, 
Estados Unidos, Europa, Asia y Africa.

La República de Azerbaiyán es una democracia joven que reconquistó su independencia 
tras la desintegración de la Unión Soviética en el año 1991.  Es una República Unitaria 
Presidencialista. Se encuentra en el Cáucaso del Sur, en las orillas del Mar Caspio, un 
lugar estratégico que le permite funcionar como un puente entre Europa y Asia. Es el país 
más grande del Cáucaso del Sur por su superficie (86,6 mil km2), población (9,3millones) 
y economía (posee más del 70% de la economía de esta región). 

D
Azerbaiyán incorpora tecnología argentina de Galileo a su red de GNC

Fuente: Ketchum Argentina
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