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Resumen

El incremento de los accidentes de transito ha generado una creciente preocupacion por parte
de las organizaciones publicas y privadas en los ultimos afios. Si bien cada organizacion tuvo
nociones sobre las medidas que se debian tomar para mejorar la seguridad vial, no fue hasta
el ano 2012 que se tuvo una norma internacional. En este afio, la Organizacion Internacional
de Estandarizacion (ISO por sus siglas en inglés) promulgd la norma ISO 39001:2012
“Sistemas de gestion de la seguridad vial. Requisitos y recomendaciones de buenas
practicas”. En el Pert, ha habido iniciativas del Gobierno para mitigar este problema. En el
2017, se publico el Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial, en este se contempla un
plan estratégico prospectivo en su fase de analisis. Sin embargo, atin no se ha implementado
un sistema de gestion en el pais. Por otra parte, las empresas privadas no demuestran el mismo
interés, en la actualidad solo 15 empresas han obtenido la certificacion ISO 39001. El
objetivo del presente trabajo de investigacion es realizar el diagnostico del sistema de gestion
de la seguridad vial de una empresa constructora de obras viales en el Pert teniendo como
alineamiento la norma ISO 39001. Para ello, se analizaron procesos asociados a los factores
principales de la seguridad vial: factor humano, vehicular, del entorno y organizacional.
Como parte del analisis de estos factores, se utilizé una lista de verificacion para evaluar el
cumplimiento inicial de la empresa respecto a la norma ISO 39001. Adicionalmente, se
analizaron los aspectos deficientes evidenciados en la lista de verificacion utilizando
informacion brindada por la empresa. De este diagnostico inicial, se observo que la empresa
cumplia con el 29% de lo requerido en la norma. A modo de conclusion, se realizé una matriz
de andlisis y diagnostico externo e interno para resumir el diagndstico de la empresa y detallar

los factores mas influyentes.
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Abstract

The increase in road accidents has generated a growing concern on the part of public and
private organizations in recent years. Although each organization had notions about the
measures that should be taken to improve road safety, it was not until 2012 that there was an
international standard. This year, the International Organization for Standardization (ISO)
promulgated ISO 39001:2012 "Road Safety Management Systems. Requirements and
recommendations for good practice". In Peru, there have been government initiatives to
mitigate this problem. In 2017, the National Strategic Plan for Road Safety was published,
which includes a prospective strategic plan in its analysis phase. However, a management
system has not yet been implemented in the country. On the other hand, private companies
do not show the same interest, currently only 15 companies have obtained the ISO 39001
certification. The objective of this research work is to diagnose the road safety management
system of a road construction company in Peru, having as alignment the ISO 39001 standard.
For this purpose, processes associated with the main factors of road safety were analyzed:
human, vehicle, environmental and organizational factors. As part of the analysis of these
factors, a checklist was used to evaluate the company's initial compliance with the ISO 39001
standard. Additionally, the deficient aspects evidenced in the checklist were analyzed using
information provided by the company. From this initial diagnosis, it was observed that the
company complied with 29% of the requirements of the standard. As a conclusion, an
external and internal analysis and diagnosis matrix was made to summarize the company's

diagnosis and detail the most influential factors.
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Capitulo 1. Introduccién

En el siguiente capitulo se presenta un contexto mundial y nacional respecto a la seguridad
vial y los accidentes de transito. Segun la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), cada
afio mueren aproximadamente 1.35 millones de personas como consecuencia de un accidente
de transito. Mas de la mitad de estas muertes son de usuarios de la via que no viajaban en
automovil. Entre 20 y 50 millones de personas sufren secuelas no mortales, muchas de ellas
conllevan una discapacidad. Para los nifios y jovenes entre 5 y 29 afos, los accidentes de
transito son la principal causa de muerte en el mundo, mientras que para personas entre 5y
44 afios estan dentro de las 3 principales causas de muerte. En congruencia, las personas entre
15 y 44 afios representan el 48% de las muertes causadas por accidentes de transito en todo
el mundo. Mas del 90% de las muertes causadas por accidentes de transito en el mundo
pertenecen a paises de ingresos bajos y medianos. Para la mayoria de paises, los accidentes

de transito representan un gasto de estimado del 3% de su PBI (OMS, 2018 y 2011).

En el Informe del Estado Mundial de la Seguridad Vial (OMS, 2018), se sefiala que el 11%
de las muertes por accidentes de transito en el mundo ocurren en América, con casi 155,000
muertes al afio y una tasa de 15.6 muertes por cada 100,000 habitantes. Por su parte, Africa
tiene la tasa mas alta con 26.6 y Europa la mas baja con 9.3 muertes por cada cien mil
habitantes. El riesgo de accidentes de transito en paises de bajos ingresos es tres veces mayor
al riesgo en paises de ingresos altos. Sin embargo, América, Europa y el Pacifico occidental
reportaron que sus tasas de mortalidad por accidente de transito disminuyeron desde el

anterior informe en el 2015.



Debido a la gravedad del problema reflejado en las estadisticas reportadas por la OMS, se
han realizado diversos esfuerzos internacionales para poder mitigar estas cifras. En marzo de
2010, la Asamblea General de las Naciones Unidas proclamo el periodo del 2011 al 2020
“Decenio de Accion para la Seguridad Vial”, el objetivo de esta iniciativa era detener el
incremento de victimas mortales por accidentes de transito en el mundo y, posteriormente,
su disminucion. Esto a través de una cooperacion nacional, regional y mundial. La Asamblea
General solicité a la OMS y a las comisiones regionales de las Naciones Unidas que,
coordinadamente entre las entidades interesadas, se prepare un plan de accion del Decenio
para orientar los esfuerzos individuales en cada region. Paralelamente, se solicito el
seguimiento de los progresos mundiales y la elaboracion de informes sobre la evolucion de

la seguridad vial en el mundo (OMS, 2011).

La OMS representa un rol importante para dirigir y promover continuamente la mejora de la
seguridad vial a nivel politico, resaltando la necesidad que tiene cada pais de invertir en este
sector. Como parte de su funcion, propone estrategias para la prevencion de accidentes y la
mejora de la atencion médica, y pone a disposicion publica sus estudios e informes acerca de

los riesgos y como mitigarlos (OMS, 2018).

Para disminuir los accidentes de transito es necesario un sistema de gestion de seguridad vial;
sin embargo, no es hasta el afio 2012 que se tuvo una norma estandarizada y reconocida
internacionalmente que proponga el sistema mencionado. La norma ISO (International
Organization for Standardization) 39001 es una herramienta que mejora notablemente la
gestion de la seguridad vial en cualquier organizacion. Involucra todos los componentes de
un sistema vial (via publica, vehiculos, usuarios y sistemas de emergencias médicas), lo que

implica un campo de accion de mayor alcance que la prevencion de riesgos laborales. Esta



norma se basa en la metodologia PDCA (planificar-hacer-verificar-actuar) que exige un
compromiso interdisciplinario en todos los niveles de la organizacion y tiene como proposito

la mejora continua (Ortega, 2014).

En el “Plan Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020” (OMS,
2011) anteriormente mencionado, se recomendo6 la norma ISO 39001 como iniciativa de
gestion de la seguridad vial para elaborar una estrategia nacional y también se considerd

como un indicador para medir el proceso de seguimiento y resultados.

A lo largo del presente trabajo de tesis se desarrollara con mayor profundidad los temas
contemplados en los parrafos anteriores. En primer lugar, en el Capitulo 1, se detallaran
algunos esfuerzos en seguridad vial en el Pert, se elaborard una justificacion del trabajo de
investigacion y se propondran los objetivos de la investigacion. En el Capitulo 2, se
presentard el marco tedrico que contendrd algunas definiciones necesarias tales como
accidentes, seguridad vial, gestion de la seguridad vial y sistema de gestion de seguridad vial,
en especifico, la norma ISO 39001. Luego, en el Capitulo 3, se detallara la metodologia que
se utilizara, esto se refiere al tipo de investigacion, herramientas a emplear y a los
procedimientos a seguir para la investigacion. Finalmente, en el Capitulo 4, se realizara el
diagnostico de la empresa a evaluar; es decir, se dara cuenta de la informacion de interés para
la investigacion y se evaluara el cumplimiento de la norma segun lo requerido por la ISO

39001 a través de una lista de verificacion.



1.1. Esfuerzos nacionales en Seguridad Vial

En la siguiente seccion, se mostraran algunas de las medidas que ha tomado el gobierno
peruano para tratar este problema. Analizando los datos mencionados anteriormente, no es
dificil deducir que la seguridad vial es un problema grave en el mundo y el Perti no es ajeno
a €l. En el afio 2017, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) a través del
Consejo Nacional de Seguridad Vial (CNSV), el estado emitié el Decreto Supremo N°019
titulado “Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial: Fase de Analisis Prospectivo” con un
periodo de implementacion del 2017 al 2021. El contenido de este documento esta dividido
en los siguientes cinco capitulos: 1) Disefio del modelo conceptual del sistema de seguridad
vial, 2) Identificacion, andlisis de tendencias y eventos de futuro, 3) Identificacion de
variables estratégicas y diagndstico, 4) Construccion de escenarios y 5) Identificacion de
oportunidades y riesgos (MTC, 2017a). Este plan estratégico planteado realiza una
evaluacion de la seguridad vial del pais en el afo 2017, detalla el proceso y los indicadores
que influyeron hasta llegar a la situacion analizada en dicho aio, identifica los factores que
contribuyen a la inseguridad vial y sefiala los importantes a tratar para mejorar la seguridad
vial. Propone un sistema de gestion que involucra a todos los agentes presentes y detalla los

objetivos a mediano y largo plazo.

Si bien este plan estratégico es un esfuerzo inicial por normalizar el sistema de seguridad vial
del pais, en las empresas privadas no se refleja el mismo interés. Segun el vocero de
AERNOR (Asociacion Espafiola de Normalizacion) Peru, en una entrevista realizada por el
diario Gestion, se esperaba que al terminar el afio 2015 se tenga entre 6 y 7 empresas

certificadas con la ISO 39001. Para el 2016 se esperaba que se multiplicaran las



certificaciones (Para alcanzar la seguridad vial, debe haber fiscalizacion y sancidon que se

cumpla, 2015).

En el mismo sentido, Jaime Fontanal (citado en “Para alcanzar la seguridad vial, debe haber
fiscalizacion y sancion que se cumpla”, 2015), director de Relaciones Institucionales de

Aenor, sefiala que:

(Con la certificacion), la empresa va a conseguir ahorros por la via de tener una
disponibilidad mas alta de personal, vehiculos, tendrd mayor negocio y mayor
prestigio, descuentos en los seguros. La certificacion aporta un criterio imparcial,
objetivo, independiente y técnicamente competitivo de que lo que se ha hecho es

correcto.

En la actualidad, segiin Aenor Peru, hay un total de quince empresas que tienen la
certificacion ISO 39001 en el pais. En la Figura 1.1, se puede observar la evolucion de la

cantidad de empresas que cuentan con la certificacion en el Peru.

Figura 1.1: Cantidad de empresas con certificacion ISO 39001 en el Pert

Fuente: Aenor Peru



1.2. Justificacion

En esta seccion, se precisard el motivo por el cual es necesaria la realizacion de este trabajo
de investigacion. Segun la direccion de estadistica de la Policia Nacional del Perti (citado por
el Ministerio de Salud (MINSA, 2019), del 2016 al 2018, el nimero de accidentes de transito
ha sido aproximadamente noventa mil por afio. Mientras que la cantidad de muertos debido

a accidentes de transito se incrementd un 4.8% en 2017 y 14.8% en 2018.

Debido a este evidente incremento de accidentes de transito en el pais, las empresas, entre
ellas las de construccion de obras viales, deben garantizar la seguridad de todos sus
trabajadores, esto comprende la seguridad vial que se gestiona en los lugares de trabajo. Es
decir, deben ocuparse de la prevencion a través de un sistema de seguridad vial. Este debe
contener estrategias coordinadas que actien conjuntamente sobre la infraestructura vial, los
vehiculos, los usuarios de las vias y las medidas de emergencia en caso de accidentes. La
falta de un sistema de gestion de seguridad vial en las empresas las expone a tener que
enfrentar problemas legales y econdmicos tales como demandas, indemnizaciones, multas,
reparaciones de vehiculos e infraestructura, gastos médicos y gastos administrativos. Todas
estas consecuencias involucran, directa o indirectamente, una pérdida econdémica para las
empresas. No obstante, cabe afiadir el costo humano de la inseguridad vial, en el que las

normas internacionales se concentran en disminuir.

Debido a lo expuesto, se presenta la necesidad de realizar un diagnostico del sistema de
gestion de la seguridad vial dentro de las obras que ejecutan las empresas de construccion de
obras viales. En el caso de la empresa sobre la cual se realizara el presente trabajo de tesis,

el diagnoéstico del sistema mencionado permitird observar su condicidon para evaluar la



necesidad de implementar las medidas pertinentes con el fin de mejorar la seguridad vial
dentro de la empresa. Ademas, realizando este tipo de investigaciones, se dard a conocer la
utilidad de la norma ISO 39001 para realizar diagnosticos de la situacion de la empresa
respecto a la seguridad vial. En consecuencia, se promoverd que otras empresas evaltien la
posibilidad de realizar diagndsticos sobre el sistema de gestion de la seguridad vial presente

en cada una de ellas, considerando todos los beneficios que implica.

1.3. Objetivos

En esta seccion, se precisaran los objetivos de este trabajo de investigacion. Estos se dividen

en un objetivo general y tres objetivos especificos.

1.3.1. Objetivo general
Realizar el diagndstico del sistema de gestion de la seguridad vial alineado a la norma ISO

39001 en una empresa constructora de obras viales en el Peru.

1.3.2. Objetivos especificos

e Generar un marco teorico y realizar una revision del estado del arte respecto a los
sistemas de gestion de la seguridad vial.

e I[dentificar y analizar la situacion actual en la que se encuentra la empresa respecto a
la gestion de la seguridad vial mediante la evaluacion de los planes e informes
relacionados con la accidentalidad.

e Definir e implementar las herramientas a emplear para realizar un diagnostico de la

empresa.



Capitulo 2. Marco tedrico

En este capitulo, se pretende presentar las definiciones necesarias para poder entender el
desarrollo del trabajo de investigaciéon. Asimismo, se especificardn los datos nacionales
acerca de los accidentes de transito y se desarrollaran los términos que en conjunto definen

un sistema de gestion de seguridad vial, yendo desde lo general a lo especifico.

2.1. Accidentes

En esta seccidn, se presentaran diversas definiciones de accidente basadas en la bibliografia
revisada. Ademas, se definirdn los tipos de accidentes pertinentes para el desarrollo de este

trabajo de investigacion.

Segun Gwiazda (s.f.), un accidente es un suceso inesperado, no previsto ni deseado por las
partes involucradas. Este interfiere con el desarrollo normal de las actividades realizadas de
manera usual. Los accidentes pueden tener como consecuencia dafios a bienes, tales como
edificios, materiales o maquinaria. Ademads, también pueden representar lesiones para los
presentes durante el evento. Las lesiones causadas pueden ser incapacitantes o no
incapacitantes. Se refiere a incapacitantes cuando implica una pérdida de movilidad temporal
o permanente. En el caso que no se genere dafios a bienes ni lesiones, el accidente es

considerado un incidente.

De manera andloga, la OMS define un accidente como un "acontecimiento fortuito,

generalmente desgraciado o dafiino, independientemente de la voluntad humana, provocado



por una fuerza exterior que actua rapidamente y que se manifiesta por la aparicion de lesiones

organicas o trastornos mentales" (citado en Valdés, Ferrer y Ferrer, 1996).

2.1.1. Accidentes graves

Segtn el Ministerio de la Proteccion Social de Colombia, se define un accidente grave como:

Aquel que trae como consecuencia amputacion de cualquier segmento
corporal; fractura de huesos largos (fémur, tibia, peroné, humero, radio y
cubito); trauma craneoencefalico; quemaduras de segundo y tercer grado;
lesiones severas de mano, tales como aplastamiento o quemaduras; lesiones
severas de columna vertebral con compromiso de médula espinal; lesiones
oculares que comprometan la agudeza o el campo visual o lesiones que

comprometan la capacidad auditiva. (2007)

Del mismo modo, la Organizacion Internacional de Normalizacion (ISO) define una herida
grave como ‘“herida con un impacto a largo plazo para la salud, o que no causa dafio menor
en el cuerpo de una persona o sus funciones, derivada de un accidente de trafico” (2013,
p.11). Esta definicion propuesta por la ISO se complementa con la del Ministerio de la
Proteccion Social de Colombia; de esta manera, se puede entender de manera clara para

lograr discernir entre los accidentes a tratar en este trabajo de investigacion.

2.1.2. Accidentes de transito
Segun el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC), un accidente de transito se

define como:



Evento subito, imprevisto y violento (incluyendo incendio y acto terrorista)
en el que participa un vehiculo automotor en marcha o en reposo (detenido o
estacionado) en la via de uso publico, causando dafio a las personas, sean
ocupantes o terceros no ocupantes de vehiculo automotor, que pueda ser

determinado de una manera cierta. (2017b, p.71)

Segun el Instituto Nacional de Estadistica y Censo de Panama (s.f.), un accidente de transito
es aquel que ocurre en una via de manera intempestiva como consecuencia de condiciones y
actos irresponsables calculables previamente. Estos son atribuibles a factores humanos,
factores vehiculares, condiciones climatologicas, sefalizacion e infraestructura. Los
accidentes de transito ocasionan pérdidas de vidas humanas y/o lesiones, asi como secuelas
fisicas o psicoldgicas, perjuicios materiales y dafios a terceros.

Ademas, el instituto sefiala que existen los siguientes cinco tipos de accidentes de transito:

1) Colision: comprende el choque de uno o mas vehiculos en movimiento. 2)
Atropello: es la accidon en la que uno o varios peatones son arrollados por un vehiculo
en movimiento. 3) Los términos colision y atropello, atropello y vuelco y colision y
vuelco: se usan para definir una serie de accidentes relacionados entre si,
considerandose para la elaboracion estadistica, como un solo accidente, de acuerdo
al orden de ocurrencia. 4) Caida de persona o cosa del vehiculo en marcha: se refiere
al caso en que una persona o cosa cae de un vehiculo en marcha y esa caida ocasiona
dafios personales o a la propiedad. 5) Accidentes de transito fatales: es todo aquel en

el cual una o mds personas resultan muertas. (p.1)

En sintesis, los accidentes graves son aquellos que traen como consecuencia lesiones
importantes que imposibilitan al agraviado de continuar con sus actividades con normalidad.
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Para efectos del presente trabajo de tesis, se refiere a accidentes graves en el contexto de
accidentes de transito, clasificando asi a los graves y respetando las definiciones previamente

expuestas.

2.1.3. Accidentes de transito en el Perd

En el caso particular de Pert, segtin la direccion de estadistica de la Policia Nacional del Peru
(citado por el MINSA, 2019), desde €1 2010 al 2018, se tienen alrededor de 90,000 accidentes
de transito cada afio y 3000 muertes como consecuencia. En la Figura 2.1 y Figura 2.2 se
observa el registro de la cantidad de accidentes de transito, heridos y muertes debido dichos

accidentes en el pais.

120000
102762
2 94923 101104 gees3p
Z 100000
89304

o 83653 84495 88168 90056
S 80000
w
3
=
S 60000
(S ]
2
(1]
S 40000
=
@
£
S 20000
=

0

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Figura 2.1: Numero de accidentes de transito en el Perq.

Fuente: Policia Nacional del Perti, Direccion estadistica (MINSA, 2019)
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Figura 2.2: Numero de muertos y heridos debido a accidentes de transito en el Peri. Fuente: Policia Nacional
del Perti, Direccion estadistica (MINSA, 2019)
Cada mes el Ministerio de Trabajo y Promocién del Empleo (MTPE), a través de su Oficina
General de Estadistica y Tecnologias de la Informacién y Comunicaciones, emite un boletin
estadistico que contiene las notificaciones de accidentes de trabajo, incidentes peligrosos y
enfermedades ocupacionales. El boletin tiene como fuente los reportes de los empleadores a
través del Sistema Informatico de Notificaciones de Accidentes de Trabajo, Incidentes
Peligrosos y Enfermedades Ocupacionales (SAT). Con respecto al sector construccion, se
extrajeron las cifras de parametros relacionados con accidentes de transito del 2015 al 2019

y se elabord el grafico de la Figura 2.3. Segin el MTPE (2019), el SAT registra
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notificaciones de aproximadamente 1500 empresas mensualmente, lo que representa el 0.5%

del total de empresas en la planilla electronica.

Figura 2.3: Accidentes de transito en sector construccion en el Pertl. Fuente: Elaborado con base en Boletin
Estadistico Mensual de Notificaciones de Accidentes de Trabajo, Incidentes Peligrosos y Enfermedades

Ocupacionales — MTPE (2015 al 2019)

2.2. Seguridad vial

En esta seccion, se definird lo que es la seguridad vial, seguido de los objetivos de esta.
También se mostrara la clasificacion, los factores y enfoques de la seguridad vial. Al revisar
diferentes fuentes, se tienen diversas definiciones de lo que significa la seguridad vial. En la
norma ISO 39001, se define a la seguridad vial como: “Factores y condicionantes de los

accidentes de trafico y otros incidentes de trafico que tienen un impacto, o potencial de
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tenerlo, en la muerte o heridas graves de los usuarios de la via” (2013, p.4). Asimismo, una

definicion local y concreta nos la da el Ministerio de Salud:

La seguridad vial es un proceso integral donde se articulan y ejecutan,
politicas, estrategias, normas, procedimientos y actividades, con la finalidad
de proteger a los usuarios del sistema de transito y su medio ambiente, en un

marco de respeto a sus derechos fundamentales. (2005, p.13)

Teniendo estas definiciones claras y observando las sociedades de distintos paises, se puede
inferir que la seguridad vial depende de distintos agentes influyentes. Aparte de ser una
decision politica, también involucra a los ciudadanos, las instituciones publicas, la industria,

los profesionales y el sector privado.

2.2.1. Objetivos de la seguridad vial

Mejorar la seguridad vial en una sociedad es una parte fundamental para garantizar el
bienestar de sus miembros. Es por esto que se debe tener conciencia del alcance y los
objetivos especificos de las estrategias a implementar. Segun la Direccién General de Trafico
de Espafia (2011, p.18), los esfuerzos que se deben plantear para incrementar la seguridad
vial tienen los siguientes objetivos: 1) Mejora de la educacion y la formacion de los usuarios
de la carretera. 2) Mayor cumplimiento de las normas de circulacion. 3) Mayor seguridad de
las infraestructuras viarias. 4) Vehiculos mas seguros. 5) Promocion del uso de las
tecnologias modernas para aumentar la seguridad vial. 6) Mejora de los servicios de
emergencia y atencion tras las lesiones. 7) Proteccion de los usuarios mas vulnerables de la

carretera.
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2.2.2. Tipos de seguridad vial

En lo respecta a seguridad vial, se pueden distinguir diferentes tipos de seguridad vial;

segin Dextre (2010), existen los siguientes tipos:

11

1il.

Seguridad nominal: Refiere a la seguridad que nos otorga el cumplimiento de las
normas de disefio de cada pais. Usualmente los parametros de disefio los sugieren los
profesionales de mayor experiencia; sin embargo, estos estandares minimos no han
sido estadisticamente fundamentados previamente, por lo que da una falsa percepcion
de seguridad vial. Por ende, no se puede afirmar que necesariamente el cumplimiento

de las normas de disefio implica una reduccion de accidentes de transito.

Seguridad sustantiva: Refiere a la seguridad basada en estadisticas de accidentes, su
frecuencia y severidad. Al ser una practica comun el disefiar basdndose en
normativas, los profesionales asocian de manera directamente proporcional la
seguridad nominal y la seguridad sustantiva, lo cual no se ajusta a la realidad. Lo ideal
para contemplar una seguridad vial es realizar estudios previos en cuanto a los

accidentes relacionados a determinado disefio para descubrir su efectividad.

Percepcion de seguridad: Referida a la percepcion de los usuarios de la via y a la
disconformidad de los usuarios respecto al nivel de riesgo. Como todo tipo de
percepcion, estd influida por diversos estimulos a los que los usuarios se exponen,
tales como medios de comunicacidén o interaccidon entre usuarios. Si las personas
subestiman el riesgo, esto contribuye al aumento de accidentes de transito; mientras

que, si lo sobreestiman, restringirdn sus elecciones de transporte.
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2.2.3. Factores de la seguridad vial y enfoque sistémico

Por otra parte, la seguridad vial est4 relacionada directamente los accidentes que ocurren en

ella y los factores presentes. En 1980, William Haddon, médico de la Escuela de Medicina

de Harvard e ingeniero del Massachusetts Institute of Technology (MIT), propuso la

mundialmente conocida Matriz de Haddon (Figura 2.4), en la que se precisan las fases

involucradas en un accidente de transito y los siguientes tres factores de los que depende la

seguridad vial.

il.

1il.

Factor humano: Los conductores y los peatones son los principales influyentes en este
aspecto, ya que de ellos dependen la aparicion de nuevos riesgos en las vias. A su
vez, ambos agentes tienen factores determinantes que impactan en la seguridad vial,
tales como la experiencia, el estado emocional, cognitivo y de salud. Adicionalmente,
depende del factor humano las decisiones que se toman en la via y los riesgos que se
asumen.

Factor vehicular: Los elementos relacionados con la condicion y el tipo de vehiculo
influyen en la seguridad vial. Incluye falta de mantenimiento, sobrecarga y otras
deficiencias fisicas de los vehiculos. Este factor usualmente esta regulado por normas
legales, como el mantenimiento mecanico realizado a los vehiculos, lo que representa
una medida atenuante.

Factor del entorno: Refiere a los factores externos, concerniente al ambiente en
contacto. Esto comprende el clima y el estado, disefo y estructuras de las vias. Por
ejemplo, ancho de carril, tipo de pavimentacion, estado de la calzada, sefalizaciones,

neblina, entre otros.
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Figura 2.4: Matriz Haddon. Fuente: Dextre (2010)

Segun Dextre (2010), la Matriz de Haddon tiene un déficit en su aplicabilidad, ya que se
trabaja con cada factor independientemente de los demds. En consecuencia, se propuso un
enfoque sistémico. Este enfoque propone que estos tres factores sean evaluados en conjunto.
Ademas, afiade el rol que cumplen las instituciones involucradas en cuanto a la prevencion,
tales como la gestion interrelacionada y la respuesta ante accidentes, como un factor
adicional. En consecuencia, se reconoce que para la reduccion de accidentes de transito se
necesita un conjunto de esfuerzos en todos los niveles asociados a los factores detallados

anteriormente y asi prever las consecuencias y encontrar las soluciones.

2.3. Gestion de la seguridad vial

A continuacion, se define lo que es la gestion de la seguridad vial y se expone un ejemplo
para entender lo que el involucra esta gestion. Para definir en conjunto qué es la gestion de
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la seguridad vial, se puede definir primero lo que es gestion. Para Huergo, cuando se habla
de gestion, “Se hace referencia a la forma a través de la cual un grupo de personas establece
objetivos comunes, organiza, articula y proyecta las fuerzas, los recursos humanos, técnicos

y econdmicos” (2017, p.3).

Por otra parte, segun Benavides (2011), la gestién son un conjunto de medidas para orientar
la accién, prevision, visualizacion y empleo de los recursos y esfuerzos para alcanzar los
objetivos deseados. La gestion detalla la secuencia de actividades a realizar para lograr estos
objetivos y evalua el tiempo requerido que se deberd emplear en cada proceso. Ademas,

proyecta los eventos involucrados en su consecucion.

Teniendo en la definicion de gestion y de seguridad vial, se puede precisar que la gestion de
la seguridad vial es la forma en la que una entidad define e implementa estrategias para
organizar, articular y disponer de los recursos economicos, humanos y técnicos relacionados

con el sistema vial con la finalidad de garantizar la seguridad de los usuarios de la via.

En el Plan Estratégico Nacional del MTC (2017a), se representa la gestion de la seguridad
vial a través de un modelo conceptual que incluye cinco factores que componen un enfoque
sistémico de la seguridad vial. La adopcion de este enfoque permite identificar problemas,
hallar tendencias, plantear estrategias, trazar objetivos y supervisar su cumplimiento. En la
Tabla 2.1, podemos observar el modelo conceptual que consta de dos niveles de
aplicabilidad, cada nivel con sus respectivos componentes. En la Figura 2.5, se aprecia el
modelo conceptual, pero de manera grafica. En este se ve claramente que el nivel 1 esta
compuesto por 5 factores que componen un enfoque sistémico, mientras que en el nivel 2 se
observan los elementos de cada factor involucrado sobre los cuales se trabajard para mejorar
la seguridad vial.
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Tabla 2.1: Modelo conceptual

NIVEL 1

COMPONENTES
NIVEL 2

MODELO CONCEPTUAL
DEL SISTEMA DE
SEGURIDAD VIAL

A. GESTION INTERINSTITUCIONAL

B. INFRAESTRUCTURA VIALY ENTORNO

C. CARACTERISTICAS DEL VEHICULO

D. USUARIOS DE LAS ViAS

E. SISTEMA DE ATENCION A ViCTIMAS DE
ACCIDENTES DE TRANSITO

A.1. Marco Institucional y Normativo
A.2. Articulacion Interinstitucional

B.1. Espacio Publico de infraestructura vial
B.2. Seguridad Vial Preventiva
B.3. Area de Concentracién de Siniestros

C.1. Parque Vehicular
C.2. Seguridad Activa
C.3. Seguridad Pasiva

D.1. Concientizacién
D.2. Formacién y Educacion Vial

E.1. Atencidén de emergencias de victimas de accidentes de transito

Fuente: MTC (2017a)

Figura 2.5: Grafico del modelo conceptual. Fuente: MTC (2017a)
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2.4. Sistema de gestion de la seguridad vial: Norma 1SO 39001

En esta seccion, se determina lo que es un sistema de gestion de la seguridad vial y se presenta
la norma ISO 39001, mostrando sus objetivos, campos de aplicacion y estructura. Segun la
norma ISO 39001, un sistema de gestion se define como “Conjunto de elementos de una
organizacion interrelacionados o que interactian para establecer politicas, objetivos y
procesos para lograr estos objetivos” (2013, p.4). Si complementamos esta definicion con la
definicién de la misma organizacion respecto a seguridad vial, precisada en los acapites
anteriores, se puede deducir que un sistema de gestion de la seguridad vial es un conjunto de
elementos de una organizacion articulados entre si para establecer politicas, objetivos y
procesos con la finalidad de disminuir la gravedad de los accidentes viales y reducir las

muertes causadas por los mismos.

Cualquier organizacion es libre de elegir estrategias e implementar sistemas de gestion para
mejorar la seguridad vial dentro de ella. Es posible que estas organizaciones disefien sus
propios sistemas de gestion basandose en literatura mundialmente conocida, tales como
libros de reconocidos autores o estudios realizados por investigadores. Por ejemplo, tal y
como se menciond parrafos arriba, existen 4 factores involucrados en la seguridad vial. Estos
han sido puntos de referencia para elaborar el Plan de Seguridad Nacional en 2017; en este
caso, el Gobierno Nacional del Peru, disefié su propio procedimiento, sus propias estrategias
y sus propios objetivos para incrementar la seguridad vial del pais. Si bien este es un plan
prospectivo, se puede observar que las areas sobre las cuales se piensa trabajar tienen
correspondencia con las definidas por especialistas en investigaciones mundialmente

conocidas como factores determinantes en la seguridad vial.
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Las normas de la Organizacion Internacional de Normalizacidbn son estandares
internacionalmente reconocidos, disefiadas por especialistas y probadas en todo el mundo.
Su adopciodn es electiva, pero esta implementacion implica mejoras y ventajas competitivas
en cada ambito sobre el que trabaje la norma. Esta organizacion otorga la posibilidad de
certificacion a las empresas o instituciones que hayan implementado y cumplan sus
estandares. La certificacion ISO provee a la organizacion de prestigio y de un sistema que

garantiza el crecimiento.

La norma ISO 39001 “Sistemas de gestion de la Seguridad Vial. Requisitos y
recomendaciones de buenas practicas” es uno de los estandares de cumplimiento que ofrece
la Organizacion Internacional de Normalizacion. Segun Apell Consultores, “Se genera como
consecuencia de la preocupacion a nivel mundial de la siniestralidad vial y tiene como
objetivo suministrar una herramienta que permita ayudar a las organizaciones a reducir los

accidentes y las heridas graves consecuencia de la movilidad vial” (s.f,, p.1).

Seglin Sanchez-Toledo y Baraza (2015), esta norma es creada por el Comité Técnico de
Normalizaciéon Internacional encargado de la Norma ISO 39001 y perteneciente a la
Organizacion Internacional de Normalizacion (ISO). Fue publicada en octubre de 2012.
Posteriormente, fue publicada como norma UNE (Una Norma Espafiola) por AENOR
(Asociacion Espafiola de Normalizacion) en abril de 2013. Concibiéndose asi la norma que
hoy se conoce como ISO 39001:2013 Sistemas de gestion de la Seguridad Vial. Requisitos y
recomendaciones de buenas practicas. Esta norma busca ser una herramienta que se encuentre
a la disposicion de las organizaciones publicas y privadas con la finalidad de disminuir los
accidentes de transito mortales y reducir la gravedad de los accidentes no mortales. Para esto,

las organizaciones deben mejorar su rendimiento trabajando sobre los factores que componen
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un enfoque sistémico; es decir, el factor humano, vehicular, del entorno, y organizacional.
Adicionalmente, la norma promueve la metodologia PDCA (planificar, hacer, verificar,
actuar) para la mejora continua del sistema de gestion. En la Figura 2.6, se puede apreciar el

proceso de trabajo establecido en la norma ISO 39001 basado en el ciclo PDCA.

Figura 2.6: Ciclo PDCA. Fuente: Apell Consultores (s.f.)

2.4.1. Objetivos y campo de aplicacion de la norma I1SO 39001

En la norma ISO 39001 se detalla las caracteristicas que debe cumplir una organizacion que
interactiia con el sistema vial para implementar un sistema de gestion que mejore la seguridad
vial (RTS por sus siglas en inglés) que permita reducir las muertes y heridas graves derivadas

de los accidentes de trafico. Sanchez-Toledo y Baraza detallan:
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Los requisitos de la ISO 39001 incluyen el desarrollo y la aplicacion de una
politica de RTS adecuada, el desarrollo de los objetivos de RTS y los planes
de accién que tengan en cuenta los requisitos legales y de otro tipo de
obligaciones que la organizacion suscriba, asi como informacion sobre los
elementos y criterios relacionados con la RTS que la organizacion identifica

como aquellos que puede controlar y modular. (2015, p.61)

Estos mismos autores especifican que los objetivos especificos perseguidos por la norma ISO
39001 son los siguientes: 1) Mejorar el desempefio en la RTS. 2) Establecer, implementar,
mantener y mejorar un sistema de gestion de la RTS. 3) Asegurar su propia conformidad con

sus politicas RTS. 4) Demostrar su conformidad con esta norma internacional.

En parrafos anteriores, se ha mencionado que la norma ISO 39001 puede ser adoptada por
organizaciones publicas o privadas; sin embargo, a manera de ejemplo, se detallardn campos
de aplicacion mas especificos. Segun BelProjectConsulting (s.f.), un proveedor de
certificacion de estandares internacionales, entre ellos la ISO 39001, las empresas u
organizaciones que pueden implementar la norma ISO 39001 son las siguientes: empresas de
transporte de pasajeros y carga; empresas con grandes flotas vehiculares, organizaciones con
personal de ventas, mensajeros, repartidores, encomiendas, reparacion y mantenimiento;
empresas de transporte y logistica que realizan transporte de mercancias por carretera;
empresas que prestan servicios con una visita al cliente; empresas de construccion de
carreteras para la reparacion y mantenimiento de caminos, infraestructura vial, puentes,
tuneles, entre otros; complejos aeroportuarios; instituciones con servicio de patrulla de

caminos; instituciones involucradas en la administracion, control y gestion del trafico;

23



organismos de administracion de ciudades y distritos; e instituciones de formacion de

usuarios de vias o escuelas de conduccion.

2.4.2. Estructura de la norma 1SO 39001

Si bien la estructura se puede encontrar en el indice de la norma ISO 39001:2013, una
descripcion de cada componente o capitulo es detallado por la Organizacidn Internacional de
Normalizacion en su pagina web. Segin ISOTools (s.f.), la norma se estructura de la

siguiente manera:

1. Objeto y campo de aplicacion: La norma comienza aportando unas orientaciones
sobre el uso, finalidad y modo de aplicacion de este estandar.

2. Referencias normativas: Actualmente no incluye ninguna referencia a otros
documentos para la interpretacion de la ISO 39001.

3. Términos y definiciones: Describe la terminologia aplicable a este estandar.

4. Contexto de la organizacion: Incluye los requisitos relacionados con el conocimiento
de la organizacion y de su contexto, la comprension de las necesidades y expectativas
de las partes interesadas y la determinacion del alcance del Sistema de Gestion de la

Seguridad Vial.

4.1. Conocimiento de la organizacién y de su contexto

4.2. Comprension de las necesidades y expectativas de las partes interesadas
4.3. Determinacion del alcance del sistema de gestion de la SV (Seguridad Vial)
4.4. Sistema de gestion de la SV

5. Liderazgo: La direccion de la organizacion debe cumplir con los requisitos expuestos
en este apartado, entre los que destacamos: definir la politica, garantizar que estan
definidas las responsabilidades y autoridades, asegurar el compromiso de todos sus
empleados y liderar el proceso de implementacion y mantenimiento de la norma en

la organizacion, etc.
5.1. Liderazgo y compromiso
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5.2. Politica
5.3. Roles, responsabilidades y autoridades en la organizacion

6. Planificacion: Contiene los requisitos relacionados con las acciones para tratar riesgos
y oportunidades, los factores de desempefio en Seguridad Vial y los objetivos y

planificacion necesaria para alcanzarlos.

6.1. Generalidades

6.2. Acciones para tratar riesgos y oportunidades
6.2. Factores de desempefio en SV

6.3. Objetivos de SV y planificacion para lograrlos

7. Soporte: Hace referencia a la comunicacion, informacién documentada, competencia,
recursos y coordinacion, entre otros, necesarios para el buen funcionamiento del

sistema de gestion.
7.1. Coordinacién
7.2. Recursos
7.3. Competencia
7.4. Toma de conciencia
7.5. Comunicacion
7.6. Informacion documentada
7.6.1. Generalidades
7.6.2. Creacion y actualizacion
7.6.3. Control de la informacion documentada

8. Operacion: Este apartado se centra en la planificacion y control operacional y la

preparacién y respuesta a las emergencias.

8.1 Planificacion y control operacional
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8.2 Preparacion y respuesta a las emergencias

9. Evaluacién del desempefio: Respecto al contenido de otras normas, la ISO 39001
introduce especificamente la investigacion de accidentes de trafico y otros incidentes

de trafico, ya que es materia tinica ligada a la tematica de la norma.
9.1. Seguimiento, medicidn, andlisis y evaluacion

9.2. Investigacion de accidentes de trafico y otros incidentes de trafico
9.3. Auditoria interna

9.4. Revision por la direccion

10. Mejora: esta ultima seccion se centra en los requisitos que ha de afrontar la
organizacion respecto a no conformidades y en la necesidad de mejorar de forma

continua el Sistema de Gestion de la Seguridad Vial.
10.1. No conformidades y acciones correctivas

10.2. Mejora continua

2.5. Antecedentes

En la presente seccion, se planteara un contexto del estado en que se encuentra la informacion
disponible sobre el tema tratado en esta investigacion, para ello en los siguientes parrafos
detallaremos algunos conceptos y antecedentes necesarios para delimitar el campo de

estudio.

La seguridad vial busca la reduccion y prevencion de accidentes de transito, en especial los
graves y fatales. Siendo esta un resultado de un compromiso multidisciplinario que involucra

politicas, gestores y usuarios, diversas empresas han implementado sistemas de gestion que
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permitan una mejora en la seguridad vial. Segtin el Comisariado Europeo del Automévil (s.f),
1a ISO 39001 es una herramienta que detalla los estandares para tener un sistema de seguridad
vial; esta es aplicable a todas las organizaciones independientemente de su envergadura, tanto

publicas como privadas, y del servicio que ofrezcan

El Departamento de Obras Publicas de Sarawak (JKR Sarawak) en Malasia, realiz6 una
evaluacion para la implementacion de la ISO 39001. Segtn Jelani (2019), en el informe final,
precisa que la ISO 39001 esta totalmente alineada con el Sistema de Gestion de Calidad ISO
9001, pero JKR Sarawak no esta listo para adoptarlo en el futuro cercano, ya que falta
establecer en la organizacion una vision a largo plazo; es decir, no existe aun el monitoreo y

evaluacion constante necesarios para una mejora continua.

En Los Angeles, Chile, se realizé un analisis sobre la empresa Jorquera Transportes S.A. en
donde, segin Ramos (2017), se concluyd que la empresa cumplia con el 32% de los
estandares de la norma y que la implementacion de un sistema de gestion basado en la ISO
39001 es viable debido a la estructura organizacional, los roles y responsables que se
encuentran dentro de la empresa. Las actividades necesarias para lograr implementar la ISO
39001 son determinar a los responsables y lideres del sistema, establecer procesos

estandarizados para la investigacion de accidentes y organizar auditorias internas.

En la tesis presentada por Chan (2019), se realiz6 una propuesta de implementaciéon de un
sistema de gestion de la seguridad vial basado en la norma ISO 39001 en una empresa
costarricense ejecutora de proyectos viales y también dedicada a la explotacion, fabricacion
y comercializacion de productos para la construccion, se estimo que la empresa contaba con
un 20% de cumplimiento de los estdndares detallados en la ISO 39001 y se evidencio que se
contaba con nueve partes interesadas internas en la empresa. Ademads, se identificaron
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procesos en los que intervienen riesgos de la seguridad vial como trabajo en turnos nocturnos,

caracteristicas de las vias de la planta de fabricacion y el transporte de mercancias peligrosas.

En Ibarra, Ecuador, se disefid un sistema de gestion de la seguridad vial segtin la ISO 39001
para la empresa de transporte TERCINORTE S.A. en donde se realiz6 una evaluacion previa
a la propuesta y otra luego, simulando su implementacién. Segin Almeida (2019), en la
primera evaluacion, se detectd que la empresa cumplia con el 21% de lo establecido en la
norma. En la segunda evaluacion, se cumplia el 81% de los estandares de la ISO 39001,
logrando asi que la empresa esté¢ disponible para la posterior implementacion, control y

certificacion.

Habiendo presentado los antecedentes anteriormente detallados, se observa que diversos
investigadores alrededor del mundo han realizado diagndsticos de los sistemas de seguridad
vial para empresas de transporte, de comercializaciéon y de construccion de obras viales,
siendo estas Ultimas las de mayor similitud con el presente proyecto de tesis. Cabe resaltar
que las investigaciones han sido acompafiadas de una propuesta de disefio de un sistema de
gestion de la seguridad vial, aunque esto escape del alcance del presente trabajo de
investigacion. Estas investigaciones previas seran de importante relevancia para poder

contrastar modelos de diagndstico con diferentes enfoques.
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Capitulo 3. Metodologia

En este capitulo, se precisara el tipo de metodologia a emplear y se delimitaran las
herramientas que se utilizardn. Adicionalmente, se detallard el procedimiento de

investigacion y las fuentes de informacion.

La investigacion se aplicara a una empresa de construccion de obras viales. Por razones de
confidencialidad, a partir de aqui en adelante se referirda a la empresa constructora como
“CONSTRUVIAL S.A.” o, en su efecto, como la empresa CONSTRUVIAL. Cabe resaltar
que esta empresa autorizo la utilizacion y publicacion de sus datos, con la condicion de no

mencionar su nombre en la investigacion.

Debido a la naturaleza de la presente investigacion, se tendra un enfoque cualitativo. Segun

Martinez, el enfoque cualitativo:

“Se trata del estudio de un todo integrado que forma o constituye una unidad
de andlisis y que hace que algo sea lo que es ... De esta manera, la
investigacion cualitativa trata de identificar la naturaleza profunda de las
realidades, su estructura dinamica, aquella que da razon plena de su

comportamiento y manifestaciones” (2006, p.128)

En el mismo sentido, se emplea una metodologia no experimental y del tipo transversal.

Segun la Enciclopedia Cubana (EcuRed) una investigacion no experimental:

“es aquella que se realiza sin manipular deliberadamente variables. Se basa
fundamentalmente en la observacion de fendmenos tal y como se dan en su
contexto natural para analizarlos con posterioridad. En este tipo de
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investigacion no hay condiciones ni estimulos a los cuales se expongan los
sujetos del estudio. Los sujetos son observados en su ambiente natural.”

(2004)

Ademas, la misma entidad acota que la investigacion transversal:

“Se utiliza cuando la investigacion se centra en analizar cual es el nivel o
estado de una o diversas variables en un momento dado o bien en cudl es la
relacion entre un conjunto de variables en un punto en el tiempo. En este tipo
de disefio se recolectan datos en un solo momento, en un tiempo Unico.”

(2004)

3.1. Fuentes de informacién

Las fuentes de informacién primarias son las siguientes: norma ISO 39001:2013,
documentacion oficial de la empresa CONSTRUVIAL S.A. (registros, politicas,
procedimientos, informes, entre otra informacion documentada), didlogo con personal
administrativo de la empresa y el libro “Seguridad Vial — La necesidad de un nuevo marco

tedrico”.

Las fuentes de informacion terciarias son las siguientes: bases de datos de Google y Google
Académico, repositorios de tesis de universidades nacionales y latinoamericanas, y

repositorio PUCP.
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3.2. Herramientas

Para la elaboracion de la investigacion, se emplearan diversas herramientas que nos
permitiran analizar, evaluar, comparar y decidir sobre la situacion del sistema de gestion de
la seguridad vial de la empresa. A continuacidon, se mencionan algunas herramientas y el

proposito de utilizarlas.

3.2.1. Lista de verificacion basada en la norma 1SO 39001

Esta herramienta se aplicara para cuantificar el cumplimiento de la empresa con respecto a
la norma ISO 39001. A través de este recurso, se podran evaluar las areas sobre las cuales se
deben plantear estrategias de mejora para cumplir con los requerimientos de un sistema de

gestion de seguridad vial segun la norma internacional.

3.2.2. Dialogo con personal administrativo sobre los elementos béasicos de la gestion de
la seguridad vial

Los dialogos tienen como propdsito recaudar informacion de las areas interesadas de la
empresa en cuanto a los procesos en los que intervienen, necesidades en cada area y la
influencia del area en un sistema de gestion de la seguridad vial. Ademas, estas reuniones
otorgaran algunas ideas sobre las posibles estrategias a implementar en cada darea,
complementadas con coordinaciones internas con los responsables respectivos para

determinar la factibilidad de las propuestas.
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3.2.3. Diagramas de flujo

Estos diagramas ayudan a comprender, en forma grafica, las operaciones y los
procedimientos que se realizan en la empresa. Ademads, muestra la secuencia y estructura de
las actividades realizadas. Con esta herramienta, se determinard con mayor facilidad los

procedimientos asociados directamente a la seguridad vial.

3.2.4. Matriz de identificacion de partes interesadas
Esta matriz se empleara para evaluar las diferentes areas de la empresa y, analizando los
objetivos y funciones de cada una, se identificara si se tiene alguna relacion con la gestion de

la seguridad vial. Por ende, sera una parte interesada si esta vinculada a dicha gestion.

3.2.5. Matriz de analisis y diagnostico

La matriz de andlisis y diagndstico se aplicard para el andlisis externo y otra para el interno.
Se empleara una adaptacion de la matriz de andlisis y diagndstico externo (MADE) y de la
matriz de andlisis y diagnostico interno (MADI) elaboradas y explicadas por Rios (2011). El
autor menciona que, a diferencia de la matriz FODA, esta proporciona un andlisis mas
especifico. Ademads, en esta matriz se aplica una ponderaciéon matematica para evaluar los
factores segun su importancia. Esta herramienta representara un resumen del diagndstico
inicial de la empresa desde una perspectiva interna y externa. Cabe precisar que para
clasificar los factores se empleard un enfoque sistémico, ya que en este se ha basado el

analisis realizado a la empresa CONSTRUVIAL.

Respecto a la MADE, se analiza por separado el entorno general del entorno especifico. En
el entorno general se clasifica cada factor identificado con la variable a la que se asocia o
afecta (demografico, economico, social, politico, cultural, juridico, tecnologico y ecoldgico).
De la misma manera, para el entorno especifico, considerando un enfoque sistémico, se
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clasifican los factores con la variable asociada (clientes, proveedores, competencia y agente
regulador). En cuanto a la MADI, como también se empleard un enfoque sistémico, se
clasifica cada factor en categorias representadas como sub-sistemas (técnico, administrativo,

de metas y valores, estructural y psicosocial).

Si bien esta matriz fue disefiada inicialmente para clasificar cada factor dependiendo de su
relacion con las 4 P del marketing (producto, precio, promocion y plaza), se pudo adaptar la
matriz de tal manera que esté direccionada hacia un analisis util para el ambito de la seguridad
vial. En consecuencia, se implementaron los 4 factores influyentes en la seguridad vial que
forman parte de un enfoque sistémico (humano, vehicular, del entorno y organizacional) en

vez de las 4 P del marketing.

La metodologia de esta matriz es evaluar cada factor desde la perspectiva de cada usuario.
Esta evaluacion consiste en escoger si la influencia de este factor es muy positiva, positiva,
neutral, negativa o muy negativa. Dependiendo de la evaluacidn, se le asigna un valor a cada
factor (muy positiva = 2, positiva =1, neutral = 0, negativa = -1, muy negativa = -2).
Seguidamente, se debe realizar una ponderacion de cada factor respecto a los demas; es decir,
comparar cada factor con los demads y decidir si el factor analizado es més o menos importante
que cada uno de los otros. En el caso que el factor analizado sea mas importante que el otro
con el que se estd comparando, se le coloca un “1” en la celda correspondiente; en caso que
el factor analizado no sea mas importante que el otro con el que se estd comparando, se coloca

un “0” en la celda correspondiente.

Para cada factor, se cuentan los factores que son menos importantes que el mismo (S). Luego,
se suman todos los valores de “S” y se halla el porcentaje del total que representa el valor de
“S” en cada factor. Esto da como resultado un valor porcentual que se puede interpretar como
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la importancia del factor y se nombra como “W”. El valor de “W” para cada factor se
multiplica por su valor de la evaluacion de la influencia y da como resultado un valor final
denominado “Total”. Cabe mencionar que, si este valor es positivo, se considerard como
fortaleza y, si es negativo, se considerard como debilidad. La suma de todos los valores

totales da como resultado un “Indicador de diagndstico” que se muestra en cada matriz.

Finalmente, tanto para el andlisis y diagndstico externo como interno, se realiza un reporte
final en el que se muestra el indicador de diagnostico. En el reporte de la MADE, si este es
positivo, se tiene un entorno favorable; si es un valor negativo, se tiene un entorno no
favorable. Mientras que, en el reporte de la MADI, si se tiene un valor positivo, implica que
la organizacion es sélida y, si se tiene un valor negativo, implica que la organizacion esta en

Crisis.

En ambos reportes se muestran los 3 factores que mas afectan a la organizacion; estos, a su
vez, se clasifican como debilidades o fortalezas, dependiendo de su valor negativo o positivo.
Ademas, se muestra un valor “%” que es el porcentaje que el factor representa del total de la
fortaleza o debilidad, dependiendo el caso. De la misma manera, se muestran las 3 categorias
o variables, dependiendo si es la MADI o MADE, que mas afectan a la organizacion. Estas
estan acompanadas de los subtotales de sus valores positivos (oportunidades), de sus valores
negativos (riesgos) y de la suma de ambos subtotales. Asimismo, se muestran los factores en
la seguridad vial acompafiados de subtotales de riesgo y oportunidad, el porcentaje que
representan estos del total de cada factor en la seguridad vial y el total que representa la suma

en valor absoluto de la oportunidad y el riesgo (denominado “Valor final”).

Se presenta un grafico circular que refleja el porcentaje de cada factor en seguridad vial
respecto al total que comprenden los cuatro (suma de “Valores finales). También se evalua
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la dependencia e independencia de las fortalezas, debilidades, oportunidades y amenazas. Por
ejemplo, para el caso la MADE, del total de oportunidades/amenazas (valores
positivos/valores negativos correspondientemente) se halla el 20% y luego se suman los “n”
valores totales de los factores con oportunidad/amenaza mas alta, siendo “n” el 20% del total
de factores con valor positivo/negativo. Esta suma se divide entre la suma total de
oportunidades y se halla la independencia “I”. Si el indicador de independencia est4 entre 0
a 0.7 significa que la organizacion es independiente del factor; si esta entre 0.7 a 1, significa
que la organizacion es dependiente. Este mismo procedimiento se realiza para la MADI, pero

con fortalezas y debilidades.

3.3. Procedimiento de investigacion

En la primera etapa de la investigacion, se dardn algunos datos generales de la empresa y
algunos fundamentos estratégicos como la mision y vision de la misma. Asimismo, se
presentara el organigrama de la empresa con el propdsito de conocer las areas presentes en
la empresa. Finalmente, como parte del reconocimiento de la empresa, se detallaran los

vehiculos empleados y los registros de accidentes viales en la empresa.

En la segunda etapa, se realizard una identificacion de las partes interesadas de la empresa y
se clasificaran seguin la influencia de las mismas. Esto con la finalidad de considerar la
influencia de las partes durante el analisis de cada aspecto de evaluacion presente en la norma

ISO.
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En la tercera etapa, se realizard un diagrama de flujos para reconocer los riesgos en seguridad
vial asociados a los procesos en la empresa y se presentara el estado de los factores relevantes
en seguridad vial dentro de la empresa: factor humano, vehicular, del entorno y

organizacional.

En la cuarta etapa de estudio, se realizard un diagnostico empleando una lista de verificacion
basada en la norma ISO 39001. Esta lista estara estructurada y planteada respetando los
capitulos de la norma, para asi obtener un porcentaje de cumplimiento respecto a la norma
ISO 39001. Para ello, se realizaran conversaciones con el personal administrativo sobre los
elementos presentes de la gestion de la seguridad vial y se analizaran todos los documentos
proporcionados por la empresa que tengan alguna participacion en materia de seguridad vial.
Adicionalmente, se presentaran los resultados del diagnostico obtenido y se analizaran los
aspectos abordados por la norma ISO 39001 en la lista de verificacion, tomando en cuenta
todo el contexto y funcionamiento de la empresa en cuanto a seguridad vial. Es decir, se
identificaran las deficiencias en cada area que sugiere la norma para, en un futuro, formular

planes estratégicos que conlleven al cumplimiento de la ISO 39001.

En la quinta etapa, se realizardn matrices MADE y MADI para reconocer las fortalezas,
oportunidades, debilidades y amenazas presentes en la empresa. Esto, a manera de
conclusion, proporcionard una vista general que resumird los andlisis mas especificos
realizados. Finalmente, se formularan las conclusiones en base a todo lo analizado y evaluado

en el proceso de investigacion.
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Capitulo 4. Diagnostico de la empresa

En este capitulo, se pretende conocer los aspectos relacionados al sistema de gestion de la
seguridad vial en la empresa, en el caso se cuente con uno. Para esto, se dard una descripcion
general de la empresa, detallando la estructura que tiene e informacion introductoria. En
secciones posteriores, se analizaran los factores importantes en la seguridad vial de la
empresa tales como el vehicular, el humano, el organizacional y el del entorno. Se aplicara
la lista de verificacion a la empresa para conocer su estado respecto a los solicitado por la
norma ISO 39001 y se analizaran los resultados obtenidos. Finalmente, se analizaran algunos

de los accidentes de transito ocurridos en la empresa.

4.1. Descripcion general de la empresa

En esta seccion, se presentaran algunos datos generales y relevantes de la empresa para

entender el contexto inicial.

4.1.1. Introduccion

CONSTRUVIAL es una empresa con experiencia en ingenieria de la construccion para la
mineria, infraestructura vial, industria, comercio, gobiernos locales, regional y nacional. Es
una empresa Nacida en la region del Norte del Peru con flota de equipos propios. Se
especializa en mantenimiento, rehabilitacion y conservacion de carreteras, sefalizacion y
pintado de vias, obras civiles - obras de arte, alquiler de equipos, slurry seal, descolmatacion

y defensa riberena.
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4.1.2. Fundamentos estratégicos
Mision
Ofrecer un Optimo servicio a nuestros usuarios cumpliendo con sus requerimientos: La

seguridad, produccion, medio ambiente y responsabilidad social, haciendo seguimiento

antes, durante y después de brindar sus servicios.

Vision

Ser la empresa lider en construccion de movimiento de tierra y alquiler de maquinas pesadas
con las mejores marcas para mineria y construccion civil con reconocimiento a nivel

nacional, brindando un servicio de calidad por parte de su personal especializado logrando

satisfacer a sus clientes.

Valores

La superacion permanente de la empresa implica actuar respetando los valores en sus
nuestros trabajos continuos; por tal razén, CONSTRUVIAL reafirma su compromiso de
condicion de socio estratégico con todos sus clientes desarrollando todos sus trabajos basados
en los siguientes valores: puntualidad, responsabilidad, respeto, seriedad, honradez y

transparencia.

4.1.3. Estructura organizativa

La empresa estd organizada jerarquicamente de tal forma que se tengan responsables directos
de cada area importante. Estos son responsables de diversas funciones dentro de la empresa,
con el compromiso de cumplir los objetivos planteados por la empresa. En la Figura 4.1, se

muestra el organigrama de la organizacion.
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Figura 4.1: Organigrama de la empresa. Fuente: Empresa CONSTRUVIAL

4.1.4. Descripcion de vehiculos en la empresa

La empresa constructora cuenta con un total de 59 equipos para la realizacion de las distintas
obras viales, ademas del servicio de alquiler de equipos que también prestan. Estos equipos
se encuentran en Cajamarca debido a que la mayoria de las obras que ejecutan se encuentran
en esta region o en las cercanias. En la Tabla 4.1, se muestra la lista de equipos con su
respectiva marca, modelo y cantidad. En la Tabla 4.2, se muestra la lista de vehiculos

detallando los mismos parametros.

39



Tabla 4.1: Lista de equipos de la empresa

ITEM EQUIPO MARCA MODELO CANT.
1 EXCAVADORA Jca 15330 4
2 EXCAVADORA CATERPILLAR 336DL 1
3 EXCAVADORA Jca 15200 2
4 TRACTOR ORUGA JHON DEERE 850/ 1
5 TRACTOR ORUGA KOMATSU D6SEX-12 1
6 TRACTOR ORUGA KOMATSU D6SEX-15E0 1
7 TRACTOR ORUGA CATERPILLAR D6T 1
8 TRACTOR ORUGA CATERPILLAR D8T 1
9 MOTONIVELADORA ~ JHON DEERE 670G 1
10 MOTONIVELADORA KOMATSU GD 675 2
1 RODILLO LISO fe:] VM115 11.5 TON 2
12 RODILLO LISO CATERPILLAR CS533E 1
13 RODILLO LISO BOMAG  BW219DH-4 19 TON 1
14 RETROEXCAVADORA fe:] 3c 6
15 MINI CARGADOR fe:] ROBOT 225 1
16 MINI RODILLO CATERPILLAR 246D 1
17 CISTERNA DE AGUA SHACMAN F9000 3
18 CISTERNA DE AGUA SHACMAN F5000 4
19 CARGADOR FRONTAL Jca 2x 456 1
20 VOLQUETES IVECO TRAKKER 380T42 11 10
21 VOLQUETES FOTON CUMMINS 385 10
2 CISTERNA COMBUSTIBLE MERCEDES BENZ 711 1
23 CISTERNA COMBUSTIBLE  HYUNDAY HD78 1
2 ZARANDA METSO ST4.8 2

Fuente: Empresa CONSTRUVIAL
Tabla 4.2: Lista de vehiculos de la empresa
ITEM VEHICULO MARCA MODELO CANT.
1 CAMIONETA PICK UP TOYOTA HILUX 4X2 5
2 CAMIONETA PICK UP TOYOTA HILUX 4X4 4
3 CAMIONETA PICK UP MITSUBISHI 1200 2
4 CAMIONETA SUV FORD ECOSPORT 2
5 CAMIONETA VAN 11PS) HYUNDAI H1 2
6 CAMIONETA RURAL/COMBI 15PS)  TOYOTA  FORTUNER 2

Fuente: Empresa CONSTRUVIAL
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4.2. Accidentes en la empresa

Dentro de los registros brindados por la empresa, se tiene el siguiente cuadro estadistico de
accidentabilidad. En la Tabla 4.3, se detallan los accidentes de transito mensuales en el aflo

2019 y ademas el acumulado del 2018.

Tabla 4.3: Cuadro estadistico de accidentes de transito

Accidentes
Meses Nﬁmet:o de HHT Dias
Trabajad. Leves Incapac. Mortales i
Perdidos

Acumulado 2018 52 107,513 12 8 0 101
Ene-19 50 7,581 1 0 0 0
Feb-19 45 7,520 0 2 0 35
Mar-19 45 7,814 2 0 0 0
Abr-19 59 8,783 1 0 0 0
May-19 80 11,415 4 3 0 42
Jun-19 68 13,460 1 1 0 7
Jul-19 61 12,114 0 1 0 10
Ago-19 54 10,512 0 0 0 0
Set-19 54 10,477 1 1 0 15
Oct-19 63 12,053 1 0 0 0
Nov-19 71 13,328 2 1 0 7
Dic-19 59 9,816 1 0 0 0

Total 60 124,873 14 9 0 116

Fuente: Empresa CONSTRUVIAL

Observando estas estadisticas es claro que se deben tomar las medidas respectivas para poder
reducir los accidentes de transito dentro de la empresa. Si bien no se han producido accidentes
mortales en estos afios, si hay una clara tendencia en accidentes incapacitantes y leves. Estos
implican dias perdidos por los trabajadores y, por ende, disminucion de la productividad de

la empresa.
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4.3. ldentificacion de partes interesadas

Para la identificacion de partes interesadas, se aplicara la metodologia propuesta por Chan
(2019) en la que, a través de una matriz, se procede a la identificacion. En la Figura 4.2, se
muestra un grafico de las partes interesadas identificadas en la matriz de identificacion de

partes interesadas de elaboracion propia (Anexo 1).

Figura 4.2: Partes interesadas identificadas

Si se plantea una estructura a partir de la identificacion de las partes interesadas en funcion a
la influencia que tienen en la gestion de la seguridad vial, las areas de influencia alta son

aquellas que directamente se encargan de gestionar los factores involucrados en la seguridad
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vial. Las areas de influencia media son aquellas que gestionan indirectamente dichos factores
y las areas de influencia baja son aquellas que también interactiian indirectamente con la

gestion de la seguridad vial, pero en menor medida.

Enla Figura 4.3, se puede observar esta estructura planteada basada en las funciones de cada

area y su interaccion con la seguridad vial para la empresa CONSTRUVIAL S.A.

Figura 4.3: Influencia de las partes interesadas en la gestion de la seguridad vial
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4.4. Riesgos en seguridad vial asociados a los procesos en la empresa

Tomando como referencia la investigacion realizada por Chan (2019), en la Tabla 4.4, se
muestra un resumen de los principales procesos que involucran un riesgo en la seguridad vial.
Ademas, se observan las actividades especificas que se realizan en cada proceso. Este
resumen se realizo a partir de los resultados del diagrama de flujos de elaboracion propia
(Anexo 2), en el que se muestran todos los procesos que se llevan a cabo en la construccion
de una carretera. Cabe resaltar que en el diagrama de flujo anexado se ha priorizado la
especificacion de las actividades principales que involucran directamente la seguridad vial.
Los procesos adicionales que se detallan son complementarios, mas no son materia de
analisis debido a que son procesos constructivos. Ademads, se ha tomado en cuenta los
reportes de accidentes de transito en la empresa para destacar las actividades en las que se
han tenido accidentes leves e incapacitantes. Los tiempos mostrados se refieren a la cantidad
de dias en los que se va a realizar la actividad, considerando una jornada completa de 8 horas
de trabajo al dia. En las observaciones, se comenta acerca de las distancias en los items
referidos a transportes o traslados. En muchos casos, se tienen distancias referenciales, ya
que, con cada obra vial realizada, estos valores cambian. Se tomo en cuenta la informacion
brindada por el personal de la empresa que conoce las referencias geograficas de los puntos

de partida y llegada.

Por ultimo, es preciso sefialar que esta evaluacion de procesos y flujos internos se llevo a
cabo tomando como referencia el cronograma general, la programacion mensual y el look

ahead de algunas obras que ha realizado la empresa. Sabiendo que cada obra vial tiene sus
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variaciones, se han tomado procedimientos comunes presentes en las distintas obras

realizadas.

Tabla 4.4: Procesos que incluyen riesgos en seguridad vial

Proceso

Cantidad de actividades
asociadas a riesgos en
seguridad vial

Descripcion de actividades

Obras
preliminares

Movimiento de
tierras

Pavimentos

Alcantarillas de
T™MC

Badenes

Muros de
concreto ciclépeo

Sefializacién

1

Movilizacién y desmovilizacién de equipos

Eliminacién de material de corte
Transporte de material granular propio
Transporte de material para relleno con

excedentes de corte
Remocién de derrumbes
Transporte de material de préstamo

Transporte de maquinaria para afirmado

Eliminacion de material de excavacién
Transporte de material propioy granular
Traslado de concreto al lugar de vaceado

Transporte de alcantarillas TMC hasta lugar de
instalacién

Transporte de material propioy granular
Acarreo de mamposteria de piedra

Traslado de material suelto de excavacién
Traslado de concreto al lugar de vaceado
Traslado de agregados para concreto ciclopeo
Transporte de geotextil y tuberias

Transporte de sefializaciones a lo largo de
carretera

Al evaluar 7 procesos realizados en la mayoria de obras viales ejecutadas por la empresa, se

identificaron 18 actividades que involucran riesgos viales. Algunas de estas son muy

parecidas entre si, pero en distintos procesos se justifica su consideracion.

4.5. Factores de la seguridad vial

A manera de introduccion, en esta seccion, se mencionaran los estandares y politicas

generales que tiene la empresa con respecto a los factores principales que intervienen en un
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sistema de seguridad vial. Estos aspectos seran contemplados luego con la lista de
verificacion que reflejara la realidad de las practicas de la empresa. Conociendo los puntos a
trabajar, se podra formular las medidas correctivas pertinentes en el apartado de “Disefio de

propuesta”.

4.5.1. Factor humano
A continuacion, se detallan algunos estandares de la seguridad vial en la empresa orientados

al factor humano.

e Implementacion del IPER-MCO (Identificacion de peligros, evaluacion de riesgos y
control operacional)

e [Estandar de requisitos de salud: Protocolo de examen médico para conductores y
operadores

e Politica de posesion y consumo de alcohol, drogas y farmacos

e Carta de compromiso del conductor/operador

e Record del conductor debe tener maximo 25 puntos en contra.

e [Establecimiento de tipo de brevete a usar seglin categoria del vehiculo

» Transporte de Pasajeros: Transporta el personal dentro de los proyectos. En
proyectos de carreteras se transita a través del eje de la carretera después del
movimiento de tierras o a través de afirmado. El brevete requerido por la
empresa es A 111 A.

» Transporte de Mercancias: Transporta la mercancia dentro de los proyectos.

Por ejemplo, herramientas manuales, materiales, equipos portatiles, entre
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otros. En proyectos de carreteras se transita a través del eje de la carretera
después del movimiento de tierras o a través de afirmado. El brevete requerido
por la empresa es A III B.

» Equipos moviles y flota amarilla: Encargados de la excavacion y transporte
de grandes volimenes de materiales de corte, transporte de material de
relleno, perfilado y compactacion del terreno, entre otros. En proyectos de
carreteras se transita a través del afirmado antes, durante y después del

movimiento de tierras. El brevete requerido por la empresa es A 1.

e Afos de experiencia segun categoria de vehiculo

» Transporte de Pasajeros: De preferencia 4 afos de experiencia en el transporte
de pasajeros, de los cuales 2 afios y medio de experiencia deben ser netamente
conduciendo el vehiculo para el cual postula en la empresa y en condiciones

similares al proyecto de destino en sierra, selva y/o costa.

» Transporte de Mercancias: De preferencia 4 afnos de experiencia en el
transporte de mercancias, de los cuales 2 afios y medio de experiencia deben
ser netamente conduciendo el vehiculo para el cual postula en la empresa y en

condiciones similares al proyecto de destino en sierra, selva y/o costa.

» Equipos moviles y flota amarilla: De preferencia 4 afios de experiencia, de los
cuales 2 anos de experiencia deben ser netamente operando la unidad para el

cual postula en la empresa.
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Las personas que interactian (ver Figura 4.4) con el sistema vial en los proyectos son los
obreros (peones, capataces, oficiales), los operarios y los ingenieros; en menor medida, el

personal administrativo.

Figura 4.4: Personal de la empresa en proyecto. Fuente: CONSTRUVIAL S.A.

Durante los diferentes proyectos, el personal obrero interactiia directamente con los operarios
de las maquinarias en campo. Por ejemplo, lo que se observa en la Figura 4.5y en la Figura

4.6 es el sistema vial en algunos proyectos de la empresa.

Figura 4.5: Interaccion entre sistema vial, obreros y operarios. Fuente: CONSTRUVIAL S.A.

48



Figura 4.6: Interaccion entre sistema vial, obreros y maquinaria. Fuente: CONSTRUVIAL S.A.

Lo que se pudo observar de los registros visuales es que las personas que interactuan con el
sistema vial dentro de los distintos proyectos no tienen unos recorridos preestablecidos; es
decir, saben por donde no deben transitar en base a los evidente, como por ejemplo trabajos
realizados en la via. Pero no se tiene una conciencia de los riesgos presentes al transitar
aleatoriamente; por ejemplo, se deberia tener un radio minimo que conserve la distancia a la
maquinaria pesada, mientras estan operando, como medida de seguridad adicional. Estos
aspectos deficientes representan riesgos potenciales y se deberdn contemplar en el

diagnostico que se elaborara.

4.5.2. Factor vehicular
A continuacion, se detallan algunos estandares de la seguridad vial en la empresa orientados

al factor vehicular.

e Programas de mantenimiento preventivo de vehiculos/equipos

49



e Antigiiedad de los vehiculos y equipos
» Transporte de pasajeros: Maxima = 5 afios y/o 120 000 Km de recorrido
» Transporte de mercancias: Maxima = 10 afios
» Equipos moviles y flota amarilla: Maxima = 10 afios

e Establecimiento del equipamiento para vehiculos y equipos moviles

e [Estandarizacion del sistema de proteccion de volcadura, jaula y barra antivuelco

En la empresa existe el estindar de movimiento de tierras, en el que se establecen las medidas
necesarias para minimizar riesgos y evitar accidentes en este proceso de construccion.
Ademas, cuenta con un procedimiento de inspeccion de equipos en el que se describen las
actividades para asegurar que los equipos no tengan caracteristicas que puedan afectar la
seguridad y salud de los trabajadores, y el medio ambiente. Esto tiene como objetivo
adicional que se den la confianza y seguridad necesarias. Como parte de estas inspecciones,
se determina el buen estado de la seguridad activa (la que previene accidentes de transito) y
pasiva (la que disminuye la gravedad de las lesiones en caso de accidentes) de los vehiculos

empleados en los proyectos de la empresa.

Aunque en los estandares detallados anteriormente se precisa la antigliedad de los vehiculos,
no se encontraron dentro de los registros todos los datos sobre la antigiiedad de los equipos
de flota amarilla. Es importante llevar este registro para poder aplicar los estandares, aunque
esto signifique un costo mayor. Cabe precisar que no se contd con el documento de

estandarizacion del sistema de proteccion de volcadura, jaula y barra antivuelco.

Enla Figura 4.7, Figura 4.8 y Figura 4.9, podemos observar algunas de las maquinarias de

flota amarilla que tiene la empresa.
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Figura 4.7: Tractor oruga. Fuente: CONSTRUVIAL S.A.

Figura 4.8: Volquete. Fuente: CONSTRUVIAL S.A.
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Figura 4.9: Excavadora. Fuente: CONSTRUVIAL S.A.

La mayoria de los equipos tienen elementos de seguridad pasiva y activa similares, tales
como proteccion antivuelco de la cabina, alarmas y luces de retroceso, luces para trabajos

nocturnos, extintor, cinturon de seguridad y retrovisores.

4.5.3. Factor del entorno
A continuacidn, se detallan algunos estandares de la seguridad vial en la empresa orientados

al factor del entorno.

e Estandares para el disefio, construccion y mantenimiento de carreteras de obra
» Ancho de vias
» Bermas de seguridad
» Muros de seguridad
» Cunetas
e Senalizacion del transito temporal en obra y planes de desvio

> Disefio de senales
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» Iluminacion y reflectorizacion
» Posicion de las senales

» Dispositivos auxiliares (conos, barriles lamparas de destello, entre otros)

La empresa constructora cumple con todas las normas vigentes de disefo de carreteras. Como
la contratacion se hace a través de licitaciones, es revisado por el cliente y durante la
ejecucion por los supervisores. Dado que el propoésito del presente trabajo de investigacion
no tiene como objetivo el evaluar el disefio de las obras viales de la empresa, se tomara mayor
interés en el entorno e infraestructura necesaria para la seguridad vial en los proyectos. En el
Reglamento Interno de Seguridad, Salud en el Trabajo y Medio Ambiente (RISSTAM), se
menciona las obligaciones de la empresa en cuanto al uso de sefalizaciones en el proyecto.
Sin embargo, no se ha encontrado un documento de registro en el que se detalle el uso de las
sefales en las vias de transito, especificando los casos de uso, la ubicacién, el momento en

el que se deben usar y el motivo de su uso.

En la Figura 4.10, podemos observar que si se usan sefiales de transito en los proyectos; sin

embargo, estos usos no estan respaldados por los documentos pertinentes.

Figura 4.10: Uso de sefializacion de reglamentacion. Fuente: CONSTRUVIAL S.A.
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4.5.4. Factor organizacional
A continuacion, se detallan algunos estandares de la seguridad vial en la empresa orientados

al factor organizacional.

e Compromiso de la Alta Direccion por la seguridad vial de todos sus trabajadores.
e Lineamientos para la conduccion y operacion segura de vehiculos y equipos

e [Establecimiento de los limites maximos de velocidad

e Lineamientos para el estacionamiento seguro de vehiculos y equipos méviles

e Lineamientos para el transporte seguro de carga

Estos compromisos se encuentras plasmados, por ejemplo, en el Reglamento Interno de
Seguridad, Salud en el Trabajo y Medio Ambiente. Por otro lado, debido al interés mostrado
en colaborar con esta investigacion, se puede concluir que la organizacidon se encuentra
dispuesta a implementar un sistema de gestion de seguridad vial que cumpla con todos los

estandares internacionales recomendados.

4.6. Analisis de accidentes de transito en la empresa

Para comprender los aspectos mencionados anteriormente y obtener una vista al detalle de
los accidentes de transito en la empresa, en la presente seccion se analizara un caso de
accidente vial clasificado como leve en la empresa. Posteriormente, se analizaran algunos de

los 8 accidentes clasificados como incapacitantes en la empresa y que ocurrieron en el afio

2018.
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Con respecto al caso del accidente leve, en el formato de registro técnico de accidentes viales
de la empresa, en la primera seccion de informacidon general, se detalla el responsable del
informe, la fecha del siniestro, y la fecha y hora de la inspeccion. Ademas, el lugar del
proyecto (region, departamento, provincia), carretera, el dia y la hora aproximada del
siniestro, el clima y la condiciéon del terreno. Con respecto al tipo de accidente, se debe
detallar si fue vuelco, caida, atropello a peaton, choque frontal, choque con animal, choque
perpendicular, choque con objeto, choque lateral o despiste. También se debe especificar el
tipo de vehiculo o vehiculos involucrados. En este caso fue un vuelco de un volquete sobre

terreno seco.

Se procede a una breve descripcion del accidente y las consecuencias que tuvo. Para este
caso fue la siguiente: “Siendo las 02:35 pm aprox. en circunstancias que la una unidad
Volquete de placa (), marca (), de la empresa (), transportaba material (afirmado) desde la
cantera (), hacia el punto de trabajo, en el km: (), dicho vehiculo sufrié una volcadura de una
altura aproximada de 2 metros, cuando daba la vuelta para ingresar de retroceso, y descargar
el material hacia el punto de trabajo. No se reportan pérdidas humanas, solo dafios

materiales.”

En la siguiente seccion se precisa en qué tipo de tramo fue el accidente: tramo tangente, curva
horizontal, curva vertical, calzada, berma, puente, otro (especificar). En este caso fue una
curva horizontal. Ademas, se presentan imagenes del siniestro. En la Figura 4.11 y en la

Figura 4.12 se puede observar las imagenes adjuntas en el reporte.
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Figura 4.11: Tramo de accidente. Fuente: CONSTRUVIAL S.A.

Figura 4.12: Vehiculo involucrado en accidente. Fuente: CONSTRUVIAL S.A.

En la segunda seccién del formato se presenta la informacion general de la infraestructura
vial. En la descripcion de la via, se determina primero si es de una calzada o de dos calzadas.
Luego, se coloca el numero de carriles, ancho de la calzada, bombeo, ancho de berma, peralte
y sobre ancho. Para este caso se precis6 que la via tenia una sola calzada con 1 carril y 3.5

metros de ancho de calzada.

Otro apartado en esta seccion es la descripcion de la superficie de rodadura. En esta se

especifica para la berma y la calzada, el tipo de superficie: concreto asfaltico, concreto
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hidraulico, afirmado, TSB o Slurry. Para este caso se precisé que la calzada era de afirmado.
Los siguientes apartados tratan sobre la sefalizacion preventiva, reglamentaria e informativa.
Como en este caso no existia ninguna, no se registrd nada en esos apartados. En la Figura

4.13, se pueden apreciar estos apartados.

3. SENALIZACION PREVENTIVA
s Distancia ala Dimensiones
Sefial Progresiva Tipo de Poste Altura Poste (m
9 Calzada (m) (m) P fm
4. SENALIZACION REGLAMENTARIA
s Distancia ala Dimensiones
Sefial Progresiva Tipo de Poste Altura Poste (m
9 Calzada (m) (m) P fm
5. SENALIZACION INFORMATIVA
= Distancia ala Dimensiones
Sefial Progresiva Tipo de Poste Altura Poste (m
g Calzada (m) (m) P fm

Figura 4.13: Apartado de sefalizaciones del formato de registro técnico de accidentes viales. Fuente:

CONSTRUVIAL S.A.

Ademas, en esta misma seccion se debe precisar si existian sistemas de contencion en la zona
del accidente, especificando el tipo, la progresiva, la longitud y el estado del sistema.
También se debe mencionar la presencia de obstaculos laterales en la zona y obras de arte y
drenaje. Por ejemplo, arboles, viviendas, cunetas triangulares, rectangulares, trapezoidal,
muro de contencion, alcantarilla, entre otros. En el ultimo apartado de esta seccion se debe
detallar la infraestructura impactada y, de ser necesario, adjuntas hojas adicionales con

imagenes o datos adicionales.
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En la tercera seccion de este formato de registro, se colocan los comentarios. El primer
apartado es el de la estimacion de la causa probable; en este caso, fue mala maniobra. En el
segundo apartado, se colocan las conclusiones; en este caso, fue una conduccion inadecuada.
En el altimo apartado se colocan las recomendaciones; en este caso, se recomienda la
reinduccion de manejo defensivo, concientizacion a los usuarios de la via, en el manejo a la
defensiva: tocar claxon antes de ingresar a una curva, respetar las sefales de transito,
mantener su derecha, no exceder velocidad, bajar la velocidad cuando la pista se encuentra

mojada y con falta de visibilidad, entre otros; en diferentes puntos de los tramos.

Finalmente, el documento tiene la firma y el sello del responsable del informe; en este caso,
fue el ingeniero residente. Ademas, se solicita la firma del jefe zonal, la cual no se encuentra

en el informe de este caso.

En este accidente, hay dos aspectos principales que se deben destacar. El primero es la
ausencia total de senales de transito en el tramo del accidente, estas son necesarias
especialmente debido a que es un tramo riesgoso por la pendiente y por el peso de los
vehiculos que transitan por la via, mas aln si se trata de la descarga de material que se realiza
en retroceso. El segundo aspecto es la falta de control de los operadores. En este caso se
atribuye el siniestro a una mala maniobra y se proponen las medidas correctivas que
consisten, en concreto, en la reinduccion del operador. Sin embargo, no existen medidas
preventivas adicionales. Por ejemplo, no hay un control de la fatiga de los trabajadores, no
se tienen pausas activas para mejorar el desempefio de los operadores, entre otras medidas
que prevendrian accidentes como estos. En otras palabras, no se tiene una vision mas alla del
hecho en si; es decir, si se califica como mala maniobra, ja qué se debe esa mala maniobra?,

,es solo por una conduccién inadecuada o hay factores adicionales?
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Por otra parte, luego de aplicarse las medidas correctivas propuestas, no se tiene un
seguimiento del comportamiento del operador para analizar si las medidas correctivas fueron
efectivas o si se trataron las causas probables correctas. En consecuencia, se puede concluir

que existe la ausencia de una mejora continua.

Con respecto a los 8 accidentes incapacitantes, se analizaran 6 de ellos. Los formatos de
reporte de accidentes viales que se usan para los accidentes incapacitantes contienen los
mismos parametros que se han detallado anteriormente en esta misma seccion para los
accidentes leves. Por ende, se muestra en la Tabla 4.5 el resumen de las condiciones y
detalles de cada accidente incapacitante. Adicionalmente, en las Figuras 4.14, 4.15, 4.16,

4.17,4.18 y 4.19, se muestran algunos de los accidentes.

Figura 4.14: Accidente incapacitante 1. Fuente: CONSTRUVIAL S.A.
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Figura 4.15: Accidente incapacitante 2. Fuente: CONSTRUVIAL S.A.

Figura 4.16: Accidente incapacitante 4. Fuente: CONSTRUVIAL S.A.
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Figura 4.17: Accidente incapacitante 5. Fuente: CONSTRUVIAL S.A.

Figura 4.18: Accidente incapacitante 6. Fuente: CONSTRUVIAL S.A.
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Figura 4.19: Accidente incapacitante 6 (internamente). Fuente: CONSTRUVIAL S.A.

Tabla 4.5: Resumen de accidentes incapacitantes
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Accidente incapacitantes

2 3 4 5 6
Clima Despejado Despejado Despejado Despejado Despejado Despejado
Condicién del
N Seco Seco Seco Seco Seco Seco
pavimento
Choque frontal,
Tipo de accidente Choque lateral Incendio :espiste Vuelco, despiste Vuelco, despiste Incendio
Vehiculos Volquete y camioneta CamionetaVan Camioneta Pick Up Camioneta Pick Up X _—
. Camioneta SUV Rodillo liso
involucrados

Pick Up Toyota Hyundai

El impacto lateral fue a

K Falla mecdnica (corto
la camioneta por el

circuito). El conductor

lado del conductor, ) .
Detalles A ) resulté con pequefias
quien tuvo una lesién

quemaduras de primer
grado.

cervical como
resultado.

Tipo de tramo Curva horizontal Tramo tangente

Descripcion de

de 4.5 metros de carril de 4.5 metros de

calzada
ancho. ancho
Sefializacion Ninguna Ninguna
Sistemas de . .
. Ninguno Ninguno
contencion
Zonade peligrou . .
. Ninguno Ninguno
obstaculos laterales
Obras de artey . .
. Ninguna Ninguna
drenaje
Infraestructura . .
. Ninguna Ninguna
impactada

Falla mecanica (corto

Causas probables .
circuito)

Mala maniobra

Faltade
mantenimiento en la
unidad

Conclusiones Exceso de velocidad

Sensibilizacidony
concientizacion a los
usuarios de lavia, enel
manejo a la defensiva:
(tocar claxon antes de
ingresar a una curva,
respetar las sefiales de
transito, mantener su
derecha, no exceder
velocidad, bajarla
velocidad cuando la
pista se encuentra
mojaday con falta de
visibilidad, etc). En
diferentes puntos de

Sensibilizaciény
concientizacion a los
usuarios de lavia, en el
manejo a la defensiva,
dar mantenimiento

Recomendaciones

preventivo alas
unidades que transitan
por lavia de rodadura.

los tramos.

Toyota

Despiste y choque
frontal contra un poste
de concreto.

Tramo tangente

carril de 4.5 metros de
ancho

Sefializacion
horizontal: linea
continua lateral

Ninguno

Ninguno

Ninguna

Poste de concreto
ubicado a1 metro de la
calzada, de 3.3 metros

de alturay seccion
transversal de 60 cm de

didmetro

Mala maniobra

Exceso de velocidad

Sensibilizacion y
concientizacién a los
usuarios de lavia, en el
manejo a la defensiva:
(tocar claxon antes de
ingresar a una curva,
respetar las sefiales de
transito, mantener su
derecha, no exceder
velocidad, bajarla
velocidad cuando la
pista se encuentra
mojaday con falta de
visibilidad, etc). En
diferentes puntos de
los tramos.

Toyota

Despiste seguido de
una volcadura de una
alturade
aproximadamente 15
metros.

Curva horizontal

Afirmado con un carril Afirmado bueno conun Calzada Slurry con un Afirmado bueno con un

carril de 4.5 metros de
ancho

Ninguna

Ninguno

Ninguno

Ninguna

Ninguna

Mala maniobra

Exceso de velocidad

Sensibilizaciony
concientizacion a los
usuarios de lavia, en el
manejo a la defensiva:
(tocar claxon antes de
ingresar a unacurva,
respetar las sefiales de
transito, mantener su
derecha, no exceder
velocidad, bajarla
velocidad cuando la
pista se encuentra
mojaday con falta de
visibilidad, etc). En
diferentes puntos de
los tramos.

Despiste seguido de
una volcadura de una
alturade
aproximadamente 30
metros.

Curva horizontal

Afirmado con un carril
de 4.5 metros de ancho

Ninguna

Ninguno

Ninguno

Ninguna

Ninguna

Mala maniobra, estado
de somnolencia

Exceso de velocidad

Sensibilizaciony
concientizacion a los
usuarios de lavia, en el
manejo a la defensiva:
(tocar claxon antes de
ingresar a unacurva,
respetar las sefiales de
transito, mantener su
derecha, no exceder
velocidad, bajarla
velocidad cuando la
pista se encuentra
mojaday con falta de
visibilidad, etc). En
diferentes puntos de
los tramos.

Falla mecanica (corto
circuito). El operador
presenté un cuadro de
intoxicacién moderada.

Tramo tangente

Afirmado bueno con un
carril de 4.5 metros de
ancho

Ninguna

Ninguno

Ninguno

Ninguna

Ninguna

Falla mecénica (corto
circuito)

Faltade
mantenimiento en la
unidad

Sensibilizaciony
concientizacién alos
usuarios de la via, en el
manejo a la defensiva,
dar mantenimiento
preventivo alas
unidades que transitan
por la via de rodadura.

Fuente: Elaboracion propia con datos de CONSTRUVIAL S.A.

63



Con respecto al primer caso, se trata de un choque lateral entre un volquete y una camioneta
en una curva. Este accidente es atribuido a un exceso de velocidad acompafiada de una mala
maniobra. Sin embargo, el tramo de carretera en el que ocurrio el accidente era un afirmado
cuyo proyecto era la pavimentacion de dicha carretera en Ancash. Al ser una carretera antigua
y probablemente no disefiada con los parametros exigidos por las normas vigentes, se
planeaba realizar un rediseno o replanteamiento de la carretera. Un aspecto a evaluar para
garantizar la seguridad vial de los vehiculos de la empresa y de sus conductores, es la
verificacion de las distancias de visibilidad en las curvas horizontales. En la Figura 4.20, se

puede observar lo indicado por el MTC respecto a este punto.

Figura 4.20: Distancias de visibilidad en curvas horizontales.

Fuente: MTC (2014)
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Si bien el factor vehicular fue descartado como fallo debido a la inspeccion que se realizd
luego del accidente, el factor del entorno no fue evaluado y se considerd que el factor humano
fue el causante del siniestro por el exceso de velocidad que menciond el personal involucrado
en el accidente. No obstante, no hay que descartar que el factor del entorno puede haber sido

un causal del accidente.

Con respecto al segundo accidente incapacitante presentado, no hay lugar a duda que el
accidente fue causado por el factor vehicular. La falta de mantenimiento e inspecciones
preventivas tienen consecuencias como las presentadas. Aunque en el RISSTMA se
mencionan todos los estandares correspondientes a los vehiculos, es evidente que existe una

falta de supervision y control en campo de estos procedimientos.

En cuanto al tercer accidente incapacitante, el tramo en el que ocurri6 es un tramo ya acabado
de una rehabilitacion de una carretera, por lo que la calzada estaba en correctas condiciones
y en pleno cumplimiento del Manual de Carreteras publicado por el MTC. Si bien el
accidente ocurrié en un tramo tangente, el poste contra el que impact6 el vehiculo estaba al
inicio del tramo tangente (aproximadamente a 20 metros). Esto demuestra el posible riesgo
para los usuarios de la via, ya que una gran velocidad en la curva inmediata anterior
implicaria una mayor distancia libre de obstaculos necesaria para mantenerse en el carril,
aunque en un principio no deberia excederse la velocidad maxima. En consecuencia, se
considera que el exceso de velocidad y una probable mala ubicaciéon del poste de concreto
constituyeron las causas del accidente. Cabe resaltar que en las normas vigentes no se
especifica una distancia minima libre de obstaculos luego de una curva horizontal. Se deduce,
entonces, que el factor humano es el principal causante y el factor del entorno es uno

secundario.
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Respecto al cuarto accidente incapacitante, se tiene un afirmado con curvas consecutivas en
un tramo de carretera que iba a ser pavimentado. El factor vehicular fue descartado debido a
la inspeccion mecdnica luego al accidente y se le atribuyo el siniestro al factor humano debido
al exceso de velocidad. Sin embargo, se debe contemplar un analisis del entorno, ya que estas
carreteras antiguas pueden presentar incumplimientos respecto a las normas actuales. Un
factor importante en las curvas consecutivas es el radio minimo y el peralte para cada

carretera; en este caso, se trata de una carretera de tercera clase, ya que es un afirmado.

En las Figuras 4.21, 4.22 y 4.23 se detallan los conceptos necesarios para verificar un disefio

correcto.

VZ
Rmin = 1570001 e F £ou0)
. max max
Donde:

Rmin ¢ minimo radio de curvatura.

Cmax . valor maximo del peralte.

iz : factor maximo de friccion.

\" : velocidad especifica de disefio

Figura 4.21: Radio minimo en curvas horizontales.

Fuente: MTC (2014)
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Figura 4.22: Peralte en curvas horizontales.

Fuente: Campos (2018)

Peralte Maximo (p)
Pueblo o ciudad

Absoluto | Normal

Atravesamiento de zonas urbanas 6,0% 4,0%
Zona rural (T. Plano, Ondulado o

0, 0
Accidentado) 8,0% 6,0%
Zona rural (T. Accidentado o Escarpado) 12,0 8,0%
Zona rural con peligro de hielo 8,0 6,0%

Figura 4.23: Peralte maximo en curvas horizontales.

Fuente: MTC (2014)

Exceder la velocidad maxima en estas carreteras de afirmado puede representar un inevitable
accidente si, adicionalmente, se considera la falta de peralte o un radio de curva menor al
minimo detallado en la norma, por lo que es necesario realizar un analisis del entorno por
parte del profesional responsable al momento de reportar los accidentes viales. Como se
menciond anteriormente, un incumplimiento de las normas o estdndares respecto al entorno

no exenta al conductor de la responsabilidad de respetar los limites de velocidad indicados
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en las capacitaciones al contratar al personal. Por ende, se concluye que el factor humano es

la principal causa de este siniestro.

Respecto al quinto accidente incapacitante, se tiene un afirmado en una curva horizontal,
luego de la curva la camioneta se despistd y volco. Al igual que en el cuarto accidente
detallado, el factor vehicular fue descartado debido a la inspecciéon mecanica luego al
accidente y se le atribuyo6 el siniestro al factor humano debido al exceso de velocidad. Sin
embargo, tal y como ya se menciond, se debe contemplar un analisis del entorno en el informe
que reporta el ingeniero residente. Adicionalmente al exceso de velocidad se le afiade una
causa probable en el informe que es la somnolencia del conductor, esto refleja la necesidad
de realizar pausas activas en el horario de trabajo y de un control antes de empezar la jornada
laboral para prevenir estos accidentes. Basando la causa del accidente en lo evidente y

reportado por el ingeniero residente, se le atribuye este accidente al factor humano.

En cuanto al sexto accidente incapacitante, es evidente que el rodillo liso tubo una falla
eléctrica debido a una falta de mantenimiento o una falta de inspeccion previa a la
desmovilizaciéon del equipo. El operador se encontraba conduciendo el equipo con
normalidad y la falla surgié intempestivamente, por lo que se descarta una mala operacion
del equipo. Como consecuencia, se reportd diferentes partes del motor quemadas, filtros de
aire, mangueras hidraulicas, mangueras del aceite del motor, abrazaderas, entre otros
elementos quemados parcialmente. Cabe acotar que la ultima inspeccion realizada al equipo
fue realizada 17 dias antes del accidente. Para este caso, queda claro que el factor vehicular

es al que se le atribuye el siniestro.

En todos los casos de accidentes incapacitantes o graves analizados, podemos observar que
en 4 de los 6 accidentes analizados se atribuye la causa al factor humano y en los otros 2 al
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factor vehicular; sin embargo, se debe resaltar la falta del analisis del factor del entorno en la

empresa constructora de obras viales.

4.7. Diagnostico de evaluacion del sistema de seguridad vial segun 1SO 39001

En esta seccion se analizara la situacion actual de la empresa. Para esto, se empleara una lista
de verificacion adaptada de Chan (2019). Esta lista esta basada en los requerimientos de la
norma ISO 39001 y pretende indagar sobre la gestion de la seguridad vial en la empresa. Esto
implica la gestion evidenciada en la empresa, lo que permitird contrastar lo establecido

politicamente por la empresa y lo que realmente se cumple en la misma.

Debido al contexto que se vive en el mundo y por recomendacion del asesor, en coordinacion
con profesores que apoyan la realizacion del presente trabajo de investigacion, se concluy6
que los datos de campo seran tomados de forma remota a través de los medios tecnologicos
que se puedan emplear, esto con el fin de salvaguardar la integridad fisica del investigador.
Por ende, para este especifico caso, se utilizaron documentos y registros visuales

proporcionados por la empresa.

4.7.1. Resultados obtenidos en el diagndstico
A partir de la lista de verificacion (Anexo 3) realizada, se obtuvieron los siguientes
resultados. En la Figura 4.24, podemos observar el porcentaje de cumplimiento total respecto

a lo requerido en la norma ISO 39001, mientras que en la Figura 4.25 se observa el
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porcentaje de cumplimiento de cada aspecto evaluado en la lista de verificacion basada en la

norma.

Figura 4.24: Porcentaje de cumplimiento de la norma ISO 39001

Figura 4.25: Porcentaje de cumplimiento de la norma ISO 39001 por aspectos evaluados

70



Es importante resaltar que, durante la evaluacion mediante la lista de verificacion, solo se

consider6é como “Cumplimiento” aquellos requisitos que se cumplian en su totalidad.

4.7.2. Analisis de resultados del diagndstico

A continuacion, se analizara el cumplimiento e incumplimiento de cada aspecto evaluado en
la lista de verificacion. En especifico, se mostraran las herramientas, elementos y procesos
de gestion de la seguridad vial que tiene la empresa y que podrian formar parte de un sistema
de gestion de la seguridad vial en los proyectos de la empresa o que forman parte de un
pseudosistema poco articulado. Ademas, estos elementos justifican algunos cumplimientos
parciales o totales de la empresa respecto a la lista de verificacion. El anélisis permitira
entender mejor el funcionamiento de la empresa, sus politicas y su sistema de gestion de la

seguridad vial (o el equivalente a este).

Contexto de la organizacion

El principal problema detectado en este campo es que la empresa no ha determinado las partes
interesadas en el sistema de gestion de la seguridad vial. Si bien existe una coordinacion entre
algunas de las partes interesadas identificadas en secciones anteriores, no estan catalogadas
como tal en la empresa, lo que conlleva a una falta de conciencia de las necesidades de las
partes interesadas no consideradas por la empresa. Ademas, ninguna de las partes interesadas

externas identificadas esta siendo considerada por la empresa.

Por otra parte, se ha identificado que la empresa si ha determinado las gestiones, procesos y
actividades internas necesarias para lograr los objetivos trazados en cuanto a seguridad vial,
esto se evidencia en el Reglamento Interno de Seguridad, Salud en el Trabajo y Medio

Ambiente, pero el analisis externo no lo tienen en cuenta al momento de planificar y
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organizar los procesos. La empresa no da cuenta de como los agentes externos también
afectan el alcance de objetivos internos. La empresa cuenta con procedimientos
preestablecidos, actividades programadas, funciones repartidas; sin embargo, en materia de
seguridad vial estos procedimientos, actividades y funciones no se encuentran identificados
ni secuenciados en su totalidad. Se presentan procesos y actividades basicos que dejan

muchos vacios en seguridad vial.

En la empresa, no se ha evaluado continuamente el sistema de gestion de la seguridad vial,
por lo que la mejora continua no forma parte de la gestion, aunque en la politica de la empresa

se precisa que la mejora continua se aplica a todas las areas de la empresa.

Dentro de los objetivos generales de la empresa, como parte de la politica estdn detallado que
se basan en los cinco ceros: cero accidentes, cero incidentes ambientales, cero defectos, cero
faltas a la ética y cero pérdidas. Esto es un indicador de la meta clara que tiene la empresa y

un indicio de la intencion que se pretende promover.

Liderazgo

En el Reglamento Interno de Seguridad, Salud en el Trabajo y Medio Ambiente, se detalla
que la alta direccion se compromete a los siguientes puntos: 1) Liderar y brindar los recursos
para el desarrollo de todas las actividades en la organizacion y para la implementacion del
Sistema de Gestion de Seguridad y Salud a fin de lograr el éxito en la prevencion de
accidentes y enfermedades ocupacionales. 2) Asumir la responsabilidad de la prevencion de
accidentes de trabajo y enfermedades profesionales, fomentando el compromiso de cada
trabajador mediante el estricto cumplimiento de disposiciones que contiene el Reglamento

Interno de Seguridad, Salud en el Trabajo y Medio Ambiente. 3) Proveer los recursos
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necesarios para mantener un ambiente de trabajo seguro y saludable. 4) Operar en
concordancia con las practicas aceptables de la industria de la construccion y con pleno
cumplimiento de las leyes y reglamentos de seguridad y salud en el trabajo. 5) Investigar las
causas de accidentes de trabajo, enfermedades profesionales e incidentes y desarrollar
acciones preventivas en forma efectiva. 6) Fomentar una cultura de prevencion de los riesgos
laborales para lo cual se inducird, entrenarda y formara a sus colaboradores en el desempefio
seguro y productivo de los trabajos. 7) Mantener un alto nivel de capacitacion para actuar en

casos de emergencia.

Aunque en las politicas de gestion de responsabilidades se postula que la alta direccion esta
comprometida con el sistema de seguridad y salud en la obra, este compromiso no es
suficiente en la practica, especialmente para el sistema de gestion de la seguridad vial, ya que
se ha observado que las prioridades de la alta direccion son otras, apreciando la seguridad
vial como una parte incluida en la seguridad en los proyectos, sin prestarle un interés
adicional. Como la intencion de la alta direccion es mejorar la seguridad vial, se podria
considerar un cumplimiento parcial. Se ha apreciado ciertos reparos acerca de la contratacion
de personal adicional necesario para mejorar la seguridad vial en campo en caso sea

necesario.

Al no tener todas las partes interesadas identificadas, la alta direcciéon toma medidas
coordinadamente, en cuanto a la seguridad y salud en el trabajo, con algunas de las areas
interesadas cuando la situacion lo requiere, aunque estas no sean direccionadas
especificamente a la seguridad vial. La alta direccion no es consciente de la trascendencia de
la implementacién de una evaluacion continua del sistema de gestion de la seguridad vial,

por lo que la mejora continua no esta presente.
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Planificacion

La empresa cuenta con un Reglamento Interno de Seguridad, Salud en el Trabajo y Medio
Ambiente, en el que se destacan los siguientes compromisos: 1) Lograr un ambiente de
trabajo digno, seguro y acorde a las necesidades del proyecto, donde el personal pueda
desarrollar sus actividades en buenas condiciones de seguridad y salud teniendo como meta
cero incidentes. 2) Estar preparados para detectar y eliminar los peligros u obstaculos
evitando accidentes o enfermedades ocupacionales en el trabajo, uso de maquinaria y equipos
durante todo el proyecto, nuestro personal es capacitado permanentemente. 3) El
reclutamiento y seleccion de personal se realiza de acuerdo a los estandares y exigencia de
nuestros clientes. 4) Exdmenes pre ocupacionales y post ocupacionales en las clinicas
autorizadas por nuestros clientes. Vacunas (en caso sea requeridas) capacitaciones y charlas

segun lo requerido por el estado o clientes.

Esto demuestra la claridad de los objetivos documentados de la empresa y el establecimiento
de compromisos para tratar algunos aspectos relacionados con la seguridad vial. La empresa
ha realizado la planificacion de la seguridad y salud en los proyectos, los protocolos y normas
a seguir en cada obra de construccion vial ha sido documentada. No obstante, no se tiene una
planeacion especifica para seguridad vial; por ende, no se siguen procesos de revision, no se
realiza la identificacion de posibles riesgos y no se recopilan indicadores de este rubro en

especifico, como distancias recorridas, trafico, condicion de los operadores, entre otros.

Como ya se menciond anteriormente, hay partes interesadas que no se han considerado para
la coordinacion y aplicacion de politicas de seguridad. Por ende, no hay una integracion de
la gestion de la seguridad vial en toda la empresa. Si bien existen objetivos que involucran la
seguridad vial en la empresa, estos no son actualizados periddicamente adaptandose a las
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nuevas necesidades. La evidente falta de planificacion en la gestion de la seguridad vial se

debe a que no se tienen objetivos dindmicos acompafiados de una evaluacion continua.

Soporte

La empresa si presenta una coordinacion de las funciones con los agentes pertinentes dentro
de ella, pero no todas las partes interesadas estan incluidas. Ademas, no hay una consulta
externa adecuada para la coordinacion. Esto se evidencia en el Reglamento Interno de
Seguridad, Salud en el Trabajo y Medio Ambiente, en donde se puede observar la
composicion del Comité y Sub Comité de Seguridad, Salud en el Trabajo y Medio Ambiente,
precisando sus funciones y responsabilidades. Sin embargo, no se menciona especificamente

a la seguridad vial, aunque esta forma parte de la seguridad en la obra.

Los recursos destinados a la seguridad y salud en la obra abarcan la seguridad vial basica,
pero no forman parte de una mejora continua en la que se disponga de nuevos presupuestos
de acuerdo a las necesidades. La empresa ha capacitado a sus trabajadores para garantizar
una mejora en la seguridad y salud; sin embargo, no lleva un seguimiento posterior sobre el
impacto de las acciones tomadas. Se tuvo acceso al Cronograma de Capacitacion en el que
se detalla el Plan Anual de Capacitacion, que contiene el nombre del curso, el instructor, el
personal a quienes va dirigida la capacitacion, la duracion y la fecha programada. Dentro de
este cronograma se observa que existen capacitaciones de seguridad, de salud ocupacional,
de medio ambiente y de respuesta ante emergencias. En las actas de reunioén del Comité de
Seguridad y Salud en el Trabajo (CSST), se observa que la empresa si tiene programadas

reuniones con las que serian las partes interesadas; sin embargo, no con todas las implicadas.
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Al analizar el comportamiento de los trabajadores en los proyectos, se evidencia una falta de
conciencia sobre la importancia de la seguridad vial. No se tiene un alcance de las
consecuencias que podrian tener algunas pequefias acciones que parecen irrelevantes. La
empresa mantiene comunicacion sobre la seguridad en la obra con partes internas de la
organizacidn, mas no con las partes externas, ya que no ha identificado de la necesidad de

estas comunicaciones.

En cuanto a la informacién documentada, la empresa no tiene informacion especifica sobre
un sistema de gestion de la seguridad vial como tal, sino estdndares, procedimientos y
politicas que en conjunto abarcan la seguridad y salud en la obra, dentro de los cuales hay
aspectos relacionados con la seguridad vial. Un problema identificado es en la actualizacion
de la informacion documentada, ya que cuando se actualiza se realizan por dareas
independientes, sin una coordinacidn entre las partes interesadas. Esto genera que cuando se
actualiza por otra area, se redunde en el trabajo, lo que se traduce en una pérdida innecesaria
de tiempo. Estas actualizaciones de documentos a las que se esta haciendo referencia son de
documentos generales. Como ya se precisd, no hay documentos explicitamente archivados
como sistema de seguridad vial o asociados, aunque estos sirvan como documentacioén que
requiere la norma. La empresa controla la documentacion externa, pero no ha determinado
qué informacion es relevante requerir o archivar para un mejor control del sistema de gestion

de la seguridad vial.

Operacion

La identificacion de indicadores de desempeiio no contempla la seguridad vial, por lo que se
imposibilita la creacion de criterios nuevos para retroalimentar los procesos realizados. El
control de los procesos realizado es normalizado en la empresa, pero no se ajustan a nuevos
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criterios basados en indicadores de seguridad vial. Se evidencia, adicionalmente, que el
control realizado de agentes externos tiene deficiencias que involucran la seguridad vial
interna de la empresa. Falta una revision continua de las posibles consecuencias de los riesgos
asociados a la seguridad vial. Es preciso mencionar que la empresa si cuenta con protocolos
de seguridad en caso de cualquier tipo de emergencias. En el Reglamento Interno de
Seguridad, Salud en el Trabajo y Medio Ambiente, se destacan las medidas a tomar en caso
de emergencias: preparacion y respuesta a emergencias, accidentes con lesiones personales,
primeros auxilios. Adicionalmente, la empresa tiene un instructivo en caso de accidentes en
el que se detallan los protocolos a seguir en estos casos, definiciones de accidentes,

elaboracion de reportes y clasificacion de accidentes.

Evaluacion de desempefio

El problema principal en este aspecto es que la empresa no sabe qué necesita, qué es util
medir y a qué dar seguimiento para mejorar la seguridad vial en la empresa. Los pardmetros
que se miden son los relacionados a rendimientos, horas hombre, horas maquina y otros
necesarios para las valorizaciones que debe realizar la empresa. En cuanto a los relacionados
con seguridad vial, por ejemplo, la empresa cuenta con un procedimiento de control de
equipos con el objetivo de describir las actividades para asegurar que los equipos no tengan
caracteristicas que puedan afectar la seguridad y salud de los trabajadores, y el medio
ambiente. Esto se evidencia en los registros de mantenimiento, calibracion y verificacion de

equipos.

Por otra parte, cuando se realiza una investigacion de accidentes de trafico, no se determinan
los factores potenciales que también contribuyeron a la ocurrencia de este hecho. En
consecuencia, no se pueden identificar oportunidades para la implementacion de acciones
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preventivas en seguridad vial. Un aspecto importante a resaltar es la falta absoluta de
auditorias internas de seguridad vial, esto impide controlar el progreso e impacto del sistema
de gestion de la seguridad vial en la empresa. Si bien no hay uno articulado, la empresa tiene
ciertos procesos uUtiles para uno. Por su parte, la alta direccion no tiene planificada la
evaluacion de las partes que integran el sistema de seguridad en la empresa. Durante la
investigacion de un accidente, la direccion revisa los documentos pertinentes para evaluar
responsabilidades e implementar las medidas correctivas necesarias. Por ultimo, falta una
evaluacion de desempefio del sistema de gestion de la seguridad vial para ayudar a la

identificacion de oportunidades durante las revisiones.

Mejora

En cuanto a la gestion de no conformidades, la empresa cuenta con una gestion documentada
que detalla el procedimiento y tiene como objetivo describir la forma en que se identifica e
investiga las no conformidades, asi como la implementacion de las acciones correctivas. Esta
gestion de las no conformidades estd acompafiada por reportes de evidencia, reporte de
investigacion de no conformidades y listados de reportes de investigacion de no

conformidades.

Sin embargo, como existen vacios en la gestion de la empresa respecto a la seguridad vial,
en muchos casos no se tiene el respaldo documentario necesario. Por lo que se procede a
levantar la no conformidad a criterio del profesional responsable, el cual no necesariamente
escoge siempre la mejor medida correctiva. Ademds, en estos casos, hace falta un
seguimiento de la efectividad y eficiencia de las medidas tomadas. Finalmente, es
transcendente que se implemente una mejora continua en la empresa en cuanto al sistema de
gestion de la seguridad vial.
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4.8. Matriz de analisis y diagnostico

Con los datos de la empresa que se tienen y con los resultados obtenidos del anélisis
desarrollado a lo largo del presente trabajo de investigacion, se pueden generar matrices de
analisis y diagndstico, las cuales ayudaran a representar graficamente las fortalezas,
oportunidades, debilidades y amenazas de la empresa en materia de gestion de la seguridad
vial, separando el analisis interno del externo. En la Figura 4.26, se muestra el reporte final
de la matriz de analisis y diagnostico externo; mientras que, en la Figura 4.27, se muestra el
reporte final de la matriz de andlisis y diagndstico interno de la empresa. Ambos reportes
estan acompafados de sus respectivos analisis sintetizados. Estos reportes corresponden a las
matrices de andlisis y diagnostico externo e interno (Anexo 4) que se detallan en la seccion

mencionada.

Parte de la elaboracion de la MADE, es la justificacion de los factores considerados. Por

ende, en la Tabla 4.6, se detalla la fuente asociada a cada factor externo.
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REPORTE FINAL DE LA MATRIZ DE ANALISIS Y DIAGNOSTICO EXTERNO

INDICADOR DE DIAGNOSTICO EXTERNO:[ 0.1 | ENTORNOFAVORABLE ~ Fecha Actualizacion:

OPORTUNIDADES:  0.80 | 25 de Setembre de 2020 |
AMENAZAS:  -0.69

Los 3 Factores del entorno que mas afectan a la Organizacion: Muy Positivo 2

N Factores Importantes Valor % OR Positivo 1

1 [Certificacion 1SO otorga una ventaja competiiva 0.4000 50.00% | OPORTUNIDAD Neutro 0

2 |Accidentes mortales dafian la imagen de la empresa -0.3556 51.53% AMENAZA Negativo -1

3 |Economia afectada por la pandemia -0.2222 32.21% AMENAZA Muy negativo -2
Las 3 Variables del entorno que mas afectan a la Organizacion:

N Variables Importantes Oportunidad | Riesgo Valor Final Indicador

1 |Competencia 0.0000 -0.46667 -0.4667 Independencia: (0,0.7)

2 |Proveedores 0.4222 0 0.4222 Dependencia: (0.7, 1)

3 |Econémico 0.4222 0 0.4222
Efecto del Entorno en los factores de la SV:

N Factores en Seguridad Vial Oportunidad % Riesgo % Valor Final

1 |Humano 0.2000 25.71% -0.5778 74.29% 0.7778

2_|Vehiculo 0.0444 100.00% 0.0000 0.00% 0.0444

3 |Entorno 0.0000 0.00% 0.0000 0.00% 0.0000

4 |Organizacion 0.6000 46.55% -0.6889 53.45% 1.2889
Distribucién del impacto:¢, A quien afecta mas? Dependencia e Independencia de las Oportunidades y Amenazas:

Total 20% Factores |
Oportunidades; 7 2 0.67 |INDEPENDIENTE
Amenazas: 3 1 0.52 INDEPENDIENTE

Analisis de Resultados:
El andlisis y diagndstico externo muestra que los factores involucrados afectan en su mayorfa
a la organizacion, seguido del factor humano. Los factores externos no han tenido influencia
significativa en el factor vehicular ni del entorno(vial). Ademas, considerando todos los
factores analizados, se tiene un entorno favorable para la empresa CONSTRUVIAL. La
ventaja competitva que representa la certificacion es la mayor oportunidad y el potencial
Vehiculo dafio a la imagen de la empresa debido a accidentes mortales es la mayor amenaza.

2%

Organiza
cién
61%

ORGANIZACION ANALIZADA: CONSTRUVIAL LIMA, 25 de Setiembre de 2020

Figura 4.26: Reporte final matriz de analisis y diagndstico externo

Fuente: Adaptado de Rios (2011)
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Tabla 4.6:

Factor

Justificacion de factores externos de la MADE

Justificaciéon

Nivel de desempleo elevado

Economia afectada por la pandemia

Accidentes mortales dafian la imagen
de la empresa

Insatisfaccion laboral

Crecimiento de la inversién publica

Disponibilidad de softwares
especializados

Clientes buscan empresas con
estandares certificados

Capacitaciéon en SV por parte de la
aseguradora

Certificacion ISO otorga una ventaja
competitiva

Alta competencia en licitaciones

Segun el INEI (2020a), el nivel de desempleo en Lima Metropolitana antes de
la pandemia era aproximadamente entre 6% a 7%. Sin embargo, desde abril
hasta agosto del 2020 se presentan niveles de 15% a 16%. Considerando que
Lima representa gran parte de la economia activa del pais, no es dificil
imaginar la situacién en el interior del pais.

De acuerdo al INEI (2020b), el PBI en el segundo trimeste del 2020 registrd
una contraccion de -30.2% debido a las medidas adoptadas para contener la
COVID-19.

Segun el ISTAS (s.f), uno de los costos invisibles de los accidentes dentro de
las empresas es la pérdida de ventas o clientes debido a los dafios en la
imagen de la empresa.

Info Capital Humano (2016), indica que el 76% de los peruanos no esta
satisfecho con su trabajo. Esto implica un dinamismo constante en el campo
laboral, lo que representa, para las empresas, la oportunidad de encontrar
trabajadores que se sientan comodos en su puesto y asi comprometer al
trabajador para con la empresa.

Segun el MEF (2020), se proyecta que cada mes desde la reactivacion
econdmica, la inversion econdmica crezca. Debido a la paralizacion por la
pandemia no se podria llegar a recuperar la inversion publica anual que
corresponderia; sin embargo, se espera que en 2021 se llegue a los 38 mil
millones de soles, 2 mil millones mas que en 2019. En adelante, se esperan
crecimientos de 1 a 3 mil millones por afo.

Existen empresas como S-Square (2012) que se dedican al disefio de
softwares para la gestion de planes estratégicos de seguridad vial. Si bien
representa un costo adicional considerable, se tiene a disposicion estos
programas especializados que son disefiados a medida.

Como los clientes en este caso son gobiernos regionales, municipalidades,
entre otras entidad gubernamentales, el OSCE es el organismo regulador.
Segun el OSCE (2016), uno de los factores de evaluacion en el sistema de
gestion de calidad es la presencia de una certificacién ISO 9001. Esto
representa una oportunidad para la agregar una certificacién ISO 39001, ya
que se puede tomar como sistema base el ISO 9001.

Aseguradoras como MAPFRE (s.f.) ofrecen formacion en seguridad vial para
empresas. Esto representa una oportunidad para capacitar a los trabajadores
en la materia.

Segun AENOR (2018), la certificacion ISO aumenta la competitividad de la
empresa, ademas de aumentar la satisfaccion y fidelizacion de los clientes.
Sin embargo, es necesario un estudio objetivo de las consecuencias de la
certificacion ISO. De acuerdo a Ayure (2017), quien realizé un andlisis de las
ventajas que otorga la certificacion ISO 9001, certificarse es una exigencia del
mercado, ya que a las empresas que no cuentan con certificacion se les
dificulta ser competitivas en algunos mercados. Si bien este es un andlisis de
la ISO 9001, se puede ver una tendencia en las certificaciones ISO; en
especial, en la reciente ISO 39001.

Segun OSCE (2018), en los procesos de licitaciones publicas con el estado,
desde 2014 se observa un incremento del promedio de las propuestas
presentadas por las empresas. Hasta 2018, se habia notado un incremento
notable que llegd hasta 6 propuestas como promedio. Esto implica que mas
empresas participan de las licitaciones y que presentan mas opciones de
construccion.
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REPORTE FINAL DE LA MATRIZ DE ANALISIS Y DIAGNOSTICO INTERNO

INDICADOR DE DIAGNOSTICO INTERNO: ORGANIZACION EN CRISIS Fecha Actualizacion:

FORTALEZA:  0.42 | 28 de Setiembre de 2020 |
DEBILIDAD:  -0.86
Los 3 Factores que mas afectan a la Organizacion: Muy Positivo 2
N Factores Importantes Valor % OIR Positivo 1
1 |Consideracion del RISSTMA como suficiente para garantizar la SV -0.1051 12.22% DEBILIDAD Neutro 0
2 |Falta de identificacion de posibles riesgos especfiicos en materia de SV -0.0931 10.82% DEBILIDAD Negativo -1
3 |Registro de los accidentes viales en los proyectos 0.0871 20.74% | FORTALEZA Muy negativo -2
Las 3 Categorias internas que mas afectan a la Organizacion:
N Categoria Oportunidad [ Riesgo Valor Final Indicador
1 |Soporte 0.1021 -0.37988 -0.2778 Independencia: 0,0.7
2 |Planificacion 0.1111 -0.23423 -0.1231 Dependencia: 0.7, 1
3 |Operacion 0.1111 -0.23423 -0.1231
Efecto en los factores de la SV
N Factores en Seguridad Vial Oportunidad % Riesgo % Valor Final
1 [Humano 0.1111 28.46% -0.2793 71.54% 0.3904
2 _|Vehiculo 0.0375 26.60% -0.1036 73.40% 0.1411
3 _|Entorno 0.0556 45.68% -0.0661 54.32% 0.1216
4 |Organizacion 0.2477 32.23% -0.5210 67.77% 0.7688
Distribucion del impacto:¢,A quien afecta mas? Dependencia e Independencia de las Fortalezas y Debilidades
Total | 20% Factores |
Fortalezas: 17 4 0.54 INDEPENDIENTE
Debilidades: 20 4 0.38 INDEPENDIENTE

Organiza
cion
54%

Entorno
9%

Analisis de Resultados:
El analisis y diagndstico interno muestra que mas del 50% de los factores involucrados afectan
a la organizacion, seguido del factor humano como segundo afectado. Ademds, los factores
vehicular y de entorno no se ven afectados considerablemente. El resultado demuestra que la
organizacion se encuentra en crisis, debido a la ponderacién y cantidad de debilidades que
se presentan. La mayor debilidad presentada por la empresa es la consideracion del
RISSTMA como polica suficiente para garantizar la SV en los proyectos. Por otra parte, la
mayor fortaleza es el registro de accidentes viales en la empresa.

ORGANIZACION ANALIZADA: CONSTRUVIAL

LIMA,

28 de Setiembre de 2020

Figura 4.27: Reporte final matriz de analisis y diagndstico interno

Fuente: Adaptado de Rios (2011)
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Conclusiones

Habiendo expuesto detalladamente los procesos y evaluaciones realizadas para emitir el
diagnostico del sistema de gestion de la seguridad vial teniendo como referencia la norma
ISO 39001, se procedera a exponer las principales conclusiones del presente trabajo de
investigacion. Recapitulando el concepto principal de la presente tesis, un sistema de
gestion de la seguridad vial de una organizacion es un conjunto de politicas, objetivos y
procesos que tienen como finalidad la disminucién de la gravedad de los accidentes viales
y la reduccion de muertes como consecuencia de los mismos. El enfoque sistémico
permite la evaluacion de los accidentes viales concentrandose en cuatro factores
principales: humano, vehicular, del entorno y organizacional. La evaluacion articulada

permite la implementacion de medidas preventivas y correctivas en los sistemas viales.

En los reportes de accidentes viales de la empresa, se evidencia un analisis poco
especializado de los factores potencialmente causantes del siniestro. Si bien cumplen con
la funcidon de informar acerca de las condiciones presentes en los accidentes, no se
evaltian todos los factores de la seguridad vial mas alla de lo evidente. Esto debido a la
falta de un especialista en la elaboracion de reportes y evaluacion de los accidentes.
Ademas, las medidas correctivas planteadas por el encargado del analisis carecen de una
evaluacion posterior a la implementacion de la misma. Respecto al factor humano en los
accidentes viales de la empresa, existe una falta de seguimiento al personal luego de la
medida correctiva propuesta en los informes de accidentes y una supervision que

recolecte y documente indicadores de desempefio del personal involucrado en la
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seguridad vial. En cuanto al factor vehicular, se evidencia una falta de mantenimiento de
las unidades debido a que las inspecciones programadas tienen un desfase temporal
considerable. Ademas, si bien existen los elementos de seguridad activa congruentes a
los documentados por la propia empresa, no se realiza una mencion ni un analisis de los
mismos en los informes de accidentes viales. Respecto al factor del entorno, existe una
falta total de un andlisis del entorno relacionado al disefio y trazado de la via. Los
conceptos como la distancia de visibilidad, radio minimo de curvas, peralte minimo y
maximo en curvas, entre otros, no son evaluados en los accidentes viales documentados
por la empresa. Ademas, se evidencia una presencia intermitente de las sefiales de transito

necesarias en los proyectos de la empresa.

Al realizar un diagnostico de la empresa empleando una lista de verificacion basada en
la norma ISO 39001, se identificd que la empresa cumple con el 29% de lo especificado
como requisitos y recomendaciones. El capitulo “Contexto de la organizacion” tuvo un
27% de cumplimiento; “Liderazgo”, 44%; “Planificacién”, 13%; “Soporte”, 20%:;
“Operacion”, 38%; “Evaluacion de desempeno”, 31%; y “Mejora”, 38%. En el apartado
“Contexto de la organizacion”, el aspecto mdas relevante a resaltar es la falta de
identificacion de las partes interesadas en la empresa. Ademas, se presentan algunos
procedimientos documentados relacionados con la seguridad vial, mas no catalogados
dentro de un sistema de gestion de la seguridad vial. En el apartado de “Liderazgo”, se
observan compromisos por parte de la alta direccion en las politicas y objetivos del
Reglamento Interno de Seguridad, Salud en el Trabajo y Medio Ambiente; sin embargo,

existe una la carencia de una predisposicion presupuestal para la contratacion de personal
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especializado. En el apartado de “Planificacion”, en el del Reglamento Interno de
Seguridad, Salud en el Trabajo y Medio Ambiente estan presentes los objetivos
relacionados a la seguridad en general de la empresa, lo cual involucra a la seguridad vial
del personal. No obstante, no se tiene una planeacion especifica para seguridad vial, lo
que genera una falta de identificacion de posibles riesgos y una ausencia de recopilacion
de indicadores relacionados a la seguridad vial. En el apartado de “Soporte”, el aspecto
mas critico a resaltar es la ausencia de un sistema de gestion de la seguridad vial
documentado como tal y que incluya procesos direccionados a la especialidad. Esto
representa una falta de respaldo documentado a los procesos, herramientas y estandares
necesarios para garantizar la seguridad vial de los trabajadores. Ademas, si bien existe
una capacitacion en seguridad y salud en el trabajo, no se cuenta con una capacitacion
especializada en seguridad vial. En el apartado de “Operacion”, se destaca la falsa
percepcion de suficiencia del Reglamento Interno de Seguridad, Salud en el Trabajo y
Medio Ambiente en materia de seguridad vial. En especifico, el control de procesos
necesario para la mejora continua de la seguridad vial. Asimismo, la empresa cuenta con
procedimientos preestablecidos e instructivos en caso de emergencias. En el apartado de
“Evaluacion de desempefio”, se evidencia la falta de una opinién experta para la
evaluacion continua de la seguridad vial. En especial, la identificacion de parametros
medibles necesarios y la programacion de seguimiento de procesos determinantes en la
seguridad vial. Asimismo, la ausencia absoluta de auditorias internas de seguridad vial.
Como consecuencia, no se logran identificar oportunidades para la implementacion de
acciones preventivas en seguridad vial. En el apartado de “Mejora”, la empresa cuenta
con una gestion documentada que detalla el procedimiento en el que se identifica e

investiga las no conformidades. Sin embargo, como no se hace referencia a los factores
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de la seguridad vial, se procede a levantar la no conformidad a criterio del profesional
responsable. La empresa carece de un sistema de mejora continua que implique la gestion

de la seguridad vial.

El andlisis y diagnoéstico externo realizado muestra un entorno favorable y que los
factores involucrados afectan en su mayoria a la organizacion, seguido del factor humano.
Los factores externos no han tenido influencia significativa en el factor vehicular ni del
entorno (vial). Se evidencia una independencia en las oportunidades y amenazas, por lo
que la empresa no tendra que concentrarse en algun factor en especial de ambos aspectos.
Asimismo, las mayores oportunidades para la empresa son que la certificacion ISO otorga
una ventaja competitiva y que los clientes buscan empresas con estandares certificados.
Por otra parte, las mayores amenazas son que los accidentes mortales dafian la imagen de
la empresa y la economia afectada por la pandemia. Por otra parte, el andlisis y
diagndstico interno muestra que la organizacion se encuentra en una posicion critica en
materia de seguridad vial debido a la ponderacion y cantidad de debilidades presentes en
la empresa. Més del 50% de los factores involucrados afectan a la organizacion, seguido
del factor humano como segundo afectado. Ademas, el factor vehicular y del entorno no
se ven afectados considerablemente. Las fortalezas y debilidades presentan
independencia, por lo que la empresa no se debera concentrase en un factor en especifico
correspondiente a estos aspectos. Las mayores debilidades presentadas por la empresa
son la consideracion del Reglamento Interno de Seguridad, Salud en el Trabajo y Medio
Ambiente como politica suficiente para garantizar la seguridad vial en los proyectos y la

falta de identificacion de posibles riesgos especificos en materia de seguridad vial.
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Asimismo, las mayores fortalezas son el registro documentado de accidentes viales en
todos los proyectos de la empresa y las politicas y estandares de contratacion de los

conductores.
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Recomendaciones

Luego del analisis de los resultados detallados en la seccion anterior, se recomienda la
implementacion de la norma ISO 39001 debido a la necesidad de un sistema de gestion
de la seguridad vial para la reduccion del impacto social y econémico en la empresa.
Ademas, debido a la ventaja competitiva que representa la certificacion ISO 39001 y a la
considerable influencia negativa en la imagen de la empresa en caso de existir posibles
accidentes mortales a futuro. En el mismo sentido, es de evidente importancia la
recoleccion de indicadores relacionados a la seguridad vial para identificar deficiencias
y permitir la mejora continua, incluyendo el seguimiento de los trabajadores luego de una

reinduccidon impuesta por el profesional responsable.

De igual importancia, se sugiere la programacion de inspecciones con mayor frecuencia
a los vehiculos y mantenimientos programados previos a la movilizacion de los mismos,
ademas de un mayor control de los procesos mencionados para evitar retrasos y
supervisar su correcta realizacion. Asimismo, la consideracion del factor del entorno en
el andlisis de los accidentes viales presente en los reportes, los cuales deben tener un
respaldo documentado de los estandares que regulan las sefales de transito en los

proyectos.

Por otra parte, es sustancial la creacion documentada de un sistema de gestion de la
seguridad vial supervisado y aplicado por un Comité de Seguridad Vial conformado por
personal capacitado y que involucre a las partes interesadas de la empresa. Este sistema
de gestion debe contener procesos, herramientas y estandares aplicables a todos los

proyectos de obras viales. En consecuencia, se presenta la necesidad de la
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reestructuracion presupuestal que contemple el personal, implementos necesarios y
capacitaciones especializadas para mejorar la seguridad vial en los proyectos de la

empresa a través de la recoleccion de indicadores que forman parte de la mejora continua.

Finalmente, se recomienda la aplicacion periddica y programada de auditorias internas
que evaltien continuamente el sistema de gestion de la seguridad vial a implementar en
la empresa. Ademas, se debe incluir los procedimientos en materia de seguridad vial
dentro de la identificacion de no conformidades. Tanto las auditorias como la
planificacion e implementacion de nuevos procedimientos se deben efectuar por un
profesional especializado, identificando posibles riesgos para la seguridad vial y
constituyendo una matriz de identificacion de peligros, evaluacion de riesgos y medidas
de control especializada en seguridad vial. Se aconseja a la organizacion realizar un
analisis de factibilidad econdémica para evaluar el costo y beneficio que representa la

implementacion de la norma ISO 39001.

Se invita a las empresas a las empresas que deseen obtener la certificacion ISO 39001 a
realizar un diagnostico de su sistema de gestion de la seguridad vial tomando como
referencia el presente trabajo de investigacion. Una evaluacion realizada por un agente
competente que forme parte del plantel profesional de la organizacién es la mejor fuente

de informacion y objetividad para la posterior certificacion.
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ANexos

Anexo 1: Matriz de identificacion de partes interesadas

Vinculacién con el

trabajadores

Grupo de interés Tipo de entidad Requisitos Sistema de Gestion de la
Segurida Vial
Gerencia general Interna Procurar un correcto funcionamiento de los departamentos y procesos dentro de la empresa Si
Gerencia de proyectos Interna Supervisar e implementar las estrategias para la gestion de los proyectos Si
Residente de obra Interna Responsable de las actividades realizadas en obra Si
Departamento de operaciones Interna Vela por un correcto desarrollo operacional Si
Departamento de logistica Interna Conjuntamente con el departamento de operaciones, gestiona los recursos de la empresa Si
Administracién (Contabilidad, RRHH, Interna Encargado de controlar los presupuestos , recursos humanos y temas legales de la empresa. No
Contractual) Elabora los documentos necesarios para el funcionamiento de todas las areas
Oficina técnica/planeamiento Interna Se encaraga del control del proyecto, elaboracion de valorizaciones y licitaciones. Si
Departamento de Seguridad y Salud Interna Vela por la seguridad y salud de los trabajadores de la empresa a través de supervisores, Si
Ocupacional y Medio Ambiente médicos ocupacionales y gestores del medio ambiente.
Departamento de Calidad Interna Controlay supervisa la calidad de los recursos empleados por la empresa Si
Personal en obra Interna Realiza la ejecucion del proyecto de obra civil Si
Proveedores Externa Brindar productos o servicios de calidad Si
Clientes Externa Adquieren las obras realizadas por la empresa Si
Aseguradora de salud para . . . ’
Externa Provee seguros de salud para los trabajadores en caso de accidentes y emergencias Si




Anexo 2: Diagrama de flujos

Proceso Descripcion O Tiempo (dias) Observaciones
Distancia depende de la ubicacién del
Obras Movilizacién y desmovilizacién de equipos 8 taller desde donde se movilizan los
o equipos hacia la obra.
preliminares - —
Topografia y georeferenciacion X 150
Mantenimiento X 15
Corte en material suelto X 56
Corte en roca suelta X 52
Corte en roca fija X 44
Se traslada el material a botaderos
autorizados desde el tramo de corte. La
Eliminacién de material de corte 106 distancia varia dependiendo de la
carretera. Puede llegar hasta 2 o 3km de
recorrido.
Distancia depende del punto de acopio
. . hacia punto de relleno. Se colocan
Transporte de material granular propio 36 .
o puntos de acopio de tal forma que no se
Movimiento .
) traslade mas de 2km.
de tierras - -
Relleno con material propio X 12
X Distancia usualmente es menor a 1km,
Transporte de material para relleno con X .
4 este material se deja apartado hasta su
excedentes de corte
traslado al punto de relleno.
Relleno con material excedente de corte X 4
transportado
Distancia hasta botadero es variable
Remocidén de derrumbes 11 . )
dependiendo de la progresiva.
Transporte de material de préstamo 17
Mejoramiento de la subrasante con material X 17
de préstamo
Perfilado y compactado de sub rasante en X 25
zonas de corte
. Distancia depende de la ubicacion del
Pavimentos L .
Transporte de maquinaria para afirmado 43 taller desde donde se encuentrala
maquinaria hasta la obra.
Afirmado X 43




Excavacion no clasificada para estructuras X 17
Se traslada el material a botaderos
o . ., autorizados desde el punto de
Eliminacién de material de excavacion 17 -
excavacion. Se puede llegar a
transportar de 2 a 3km el material.
. . Distancia depende del punto de acopio
Transporte de material propio y granular 35 .
hacia punto de relleno.
Relleno para estructuras con material propio X 35
Relleno con material granular compactado X 10
Alcantarillas Encofrado y desencofrado X 47
de TMC Distancia comprendida desde el punto
Traslado de concreto al lugar de vaceado 46 de entrada del mixer hasta el punto de
vaceado.
Concreto f'c= 175 kg/cm2 X 46
Emboquillado de piedra X 361
. Distancia entre el almacén temporal
Transporte de alcantarillas TMC hasta lugar de . . . L.
) L, 28 hacia la progresiva de instalacion de las
instalacion .
alcantarillas.
Alcantarillas TMC. D=48" X 28
Alcantarillas TMC. D=60" X 6
Excavacion para estructuras en material X 5
suelto
Distancia depende del punto de acopio
X . hacia punto de relleno.Se colocan
Transporte de material propio y granular 10 .
puntos de acopio de tal forma que no se
traslade mas de 2km.
Relleno para estructuras con material propio X 4
Badenes Relleno con material granular compactado X 10
Encofrado y desencofrado X 6
Distancia entre el almacén temporal
Acarreo de mamposteria de piedra 14 hacia la progresiva de instalacion de la
mamposteria.
Mamposteria de piedra (e=0.30m) X 14
Emboquillado de piedra X 12
Juntas de asfalto en badén X 4




Excavacion para estructuras en material X 3
suelto
Se traslada el material de excavacion a
Traslado de material suelto de excavacidn X 8 botaderos autorizados desde el tramo
de corte.
Relleno de estructuras con material de X 0
préstamo
Distancia comprendida desde el punto
Traslado de concreto al lugar de vaceado X 38 de entrada del mixer hasta el punto de
vaceado.
Muros de Concreto f'c= 100 kg/cm2, para solados X 38
concreto Encofrado y desencofrado X 41
. . Distancia depende del punto de acopio
ciclopeo Traslado de agregados para concreto ciclopeo X 52 .
hacia punto de relleno.
Concreto ciclopeo f'c= 175 kg/cm2 + 30% pm. X 52
Distancia entre el almacén temporal
Transporte de geotextil y tuberias X 10 hacia la progresiva de instalacion de las
tuberias y geotextiles.
Geotextil X 9
Tubo dren PVC SAP D=3" X 8
Tuberia PVC SAP D=6" perforada X 10
Relleno con material de filtro X 12
Material impermeable X 8
Junta de expansion X 15
Cunetas Conformacion de cunetas de tierra X a4
o Distancia entre el almacén temporal
Transporte de sefializaciones a lo largo de ) . . .
carretera X 8 hacia la progresiva de instalacién a lo
largo de toda la carretera.
Paneles de sefiales informativas X 1
Sefializacion Cimentacion de sefales informativas X 1
Tubo D=3" de sefales informativas X 6
Sefiales preventivas X 6
Sefiales reglamentarias X 1
Postes kilometricos X 3
Sefializacion ambiental X 6
Monitorio del aire X 161
Programa Monitoreo del agua X 161
Ambiental Monitoreo del ruido X 161
Contenedor de residuos sélidos 1
Disposicion final de residuos peligrosos 1
Total 44 3 450

O Operacién

|:> Transporte




Anexo 3: Lista de verificacion (Adaptada de Chan, 2019)

Lista de verificacion basada en la norma I1SO 39001

Requisitos

Cumplimiento

Si

No

N/A

4. Contexto de la organizacion

4.1 Conocimiento de la organizacidn y su contexto

La organizacion ha determinado las cuestiones externas e internas que son
pertinentes para su propdsito y que afectan la capacidad para lograr los
resultados previstos.

La organizacion ha identificado su rol en el sistema vial.

La organizacién ha identificado los procesos, actividades asociadas y
funciones de la organizacidn.

La organizacién ha determinado la secuencia e interacciones de estos
proceso, actividades y funciones.

X

4.2 Comprension de las necesidades y expectativas de las partes interesadas

La organizacion ha determinado las partes interesadas que son pertinentes
al sistema de gestion de la SV.

X

La organizacion ha determinado los requisitos de estas partes interesadas.

X

La organizacion ha determinado los requisitos legales y otros requisitos
relacionados con la SV que la organizacién suscriba.

X

4.3 Determinacion del alcance del sistema de gestion de la SV

La organizacion ha determinado los limites del alcance y la aplicabilidad del
sistema de gestidn de la SV para establecer su alcance.

La organizacion ha determinado los resultados que se pretenden con el
sistema de gestidn de la SV, que deben incluir la disminucion y, en dltimo
término la eliminacién, de las muertes y heridas graves derivadas de los
accidentes de trafico en lo que pueda ejercer unainfluencia.

El alcance se encuentra disponible como informacién documentada.

4.4 Sistema de gestion de la SV

La organizacién ha establecido, implementado, mantenido y mejorado
continuamente un sistema de gestion de laSV.

5. Liderazgo

5.1. Liderazgo y compromiso

La alta direccion ha demostrado su compromiso asegurando que se
establezcan la politica y los objetivos del SV, y que estos sean compatibles
con la direcciéon estratégica de la organizacién.

La alta direccion ha demostrado su compromiso con el sistema de gestién
asegurando la integracion de los requisitos del sistema de gestién de la SV
en los procesos del negocio de la organizacion.




La alta direccion ha demostrado su compromiso asegurando que los recursos
necesarios para el sistema de gestion de la SV estén disponibles.

La alta direccion ha demostrado su compromiso adoptando la eliminacion de
las muertes y heridas graves derivadas de los accidentes de trafico como un
objetivo SV a largo plazo, asi como decidiendo los resultados de la SV que,
entre tanto se deban alcanzar.

La alta direccion ha demostrado su compromiso trabajando en asociacién y
colaboracién con aquellas partes interesadas en contribuir con el sistema de
vial seguro para alcanzar los objetivos de SV establecidos.

La alta direccién ha demostrado su compromiso asegurando que la
organizacién adopta un enfoque de procesos para alcanzar los resultados de
SV que garanticen que existan unos procesos transparentes y una
participacién adecuada en todos los niveles de la organizacion.

La alta direccion ha demostrado su compromiso asegurando que se comunica
laimportancia del cumplimiento de la legislacion pertinente en lo que se
refiere a la consecucién de los resultados del sistema de gestién de laSV a

todo el personal pertinente de la organizacion.

La alta direccion ha demostrado su compromiso dirigiendo y apoyando a las
personas, para contribuir a la eficacia del sistema de gestion de la SV.

La alta direccion ha demostrado su compromiso promoviendo la mejora
continua.

La alta direccion ha demostrado su compromiso apoyando otros roles
pertinentes de la direccion, para demostrar su liderazgo aplicando a sus X
areas de responsabilidad.

5.2 Politica

En la organizacidn se ha establecido una politica que sea adecuada al
propdsito de la organizacion.

En la organizacion se ha establecido una politica que proporcione un marco
de referencia para el establecimiento de los objetivos y las metas de SV.

En la organizacién se ha establecido una politica que incluya el compromiso
de cumplir con los requisitos aplicables.

En la organizacién se ha establecido una politica que incluya el compromiso
de mejora continua del sistema de gestion de SV.

La politica se encuentra disponible como informaciéon documentada. X

La politica se ha comunicado dentro de la organizacion. X

La politica se encuentra disponible para las partes interesadas, seglin sea
apropiado.

5.3 Roles, responsabilidades y autoridades en la organizacion

La alta direccidn se ha asegurado de que las responsabilidades y autoridades
para los roles pertinentes se asignen y se comuniquen dentro de la X

organizacién.




6. Planificacion

6.1 Generalidades

La organizacion ha seguido un proceso para revisar su desempefio en SV
actual, determinar los riesgos y oportunidades, seleccionar los indicadores
de desempefio en SV en los que va a trabajar, analizar lo que se puede
conseguir alo largo del tiempo y establecer objetivos de SV y planes
apropiados para conseguirlo.

La revision del desempenio en SV actual ha tenido en cuenta el contexto de
la organizaciéon y su liderazgo, poniendo especial atencidén a los procesos,
actividades y funciones asociadas de la organizacion que puedan tener
impacto enlaSV.

El desempefio en seguridad vial debe cuantificarse en cuanto sea posible y
evaluarse los impactos potenciales futuros de acuerdo con los indicadores
de desempefio en SV.

6.2 Acciones para tratar riesgos y oportunidades

La organizacién ha planificado el sistema de gestidn considerando el
contexto de la organizacion asi como las necesidades y expectativas de las
partes interesadas.

La organizacion ha planificado las acciones para tratar los riesgos y
oportunidades.

La organizacion ha planificado la manera de integrar e implementar las
acciones en sus procesos del sistema de gestién de SV y evaluar la eficacia
de estas acciones.

6.3 Indicadores de desempeiio en SV

La organizacion ha identificado, para su uso, los indicadores de desempefio
de la SV (indicadores de exposicion al riesgo, indicadores de resultado de la
seguridad vial finales de resultado de la seguridad vial, indicadores
intermedios de resultado de seguridad vial, o en su caso indicadores de
desempefio adicionales en funcion del contexto de los riesgos de la
organizacion y de los riesgos y oportunidades identificados).

Los indicadores de desempefio de la SV especifican elementos y criterios
con el suficiente detalle de manera que se puede determinar, seguiry medir
los objetivos y las metas de SV.

La organizacién documenta la informacién correspondiente a los indicadores
de desempefio de la SV, con su respectivo seguimiento y mantiene esta
informacién actualizada.

6.4 Objetivos de SV y planificacion para lograrlos

La organizacion ha establecido los objetivos de SV en las funciones y niveles
pertinentes.




Los objetivos son coherentes con la politica de SV, medibles, tienen en
cuenta los requisitos aplicables, pueden ser seguidos, son comunicados, y
actualizados.

La organizacion conserva informacién documentada con respecto a los
objetivos y metas de SV.

Los objetivos y metas de la organizacién toman en cuenta los riesgos y
oportunidades descritas, los indicadores de desempefio en SV, y los
elementos y criterios, asi como su capacidad de gestidn; considera ademas
sus opciones tecnoldgicas, sus requisitos financieros, operativos, y de
negocio, y los puntos de vista de las partes interesadas.

La planificacion de los objetivos y metas de la organizacién considera lo que
se va hacer, los recursos que se requieren, los responsables, cuando se
finaliza, y la evaluacién de los resultados.

Los planes de accién se encuentran documentados y revisados segun sea
necesario.

7. Soporte

7.1 Coordinacion

La organizacidn ha coordinado las funciones y niveles pertinentes de la
organizacion (incluyendo la participacion de empleados en general) y las
partes interesadas para alcanzar los beneficios potenciales de sus acciones
relacionados con la SV. La organizacion debe asegurar que exista una
consulta internay externa adecuaday que se coordinen sus actividades,
disefiadas para alcanzar los objetivos y metas SV establecidos.

7.2. Recursos

La organizacion ha determinado y proporcionado los recursos y el marco de
asignacién necesarios para el establecimiento, implementacion,
mantenimiento y mejora continua del sistema de gestion de la SV de manera
que se alcancen los objetivos de SV y las metas de SV.

7.3 Competencia

La organizacién ha determinado las competencias necesarias de las personas
que realizan, bajo su control, un trabajo que afecta el desempeno en SV.

La organizacion se ha asegurado de que la competencia de las personas se
base en su educacién, formacidn o experiencia adecuadas.

La organizacién en caso necesario ha tomado acciones para adquirir la
competencia necesarias y evaluar la eficacia de las acciones tomadas.

La organizaciéon ha conservado la informacion documentada apropiada, como
evidencia de la competencia.




7.4 Toma de conciencia

Las personas que realizan el trabajo bajo el control de la organizacion, y que
se vean afectadas por o que afectan ala SV en su trabajo han tomado
conciencia de la politica de SV.

Las personas que realizan el trabajo bajo el control de la organizacién, y que
se vean afectadas por o que afectan ala SV en su trabajo han tomado
conciencia de su contribucién a la eficacia del sistema de gestion de la SV,
incluyendo los beneficios de una mejora del desempeiio en SV.

Las personas que realizan el trabajo bajo el control de la organizacién, y que
se vean afectadas por o que afectan ala SV en su trabajo han tomado
conciencia de las implicaciones de no cumplir los requisitos del sistema de
gestion de laSV.

Las personas que realizan el trabajo bajo el control de la organizacién, y que
se vean afectadas por o que afectan ala SV en su trabajo han tomado
conciencia de lainformacion y lecciones aprendidas de los principales
incidentes de trafico que ha sufrido la organizacién.

7.5 Comunicacion

La organizacion ha determinado las necesidades de comunicaciones internas
y externas pertinentes al sistema de gestion de la SV, incluyendo el
contenido de la comunicaciéon, cudndo comunicary a quién comunicar.

La organizacion ha establecido, implementado y mantenido los procesos de
comunicacion, teniendo en cuenta los diferentes niveles y funciones de la
organizacién y de las partes interesadas.

La organizacién apoya la mejora continua del desempefio de la SV mediante
alianzas con las pates interesadas seguin proceda, la necesidad de un
enfoque a largo plazo en los resultado de la SV y los medios necesarios que
permita que se alcancen.

7.6 Informacion documentada

7.6.1 Generalidades

El sistema de gestion de la SV de la organizacién incluye la informacién
documentada por escrito requerida por esta norma.

El sistema de gestidn de la SV de la organizacién incluye la informacion
documentada que la organizacién ha determinado que es necesario parala
eficacia del sistema de gestion de la SV.

7.6.2 Creacion y actualizacion

Al creary actualizar la informacion, la organizacion se ha asegurado de que la
identificacion y descripcidn sea apropiado

Al creary actualizar la informacion, la organizacion se ha asegurado de que el
formato y sus medios de soporte sean apropiados

Al creary actualizar la informacion, la organizacion se ha asegurado de que la
revision y aprobacién con respecto alaidoneidad y adecuacion sean
apropiados.




7.6.3 Control de la informacion documentada

La informacién documentada requerida por el sistema de gestién de laSV se
ha controlado asegurandose de que esté disponible y sea adecuada para su
uso, donde y cuando se necesite.

La informacién documentada requerida por el sistema de gestién de laSV se
ha controlado asegurandose de que esté protegida adecuadamente.

Para el control de la informacién documentada la organizacién ha tratado
actividades de distribucidn, acceso, recuperacién y uso.

Para el control de la informacién documentada la organizacién ha tratado
actividades de almacenamiento y preservacién, incluida la preservacion de
lalegibilidad.

Para el control de la informacién documentada la organizacién ha tratado
actividades de control de cambios.

Para el control de la informacién documentada la organizacién ha tratado
actividades de retencién y disposicién.

Se haidentificado y controlado la informacion documentada de origen
externo, que la organizacion haya determinado que es necesaria parala
planificacidn y operacién del sistema de gestion de la SV.

8. Operacion

8.1 Planificacion y control operacional

La organizacion ha identificado, planificado, implementado y controlado los
procesos para cumplir con los requisitos y para implementar las acciones
determinadas con el objeto de tratar los indicadores de desempefo
identificados ,y los objetivos y metas de SV, estableciendo criterios para los
procesos.

La organizacidn ha identificado, planificado, implementado y controlado los
procesos para cumplir los requisitos y para implementar las acciones
determinadas con el objeto de tratar los indicadores de desempefio

identificados ,y los objetivos y metas de SV, implementando el control de
los procesos de acuerdo con los criterios.

La organizacion ha identificado, planificado, implementado y controlado los
procesos para cumplir los requisitos y para implementar las acciones
determinadas con el objeto de tratar los indicadores de desempefio

identificados ,y los objetivos y metas de SV, manteniendo informacién
documentada en la medida necesaria para tener la confianza en que los
procesos se han llevado a cabo segun lo planificado.

La organizacion ha controlado los cambios planificados y revisado las
consecuencias de cambios no previstos, tomando acciones para mitigar los
efectos adversos cuando sea necesario.

La organizacién ha asegurado que los procesos contratados externamente
estén controlados.




8.2 Preparacion y respuesta a las emergencias

La organizacion ha reaccionado ante las muertes y heridas graves derivadas
de los accidentes de trafico o de otros incidentes de trafico en los que tenga
que ver la organizacidn y, cuando es posible, previene y mitiga los efectos
adversos en laSV.

La organizacion de manera periddica y cuando es necesario revisa su
preparacion frente a las muertes, heridas graves derivadas de los accidentes
de trafico en los que tenga que ver la organizacion, y dispone de X
procedimientos de respuesta, en particular para aquellos en los que se
producen muertes o heridas graves.

La organizacién ensaya los procedimientos cuando es posible. X

9. Evaluacion de desempeiio

9.1 Seguimiento, medicion, analisis y evaluacion

La organizacion ha determinado a qué dar seguimiento y qué es necesario
medir.

La organizacion ha determinado los métodos de seguimiento, medicion,
andlisis y evaluacién, segln sea aplicable, para asegurar resultados validos.

La organizacion ha determinado cuando se deben llevar a cabo el
seguimiento y la medicidn.

La organizacion ha determinado cuando se deben analizary evaluar los
resultados del seguimiento y medicion.

La organizacion ha conservado la informacion documentada adecuada como
evidencia de los resultados.

La organizacion ha evaluado el desempefio en SV y la eficacia del sistema de
gestidon de laSV.

La organizacion ha establecido, implementado y mantenido un proceso para
evaluar periédicamente el cumplimiento de los requisitos legales de SV, asi X
como otros requisitos de SV que la organizacién suscriba.

9.2 Investigacion de accidentes de trafico y otros incidentes de trafico

La organizacion ha establecido, implementado, y mantenido uno o varios
procedimientos para registrar, investigar y analizar aquellos accidentes de
trafico y otros incidentes en los que se vea involucrado y que signifiquen, o
puedan significar, muerte o heridas graves de los usuarios de la via.

Con lainvestigacién de accidentes de trafico y otros incidentes de trafico se
determinan factores subyacentes que la organizacion puede controlar o
influenciar y que pueden provocar o contribuir a que sucedan otros
incidentes.

Con lainvestigacién de accidentes de trafico y otros incidentes de trafico se
identifica la necesidad de acciones correctivas de SV.




Con lainvestigacidn de accidentes de trafico y otros incidentes de trafico se
identifican oportunidades de acciones preventivas de SV.

La investigacion de accidentes de trafico se realiza oportunamente.

Los resultados de las investigaciones de los accidentes de trafico y otros
incidentes se documentan y mantienen.

9.3 Auditoria Interna

La organizacién lleva a cabo auditorias internas a intervalos planificados, esto
con el fin de proporcionar informacién acerca de si el sistema de gestién de
la SV cumple los propios requisitos de la organizacidon para su sistema de
gestion de la SV, y los requisitos de esta norma.

La organizacién lleva a cabo auditorias internas a intervalos planificados, esto
con el fin de, esto con el fin de proporcionar informacidn acerca de si el
sistema de gestién de la SV estda implementado y mantenido eficazmente.

La organizacion ha planificado, establecido, implementado y mantenido uno
o varios programas de auditoria que incluyen la frecuencia, los métodos, las
responsabilidades, los requisitos de planificacidn, y la elaboracién de
informes.

Los programas de auditoria toman en cuenta la importancia de los procesos
involucrados y los resultados de las auditorias previas.

Para cada auditoria la organizacion ha seleccionado los auditores y llevan a
cabo auditorias para asegurarse de la objetividad y la imparcialidad del
proceso de auditoria.

La organizacidn se ha asegurado de que los resultados de las auditorias se
informan a la direccion pertinente.

La organizacién ha conservado informacidon documentada como evidencia de
laimplementacion del programa de auditoria y de los resultados de ésta.

9.4 Revision por la direccion

La alta direccion ha evaluado el sistema de gestidon de laSV de la
organizacién a intervalos planificados, esto para asegurarse de su
conveniencia, adecuacion y eficacia continldas en el logro de los objetivos y
metas de SV establecidas.

Al establecer el sistema de gestidon de la SV, o durante las revisiones del
sistema de gestién de la SV, la organizacidn ha identificado y analizado las
cuestiones de importancia que conviene tratar en el sistema de gestién para
mejorar el desempeio en SV de la organizacién a medio o largo plazo.

La revision de la direccidn incluye el estado de las acciones procedentes de
anteriores revisiones por la direccién.

La revision de la direccidn incluye los cambios en las cuestiones externas e
internas que sean pertinentes al sistema de gestién de laSV.

La revisidn de la direccién incluye informacion de desempefio en SV
incluyendo tendencias relativas a no conformidades y acciones correctivas.




La revisién de la direccidn incluye informacion de desempeiio en SV
incluyendo tendencias relativas al seguimiento, analisis de medicionesy
evaluacion de resultados, incluyendo el grado de cumplimiento de los
objetivos y metas de SV.

La revisidon de la direccidn incluye informacion de desempeiio en SV
incluyendo tendencias relativas a los resultados de las auditorias y
evaluaciones de la conformidad con los requisitos legales y otros requisitos
que la organizacién suscriba.

La revisidn de la direccién incluye las oportunidades de mejora continua,
incluyendo aquellas que se consideran las nuevas tecnologias.

La revision de la direccién incluye las comunicaciones pertinentes a las
partes interesadas, incluyendo quejas.

La revision de la direccién incluye las investigaciones de los accidentes de
trafico y de otros incidentes de tréfico.

Los elementos de salida de la revisién por la direccién incluyen las
decisiones relacionadas con las oportunidades de mejora continua, el logro
de los resultados de SV y cualquier necesidad de cambio en el sistema de
gestion de laSV.

La organizacion conserva informacién documentada como evidencia de los
resultados de las revisiones por la direccion.

10. Mejora

10.1 No conformidades y acciones correctivas

Cuando ocurre una no conformidad con los requisitos del sistema de gestidn
de la SV la organizacidn reacciona a la no conformidad, y toma acciones para
controlarla o corregirla, o en su caso hace frente a las consecuencias.

Cuando ocurre una no conformidad con los requisitos del sistema de gestion
de la SV la organizacién evalla la necesidad de acciones para eliminar las
causas de la no conformidad, con el fin de que no vuelva a ocurrir ni ocurra
en otra parte, mediante la revisién de la no conformidad, la determinacién
de las causas de la no conformidad y la determinacién de la existencia de no
conformidades similares, o que potencialmente podrian ocurrir.

Cuando ocurre una no conformidad con los requisitos del sistema de gestion
de la SV la organizacién implementa cualquier accién necesaria.

Cuando ocurre una no conformidad con los requisitos del sistema de gestién
de la SV la organizacién revisa la eficacia de las acciones correctivas tomadas.

Cuando ocurre una no conformidad con los requisitos del sistema de gestién
de la SV la organizacidn, si es necesario, hace cambios al sistema de gestion
de laSV.

Las acciones correctivas son adecuadas a los efectos de las no conformidades
encontradas.

La organizacién conserva informacion documentada como evidencia de la
naturaleza de las no conformidades y cualquier accién posterior tomada, y
los resultados de cualquier accidn correctiva.




10.2 Mejora continua

La organizacidn mejora continuamente la idoneidad, adecuacién y eficacia
del sistema de gestion de la SV.




Anexo 4: Matrices de analisis y diagndstico (Adaptadas de Rios, 2011)

MATRIZ DE ANALISIS Y DIAGNOSTICO EXTERNO (MADE)

E. Especifico: |Enfoque Sistemico | Indicador de Diagnostico Externo: | 0.11 | | lO0.00%l

Organizacion: | CONSTRUVIAL FACTORES EN S\ EVAL. FACTORES|Tot. Factores ;] 10
n |Tipo de Entorno |Variable Factor HU[VH|EN[ORIM [N ] O [P M W__ [valor| Total
1 |E. General Social Nivel de desempleo elevado X X 11.11% ( 1 | 0.1111
2 |E. General Econémico Economia afectada por la pandemia X XX 11.11% | -2 | -0.2222
3 | E. Especifico Competencia Accidentes mortales dafian la imagen de la empresa X XX 17.78% [ -2 | -0.3556
4 |E. General Cultural Insafisfaccion laboral X X 2.22% | 1 | 0.0222
5 |E. General Econdémico Crecimiento de la inversion piblica X X 6.67% | 1 | 0.0667
6 |E. General Tecnolégico Disponibilidad de sofwares especializados X[ X X 444% | 1 [ 0.0444
7 |E. Especifico Clientes Clientes buscan empresas con estandares certiicados X X 1333% | 1 | 0.1333
8 | E. Especifico Proveedores Capacitacion en SV por parte de la aseguradora X X 2.22% | 1 | 0.0222
9 | E. Especifico Proveedores Certificacion ISO otorga una ventaja competitva X X]20.00% | 2 [ 0.4000
10| E. Especifico Competencia Alta competencia en licitaciones X X 11.11% | -1 |-0.1111

PRIORIZACION DE FACTORES - MATRIZ DE IMPACTOS CRUZADOS
Suma Total: (Datos de Verificacion: deben ser iguales)

n Factor S W 1{2]3]4]5]6[7[8[9]10]11]12|13[14[15
1 [Nivel de desempleo elevado 5 | 11.11% 1{ojof1]1fof1]o]f1
2 |Economia afectada por la pandemia 5| 1111% Jo of1]1|1fo|1]0]1
3 |Accidentes mortales dafian la imagen de la empresa g | 17.78% |11 1]1]1f1|1)0]1
4 |Insatsfaccion laboral 1 222% |1]o0fo0 ofofo]o]o]o
5 [Crecimiento de la inversion pablica 3 6.67% (Jo(0]o|1 1]o0|1fo]o0
6 |Disponibilidad de softwares especializados 2 444% Jojofof1]0 of1]0]0
7 |Clientes buscan empresas con estdndares certificados 6 | 1333% |1|1f{0|1|1]1 1]0f0
g |Capacitacion en SV por parte de la aseguradora 1 222% Jofojof1|o]ofo 0|0
g |Certificacion ISO otorga una ventaja competiiva 9| 2000% |1|1f2|af2]af1 1
10 |Alta competencia en licitaciones 5 | 1111% Jojofof1|1]1|1(f1]0O




MATRIZ DE ANALISIS Y DIAGNOSTICO INTERNO (MADI)

Teorfa: |ISO 39001 Indicador de Diag. Interno: | -0.45 | | 100.00%|
Organizacion: | CONSTRUVIAL FACTORES EN SJEVAL. FACTORES|Tot. Factores:] 37

n |Categoria Factor HU|VH[EN|ORIM[N]O|P|[M|] W |Valo| Total

1 |Soporte Conftrol documentado en todas las areas X X 1.35% | 1 | 0.0135
2 | Contexto de la organizacion Procedimiento preestablecido en caso de accidentes viales X X 3.75% | 1 [ 0.0375
3 | Evaluacion de desempefio Registro de los accidentes viales en los proyectos X X| 435% [ 2 | 0.0871
4 |Liderazgo Compromiso de algunas de las partes interesadas X X X 0.90% | 1 | 0.0090
5 | Contexto de la organizacién Estandar de requisitos de salud X X 120% | 1 | 0.0120
6 | Planificacion Existencia y aplicacion de la matriz IPER-MCO X X X 1.80% | 1 [ 0.0180
7 | Soporte Polficas y estandares de contratacion de conductores X X] 3.60% | 2 | 0.0721
8 |Planificacion Recorridos preestablecidos para trabajadores X X 3.00% | -2 [-0.0601
9 |Soporte Falta de concientizacion del personal X X 1.05% | -1 [-0.0105
10 | Planificacion Inspeccién y mantenimiento preventivo de vehiculos X X 3.15% | 1 [ 0.0315
11 | Planificacion Estandarizacion de sistemas de proteccion de volcadura X X X 0.60% [ 1 [ 0.0060
12| Soporte Ausencia de un registro de antigliedad de vehiculos X X | X 3.60% | -2 [-0.0721
13| Soporte Estandarizacion del uso de sefializaciones para el proyecto en el RISSTMA X X 1.65% | 1 | 0.0165
14| Soporte Falta de estandarizacion del uso especffico de sefiales de transito X X 2.10% | -2 | -0.0420
15| Operacion Uso intermitente de las sefiales de fransito en campo X X 2.40% | -1 |-0.0240
16 | Liderazgo Compromiso de la alta direccion por la SV de los trabajadores X X 1.05% | 1 [ 0.0105
17 | Planificacion Establecimiento de limites de velocidad en obra X X 210% | 1 | 0.0210
18| Liderazgo Interés de la organizacion por tener un SGSV X X 1.50% | 1 | 0.0150
19| Contexto de la organizacion Falta de identificacion de las partes interesadas en el SGSV X X 3.30% | -1 [-0.0330
20 | Planificacion Ausencia de procedimientos, actividades y procesos detallados en SV X X X 3.30% | -1 [-0.0330
21| Operacion Falta de ejecucién de programas de mejora continua presentes en estandares X X 3.90% | -1 [-0.0390
22 | Planificacion Trazado de objetivos generales relacionados a la SV X X 1.05% | 1 [ 0.0105
23| Liderazgo Falta de priorizacién de la SV por parte de la alta direccién X X 0.75% | -1 |-0.0075
24| Soporte Consideracion del RISSTMA como suficiente para garantizar la SV XX 5.26% | -2 |-0.1051
25 | Planificacion Falta de identificacién de posibles riesgos especificos en materia de SV X X 4.65% | -2 |-0.0931
26 | Planificacion Falta de recoleccion de indicadores orientados a la evaluacion del SGSV X X 4.80% | -1 |[-0.0480
27 | Contexto de la organizacion Ausencia de coordinacion entre todas las partes interesadas X X 0.15% | -1 |-0.0015
28 | Evaluacion de desempefio Falta de seguimiento de los trabajadores luego de una capacitacion X X 4.65% | -1 |-0.0465
29| Soporte Inexistencia de un SGSV documentado como tal e independizado XX 1.80% | -2 [-0.0360
30] Soporte Falta de personal competente gue identifique qué indicadores medir y analizar X X 450% | -1 |-0.0450
31| Soporte Ausencia de un analisis profesional especializado en los reportes de accidentes | X X 3.75% | -1 [-0.0375
32| Evaluacion de desempefio Inexistencia de auditorias internas de seguridad vial X X 4.50% | -1 |-0.0450
33| Operacion Distribucion de responsabilidades en casos de accidentes viales X X 0.75% | 1 | 0.0075
34| Mejora Aplicacién de medidas correctivas en casos de accidentes viales X X 270% | 1 [ 0.0270
35| Mejora Falta de aplicacion de medidas preventivas en casos de accidentes viales X X 541% | -1 |-0.0541
36 | Planificacion Procedimiento establecido para levantamiento de no conformidades X X 240% | 1 [ 0.0240
37| Soporte Presencia de vehiculos que no cumplen los estandares planteados X X 3.15% | -1 |-0.0315




PRIORIZACION DE FACTORES - MATRIZ DE IMPACTOS CRUZADOS

Suma Total: m

(Datos de Verificacion: deben ser iguales)

n Factor 8 W 1)2]3)4|5]6|7[8]9]10]11])12|13|14[15[16[17]18]19]20|21|22[23|24|25]|26]27]28]29{30[31[32]33]34]35]36[37
1 |Control documentado en todas las areas 9| 1.35% ojofofojofojofz|ojofojojofojifolr]jofojofjsfrjofojofjrfojsfofofjof1]ofof1]oO
2 |Procedimiento preestablecido en caso de accidentes viales 25| 375% |1 oft1fr|rfrfafjrjofrfofrjojofafafja)rfrfafjr)ejofsfojrjsfrfo]jojofifr|jo]1]1
3 |Registro de los accidentes viales en los proyectos 29| 435% |11 tlefe)afa|afofejofrjojafejafafa)jafa]jajrfo)afojajsfejofjrfr)jrfr]ofL|1
4 [Compromiso de algunas de las partes interesadas 6 090% |1]0f0 ojofojojofo|rfofojofo]jrjofr]ofo]jo]ofojofojofjifojofofojof1]ofofo]o
5 |Estandar de requisitos de salud 8 | 1.20% |1]ofo]|1 ojofo|1fof1]ofo]jojofojof1]ofofojofojojofoji|fojofofo]jofz]ofjof1]0
6 |Existencia y aplicacion de la matriz IPER-MCO 12| 180% |1fo]of1|1 ofofrjofr]ofsfs)ofr]ofsfojofofojofo]jofofr]jofojofjofo]jifojofL|oO
7 |Polficas y estdndares de contratacién de conductores 24| 360% J1|ofof1]1]1 tlrfofrjorfrfojr]rfrfejojrfrfafojojofrfrfr]ofrfofr]jr]jofrf1
8 |Recorridos preestablecidos para trabajadores 20| 300% |1fofoj1f1]1]0O 1jofsfojafr)afafa]rfojofofs|sfojofjofrjofsfojofofsfrfo]1|1
9 [Falta de concientizacion del personal 7| 105% |ojojof1fo]o]ofo oj1fofofojojofofr]ojojofr]j2]ojofof1]jojofofofo)1]ofofo]oO
10 |Inspeccion y mantenimiento preventvo de vehiculos 20| 345% |1f1|1f1f1)1f1]1]1 tjofr]af2|a]jafr)r|fojo]jrfr]ofojo]jrfojofjofo]jof1]ofofo]oO
11 |Estandarizacion de sistemas de proteccion de volcadura 4 0.60% |1]ofo]jofofo]ofo]ofo ojofofofj1fojofofofjofo]sfofo]jof1]ofofojofojofofo]ofo
12 |Ausencia de un registro de antigiiedad de vehiculos 24 360% Jifif1]1j1f1f1j1)1]1f1 1f1]1)1f1f1fjojojof1fjrjojojofr]joj1jofofoj1jL1fof1l]o
13 |Estandarizacién del uso de sefializaciones para el proyecto en el RISSTMA 1| 165% |1fofojifz]ofofo]1fo]1]oO olofzfo]jofojofjofz]1|fojofjofz]ofzfo]jofo|L1|[ofo]ofoO
14 |Falta de estandarizacion del uso especiiico de sefiales de transito 14| 210% |1f1f1]1|1fofojo|1]|of1]o]1 of2]o)ofofo]jolsfr|fo]jojo|zrfof2]ojofof2]|o|ofofo
15 [Uso intermitente de las sefiales de transito en campo 16| 240% |1f1|ojrf1)r|z|ofrfo]1fof1]1 1|ofojofofo]|1f2)ofojojz|fo]1|ofo]jof2]ofofo]oO
16 |Compromiso de la alta direccion por la SV de los rabajadores 7 1.05% fofojojof1]ofojoj1fojofo]o]ofo 1]ofofojofz]1|ofo]jof2]ofofojofo|1|fofo]ofoO
17 |Establecimiento de limites de velocidad en obra 14 210% |1fofofrfrfrfofofrfofrfofrfr]1]o ofofofof1]1fofjofof1]of1]ojojo]j1]jo]jo]jo]oO
18 |Interés de la organizacion por tener un SGSV 10| 150% fofojojofojojofojofojrfjof1]1f1]1]1 olofof2]1fojo|ofz]ofofojofo]z1|[ofo]of0O
19 [Falta de identiicacion de las partes interesadas en el SGSV 22| 330% fifojojrfr|rfofr]jrfoafjrfr]rfr]a]L|1 1lof1f1jofojofjzfo]rfofr]jof1]ofof1]oO
20 |Ausencia de procedimientos, actividades y procesos detallados en SV 22| 330% f|ifojofrf1)rfer|rfe)afe2]rfe]a|L]1]oO of1]1fojofofz]ofz]o]ofo]jsfo]of1]|0
21 |Falta de ejecucion de programas de mejora continua presentes en estandares 26| 390% |ifojojrfr]rfofafrfr)afrfafrfe]afr]a]ef1 1j1fojofolr]jof2]of2|o]j1f2])of1]|1
22 | Trazado de objetivos generales relacionados a la SV 7 1.05% fofojo|1f1])1|ojojofo]j1fojo]ofo]jofo]jo]ofo]o 1]ofojoj1fojofofo]jof1]ofofo]oO
23 |Falta de priorizacion de la SV por parte de la alta direccién 5 075% |ojofo|1|1fz]ofojofofo]ofofojofo]jofofo]ofo]o ololof2]ofofo]jofo]1|fofo]ofoO
24 |Consideracion del RISSTMA como suficiente para garantizar la SV 35| 526% |ifr|1frfr)afrfafjefr)afrfajafr]afrfa)afr]a]efr 1lafefr)afafefjaf2)2fofr]1
25 |Falta de identificacién de posibles riesgos especficos en materia de SV 31| 465% fifojojrfiafrafrfe)afrfafafe)afrfajafr)afifar]o 1jafolafjefajafr)afofa]1
26 |Falta de recoleccion de indicadores orientados a la evaluacion del SGSV 32| 480% |if1|rfrfrafrfafrfaafrfafefa]afr|ajafr)afjrfr]ofo 1fof2)afafafa]s])of1f2r
27 |Ausencia de coordinacion entre todas las partes interesadas 1 0.15% |ofofojoJofofojo]ofofo]ojojofofojo]ofofofjo]ofofo]o]o ofojojofof1]o]ofofo
28 |Falta de seguimiento de los trabajadores luego de una capacitacién 30| 465% |ifojojrfr|rfofrfrfe|afrfa]afa]a]rfe)afa|a]Lfr]of1f1]1 1)1f2]1]j2f2]of1]2
29 |Inexistencia de un SGSV documentado como tal e independizado 12| 180% fofojojrfr)rfofojrfr]|rfofojofo]r]ofr]ofojojifr]ofo]o]1fo olofofoj1fofo]oO
30 |Falta de personal competente que identiique qué indicadores medir y analizar 30| 450% f1f1|rjrfr)afer]rfe)afefa]rfeafef2)afe)afjrf2]jofojofifo]1 1]of1]1]of2]1
31 |Ausencia de un andlisis profesional especializado en los reportes de accidentes 25| 375% |ifr|ofrfr]afofafjrfrjafa|afefa]afr|ajofrjofrfr]ofo]jofjrfo]1fo of1f{1fo1f2
32 |Inexistencia de auditorias internas de seguridad vial 30| 450% Jififojijrjrfrjrjrjrfafrjrjrfafrjrjrjafafrjrjrfojojojrfofrj1j)1 1{1]of1f1
33 |Distribucion de responsabilidades en casos de accidentes viales 5 0.75% |o|ofojofofo]ofojofofz1]ofojojofojofofo]jofojojofo]ofofojofz]ofo]f0O 1]o0f1]1
34 |Aplicacion de medidas correctivas en casos de accidentes viales 18| 270% f1fojojrfr)rfofjofjrfr|afofajafr]afrfa]afr]jofjrfr]ofo]jofjifojofofo]ofo ojo]jo
35 |Falta de aplicacion de medidas preventivas en casos de accidentes viales 36| 541% |if1frr|afafafr)e|afafrfa]afafafrjafafafajr|afafafr|afafa]r)e]afafr 1|1
36 | Procedimiento establecido para levantamiento de no conformidades 16| 240% fofojojrfojofojofrfz]jafofafjrfs]afr]|a]ofojofrifr]ofo]jofrfo]jrfojofofo]1fo 1
37 |Presencia de vehiculos que no cumplen los estandares planteados 20| 315% |fifojofrfrjrfofofjrfrjafr|afjrfa]afr|a]afrjofrfrjofojofrfo]jrfo]jofofo]jifo]o




