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1. Titulo del Proyecto de investigacion

Disefio de un programa de seguridad vial para la implementacién del Plan Estratégico de
Seguridad Vial (PESV) de la Empresa Expreso Suramericana de Turismo EXPRESURATUR
S.A.S. de la ciudad de Pasto, Narifio.

2. Planteamiento del problema
2.1 Descripcion de la empresa
EXPRESURATUR S.A.S. fue habilitada por el Ministerio de Transporte mediante Resolucion
N° 000052 del 1° de abril de 2014 para prestar el servicio de transporte terrestre especial de
pasajeros, registrada en la Camara de Comercio de Pasto con NIT 900.633.448-7 y matricula

mercantil No. 148816-16 del 4 de julio de 2013, con Registro Nacional de Turismo N° 36669.

Actualmente se encuentra certificada en calidad desde el 12 de junio de 2017 en las Normas
ISO 9001:2008 y OHSAS 18001:2007, por Future Builders.

La empresa esta ubicada en la Carrera 14 N° 13 - 90, Avenida Champagnat en la ciudad de
Pasto, departamento de Narifio.

2.1.1 Organigrama
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2.1.2 Descripcion de la poblacién trabajadora



Tabla 1. Descripcion de la poblacion trabajadora

Cargo N°
Gerente 1
Contadora 1
Jefe Operativo 1
Secretaria 1
Conductores 20
Asesor calidad (Externo) 1
Total 25

2.1.3 Conformacidn del parque automotor

Tabla 2. Conformacién del Parque Automotor

Tipo de Cantidad
Vehiculo

Buses 9
Busetas 5
Microbuses 4
Camionetas 2
Total 20

2.1.4 Mision

EXPRESURATUR S.A.S. es una empresa de transporte terrestre automotor de pasajeros de
servicio especial; ofrece responsabilidad y cumplimiento en el servicio de transporte escolar,
turistico y empresarial, con vehiculos que garantizan a los usuarios seguridad, comodidad,
confort, ademas de un competente equipo humano, que conlleva generar un entorno
favorable para el crecimiento econdmico y social de los accionistas y colaboradores.

2.1.5 Vision

EXPRESURATUR S.A.S. para el afio 2024 sera una empresa reconocida y competitiva en
el sector del transporte escolar, turistico y empresarial, a nivel departamental y nacional, por
mantener un servicio que cumple las expectativas del usuario.
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2.2 Antecedentes

De acuerdo con el Plan Nacional de Seguridad Vial (PNSV) (2015) establecido para el periodo
comprendido desde 2011 hasta 2021, segun la Resolucion 2273 de 2014, en Colombia el
impacto de los accidentes de trénsito y sus consecuencias hacen necesario abordar la
problematica de seguridad vial con politicas y acciones concretas, articuladas, integrales,
medibles y controlables, ya que involucran la salud publica, la seguridad de los ciudadanos y la
movilidad del pais.

Los accidentes de transito son la segunda causa de muerte violenta en Colombia. Estudios del
Banco Mundial (2018) y la Organizacién Mundial de Salud (OMS) (s.f.), consideran que esto
es un problema de salud publica a nivel mundial, por cuanto las lesiones por esta clase de
accidentes reducen notablemente el crecimiento potencial del Producto Interno Bruto (PI1B).
Una gran cantidad de personas que mueren por estas circunstancias y otras cuantas que quedan
discapacitadas, corresponde a poblacion en edad de trabajar; es decir, entre los 15 y los 64 afios
de edad.

Por tanto, en Colombia se obliga a las empresas de transporte a cumplir con la implementacion
del PESV en sus organizaciones, involucrando no solo a conductores sino también a los
funcionarios de la misma, ya que en algin momento todos son actores viales.

EXPRESURATUR S.A.S. cuenta con un PESV que viene implementando de manera parcial,
se requiere darle un mayor auge y alcance, de tal manera que se conecte con los objetivos del
Plan Nacional y dé cumplimiento al Decreto 2851 de 2013, el cual establece la obligatoriedad
de implementar el PESV vy sus pilares, y determina otras disposiciones en materia de transporte;
y a la Resolucién 1565 de 2014, referente a la Guia metodologica para el disefio e
implementacién del PESV.

Se requiere promover una cultura de seguridad vial, consciente del rol que se tiene en las vias,
y del impacto personal, laboral y social que representa el riesgo de los accidentes de transito.
En las empresas de transporte esta cultura es especialmente fundamental para el crecimiento y
productividad de la organizacion, aportando a la estadistica municipal y nacional el minimo de
incidentes y accidentes de transito.

Por consiguiente, con la presente investigacion se pretende determinar la necesidad del disefio
y aplicabilidad de un programa de seguridad vial para la implementacion del PESV de la
empresa EXPRESURATUR S.A.S. de la ciudad de Pasto, Narifio.
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3. Justificacion

La seguridad vial es un asunto de todos, puesto que cada persona tiene varios roles en la via:
conductor, peatdn, ciclista, motociclista; por tanto, es responsable de su seguridad y de los
demas actores viales; toda accion imprudente trae consigo consecuencias que pueden ocasionar
incidentes o accidentes de trénsito, lo cual de alguna manera pone en riesgo la vida de todos.

La seguridad vial surge de una problematica que afecta a la poblacién a nivel mundial. En
Colombia se aborda de manera especifica desde la Ley 1503 de 2011 por la cual se promueve
la formacion de habitos, comportamientos y conductas seguros en la via. Debido a la situacién
acaecida en las vias del pais, el gobierno determin6 el Decreto 2851 de 2013 que establece los
lineamientos para iniciar el proceso de educacion en materia de seguridad vial, después de
disefiar el Plan Nacional de Seguridad Vial (2015), donde se reglamenta el disefio e
implementacion del PESV; en el articulo 10 instituye:

Los Planes estratégicos de Seguridad Vial adoptados por las entidades, organizaciones o empresas que para
cumplir sus fines misionales o en el desarrollo de sus actividades posean, fabriquen, ensamblen, comercialicen,
contraten, o administren flotas de vehiculos automotores o no automotores superiores a diez (10) unidades, o
contraten o administren personal de conductores, tanto del sector pablico como privado, deberan ajustarse a lo
requerido en el Plan Nacional de Seguridad Vial 2011-2016 o al documento que lo modifique o sustituya; de
igual manera, deberan adaptarse a las caracteristicas propias de cada entidad, organizacién o empresa. (p. 7).

Asi mismo establece las directrices de accion para el disefio y aplicacion de dichos planes, y
determina las fechas para que las empresas disefien, implementen y ejecuten el PESV. En aras
de facilitar el proceso descrito, el Ministerio de Transporte expide la Resolucion 1565 de 2014,
Guia metodoldgica para la elaboracion del Plan Estratégico de Seguridad Vial (PESV), como
herramienta para la gestion pertinente a lo establecido.

Es sustancial mencionar que la seguridad vial es un asunto de seguridad y salud de las personas;
por lo tanto, tiene relacion directa con los riesgos laborales de las organizaciones y, mas aun,
de las empresas de servicio de transporte publico, independiente de su modalidad. Los
trabajadores que utilicen algun tipo de vehiculo para transportarse, bien sea en mision o de
manera particular, estan expuestos a la ocurrencia de accidentes de transito. EI Ministerio de
Transporte, junto con otros entes gubernamentales, imparte normatividad para la
sensibilizacion y aplicacion del PESV; sin embargo, hasta el momento se observa que apenas
se inicia conscientemente con gestion por medio de las actividades exigidas en el mismo.

La seguridad en el trabajo se considera como aquella disciplina preventiva que estudia todos
los riesgos y condiciones ambientales relacionadas con el trabajo, que de cierta manera pueden
Ilegar a afectar directa o indirectamente la integridad fisica de los trabajadores (Navarro, 2018).
Y de acuerdo al concepto de salud de la OMS (s.f.) “la salud es un estado de bienestar fisico,
mental y social completo y no meramente la ausencia de dafio y enfermedad” (parr. 1).
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Las empresas en Colombia tienen la obligacion de gestionar de manera eficaz los riesgos
laborales y procurar el bienestar integral de sus trabajadores y contratistas. En concordancia y
teniendo en cuenta las estadisticas nacionales y municipales de la accidentalidad, se evidencia
la importancia de promover actividades encaminadas hacia una cultura ciudadana, con el fin de
prevenir accidentes de transito y proteger la vida y la salud de las personas.

Por tanto, se considera relevante y necesario disefiar un programa que conlleve el logro de los
objetivos de seguridad vial, como: prevenir la ocurrencia de accidentes de transito, promover
actividades orientadas a capacitar en manejo defensivo, divulgar las normas de transito,
autocuidado, conocer las responsabilidades como conductores y actores viales, entre otros.
Estas son solo algunas de las finalidades y compromisos de la empresa EXPRESURATUR
S.A.S. de la ciudad de Pasto, traducidas a la responsabilidad social enfocada hacia una cultura
de autocuidado de los trabajadores, independiente de su tipo de contratacion.

Por otro lado, y mas alla de la gestion de los riesgos laborales y de transito y del cumplimiento
normativo aplicable, se entiende que la empresa EXPRESURATUR S.A.S., por ser una empresa
dedicada al transporte especial de pasajeros, requiere mantener un reconocimiento de sus clientes
y partes interesadas, para el logro de sus objetivos, siendo una empresa rentable y competitiva.

El comportamiento de sus conductores y empleados evidencia la cultura de seguridad vial y el
cumplimiento de los principios de transporte -calidad, seguridad y accesibilidad- y son un
aspecto fundamental para mantener ese reconocimiento e imagen esperado, el cual puede verse
afectado ante la ocurrencia de accidentes de transito, asi como la estabilidad y permanencia de
la empresa en el tiempo.

Con el desarrollo de la investigacion, la empresa EXPRESURATUR S.AS., tendra
lineamientos importantes para la ejecucion de un programa de seguridad vial, enfocado en el
fortalecimiento del componente de comportamiento humano, teniendo asi las bases para la
construccion de una cultura de seguridad vial que permanezca en el tiempo, como conocimiento
de laempresa, y que trascienda a todos los niveles de la organizacion, convirtiéndose en modelo
a seguir para otras empresas del sector y la ciudad.

Es importante mencionar que mas alla del rol de conductor, como lo contempla el Decenio de
Accidn para la Seguridad Vial 2011-2020 (s.f.), lo que se busca es una conciencia del cuidado
del ser humano, aplicado en todos los contextos. Ello contribuye a un mayor sentido de
compromiso y actitud de las personas, que favorece lo personal, laboral y productivo.
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4. Pregunta de investigacion o Necesidad a satisfacer

¢De qué manera se puede promover la cultura de seguridad vial en la empresa
EXPRESURATUR S.A.S. y dar cumplimiento a la normatividad de transporte, seguridad y
salud en el trabajo para la gestion del riesgo publico de transito y mantener la productividad de
la empresa?

5. Formulacion de Objetivos
5.1 Objetivo General

Disefar un programa de seguridad vial que facilite la implementacion del Plan Estratégico de
Seguridad Vial y la gestion del riesgo publico de transito en la empresa EXPRESURATUR
S.A.S. para prevenir accidentes laborales y de transito y mejorar la productividad de la empresa.

5.2 Objetivos Especificos

= Revisar el Plan Estratégico de Seguridad Vial de la empresa, de acuerdo a la Resolucion
1565 de 2014.

= Realizar laevaluacion del cumplimiento de los pilares del Plan Estratégico de Seguridad
Vial de la empresa de acuerdo a la Resolucion 1231 de 2016.

» Analizar aspectos de la percepcion del personal de la empresa en relacion con el Plan
Estratégico de Seguridad Vial.

= Disefiar un programa de seguridad vial que facilite la aplicacion del plan estratégico y
promocion de la cultura de seguridad vial en la empresa.
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6. Fundamentacion tedrica

6.1 Estado del arte

Con el propésito de analizar a fondo el tema de la seguridad vial, es importarte referenciar
diferentes investigaciones que permiten conocer no solo la accidentabilidad, sino también las
estrategias que emplean los entes gubernamentales para contrarrestar el incremento de muertes
e invalidez a causa de los accidentes de transito.

En Colombia, la normatividad en la actualidad esta enfocada en brindar educacion vial mediante
diferentes campafas que afiancen la conciencia, cultura y respeto por todos los actores que
intervienen en las vias pablicas, y, aunque es claro que el comportamiento humano es dificil de
intervenir y de cambiar, las politicas publicas se preocupan por mantener el control y van
encaminadas a ayudar para mejorar la aplicabilidad de procedimientos seguros en las calles.

La importancia del estudio de los proyectos de investigacion relacionados con la problemética
mundial en seguridad vial recae en que cada vez mas, las naciones se unen para trabajar hacia
un fin comun: infundir pardmetros, herramientas, procedimientos, campafias, entre otros, que
permitan la sensibilizacion y conocimiento para las personas, cambiando la perspectiva comun
de pensar que la seguridad vial esta dirigida solo a los vehiculos. EI comin denominador en los
trabajos que abordan la seguridad vial, es la necesidad de implementacién del PESV. Entre ellos
se destaca:

Proyecto 1: Giraldo (2015), cuyo objetivo general fue realizar una auditoria de seguridad vial
para cuantificar el riesgo en la via en los barrios Pablo Sexto, Galerias y Nicolas de Federmann
en la ciudad de Bogot4, en la localidad de Barrios Unidos.

La investigacion pretende “hacer un diagnostico de los factores que tienen mayor incidencia en
la seguridad de los usuarios en la via, como son la cultura ciudadana, el uso y ubicacion de los
dispositivos de control, el estado de la malla vial y la sefializacion” (parr. 1), y es planteado en
dos etapas: recoleccion de la informacion y andlisis de la informacién, que permitan la
formulacidn de estrategias para minimizar el riesgo de accidentes en las vias.

Giraldo (2015) enfoca la investigacion, principalmente en dos variables: la cultura ciudadana,
ya que plantea la actitud y comportamiento de las personas como factor primordial para
minimizar la accidentalidad, por lo cual se debe fortalecer la educacion y formacién vial desde
diferentes momentos y contextos para contribuir a la construccién de la cultura ciudadana, y el
estado y sefializacion de las vias, desde el disefio de las obras de infraestructura vial como un
factor también fundamental para la seguridad vial.
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La recoleccion de la informacion la realizé mediante encuestas a las personas, para conocer su
pensar en cuanto a la seguridad vial; observacion de los actores de la via para identificar factores
de comportamiento que inciden en la alta accidentalidad del sector, y analisis de los dispositivos
de control de trafico que intervienen en la movilidad segura tanto del peaton como del
conductor, para lo cual definid los siguientes objetivos, que permitan:

= Evaluar el nivel de cultura ciudadana frente al uso de los dispositivos de control del
trafico tanto del conductor como del peaton.

= Diagnosticar como influye la inseguridad ciudadana en la seguridad vial.

= Diagnosticar el estado de la malla vial como factor que influye en la seguridad vial.

= Evaluar la existencia y ubicacion de los dispositivos de control de trafico y la
sefializacion vial.

Segun el investigador, el proyecto se basa en la necesidad de hacer un estudio que permita
observar las diferentes falencias que intervienen en el tema, el porqué de las actitudes tanto de
peatones como conductores, hacer un juicio critico frente al estado deficiente de la malla vial,
la cultura y seguridad ciudadana, y subsanar la imagen y los aterradores indices que ponen a
Colombia en un sitio desfavorable en comparacion con otros paises de Latinoamérica y Europa.

Para la recoleccién de la informacidn que se plantea en la primera fase del proyecto realizé un
total de 109 encuestas en los barrios pertenecientes a la localidad, es decir, Pablo Sexto, Galerias
y Nicolas de Federmann.

En el desarrollo del proyecto encontr6 aspectos importantes como, que la seguridad vial es un
tema también publico que se ve muy afectado por la inseguridad y la falta de presencia de
autoridades que generen confianza y seguridad, especialmente a los actores mas vulnerables,
como son los peatones y ciclistas. Evidencié que, aunque ha mejorado notablemente la
adecuacion y sefializacion de la infraestructura vial en los barrios elegidos, aun hay debilidades,
de las cuales las personas son conscientes; sin embargo, prefieren la inseguridad de las calles
por movilidad, que por delincuencia comdn.

Otro aspecto importante que se identifico es que las personas no reconocian facilmente sus
errores en la via, los cuales generaban accidentes, y preferian culpar a las entidades publicas
hasta de su propio comportamiento.

A la hora de analizar los indices de accidentalidad de los Gltimos cuatro afios (2012 — 2015),
Giraldo (2015) encontré como principales factores, el uso de sustancias psicoactivas y alcohol
tanto de conductores como de peatones y, en general, la delincuencia comun que atemoriza a
quien transita por las vias, pero también evidencié que la imprudencia de las personas puede
ser por desconocimiento de las normas y falta de educacion y cultura ciudadana, aunque otros
lo hacen simplemente por rapidez.
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Como resultado de la investigacion surge un factor indirecto: la mala utilizacion de los espacios
publicos por vendedores ambulantes y parqueo de vehiculos, y el investigador concluye que
aunque hay mucho por trabajar en camparias de educacion a las personas y mejoramiento de las
vias y seguridad, las campafias realizadas por la administracion municipal en los ultimos afios
han contribuido a la disminucidn de los accidentes de transito.

Conclusiones:

El proyecto de Giraldo (2015) es interesante pues da una mirada general a la problematica de
seguridad vial, analizando diferentes variables, como el comportamiento de las personas y el
estado de las vias, agregando el tema de seguridad como un factor que contribuye notablemente
al comportamiento inseguro, especialmente de los peatones y al cual éstos atribuyen la
accidentalidad. Para este caso la problematica social mas notable es la inseguridad que ha
caracterizado a la ciudad de Bogota, y de la cual no es ajeno el resto del pais.

Es importante mencionar que aunque el comportamiento inseguro observado en la investigacion
pretende de manera consciente 0 inconsciente buscar otros culpables, en este caso la
inseguridad, estan implicitos el comportamiento humano y la cultura ciudadana como
principales factores de accidentalidad en los barrios escogidos para la muestra. Segun la
Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV) (2018), mas de un 90 % de los accidentes en
Colombia son atribuidos a factores asociados al comportamiento y cultura de las personas o
actores de la via, que finalmente lo constituyen todos los ciudadanos, ya que en algiin momento
tienen uno de esos roles en la via.

El proyecto de auditoria en seguridad vial contiene aspectos similares al proyecto actual de
investigacion, en cuanto a la importancia y los datos de la incidencia del factor humano por
comportamiento en la accidentalidad; por otro lado, aborda un aspecto que se trabaja para el
programa de seguridad vial, como es el caso de la infraestructura vial, siendo éste uno de los
componentes o pilares definidos en el plan mundial y nacional de seguridad vial.

Asi mismo, el proyecto de Giraldo (2015) deja ver que la cultura y los factores sociales son
inherentes al comportamiento de las personas y el impacto que generan los accidentes de
transito; sin embargo, es claro que los indices van mucho mas alla, convirtiéndose también en
el principal factor de desarrollo social, cultural y econdmico del pais, dando fuerza o explicando
por qué los paises en desarrollo tienen una accidentalidad mas alta y las medidas de prevencion
son menos efectivas que en los paises desarrollados.

Proyecto 2: Cuadros (2016) realiz6 una investigacion de tipo descriptivo con el proposito de
contribuir a conocer la dinamica ocurrida en la implementacion de la politica de seguridad vial
en el departamento del Valle del Cauca, y centrd la problematica en determinar si la politica



17
publica de seguridad vial habia incidido en reducir la mortalidad por siniestralidad vial, y su

ocurrencia en el departamento y sus municipios.

Para ello plante6 como objetivo general, analizar la incidencia de la politica pablica de
seguridad vial en la mortalidad por incidentes de transito en el departamento del Valle del Cauca
en el periodo 2012- 2015, y a través de tres objetivos especificos:

= Determinar la fase en la que se encuentra la politica publica de seguridad vial en el
departamento del Valle del Cauca y su implementacion mediante el Plan de Desarrollo.

= Presentar un analisis epidemioldgico de eventos asociados a la accidentalidad vial y la
ocurrencia de muertes por este evento en un periodo en el Valle del Cauca.

= Identificar el rol que ejecutan los actores en el desarrollo de la politica de seguridad vial
en el departamento del Valle.

Después de desarrollar un arduo y completo trabajo, la investigadora logra desarrollar los
objetivos especificos, y saca las siguientes conclusiones:

= Aunqgue en el Plan de desarrollo del departamento se contempla la implementacion de
una politica departamental de seguridad vial, ésta no existe, aun cuando en la evaluacién
presentada por Planeacion Departamental se registra que si existe.

= A pesar de que existe un acto administrativo para la creacion y funcionamiento de un
observatorio de seguridad vial, a la fecha de la investigacion, éste no existe.

»= Las muertes por siniestralidad vial son prevenibles con la implementacién de las
estrategias que plantea la normatividad en materia.

» Los datos encontrados de las estadisticas de las muertes por accidentes de transito
coinciden con las estadisticas, segun el informe mundial de la OMS, en donde el mayor
porcentaje es de motociclistas, seguidos de los peatones.

= Las estadisticas indican que la violacién de alguna norma de transito se convierte en la
circunstancia mas frecuente; la embriaguez se constituy6 en la segunda causa, y le
siguen: no mantener la distancia, la impericia del conductor, no respetar prelacion,
pasarse el semaforo en rojo, exceder la velocidad, por lo que el eje de comportamiento
humano es el factor mas importante a tener en cuenta en las estrategias de prevencion.

= Aunque la intervencion para disminuir los accidentes de transito ha sido contemplada
por el gobierno departamental, no se cuenta con el presupuesto para ejecutar las
acciones.

= No hay una estructura clara, responsable de agenciar las actividades de programas y
proyectos, que apunten a la reduccion y control de las muertes y lesiones por este
fendmeno.

» El departamento del Valle ha sufrido dificultades en materia de administracion de una
politica publica en seguridad vial, principalmente por la falta de planificacion.
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Las lineas estratégicas definidas en el documento de politica pablica nacional como Gestion
Institucional, Infraestructura vial, Vehiculos seguros, Comportamiento Humano y Atencion a
Victimas, en general, son reconocidas como tales y son agenciadas de manera proporcional a
como se da la competencia; sin embargo, el tema de atencidén a victimas fue muy poco
reconocido y debe hacer parte integral del anlisis del tema en el territorio.

De acuerdo con el articulo 24 de la Constitucion Politica de Colombia, toda persona tiene
derecho a circular libremente por el territorio nacional. Este derecho fundamental no es absoluto
y se encuentra sujeto a la intervencion y reglamentacion de las autoridades para garantizar la
seguridad y comodidad de todos los habitantes del territorio nacional, especialmente de los
peatones y discapacitados fisicos y mentales. La libre circulacion debe considerarse frente a
derechos de gran importancia como el derecho a un ambiente sano y la protecciéon del uso
comun del espacio publico.

Conclusiones:

El estudio de Cuadros (2016) es un trabajo muy completo y bien argumentado; se enfoca en el
compromiso que debe existir desde la gestién publica con la politica de seguridad vial del
departamento del Valle, la cual deberia estar alineada con el Plan de Desarrollo Departamental
y el Plan Nacional de Seguridad Vial. Sin embargo, evidencia las debilidades que existen desde
la planificacion para la gestion y control pablico con el tema, encontrando que si bien se ha
realizado actividades de promocion y prevencion para el control de la accidentalidad y
fortalecimiento de la cultura de seguridad vial, éstas no obedecen o no apuntan a una politica
clara de seguridad vial, y por lo tanto no cuenta con la asignacién de recursos econémicos para
este rubro.

El estudio de caso, aunque tiene un enfoque muy diferente al presente trabajo de investigacion,
parte de la misma problematica: los indices de accidentalidad en Colombia y el mundo y los
pilares definidos para la creacion de estrategias que aporten de manera global a la cultura de
seguridad vial, con el objetivo de minimizar los accidentes de transito. En este caso la
problematica es estructural y de alguna manera explica las debilidades de los entes de control y
la necesidad de trabajar con enfoques y planes de accion claros, unidos a una politica de
seguridad vial que jalone a todos los actores involucrados para obtener los resultados esperados
y contribuir a la meta de disminucién del 25 % de accidentalidad de accidentes de transito en
Colombia, en donde se trabaje el factor humano y el comportamiento de todos los actores de la
via.

Si las actividades desarrolladas de manera suelta han contribuido con la meta, se puede pensar
que vale la pena estructurar desde el Plan de desarrollo la creacion y aplicacion de una politica
clara de seguridad vial en donde se canalice las acciones, logrando mejores resultados, los
cuales deben iniciar desde la misma entidad y servidores publicos, hasta la construccion de una
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cultura ciudadana que crezca y permanezca para el bien comun.

Proyecto 3: Anacona (2014) propone la implementacion de una patrulla escolar en la Escuela
Integral Indigena, mediante el desarrollo de una investigacion cualitativa de tipo descriptivo, a
través de actividades pedagdgicas que contribuyan a la creacion de una cultura ciudadana que
minimice los factores de riesgo ambientales y los accidentes de transito en la comunidad,
respondiendo a la siguiente pregunta problema: ;Como educar a la comunidad educativa
Escuela Integral Indigena respecto a la seguridad vial como medida de prevencion ambiental y
asi disminuir los riesgos de accidentalidad?, para lo cual defini¢ los siguientes objetivos:

= Objetivo general: Disefiar una propuesta para promover una seguridad vial en los
estudiantes y comunidad educativa Escuela Integral Indigena como medida de
prevencion ambiental con el fin de disminuir los riesgos de accidentalidad y fomentar
una cultura ciudadana.

Y como objetivos especificos:

= Sensibilizar a los integrantes de la Escuela Integral Indigena en pro de una correcta
movilizacién, mediante apoyo de todos los directivos y docentes.

= Conformar una patrulla escolar en la Institucion y fomentar las funciones de sus
participantes.

* Formar a la comunidad educativa en general sobre las sefiales de transito.

= Promover la seguridad vial a partir de un enfoque interdisciplinar y transversal.

= Dar a conocer la seguridad vial como medida de prevencion ambiental.

= Apoyarse en personal especializado para el apoyo de la propuesta educativa a disefiar.

El proyecto se desarroll6 mediante la planeacién de actividades por fases, iniciando con un
sondeo previo y diagnostico sobre los comportamientos y roles de las personas en las vias, hasta
la conformacién de la patrulla escolar y documentacion de sus funciones, apoyado por el
personal docente y la misma comunidad, con actividades pedagogicas y participativas, logrando
asi el cumplimiento de los objetivos propuestos.

Conclusiones

El proyecto de Anacona es interesante y ejemplarizante, pues ademas de dar cumplimiento a la
Ley 1503 de 2011 que obliga a la inclusion de la catedra de seguridad vial en las instituciones
de educacidn, se asegura de definir criterios para su aplicacion y actividades ludico pedagdgicas
que involucran a todos los actores, personal docente, directivo, estudiantes y comunidad,
partiendo de la identificacion de la realidad a traves de la observacion de las principales
problematicas y factores que afectan la seguridad vial presentes, para luego elaborar un
diagnostico y establecer el plan de accion participativo.



20

Aunque para la realizacion del proyecto la investigadora se basa en informacion estadistica y
aportes teoricos globales en seguridad vial, especifica su trabajo en proyectos escolares y
educativos, en donde la educacion vial es una solucion para contribuir a la problematica social,
iniciando desde pequefias comunidades.

El proyecto muestra la seguridad vial como una problematica ambiental y, por lo tanto, pretende
no solo mejorar el comportamiento de los actores para evitar accidentes de transito, sino que le
da un enfoque mas amplio que hace consciente la responsabilidad de cada persona con la cultura
ciudadana y el cuidado del medio ambiente.

Proyecto 4: Pico, Gonzélez y Norefia (2011) ejecutaron su trabajo teniendo en cuenta una
revision exhaustiva de las bases de datos de Proquest, Hinari, Ovid, Lilacs, Medline y el indice
bibliogréafico de Scielo, ademéas de diferentes proyectos como los realizados por Cabrera,
Velasquez y Valladares (2009), cuyo objetivo fue revisar el tema seguridad - accidentalidad
vial, planteado como un desafio para la salud publica en el pais. Sistematizaron aspectos
relacionados con la evolucién, magnitud y tendencias globales, asi como el marco
constitucional, legal y programatico del problema en Colombia.

De igual manera, se destaca que el fendmeno de la seguridad vial es una problematica de salud
publica'y de promocion de la salud, en la que deben trabajar todos los sectores y actores sociales,
asi como las diversas disciplinas y los medios de comunicacion para informar, orientar y
prevenir la accidentalidad y aumentar la seguridad vial.

De acuerdo con el informe de Forero y Valbuena (2009), en Colombia hubo 5.796 accidentes
de transito en el afio 2009, de modo que la cifra aumentd en un 2,2 % con relacion a los casos
registrados en el afio 2008, mientras que “los lesionados no fatales fueron 39.167 personas, con
una reduccion del 14,6 % con relacion al ano 2008 (p. 237). Segtn el indicador por sexos, por
cada 100.000 habitantes que murieron por esta causa, 21 fueron hombres y cinco mujeres, y los
porcentajes mas altos estuvieron entre los 20 y los 35 afios.

La seguridad vial en la actualidad es un tema muy importante debido a la cantidad de muertes
y lesiones ocasionadas en la via. El cuestionamiento es que, si existen campafas de
sensibilizacion acerca del tema, ¢por qué siguen ocurriendo estos sucesos? Se puede decir que
algo esta fallando desde la parte de las politicas publicas; las estrategias no son las correctas o
hay excesiva falta de conciencia de cultura vial en las personas. Los documentos elaborados no
son ejecutados de la manera apropiada o no llegan hacia un grupo de personas determinado.

A pesar de los lineamientos normativos que existen en materia de seguridad vial, es comun
pensar que el tema se relaciona mas con el pilar de vehiculos, la infraestructura vial, la mejora
de las condiciones de seguridad de los automotores con el fin de que estos resistan ante un
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accidente y resguarden la vida humana, dejando de lado los factores comportamentales que

influyen en la accidentalidad vial.

La investigacion menciona el desarrollo de las ciudades, de las vias tanto nacionales como
departamentales, municipales y rurales, resaltando la relevancia de contar con una excelente
infraestructura en las carreteras, con el fin de desplazar personas, productos, animales, equipos,
mercancias, etc., a los diferentes destinos y contribuir asi con el progreso social y econémico
de una determinada region, identificando claramente que en este intercambio, la incursion de
los vehiculos tiene primacia sobre las personas.

Es asi como, tratando la parte del comportamiento de las personas en las vias, bien sea como
peatones, conductores de automotores, motocicletas, bicicletas y demas componentes de
circulacién, se puede mirar cambios en la ejecucion de politicas publicas que contribuyan a
procedimientos o précticas seguras en las vias tanto para vehiculos como para personas.

Conclusiones

Es importante resaltar la problematica y la necesidad de replantear las politicas publicas, de
manera que sean herramientas de educacion para todos los niveles sociales, ya que fortaleciendo
e invirtiendo méas en educacion que en vehiculos seguros, trabajando en pro de la prevencion,
fortaleciendo comportamientos seguros, cultura vial y calidad de vida, se podria lograr
resultados positivos y bajar las estadisticas de siniestralidad de manera efectiva.

Por otra parte, el interés actual de las empresas por cumplir normativamente con lo referente a
seguridad vial, las encamina a documentar procedimientos, instructivos, protocolos en la
materia, que en muchos casos quedan solo en papel, y la falencia radica en la ejecucion e
implementacion real.

El estudio de Pico et al., (2011) aporta a la presente investigacién una vision global de la
conducta de las personas en las vias con relacion a los indices de accidentabilidad, junto con la
importancia de las politicas publicas, la incidencia en la sociedad y el resultado que se refleja
en la cultura vial. EI comportamiento de los conductores es vital para la ejecucion de las
estrategias direccionadas a la seguridad vial, tanto como las buenas préacticas al volante, las
habilidades psicoldgicas y el estado mecanico de los automotores.

Proyecto 5: Arias y Ruiz (2017) enfocaron su trabajo en aplicar un plan de seguridad vial para
minimizar la cantidad de accidentes que se presenta en la ciudad de Bogota con los buses de
servicio publico y los conductores de motos, que son el mayor porcentaje de accidentalidad.
Aplicaron la Resolucion 1565 de 2014, de obligatorio cumplimiento para las empresas
prestadoras de transporte de servicio publico con una flota mayor a diez buses. Esta
investigacion se realizo en la Cooperativa de Transporte Publico llamada Cootransmundial
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Ltda., que cuenta con una flota de 159 buses y esta ubicada en Soacha, Bogota.

El proyecto plantea la identificacion de la vulnerabilidad y amenazas representativas, las cuales
pueden ser causas de accidentes donde pueden estar involucrados los vehiculos de la empresa,
por tanto, consideran importante tener presentes las revisiones pre operacionales, hacer los
mantenimientos preventivos, capacitar a los conductores con las habilidades y aptitudes
correctas para que sean capaces de aplicar procedimientos seguros al conducir.

El proyecto plantea las siguientes etapas para realizar la caracterizacion:

= Levantar informacion, proceso mediante el cual se recopila datos e informacion de la
situacion actual de la empresa.

= Consolidar informacion y analizarla. En esta etapa se reune la informacién recopilada
en la etapa anterior, para su correspondiente analisis.

= Identificar y evaluar los peligros, agrupados en las siguientes areas de trabajo de la
empresa: personal administrativo, comercial, operativo o técnico (incluye a los
conductores). Se identifica fuentes de informacion, aplicacion de lista de chequeo para
verificar el cumplimiento, Recoleccion de informacion a traves de encuestas o informes
de la ARL, datos histdricos de la empresa, recoleccién con encuestas y documentos
solicitados en el mismo PESV.

Las herramientas utilizadas para la identificacion de la accidentalidad fueron tablas y gréficas
de Pareto para dar a conocer de una forma mas clara o entendible la problematica en que se
encuentra la organizacion con respecto a los accidentes que hubo desde 2014 hasta 2016, los
cuales fueron categorizados como heridos leves, moderados y graves a partir de la Resolucion
1401 de 2007, por la cual se reglamenta la investigacion de incidentes y accidentes de trabajo.

La investigacion fue de tipo descriptivo y cuantitativo, ya que la informacion necesaria se
consiguidé por medio de encuestas, check list, entrevistas al personal de la empresa, recoleccion
de informacion proporcionada por la ARL y observacion de los métodos de la empresa. Esto
proporciond el diagnostico que permitio identificar la situacion de la empresa frente a los
requisitos de la Resolucion 1565 de 2014. La investigacion fue de método mixto: por el
desarrollo de entrevistas abiertas, grupos de discusion o técnicas de observacion para
conductores y otros involucrados, se requiridé la investigacién cualitativa; asi mismo, la
cuantitativa ya que con los datos suministrados en las encuestas fue posible analizar las
variables existentes.

La otra perspectiva que indica el estudio es desde la seguridad y salud en el trabajo, ya que
consider6 que no basta solo con definir las medidas de seguridad y que los conductores cumplan
con lo establecido, sino también considerar los factores externos como el estado de las vias de
transito establecidas por la empresa, las vias alternas que son utilizadas en caso de imprevistos,
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el comportamiento de los conductores, el accionar de las personas, peatones y demas actores

viales, puesto que son las imprudencias las que ocasionan accidentes, y no solo la maquina.
Conclusiones:

La investigacion busco la aplicacion de la Resolucion 1565 de 2014, la cual es de obligatorio
cumplimiento para las empresas de transportes de servicio publico o para aquellas que cumplan
ciertas condiciones para su implementacion; la finalidad principal es preservar la vida y
contribuir con la disminucion de los niveles de accidentalidad, morbilidad, mortalidad, mejorar
la eficiencia del sistema de transportes, evitar sobrecostos para las empresa en caso de
accidentes; los vehiculos no sufren depreciacion por esta causa; mejoran la calidad del servicio
e imagen corporativa, entre otras.

El proyecto ademas aport6 valiosa informacién para el desarrollo de la presente investigacion,
dado que indica la manera como los estudiantes realizaron la aplicacion de los pilares del PESV,
enfocado en la necesidad de la empresa de cumplir con la normatividad y reducir los indices de
accidentabilidad.

Proyecto 6: Murillo (2015), quien con su investigacion pretendio abordar el comportamiento
de los infractores viales que conducen algun tipo de vehiculo automotor por las vias de
Manizales, asunto que requiere ser atendido y comprendido, no solo por las autoridades sino
también por la comunidad académicay por la gremial, desde diferentes perspectivas y enfoques,
con el fin de plantear oportunidades que permitan hacer énfasis en la cultura y preservar la vida;
para ello plante6 como objetivo principal, caracterizar al infractor vial de Manizales en el
periodo 2010-2014 y la incidencia en la seguridad vial de la ciudad.

Ante el incremento de decesos y lesionados por causas asociadas a temas de transito, las
autoridades del orden nacional han prendido las alarmas en torno a este delicado asunto. Segun
datos que recoge el PNSV 2013-2021, del afio 2002 al 2012 “‘se obtiene una representativa cifra
de 62.000 colombianos muertos y mas de 443.000 heridos en accidentes de transito” (p. 5). En
dicho plan se fija como meta, “la disminucién del nimero de victimas fatales en un 25 % por
hechos de transito a nivel nacional para el afio 2021” (p. 5).

En tal sentido, Murillo (2015) realiz6 un andlisis de factores relacionados con el
comportamiento vial de los conductores en la ciudad de Manizales, su incidencia en la
seguridad vial del municipio y en las politicas publicas que a nivel local son formuladas para
mejorar en la materia. Llevo a cabo su trabajo, haciendo un rastreo bibliogréafico sobre temas
relacionados con el comportamiento humano, la seguridad vial y algunas politicas publicas
relacionadas con el transito y el transporte en Colombia. El proceso que siguid para la
comprension teorica inicio con la identificacion de las diferentes categorias de analisis de los
temas que abordo en el estudio, determinando si cada uno de los estudios a referenciar,
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conseguia explicar y dar apoyo, para poder generar un hilo conductor que le diera sentido a la

intencion del trabajo.

El estudio se sustentd en la consulta y posterior depuracion de la base de datos de las
infracciones imputadas a los habitantes de la ciudad de Manizales en el periodo 2010-2014 y
en la entrevista realizada al Secretario de Transito y Transporte de la misma ciudad.

Otros aspectos a considerar fueron el estado de las vias, la sefializacion, el incremento del
parque automotor en el pais, lo cual incide directamente en la estructura normativa impartida
por el gobierno, de tal manera que, a pesar de existir reglas y autoridades para ello, son
deficientes los controles para manejar la situacion de accidentabilidad.

El comportamiento comercial de compra de vehiculos es un factor que denota una necesidad de
la poblacién. Vanguardia (2015) revel6 cifras del afio 2014, donde se refleja el crecimiento de
las ventas en automotores, de lo cual menciond lo siguiente:

El comportamiento de la economia, con un crecimiento por encima del 4 por ciento, que estimulé el consumo

de las personas el afio pasado, hizo que las ventas de vehiculos nuevos en 2014 fuera de 328.526 unidades.
Este dato significo un crecimiento del 10,8 por ciento frente a lo registrado en 2013, segun el informe que

fue presentado por el Comité Automotor Colombiano, integrado por Fenalco, Andi y Econometria. (parr. 1-2).

En lo que respecta a las motocicletas, segun Baraya (2015), la venta de este tipo de vehiculo se
incrementd en el afio 2014 frente al afio 2013. “De acuerdo con datos suministrados por el
Registro Unico Nacional de Transito —Runt—, se matricularon 659.279 unidades en 2014, frente
alas 621.695 de 2013 y las 565.374 del 2012” (parr. 2).

A nivel nacional, en Colombia como plan de accion, se desarrolla diferentes camparias con el
propdsito de concientizar a la poblacion acerca de la importancia de respetar todas las
condiciones que se presenta en la via y la adecuada aplicabilidad de la conciencia y cultura vial.

A lo largo de los afios se evidencia que, a pesar de las campafias tanto en television como en
internet, en los colegios, empresas, en las calles, entre otras, los accidentes de transito donde se
involucra todo tipo de personas (adultos, nifios, ancianos) siguen estando presentes, y en muy
pocos casos es a causa de fallas mecanicas; por lo general, son dados por imprudencias al
conducir y mas por el comportamiento humano.

Conclusiones:
El comportamiento humano es uno de los pilares més dificiles de trabajar, dado que depende

de las decisiones de cada quien, en las diferentes situaciones presentadas en las vias,
independientemente del rol que cumpla en un momento determinado. Segun esto, la influencia
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de la conducta vial depende del estilo de vida, valores, desarrollo de la personalidad, nacleo
familiar, nivel de escolaridad, entre otros, de las personas.

A partir de ello, conducir un vehiculo acarrea responsabilidades, habilidades, conciencia y
cultura ciudadana, que van més all&d de cumplir con la normatividad vigente, pues se trata de
preservar de la vida. A pesar de los intentos por mejorar los estilos de transitar por las vias, bien
sea como peatdn o conductor (moto-automotor), siguen ocurriendo accidentes de transito que
marcan las vidas de las personas.

Este proyecto es significativo para la investigacion, dado que involucra a todos los actores
viales como un todo de la seguridad vial, donde se evidencia que si los peatones, ciclistas,
motociclistas, conductores y autoridades no se articulan, las falencias en los controles seguiran
igual. Hasta el momento las empresas de transporte publico cumplen con lo dispuesto en la
normatividad con relacion a los cinco pilares de la seguridad vial, donde la falencia principal
radica en la implementacion y ejecucién del plan de trabajo que debe llevarse a cabo en la
materia.

Lo que motiva la realizacion de todas las investigaciones estudiadas para el estado del arte,
parte de los indices de accidentalidad revelados por la OMS (s.f.) y de los paises del mundo y
de Colombia, y las intenciones globales de ejecutar estrategias para construir una cultura de
seguridad vial que minimice los accidentes de transito y los impactos que éstos generan a nivel
social y econdémico, que se convirtio en un problema de salud publica.

6.2 Marco Tedrico

El presente trabajo de investigacion pretende recopilar informacion que permita un analisis de
la normatividad de seguridad vial en Colombia, sus antecedentes y los elementos relacionados
con el comportamiento humano en las vias, ya que se considera uno de los principales elementos
para hacer una gestion eficaz del riesgo de transito en las empresas, como una de las partes
interesadas en una cultura de seguridad vial. EI proyecto consiste en la formulacion de un
programa de seguridad vial para dar aplicabilidad al PESV en la empresa EXPRESURATUR
S.A.S, de la ciudad de Pasto, Narifio.

La necesidad de disminuir el riesgo de transito en el mundo y por tanto los impactos sociales y
econdmicos que esto trae, ha generado en los Gltimos afios un interés general y colectivo por
definir estrategias de seguridad vial en donde estan implicados todos los actores de las vias.

El solo hecho de salir a la puerta de la casa, en la mayoria de los casos, nos convierte en actores
viales; por lo tanto, cada ser humano deberia ser consciente de su rol. Los accidentes de transito
representan un alto riesgo con consecuencias mortales y a los cuales los trabajadores en la via
estan expuestos, afectando no solo de forma individual y personal, sino también laboral y social.
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Segun Monclus, De La Pefa y Luzarraga (2009), ademas de “una tragedia humana individual
y colectiva de indescriptibles consecuencias, los accidentes de trafico constituyen un problema
de salud publica de primera magnitud” (p. 126).

En la Enciclopedia de la OIT (2012) se menciona que en la conduccién de camiones y
autobuses, seglin su categoria, se transporta paquetes, mercancias, maquinarias, productos
alimenticios, sustancias quimicas, animales, entre otros, al igual que, personas que viajan por
carretera, haciendo que el transporte supla la necesidad de la poblacion de desplazarse entre
regiones. El comdn denominador de los conductores de los diferentes tipos y clases de vehiculos
es la supervision de los automotores antes, durante y después de la puesta marcha, puesto que
tienen bajo su responsabilidad, comprobar la vigencia de los documentos requeridos, el
mantenimiento y la reparacion del vehiculo, conducir con precaucion con el fin de evitar la
ocurrencia de accidentes de transito.

De igual forma la OIT (2012) sefiala que las empresas deben exigir a sus conductores el
cumplimiento de las normas de seguridad en la via, conocer, reconocer y aplicar lo referente a
sefializacion, respetando las reglas dispuestas por la ley y a las personas gque transitan por las
diferentes carreteras.

Ademas, la organizacion debe establecer horarios de trabajo que permita a los conductores un
adecuado descanso, con el propdsito de reducir la ocurrencia de micro suefio, asi como
garantizar que estos conduzcan vehiculos seguros, lo cual inicia con la inversion de maquinas
de fabricacién 6ptima, complementando con un apropiado seguimiento a inspeccion, reparacion
y mantenimientos periodicos, que evitan averias y posibles accidentes de transito.

Segun esto, la seguridad vial es un compromiso de directivos, duefios y conductores de los
automotores, puesto que en conjunto son los encargados de garantizar la excelente
administracion y gestion de talento humano, disponiendo de personal idoneo para la ejecucion
de las actividades encaminadas a infundir una cultura que permita précticas seguras por las
diferentes rutas donde se transite.

Segun la OMS (2010), cada afio cerca de 1,3 millones de personas fallecen a raiz de un accidente
de transito; se registra mas de 3.000 defunciones diarias, y mas de la mitad de ellas no viajaban
en automovil. Entre 20 millones y 50 millones de personas sufren traumatismos no mortales
provocados por accidentes de transito, que constituyen una causa importante de discapacidad
en todo el mundo. El 90 % de las defunciones por accidentes de transito tienen lugar en los
paises de ingresos bajos y medianos, donde se halla menos de la mitad de los vehiculos
matriculados en todo el mundo.

Entre las tres causas principales de defunciones de personas de 5 a 44 afios figuran los
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traumatismos causados por el transito. Segun las previsiones, si no se adopta medidas
inmediatas y eficaces, dichos traumatismos se convertiran en la quinta causa mundial de muerte,
con unos 2,4 millones de fallecimientos anuales. Ello se debe, en parte, al rapido aumento del
mercado de vehiculos de motor, sin que haya mejoras suficientes en las estrategias sobre
seguridad vial, ni planificacion en el uso del territorio.

Lo anterior ha dado lugar a la construccion de planes estratégicos a nivel mundial, nacional,
regional, local y empresarial, en donde de alguna manera se pretende sensibilizar a la ciudadania
en normas, lineamientos y pilares que permitan reducir el impacto que originan los accidentes
de trénsito, con el fin de enfrentar la problematica de una manera holistica, atendiendo las
sugerencias del Decenio de Accidn para la Seguridad Vial 2011-2020 (s.f.), construido bajo el
enfoque de un sistema seguro:

El cual pretende desarrollar un sistema de transporte vial mejor adaptado al error humano y que tome en
consideracion la vulnerabilidad del cuerpo humano. Lo primero consiste en aceptar la posibilidad del error
humano vy, por ende, la imposibilidad de evitar completamente que se produzcan accidentes de transito. La
finalidad de un sistema seguro es garantizar que los accidentes no causen lesiones humanas graves. (p. 10).

Se resalta la trascendencia de la construccion de un sistema seguro, que no incluye al ser
humano con actor principal, sino solo como victima, lo cual demuestra una deficiencia en el
disefio del PESV, con respecto al comportamiento del ser humano frente a la aplicacion de la
normatividad, lo cual podria ser una de las causas de falta de eficacia en los controles de
seguridad vial en los paises subdesarrollados, especialmente en Colombia. Es esencial aclarar
esta mirada frente al enfoque que se pretende dar, resaltando la mayor importancia en el
comportamiento del ser humano como actor vial protagonista, indiferente del rol que asuma en
un determinado momento: conductor, pasajero, peatdn, ciclista, motociclista.

No obstante, se observa la falta de protagonismo del ser humano y el contexto cultural en el que
se desarrolla; esto lleva implicita la consideracion de analizar el contexto para definir el plan
nacional, regional y municipal, donde el comportamiento humano y la gestion institucional
tendrian que ser mas relevantes, ya que éstos conllevan la gestion eficaz de los demas pilares.

El estudio de Wright, Moreira y Soich (2010) menciona que:

Segun un “estudio sobre 4.000 choques ocurridos entre 1997 y 2007 con datos del Centro de Experimentacion
y Seguridad Vial (CESVI), las causas de los mismos pueden atribuirse en un 90 % a errores humanos. Dentro
de esta categoria se discrimina el 41 % por invasion de carril, 19 % distraccion (uso celular, encender
cigarrillo), 16 % velocidad, 24 % otros, 10 % maniobra abrupta, 6 % distancia de seguimiento, 4 % cansancio,
4 % no respeto de prioridad de paso. (p. 27).

Esta condicion humana acompafada de imprudencia, denota los habitos incorrectos en la via.
Certeau (1984, citado por Wright et al., 2010) sostiene que
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Los actores viales realizan practicas de las que no son completamente conscientes. El habitus vial que es
solamente un momento analitico del habitus social mas general, es ese conjunto de disposiciones que asumen
la modalidad de estructuras estructurantes que determinan, forman, transmiten, y a veces modifican, modos de
percepcion, de categorizacion de conductas y hechos. (p. 12).

Segun el Instituto Nacional de Salud y el Observatorio Nacional de Salud (2013), dentro de los
indicadores viales, hoy en Colombia el 95 % de las causas de muerte por accidente de transito,
son atribuibles al comportamiento humano.

Ahora bien, los paises han abordado, por medio la normatividad, unas actividades y unos
deberes para contribuir en todos los niveles de la sociedad; para este caso, con los planes
estratégicos de seguridad vial empresarial, municipal, departamental y nacional; sin embargo,
alrededor del cumplimiento normativo hay algunos aspectos de interés para la investigacion,
con relacion a la perspectiva de los seres humanos frente a las normas y su coherencia, con el
objetivo de definir los controles a que da lugar su obligatorio cumplimiento.

Es interesante explorar por qué razones los portefios necesitaban casi siempre interpretar los signos viales en
lugar de acatarlos y seguir nuestro rumbo. Por qué existia esa rebeldia semidtica que tenia consecuencias
bastante negativas para la calidad de vida. Esto se relaciona con la conducta vial como hecho social. (Wright,
et al., 2010, p. 10).

De manera permanente surge la pregunta acerca de las razones por las cuales se infringe las
normas de seguridad vial; cuando los implicados son las personas, resulta dificil comprender
que sea notoria la informacién y se evidencie la falta de compromiso por el respeto a las normas
y a la vida misma.

Segun Wright et al. (2010), las préacticas viales, aunque tienen un grado de especificidad y
espacio de legitimacion propios, deben ser comprendidas dentro del universo total de las
practicas sociales; y hacen la siguiente claridad o contextualizacién:

Esto es importante, conceptualmente, para el momento de realizar planes de educacion vial, en donde se tiene
que tener conciencia de que si, por un lado, se promueve el “respeto” a ciertas normas para conducirse en la
calle y, por el otro, dado que en diferentes niveles de la vida publica no hay ejemplos de respeto a normas, la
falta de coherencia y ejemplo es el principal enemigo de la consolidacion de un “nuevo” habitus vial. Se trata
de un sistema; considerar cada aspecto como separado es un error conceptual que puede tener consecuencias
frustrantes cuando Ilega el momento de evaluar el impacto de politicas concretas. (p. 12).

El compromiso y la coherencia deben ser observados desde los niveles con mas autoridad en la
sociedad, para asi tener un despliegue en el resto de actores. De acuerdo con Wright et al.,
(2010) si el Estado es garante del dictado y la obediencia a las normas, es mas facil tomarlo
como el primer ejemplo a seguir, dado que es el actor principal en la formacion de la conciencia
ciudadana y en la ‘reduccion’ de la ambiguedad que caracteriza la obediencia, en el ejercicio
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de las normas como préacticas concretas. Los autores se refieren a la corrupcion, como “una de
las actuaciones no coherentes y que contribuyen al comportamiento vial, ya que el mal ejemplo
es el que ensefia” (p. 13).

En la negociacion vial se observa que los cuerpos de normas, al momento de decidir una
conducta particular, se tornan abstractos y carentes de validez. Este hecho es el efecto de la
acumulacion de précticas de negociacion en el pasado, que “desembocaron en la cristalizacion
de habitus especificos para el catalogo culturalmente pautado de las situaciones de la realidad
vial” (Wright et al., 2010, p. 13).

Al respecto, tristemente en Colombia, las mismas autoridades de control contribuyen a que las
personas pierdan la confianza y se desvien de la esencia de las normas, y por ende, de los
controles, ya que en muchos casos se ‘negocia’ la infraccién, haciendo perder el sentido del
cuidado y pasando a que sea mas importante el valor ahorrado. Otro aspecto es que a diario se
ve como las autoridades infringen las normas, y no pasa nada. Se busca que estos factores no
sean tenidos en cuenta por los conductores y el personal de la empresa, sino su propia seguridad
y la de los demaés actores de la via.

En Colombia, la Ley 1503 de 2011 promueve la formacion de habitos, comportamientos y
conductas seguros en la via. En su capitulo 1, Articulo 3, contempla:

Educacion Vial. La educacion vial consiste en acciones educativas, iniciales y permanentes, cuyo objetivo es
favorecer y garantizar el desarrollo integral de los actores de la via, tanto a nivel de conocimientos sobre la
normativa, reglamentacion y sefializacion vial, como a nivel de habitos, comportamientos, conductas, y valores
individuales y colectivos, de tal manera que permita desenvolverse en el ambito de la movilizacién y el transito
en perfecta armonia entre las personas y su relacion con el medio ambiente, mediante actuaciones legales y
pedagdgicas, implementadas de forma global y sistémica, sobre todos los ambitos implicados y utilizando los
recursos tecnolégicos mas apropiados.

El fin daltimo de la educacion vial es el logro de una 6ptima seguridad vial. Por ello, ésta debe:

1. Ser permanente, acompafiando el desarrollo de la persona en todas sus etapas de
crecimiento.

2. Ser integral, transmitiendo conocimientos, habilidades y comportamientos positivos.

3. Estar basada en valores fundamentales, como la solidaridad, el respeto mutuo, la
tolerancia, la justicia, etc.

4. Lograr la convivencia en paz entre todos los actores de la via.

Asi mismo, la Ley 1503 en su Articulo 14 establece la ensefianza obligatoria en todos los
establecimientos oficiales o privados que ofrezcan educacion formal en los niveles de la
educacion preescolar, basica y media cumplir con:
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El desarrollo de conductas y habitos seguros en materia de seguridad vial y la formacién de criterios para
evaluar las distintas consecuencias que para su seguridad integral tienen las situaciones riesgosas a las que se
exponen como peatones, pasajeros y conductores. (Literal f).

Segun Baptista y Reyes (2014), “la cultura vial es un indicador del desarrollo de un pais y un
tema de educacidn ciudadana. Atafie a la pedagogia -la escolarizada y la informal- y es ademas,
un tema pendiente” (p. 102). Por su parte, Fernandez, Callejo, Ibafiez y Vidal (citados por
Baptista y Reyes, 2014), sostienen que el comportamiento de los conductores,

[...] se caracteriza por una tendencia a transgredir las reglas, a tener poca conciencia ciudadana y una alarmante
falta de respeto a las hormas de trafico y medidas de seguridad vial, poco respeto por la vida propia y la de los
demas. (p. 103).

El factor educativo promueve el auto-cumplimiento de normas y conductas seguras, donde se inserta la cultura
vial construida en la conviccidn, que cada uno es responsable por su vida y la de los demés. La cultura vial
requiere del esfuerzo de todas las personas: una educacidn desde la escuela para ser mejor conductor, pasajero
y peaton y desde el hogar, en donde las conductas de los padres (correctas e incorrectas) se tornan en modelos
a imitar para los hijos. (Baptista y Reyes, 2014, p. 106).

Lo anterior evidencia la importancia de la educacion en la construcciéon de la cultura vial
mediante comportamientos responsables y conscientes, en donde no solo la escuela tiene un
papel fundamental, sino los padres y las empresas. A simple vista, con solo salir a la calle se
observa mala educacion, pues los adultos no demuestran una cultura de cumplimiento
normativo y de cuidado por si mismos y por los demas, dejando un legado nada favorable para
el futuro en materia de seguridad vial.

Por otro lado, en Colombia, aunque la Ley 1503 data del afio 2011, aun en las instituciones
educativas no se ha establecido una catedra de seguridad o cultura vial. Considerando toda la
normatividad en la materia y la claridad de los roles y las responsabilidades de cada una de las
partes interesadas, se puede observar, sin necesidad de un estudio profundo, que falta una
actuacion consciente de todos y cada uno para lograr los objetivos definidos a nivel mundial y
nacional en materia de seguridad vial, pero, sobre todo, de un comportamiento consciente de
cada persona en cuanto a su cuidado y el de los demés. Al respecto, Baptista y Reyes (2014)
expresan que

Se perfila la necesidad de socializacion hacia una cultura vial s6lida en donde se requiere internalizar el caréacter
del accidente, el que ocurre cuando «a veces» no se acata la regla. Por ejemplo, un doctor no puede operar con
guantes esterilizados «a veces» 0 «casi siempre», si no sigue siempre un protocolo de asepsia e higiene en el
100 por ciento de las cirugias. En un avidn no se puede exigir «frecuentemente» el uso de cinturones de
seguridad en el despegue y contemporizar con un porcentaje de pasajeros que «no lo abrocha, porque es un
trayecto corto». (p. 117).

[...]

[Se necesita la participacion de los ciudadanos en el respeto] por los reglamentos de transito; las autoridades,
revisar sus criterios para otorgar permisos y licencias de manejo, ademas de aumentar la vigilancia para el
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acatamiento de las normas. Pero, mas alla de la prueba del alcoholimetro, o de multas por infracciones, se
requiere desde el ambito educativo formal, no formal e informal promover la formacion de una cultura vial
para toda la vida. Herramientas pedagdgicas desde la escuela, la familia, la certificacién del conductor y los
medios de comunicacion deben aportar coincidiendo en la solucién del problema. Campafias que concienticen
y que expliquen claramente las terribles consecuencias de los errores de quien conduce irresponsablemente y
la educacion formal que forme en competencias para una conducta insoslayable y con gran repercusion en los
otros: la del nifio pasajero, el peat6n y la del futuro conductor. (p. 118).

Se requiere ir mas all de las estadisticas, dado que con ello la reaccion del mundo para mitigar
la problematica de la ocurrencia de accidentes de transito fue crear herramientas como la
elaboracion de un plan vial que permitio, mediante la socializacion de los resultados, conocer
la realidad en los paises en desarrollo. La idea es generar conciencia y comportamientos que
lleven a las personas de la empresa a ejecutar buenas practicas en materia de seguridad vial;
por consiguiente, se genera conductas con cualidades y beneficios que impactan de manera
positiva en los trabajadores. Asi, la organizacién puede crear una cultura organizacional, una
identidad, permitiendo una transformacion empresarial a la cual se le nhombraria inteligencia
vial.

Segun Cabrera et al., (2009)

Desde los afios noventa del siglo pasado ocurre un fendmeno semejante de masificacién de la produccion y
uso de las motocicletas, especialmente en paises con economias emergentes. Los vehiculos de motor se
convirtieron en el siglo XXI en articulos de consumo masivo que modifican el comportamiento humano,
estimulan la movilidad individual, dan estatus y son simbolo de prosperidad. Por su parte, la planificacion
urbana, la expansién de las mallas viales, la cultura y la educacion ciudadana no acompafiaron tal fenémeno y
la motorizacién de la vida humana generd, entre otros efectos negativos, el problema de la seguridad vial. (p.
219).

En consecuencia, es vital despertar en los ciudadanos la consciencia de la necesidad de un
comportamiento individual que trascienda a lo colectivo. Se tiene en cuenta que la cultura vial
es un indicador del desarrollo de un pais, y por las estadisticas se observa que mientras en los
paises desarrollados son efectivas las medidas de prevencion y control en materia de seguridad
vial, en los paises en desarrollo no lo son.

Desde los afios 60 y 70 se ha dado una disminucion valiosa en el “niimero y tasas de letalidad
en paises como Alemania, Australia, Canada, Holanda, Suecia, Reino Unido y Estados Unidos;
simultaneamente, ha habido un incremento pronunciado en nimeros absolutos y las tasas de la
mayoria de los paises en desarrollo” (Cabrera et al., 2009. p. 220).

Segun el Banco Mundial (2018), los cambios observados en las tasas de fatalidad por accidentes
viales entre 1975 y 1998 indican marcados contrastes. Mientras Canada redujo su tasa,
expresada en muertes por cada 10.000 habitantes en un 63 %, Suecia en 58 %, Israel en 50 %,
Estados Unidos en 27 %, y Japon en 25 %, ciertos paises en desarrollo evidenciaron aumentos
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considerables en el mismo periodo, como Malasia con 44 %, India con 79 %, Lesotho con 193

%; Colombia, con un significativo incremento de 237 %, y China continental con 243 %. Asi,
mientras que en los paises de alto ingreso se proyecta para 2020 una disminucién del 30 % en
las muertes debidas a accidentes viales, las tendencias para los paises de ingreso medio y bajo
sefialan un aumento significativo en la mortalidad y secuelas por esta causa. Las proyecciones
indican que sin las acciones necesarias y suficientes, tal situacion serd cada vez mas critica;
para 2020 habra en el conjunto de paises en desarrollo un 80 % maés de estos eventos con toda
su cascada de efectos individuales, sociales, econdmicos y sectoriales en salud.

Para comprender un poco mas las estadisticas de la accidentalidad mundial y las medidas
propuestas a todos los niveles para afrontar la problematica y disminuir las cifras, se aborda
partes del estudio de Monclus et al., (2009), que ademas brinda elementos importantes que son
coherentes con la investigacion y tematica abordada, para el objetivo propuesto. Segun estos
autores, “una de las diferencias habituales entre los planes estratégicos de paises desarrollados
y los planes de paises en desarrollo es el modo de clasificar actuaciones: en torno a
problematicas concretas de seguridad vial” (p. 66). Sefialan, ademas, cémo uno de los errores
de los paises en desarrollo “es minusvalorar la importancia de la fase de preparacion de los
planes estratégicos” (p. 67).

La Tabla 3 muestra algunas diferencias existentes entre los planes de seguridad vial de los paises
desarrollados y los planes de los paises en desarrollo:

Tabla 3. Diferencias en los planes de seguridad

Largo plazo (10 afios | Corto o medio plazo (menos de
aproximadamente) 5 afios)

Varios afios y con amplias | Meses o incluso semanas
consultas
Con base en problematicas Con base en sectores de
actividad.

Numéricos  (incluyendo el | A menudo cualitativos, y en
ntmero de victimas y diversos | ocasiones limitados al nimero
indicadores de | de victimas.

comportamiento) y revisados
periddicamente.

Las medidas suelen ser | Algunas medidas no son

implementadas. llevadas a cabo, debido a
Seguimiento  trimestral y | menudo, a carencias
revision anual. presupuestarias.

Seguimiento inconsistente.
Idealmente, por parte de | A menudo muy somera,
agencias independientes. cuando no inexistente.
Transferido a los niveles | Con implicacion limitada de
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locales. las autoridades locales.
Especialistas a tiempo | Pocos especialistas trabajando
completo tanto en las | normalmente a tiempo parcial
administraciones centrales | en asuntos de seguridad vial.
como en las locales.
Elevada implicacion y | Escasa implicacién de los
participacion de los actores | agentes locales: por no
locales percibirse como una
responsabilidad o un plan
propio, o por no disponer de
competencias.

Elevada, se considera tanto la | Limitada. A menudo con
prevencion de accidentes, | énfasis exclusivo en la
como el tratamiento y la | prevencion de accidentesy con

atencion a las victimas. poco énfasis en la atencion a
las victimas.

Los planes de seguridad vial | Planes de seguridad vial

son enmarcados en politicas | independientes y sin

mas amplias de transporte. coordinacion con otras
politicas nacionales 0
regionales.

Es relevante conocer la informacion contenida en la Tabla 3 para identificar y hacer mas
consciente la problematica nacional y las causas de la no eficacia de las acciones; asi mismo,
estas acciones serviran de base para la propuesta de implementacion de nuevas medidas de
intervencion.

Para la ejecucion y difusion, Monclus et al., (2009) proponen un responsable del plan, que en
este caso serd la empresa en cabeza del gestor de seguridad vial —Gerencia-. Se hace claridad,
ya que en otros parrafos se habla de la necesidad de la cooperacién en intervencion de todos los
actores; por tanto, el responsable de la empresa debe tener en cuenta la participacion de cada
uno, pero también, mediante la observacién de comportamiento y analisis de la informacion,
identificar debilidades para intervenir de manera inmediata. Los autores manifiestan que resulta
fundamental conseguir “inicialmente y mantener a lo largo de todo el proceso, la implicacion,
la motivacion y el compromiso de los actores necesarios” (p. 86).

El enfoque de un ‘sistema seguro’ contenido en el plan mundial 2011-2020 supone traspasar
gran parte de la responsabilidad de los usuarios de las vias de transito a los disefiadores del
sistema de transporte vial, entre los cuales destacan los responsables de la gestion vial, la
industria de la automocion, la Policia, los politicos y los érganos legislativos. Menciona,
ademas, que hay muchos otros agentes que también son responsables de la seguridad vial, tales
como los servicios sanitarios, el sistema judicial, las escuelas y las organizaciones no
gubernamentales. Los usuarios de las vias de transito tienen la responsabilidad a titulo
individual de atenerse a las leyes y reglamentos.
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La seguridad vial no puede ser responsabilidad exclusiva de los gobiernos. De hecho, se trata
de una responsabilidad compartida. Entonces, resulta esencial fomentar una concienciacion,
tanto en el sector publico como en el privado, de la necesidad de una estrategia coordinada y de
ciertas medidas de seguridad vial concretas.

Uno de los objetivos especificos del Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020 (s.f.)
es la formulacién y ejecucion de estrategias y programas de seguridad vial sostenibles, de
conformidad con los cinco pilares siguientes. “Los paises deberian considerar estas cinco areas
en el marco de su propia estrategia nacional de seguridad vial, su capacidad en esta materia y
sus sistemas de recopilacion de datos”™ (p. 13).

Tabla 4. Formulacién y ejecucién de estrategias en materia vial.

Actividades nacionales
Pilar 1 Pilar 2 Pilar 3 Pilar 4
Gestion de la Vias de transito y Vehiculos mas Usuarios de vias de
seguridad vial movilidad mas seguros transito mas
seguras seguras

Coordinacion internacional de las actividades
Plan Nacional de Seguridad Vial (PNSV)

Segun el Plan Nacional de Seguridad Vial (2015), las estadisticas que presenta indican que las
acciones implementadas por el gobierno nacional, las entidades territoriales y demas
organismos a nivel nacional, no han sido efectivas para disminuir la tendencia de la inseguridad
vial. Las razones para esto son diversas; sin embargo, hay factores que indudablemente han
contribuido de manera notoria: una baja formulacién e implementacién de la politica de
seguridad vial nacional y municipal, poco andlisis y diagnostico de la poblacién objetivo,
insuficiente investigacion sobre los factores de riesgo, un escaso monitoreo y evaluacién de
indicadores y metas relacionados, asi como un escaso recurso humano preparado y una débil
capacidad presupuestal e institucional.

EI PNSV (2015) se estructura y desarrolla bajo los siguientes principios:

= La vida es el valor maximo, y todas las ideas y propoésitos estaran encaminadas a
protegerla y respetarla en el sistema de movilidad.

= Los actores viales fomentaran la capacidad de vivir en sociedad, promoviendo actitudes
de convivencia y solidaridad en los espacios de movilidad.

= El cumplimiento de las normas de transito y transporte se realizard de manera libre y
consciente por todos, convirtiendo asi a la autorregulacion, en un mecanismo de
educacion y ejemplo.
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= Todas las acciones en pro de la seguridad vial seran desarrolladas con el fin de disminuir

los hechos de transito, realizadas bajo los pardametros de honestidad y rectitud.
= La responsabilidad y el compromiso son la base para el desarrollo de la politica
colombiana de seguridad vial, en las distintas escalas y niveles.

Figura 12 Organizacién de los pilares estratégicos y s programas del ajuste ol PNSV 2013-2021

PLAN NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL 2013-2021
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Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia, 2013

Figura 1. Plan Nacional de Seguridad Vial Colombia, 2013-2021.
Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia (2013)

La defensa a la vida al movilizarse, debe basarse en el papel activo y reflexivo del ser humano,
ya que es el Unico actor de los procesos de transformacion social. EI cambio hacia un
comportamiento que respete constantemente la vida y la integridad fisica se da en un largo
proceso, que requiere del compromiso personal de cada sujeto y que depende del reforzamiento
que se da a nivel colectivo.

Sin embargo, el cambio de comportamiento no se da Unicamente por medio de una mirada
reflexiva, que parte desde la sensibilizacion y la educacion, sino que la conducta se debe
reforzar a través de acciones que regulen el comportamiento en la via, en donde confluyen la
autoridad institucional y la autorregulacion humana.

Con este fin, el pilar de Comportamiento Humano en la Figura 1 busca una aproximacion
holistica que no solo contenga medidas encaminadas a los procesos de informacion, formacion,
comunicacion y control al comportamiento, sino que adecte procedimentalmente la normativa
asociada e incorpore la seguridad vial en los entornos laborales, asi como en establecimientos
con usos relacionados al consumo de alcohol.



A continuacion se presenta las acciones del Plan nacional, Pilar: Comportamiento humano.

Figura 14 Pilar estratégico de
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Figura 2. Pilar estratégico de comportamiento humano.

Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia (2013)
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Aunque solo se hace énfasis a la esencia del Plan nacional y al pilar de Comportamiento
humano, debido al enfoque y sustento que se pretende con la investigacion, se observa unas
politicas claras y coherentes con los resultados que se espera; por lo tanto, es relevante la
revision de toda la normatividad con una mirada mas clara en la esencia del objetivo, para
aportar mayor valor a la elaboracion, revision del PESV de la empresa y a las sugerencias de
las medidas de intervencién alineadas con los objetivos del Plan nacional, adaptados a la
organizacion. Para ello, desde el marco metodoldgico se propone los instrumentos de
recoleccion de informacion y metodologia de trabajo.

Para dar mayor fuerza al pilar de Comportamiento humano y la necesidad de priorizar en él,
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como estrategia para la ejecucion de los demas pilares, se presenta la siguiente informacion,
que cuatro afos despues, llama la atencidn de los investigadores.

Segun la ANSV (2018) en Colombia:

Hace 4 afios, entre el 12 de junio y el 13 de julio, se jugaron 64 partidos, que tuvieron una asistencia de 3,4
millones de personas. EI campeon fue Alemania y Colombia por primera vez llegé a cuartos de final en un
torneo de este tipo. Durante los dias de ese mundial hubo 4.638 victimas por siniestros viales, de las cuales 552
fueron casos de fallecimiento.

Los partidos jugados por la seleccion Colombia muestran un impacto directo en los eventos de siniestralidad
fatal, sobre todo lo ocurrido el sabado 28 de junio contra Uruguay, y al dia siguiente, domingo 29 de junio,
pues estos dias presentaron el mayor nimero de fallecidos, siendo los motociclistas (por colisién con camiones)
y los peatones (atropellados por motociclistas), las victimas mas vulnerables.

En la medida en que la seleccion Colombia logre mejores resultados durante el desarrollo de la Copa
Mundo, la probabilidad de siniestros viales con victimas fatales aumenta, razén por la cual la recomendacién
es que el control después de los partidos debe ser mas riguroso, sobre todo en peatones y motociclistas, que
son los actores viales con mayor nivel de vulnerabilidad en la via. (parr. 3-5).

Lo anterior evidencia el impacto del comportamiento no consciente de los seres humanos,
aumentando las estadisticas de muertos y lesionados, pero mas alla de eso, afectando a las
familias, las empresas y la sociedad misma.

Por otro lado, se presenta estadisticas de accidentalidad de enero a junio de 2018. Se destaca la
disminucion del 1,36 %, comparado con el afio anterior y va en contravia de los prondsticos de
aumento de la accidentalidad proyectados a 2020.
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DE ACUERDO A DATOS PARCIALES, UN TOTAL DE 2449 PERSONAS
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Figura 3. Estadisticas de accidentalidad de enero a junio de 2018
Fuente: Agencia Nacional de Seguridad Vial.

De todo lo anterior se concluye que es acertada la eleccion de la temética propuesta para la
investigacion. Interesa proponer un modelo que aporte a los conductores y personal de la
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empresa, con la conviccion de que el comportamiento y los factores humanos siempre seran los

primeros protagonistas en los resultados. Se quiere hacer consciencia de ello para que, mas alla
del cumplimiento normativo con la implantacion del PESV en la empresa, se construya una
cultura de seguridad vial de largo plazo y que trascienda a todo el personal de la empresa, sus
familiares y la ciudad.

Uno de los aspectos a favor y que se analizard con méas detalle, es que Pasto es una de las
ciudades con menor accidentalidad en el pais.

RURAL URBANA
Riohacha 10,00% Bogotd D.C. 17,65%
Monteria 5,00% Santiago de Cali 11,76%
Pasto 2,50% Medellin 5,88%
Choconta 5,00% Monteria 3,92%
Patia 5,00% Barranquilla 3,92%
Guadalajara de Buga 2,500 Cartagena de Indias 3,92%
Tunja 5,00% | Soacha 3,92%
Aipe 5,000 Valledupar 3,92%
Fonseca 2,50% Palmira 3,92%
Gachancipa 2,50% Pasto 1,96%
Representatividad 45,00% Representatividad 60,78%

15 junio de 2018

Figura 4. indices de mortalidad a nivel municipal durante los dias del Mundial de Fitbol 2014
Fuente: Agencia Nacional de Seguridad Vial (2018).

6.3 Marco legal

Constitucién Politica de Colombia (1991), Titulo Il, Capitulo 1.

Todo colombiano, con las limitaciones que establezca la ley, tiene derecho a circular libremente por el territorio
nacional, a entrar y salir de él, y a permanecer y residenciarse en Colombia. EI Gobierno Nacional podra
establecer la obligaciéon de llevar un informe de residencia de los habitantes del territorio nacional, de
conformidad con la ley estatutaria que se expida para el efecto. (Art. 24).

Ley 769 de 2002, Cdodigo Nacional de Transito. Tiene como sustento constitucional, el derecho
fundamental que tiene todo colombiano, con las limitaciones que establezca la ley, a circular
libremente por el territorio nacional; y en el mandato constitucional segln el cual corresponde
al Congreso hacer las leyes mediante las cuales deberd cumplir, entre otras, la funcién de
“unificar las normas sobre policia de transito en todo el territorio de la Republica” (Art. 150,
numeral 25, CP). Esta ley imparte los lineamientos en materia de normatividad en transito,
especificando limites de velocidad y sefializacion correspondiente.
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Ley 105 de 1993, por la cual se dicta disposiciones basicas sobre transporte, se redistribuye
competencias y recursos entre la Nacidén y las entidades territoriales, se reglamenta la
planeacion en el sector transporte y se dicta otras disposiciones. Integra el sector Transporte, el
Ministerio de Transporte, sus organismos adscritos o vinculados y la Direccion General
Maritima del Ministerio de Defensa Nacional, en cuanto estara sujeta a una relacion de
coordinacion con el Ministerio de Transporte.

Ademas de los organismos indicados en el inciso anterior para el desarrollo de las politicas de
transporte, el Sistema de Nacional de Transporte esta conformado por los organismos de
transito y transporte, tanto terrestre, como aéreo y maritimo y la infraestructura de transporte
de las entidades territoriales y demas dependencias de los sectores central o descentralizado de
cualquier orden, que tengan funciones relacionadas con esta actividad.

Decreto 2263 de 1995, por el cual se reglamenta la Ley 105 de 1993 y se modifica el Decreto
105 de 1995. Regula el incremento porcentual previsto para los costos del transporte urbano
y/o metropolitano, incluyendo el del costo de recuperacidn de capital, para cada afio calendario.
No podra ser, en ningun caso, superior a la meta de inflacién definida y difundida por la Junta
Directiva del Banco de la Republica. Para el adecuado control del cumplimiento de las
disposiciones de este Decreto, y demas normas concordantes, las autoridades del orden
metropolitano, distrital y municipal informaran previamente al Ministerio de Transporte, y a la
Comision de Seguimiento del Pacto Social, sobre sus decisiones en materia tarifaria y enviaran
posteriormente copia del acto respectivo a los respectivos organismos de control.

Ley 336 de 1996, por la cual se reglamenta la Ley 105 de 1993 y se modifica el Decreto 105 de
1995. La presente ley tiene por objeto unificar los principios y los criterios que serviran de
fundamento para la regulacion y reglamentacion del transporte publico aéreo, maritimo, fluvial,
férreo, masivo y terrestre, y su operacion en el territorio nacional, de conformidad con la Ley
105 de 1993, y con las normas que la modifiquen o sustituyan.

Para los efectos pertinentes, en la regulacion del transporte pablico las autoridades competentes
exigiran y verificaran las condiciones de seguridad, comodidad y accesibilidad requeridas para
garantizar a los habitantes, la eficiente prestacion del servicio basico y de los demas niveles que
se establezca al interior de cada Modo, dandole prioridad a la utilizacion de medios de
transporte masivo.

Teniendo en cuenta lo previsto en el articulo anterior, ninguna de las tarifas que se cobra en los
diferentes tipos de servicio de transporte publico urbano, metropolitano y veredal, podra

incrementarse en un porcentaje superior a la meta de inflacion durante el afio correspondiente.

Decreto 3109 de 1997, por el cual se reglamenta la habilitacion, la prestacion del servicio
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publico de transporte masivo de pasajeros y la utilizacion de los recursos de la Nacion. Las
disposiciones contenidas en el presente Decreto seran aplicadas integralmente al servicio
publico de transporte masivo de pasajeros, de acuerdo con las leyes 86 de 1989, 310 de 1996 y
336 de 1996.

De conformidad con el articulo 6 de la Ley 336 de 1996, la actividad transportadora es el
conjunto organizado de operaciones tendientes a ejecutar el traslado de personas o cosas,
separadas o conjuntamente, de un lugar a otro, utilizando uno o varios modos, de conformidad
con las autorizaciones expedidas por las autoridades competentes. Se entiende por transporte
masivo de pasajeros, el servicio que se presta a través de una combinacién organizada de
infraestructura y equipos, en un sistema que cubre un alto volumen de pasajeros y da respuesta
a un porcentaje significativo de necesidades de movilizacion.

Decreto 172 de 2001, por el cual se reglamenta el servicio publico de transporte terrestre
automotor individual de pasajeros en vehiculos taxi. Tiene por objeto, reglamentar la
habilitacion de las empresas de Transporte Publico Terrestre Automotor Individual de Pasajeros
en Vehiculos Taxi y la prestacion por parte de éstas de un servicio eficiente, seguro, oportuno
y economico, bajo los criterios basicos de cumplimiento de los principios rectores del
transporte, como el de la libre competencia y el de la iniciativa privada, a los cuales solamente
se aplicara las restricciones establecidas por la Ley y los convenios internacionales.

Decreto 174 de 2001, por el cual se reglamenta el servicio publico de transporte terrestre
automotor especial. Tiene por objeto, reglamentar la habilitacion de las empresas de transporte
publico terrestre automotor especial y la prestacion de un servicio eficiente, seguro, oportuno
y econdmico, bajo los criterios basicos de cumplimiento de los principios rectores del
transporte, como el de la libre competencia y el de la iniciativa privada, a los cuales solamente
se aplicara las restricciones establecidas por la Ley y los convenios internacionales.

Decreto 2762 de 2001, por el cual se reglamenta la creacién, habilitacion, homologacion y
operacion de los terminales de transporte terrestre automotor de pasajeros por carretera. El
presente Decreto tiene como objetivo, definir las condiciones y requisitos minimos para la
creacion, habilitacion y homologacion de los terminales de transporte terrestre automotor de
pasajeros por carretera; reglamentar la operacion de la actividad transportadora que se
desarrolla dentro de los terminales de transporte terrestre automotor de pasajeros por carretera;
determinar las sanciones, asi como los sujetos activos y pasivos de las mismas, por el
incumplimiento de las obligaciones y violacion a las prohibiciones contenidas en el presente
decreto.

Decreto 1660 de 2003, por el cual se reglamenta la accesibilidad a los modos de transporte de
la poblacion en general y en especial de las personas con discapacidad. El presente decreto tiene
por objeto, fijar la normatividad general que garantice gradualmente la accesibilidad a los
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modos de transporte y la movilizacion en ellos de la poblacién en general y en especial de todas

aquellas personas con discapacidad. Las disposiciones contenidas en el presente decreto seran
aplicadas al servicio publico de transporte de pasajeros y mixto, en todos los modos de
transporte, de acuerdo con los lineamientos establecidos en las leyes 105 de 1993, 336 de 1996
y 361 de 1997, en concordancia con las leyes 762 y 769 de 2002.

En cuanto hace a la infraestructura de transporte, la presente normatividad sera aplicable solo a
los municipios de Categoria Especial y a los de Primera y Segunda Categoria. Los equipos,
instalaciones e infraestructura del transporte relacionados con la prestacion del servicio de
transporte de pasajeros, en los diferentes modos, que sean accesibles, de acuerdo con lo que
determine este decreto, deberan indicarlo mediante el simbolo gréfico de accesibilidad, Norma
Técnica NTC 4139 Accesibilidad de las Personas al Medio Fisico, Simbolo Gréfico,
Caracteristicas.

En materia de accesibilidad de transporte y transito, serdn de estricto cumplimiento las
sefializaciones contenidas en el manual vigente sobre dispositivos para la regulacién del transito
en calles y carreteras, la Norma NTC 4695, asi como las que se expida o adopte en el futuro,
como soporte de esta reglamentacion.

Decreto 3366 de 2003, por el cual se establece el régimen de sanciones por infracciones a las
normas de transporte publico terrestre automotor y se determina unos procedimientos (ver
Sentencia del Consejo de Estado del 22 de mayo de 2008, que declara nulos varios de sus
articulos).

Resolucion 1555 de 2005, por la cual se reglamenta el procedimiento para obtener el certificado
de aptitud fisica, mental, y de coordinacion motriz para conducir y se establece los rangos de
aprobacion de la evaluacion requerida. El objeto y ambito de aplicacion de la presente
resolucion es, determinar en todo el territorio nacional el procedimiento para obtener el
Certificado de Aptitud Fisica, Mental y de Coordinacién Motriz para conducir, que debe
presentar todo aspirante a obtener por primera vez la licencia de conduccion, re-categorizar y/o
refrendar, y establecer los rangos de aprobacién de la evaluacion requerida.

Decreto 4116 de 2008, por el cual se modifica el Decreto 2961 de 2006, relacionado con las
motocicletas. En los municipios o distritos donde la autoridad municipal o distrital verifique
gue se esta desarrollando una modalidad ilegal de servicio publico de transporte de pasajeros
utilizando la movilizacion de personas en motocicletas, dicha autoridad debera tomar las
medidas necesarias para restringir la circulacion de acompariantes o parrilleros, por zonas de su
jurisdiccion o en horarios especiales, de acuerdo con la necesidad. Dichas medidas seran
tomadas por periodos inferiores o iguales a un afio.

Decreto 805 de 2008, por el cual se adopta unas medidas especiales para la prestacion del
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servicio de transporte escolar en municipios de mas de treinta mil habitantes y hasta de treinta

mil habitantes; disposiciones comunes de los vehiculos particulares autorizados para prestar el
servicio escolar, Renovacién del permiso y Pdlizas de seguro.

Resolucion 2394 de 2009, por la cual se dicta unas disposiciones en materia de seguridad,
especialmente la relacionada con la proteccion de los usuarios del servicio, la poblacion y el
medio ambiente, lo cual constituye prioridad esencial de la actividad del Sector y del Sistema
de Transporte. En tal sentido, el transporte debe ofrecerse en condiciones que garanticen la
movilizacidn segura de las personas y las mercancias a su lugar de destino.

Ley 1383 de 2010, que reforma el Codigo Nacional de Transito Terrestre y se dicta otras
disposiciones. El articulo 1° de la Ley 769 de 2002, quedaré asi: Ambito de aplicacion y
principios. Las normas del presente Codigo rigen en todo el territorio nacional y regulan la
circulacién de los peatones, usuarios, pasajeros, conductores, motociclistas, ciclistas, agentes
de transito, y vehiculos por las vias publicas o privadas que estan abiertas al publico, o en las
vias privadas, en las que internamente circulen vehiculos, asi como la actuacién vy
procedimientos de las autoridades de transito.

En desarrollo de lo dispuesto por el articulo 24 de la Constitucion Politica, todo colombiano
tiene derecho a circular libremente por el territorio nacional, pero esta sujeto a la intervencion
y reglamentacion de las autoridades para garantia de la seguridad y comodidad de los
habitantes, especialmente de los peatones y de los discapacitados fisicos y mentales, para la
preservacion de un ambiente sano y la proteccion del uso comun del espacio publico.

Le corresponde al Ministerio de Transporte, como autoridad suprema de transito, definir,
orientar, vigilar e inspeccionar la ejecucion de la politica nacional en materia de transito. Las
autoridades de transito promoveran la difusion y el conocimiento de las disposiciones
contenidas en este cddigo. Los principios rectores de este codigo son: seguridad de los usuarios,
movilidad, calidad, oportunidad, cubrimiento, libertad de acceso, plena identificacién, libre
circulacién, educacion y descentralizacion.

Resolucion 64/255 de 2010, 1 de marzo de 2010. La Asamblea General de las Naciones Unidas
proclamé el periodo 2011-2020 Decenio de Accidn para la Seguridad Vial 2011-2020, con el
objetivo general de estabilizar y, posteriormente, reducir las cifras previstas de victimas
mortales en accidentes de transito en todo el mundo, aumentando las actividades en los planos
nacional, regional y mundial. En ella se solicita a la OMS y a las comisiones regionales de las
Naciones Unidas que, en cooperacion con otros asociados del Grupo de colaboracién de las
Naciones Unidas para la seguridad vial y otros interesados, preparen un plan de accion del
Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020 como documento orientativo que facilite
la consecucion de sus objetivos.
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Ademas, se invita a la OMS y a las comisiones regionales de las Naciones Unidas a que, en el
marco del Grupo de colaboracion de las Naciones Unidas para la seguridad vial, coordinen el
seguimiento periodico de los progresos mundiales en el cumplimiento de los objetivos
indicados en el plan de accion y a que elaboren informes sobre la situacion de la seguridad vial
en el mundo y otros instrumentos de seguimiento apropiados.

La Ley 1503 de 2011 define los lineamientos generales en responsabilidad social empresarial,
para promover en las personas la formacion de habitos, comportamientos y conductas seguros
en la via y, por consiguiente, la formacion de criterios autobnomos y prudentes para la toma de
decisiones en actividades de desplazamiento o de uso de la via pablica, de tal manera que:

a) Se contribuya a que la educacion en seguridad vial y la responsabilidad como actores
de la via sean asuntos de interés publico y objeto de debate entre los ciudadanos;

b) Se impulse y apoye campafias formativas e informativas de los proyectos de
investigacién y de desarrollo sobre seguridad vial;

c) Se concientice a peatones, pasajeros y conductores sobre la necesidad de lograr una
movilidad racional y sostenible;

d) Se concientice a autoridades, entidades, organizaciones y ciudadanos de que la
educacion vial no se basa solo en el conocimiento de normas y reglamentaciones, sino
también en habitos, comportamientos y conductas;

e) Se establezca una relacion e identidad entre el conocimiento tedrico sobre las normas
de trénsito y el comportamiento en la via;

f) Se impulse y apoye campafias formativas e informativas sobre el uso de la bicicleta
como medio de transporte en todo el territorio nacional.

Decreto 2851 de 2013, por el cual se reglamenta los articulos 3, 4, 5, 6, 7, 9, 10, 12, 13, 18 y 19
de la Ley 1503 de 2011 y se dicta otras disposiciones. Las entidades, organizaciones o empresas,
tanto del sector publico como privado deberan adecuarse a lo establecido en el Plan Nacional
de Seguridad Vial (2015) y deberan adaptarse a las caracteristicas propias de cada entidad,
organizacion o empresa, dando de esta manera aplicabilidad a toda organizacion, independiente
de su actividad econdmica.

Se detalla las definiciones para la interpretacion del Decreto; entre ellas estan: PESV, Plan
Estratégico de Consumo Responsable de Alcohol, Seguridad Vial, Seguridad Pasiva, Seguridad
Activa, Competencias Basicas, Competencias Ciudadanas, Entidades Territoriales Certificadas,
Proyecto Educativo Institucional, Proyecto Pedagdgico, Programas Marco de Ensefianza en
Educacién Vial. Acciones y procedimientos en materia de seguridad vial, responsabilidades de
las entidades territoriales certificadas en educacion.

Resolucidn 315 de 2013, por la cual se adopta unas medidas para garantizar la seguridad en el
transporte publico terrestre automotor. La revision técnico mecanica y de emisiones
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contaminantes deberd ser realizada directamente por la empresa de transporte terrestre de
pasajeros, sobre los vehiculos que tenga vinculados a su parque automotor, a través del Centro
de Diagnostico Automotor Autorizado que seleccione para el efecto, con cargo al propietario
del vehiculo.

Ley 1702 de 2013. Lineamientos para la adopcién de los programas de rutas seguras. Creacion
de la Unidad Administrativa Especial denominada Agencia Nacional de Seguridad Vial
(ANSV), entidad descentralizada del orden nacional, que forma parte de la Rama Ejecutiva,
con personeria juridica, autonomia administrativa, financiera y patrimonio propio, adscrita al
Ministerio de Transporte.

Norma ISO 39001 de 2014, especifica los requisitos para la implantacion y certificacion de un
Sistema de Gestidn de la Seguridad Vial con el objetivo de permitir a las organizaciones que
reducir los niveles de mortalidad y lesiones graves relacionadas con los accidentes de tréfico.
Los requisitos de la Norma incluyen el desarrollo e implementacion de una politica adecuada
y una estrategia en tiempo real, asi como planes de accién, teniendo siempre en cuenta lo
requisitos legales, asi como otro tipo de requisitos a los que pueda estar sometida la
organizacion.

Decreto 1047 de 2014, por el cual se establece normas para asegurar la afiliacion al Sistema
Integral de Seguridad Social de los conductores del servicio publico de transporte terrestre
automotor individual de pasajeros en vehiculos taxi, se reglamenta algunos aspectos del servicio
para su operatividad y se dicta otras disposiciones.

El Objeto compilado por el art. 2.2.1.6.1.1, Decreto Nacional 1072 de 2015. El presente decreto
tiene por objeto adoptar medidas para garantizar el cumplimiento de las obligaciones
establecidas en el articulo 34 de la Ley 336 de 1996, respecto del acceso universal a la seguridad
social de los conductores de los equipos destinados al servicio publico de transporte terrestre
automotor individual de pasajeros en vehiculos taxi, y facilitar el cumplimiento de los
estandares de servicio requeridos por el ordenamiento juridico.

Resolucidn 1565 de 2014, que expide la Guia Metodoldgica para la Elaboracion del PESV, a
cargo de toda entidad, organizacion o empresa del sector publico o privado que, para cumplir
sus fines misionales o en desarrollo de sus actividades posea, fabrique, ensamble, comercialice,
contrate o administre flotas de vehiculos automotores o no automotores superiores a diez
unidades, o contrate o administre personal de conductores. Contiene la informacion que debe
tener el PESV en cada componente; es la guia que deben tener en cuenta las empresas para su
documentacion.

Resolucion 2273 de 2014, por la cual se ajusta el PNSV y amplia su vigencia al periodo 2021,
de acuerdo con el documento contenido en el texto anexo, el cual hace parte integral de la
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presente resolucion. Define los programas y acciones correspondientes a los pilares estratégicos
establecidos para la implementacion y ejecucion del PNSV 2011-2021.

Decreto 1079 de 2015, Decreto Unificado del Sector Transporte, el cual constituye la
compilacion normativa, herramienta fundamental de aplicabilidad. EI Ministerio de Transporte
tiene como objetivo primordial la formulacién y adopcion de las politicas, planes, programas,
proyectos y regulacién econdémica en materia de transporte, transito e infraestructura de los
modos de transporte carretero, maritimo, fluvial, férreo y aéreo y la regulacion técnica en
materia de transporte y transito de los modos carretero, maritimo, fluvial y férreo.

Acuerdo 042 de 2016, Programa de Sustitucion de Vehiculos de Traccién Animal que tiene
como objetivo, realizar atencion integral y reconversion productiva a las personas que trabajan
con carretillas de traccion animal en el municipio de Pasto.

Resolucion 1231 de 2016, Guia metodoldgica para la evaluacion de los Planes Estratégicos de
Seguridad Vial. El objetivo es adoptar esta guia como mecanismo estandar, para la emision de
observaciones y el aval de los planes estratégicos de seguridad vial. Las autoridades observaran,
para los diferentes tipos de obligados, las condiciones particulares contenidas en el alcance del
documento anexo; dispondran de un mecanismo de calificacion por los responsables en la
emisién de las observaciones y aval, ponderado de acuerdo con los niveles de responsabilidad
estimados por el Grupo de Seguridad Vial del Viceministerio de Transporte. Contiene los
criterios de evaluacion de documentacion e implementacion del plan estratégico y sus anexos.

Acuerdo N°12 de 2016, por el cual se adopta el Plan de Desarrollo del Municipio de Pasto 2016
— 2019 “Pasto Educado Constructor de Paz” el cual esta estructurado en seis acapites: Parte
general, Diagndstico y componente estratégico por cada pacto, Plan plurianual de inversiones
y sistema de monitoreo, Seguimiento y Evaluacion del Plan, Plan territorial de salud y
Documento de primera infancia, infancia, adolescencia y juventud.

6.4 Marco Metodolégico
Enfoque de la investigacion: Cualitativo, de tipo descriptivo.

Este proyecto se realiza bajo el enfoque cualitativo, segin definicion aportada por Denzin y
Lincoln (1994, citados por Rodriguez, Gil y Garcia, 1996) “Multimetddica implica un enfoque
interpretativo, naturalista hacia su objeto de estudio” (p. 146).

Esto significa que los investigadores cualitativos estudian la realidad en un contexto natural, tal
y como sucede, intentando sacar sentido de, o interpretar, los fenomenos de acuerdo con los
significados que tiene para las personas implicadas. La investigacion cualitativa implica la
utilizacion y recogida de una gran variedad de materiales, entrevista, experiencia personal,
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historias de vida, observaciones, textos historicos, imagenes, sonidos, que describen la rutina y
las situaciones problematicas y los significados en la vida de las personas (Rodriguez et al.,
1996).

La investigacion se realiza teniendo en cuenta este método, puesto que permitira conocer de
manera detallada la situacién real de la empresa EXPRESURATUR S.A.S. con relacion al
PESV, del cual es importante conocer el personal, sus comportamientos, habitos al conducir y
condiciones del parque automotor, ademas del estado de las vias por las cuales transitan los
vehiculos y peatones.

De igual manera, se busca evaluar el documento existente del PESV, para analizar las
evidencias de su ejecucion y verificar el cumplimiento normativo nacional y, a partir de alli,
emitir las recomendaciones que surgirdn como resultado de la presente investigacion.

La investigacion descriptiva ayuda a identificar el objetivo principal de conocer la antropologia
vial aplicada por el personal de la empresa; por consiguiente, es necesario acompafar el estudio
por informacion de tipo cualitativa y cuantitativa.

Para el logro del objetivo de la investigacion cualitativa se adopta la etnografia, argumentando
que se estudia el comportamiento de las personas y la aplicacion de la normatividad de transito
y transporte y el PESV, en este caso, para analizar la cultura de seguridad vial.

La etnografia desagrega lo cultural en objetos mas especificos, tales como la caracterizacion e interpretacién
de pautas de socializacion, la construccién de valores, el desarrollo y las expresiones de la competencia cultural,
el desarrollo y la comprensién de las reglas de interaccidn, entre otros. [...] Siempre esta orientada por el
concepto de cultura y tiende, de manera generalizada, a desarrollar conceptos y a comprender las acciones
humanas desde un punto de vista interno. (Sandoval, 1996, p. 60).

La investigacion pretende relacionar los factores que inciden en la cultura de seguridad vial y
aplicacion de las normas, mediante el nivel de implementacién del PESV de la empresa
EXPRESURATUR S.A.S.
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7. Fases del Estudio o Procedimiento

Para dar cumplimiento al objetivo general y a los especificos, se pretende realizar como primera
medida, un diagnostico de la situacion actual de la empresa en materia de seguridad vial, y
partiendo desde este punto, consolidar la informacién que permita obtener una vision clara
acerca de las necesidades reales de la organizacién, con la cual se verifica si el PESV esta
alineado a la normatividad vigente, asi como su nivel de implementacion y apropiacion en la
empresa, indagando en aspectos como:

= Conformaciéon del parque automotor por tipo de vehiculo (pregunta directa —
informacidn de la empresa)

= Clasificacion del personal segun su rol dentro de la empresa

= Clasificacion del personal segun su rol dentro de la via

= Principales factores y causas de riesgo al conducir

= Control y manejo de infracciones

» Estadisticas de accidentabilidad del parque automotor.

7.1 Recoleccion de la informacién

Para la recoleccidn de informacidn se utiliza fuentes primarias, como la normatividad contenida
en el marco legal, documentacion de la empresa, PESV, informacidn estadistica, organizacional
y entrevistas semiestructuradas. Como fuentes secundarias, bibliografia, informacion
estadistica nacional e internacional.

Como instrumento de recoleccion de informacidn se lleva a cabo entrevistas a todo el personal,
con el fin de conocer su punto de vista, su preparacién, sus conductas, entre otros, analizadas
desde el perfil de cargo en el cual se identifiquen los funcionarios, donde se tendré en cuenta el
grado de conocimiento de los trabajadores con relacion a:

= Nivel de conocimiento del PESV.

= Grado de entrenamiento de acuerdo a su rol en la via.

= Experiencia en el manejo de vehiculos.

= Conocimiento de la normatividad.

= Nivel de escolaridad.

= Percepcion del trabajador con relacion a la implementacién del PESV.

Se utiliza el siguiente instrumento con preguntas abiertas y semi-cerradas, con el propdsito de
analizar algunas variables que permitan reflejar el comportamiento y cultura vial, lo cual se
evidencia en el manejo y control de infracciones de los vehiculos, como también de los
conductores.
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Tabla 5. Instrumento de entrevista a empleados

Entrevista semi-estructurada - Empleados

Fecha

Nombre del entrevistado

Cargo

Fecha de ingreso a la empresa

Nombre del entrevistador

La presente entrevista hace parte de un trabajo de investigacién que pretende, con su aporte, encontrar
elementos para el disefio de un programa de seguridad vial que promueva la gestion del riesgo de transito,
mediante la adopcion de un comportamiento seguro.

Es importante aclarar que no es una evaluacion de conocimientos.

Los resultados de la investigacion son presentados en un analisis general que no incluye nombres ni cargos de
las personas entrevistadas.

Por lo anterior, le invitamos a responder de acuerdo con su percepcion de una manera libre, espontanea y
puntual.

La entrevista es semi-estructurada, compuesta por preguntas abiertas y semi cerradas.

Preguntas entrevista Respuesta del entrevistado

1. ;Qué es el Plan estratégico de
seguridad vial?

2. ¢Considera que es importante
cumplir las normas de transito? ¢Por
que?

3. ¢Considera que es necesario o le
gustaria que le capaciten en
seguridad vial?

4. ;Qué medidas recomienda para
prevenir accidentes de transito?

Preguntas semi cerradas
Para las siguientes preguntas puede elegir la opcion que considere mas apropiada

Preguntas entrevista Respuesta del entrevistado

5. ¢(Cudl, de los siguientes factores
asociados al comportamiento de las
personas, observa en la empresa, en
usted mismo o en sus comparieros?

a. No usar el cinturdn de seguridad.
b. Exceder la velocidad permitida.
¢. Adelantar por la derecha.

d. Hablar por celular o usar dispositivos tecnolégicos mientras

conduce.

. Conducir bajo el efecto del alcohol o sustancias psicoactivas.
. Desconocer las normas y sefiales de transito.

. Otro. ;/Cual?

6. Considera que la causa principal
de los accidentes de transito es por...

. El estado de las vias.
. La imprudencia de los conductores.
. La presencia de animales en la via.

. La presencia de peatones.

. Falta de mantenimiento de los vehiculos.

. Fatiga del conductor
. Otro. ¢Cual?

7. Considera que las personas no

. Falta de conocimiento.

e
f
g
a
b
c
d. El irrespeto a las sefiales de transito.
e
f
g
h
a
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respetan las sefiales de transito
debido a

b.
c.
d.
e.

f.

a.

Irreverencia por las normas.
Poca cultura.

Falta de conciencia.

Afan.

Presuncion de que las normas de transito no sirven.

Otro, ¢Cual?

8. Considera que las personas que
cumplen y respetan las sefiales de
transito lo hacen por

job]

. Cumplir con las normas.

. Evitar comparendos.

. Dar ejemplo.

. Prevenir accidentes de transito.
. Amor propio y por los demés.

. Conciencia de seguridad vial.

tres afios?

. Otro. ¢Cual?
9. ¢Le han realizado alguna vez un | a. Nunca.
comparendo de transito en los | b. Unavez.
altimos tres afios? . Entre dos y tres.
10. ¢Ha tenido incidentes o | a. Ninguno.
accidentes de transito en los ultimos Uno.

. Entre dos y tres.

O T 9 0 T 90 T OO0 0T 0T Qe oo 0T

. Més de tres.
11. Considera que su nivel de Alto.
conocimiento de las sefiales de | b. Medio.
transito es . Bajo.
12. Su nivel de cumplimiento de las Alto.
normas y sefiales de transito es . Medio.
. Bajo.
13. Considera que la relacion o | a. Alto.
incidencia entre el incumplimiento | b. Medio.
de las normas de trénsito y los | c. Bajo.
accidentes es
14. ;Como califica la cultura de | a. Alto.
seguridad vial en la empresa? b. Medio.
c. Bajo.
15. ¢(Como considera el nivel de | a. Alto.
gestion de la empresa para promover | b. Medio.
la cultura de seguridad vial? c. Bajo.
16. su compromiso con la | a. Alto.
construccion de una cultura de | b. Medio.
seguridad vial es c. Bajo.

7.2 Poblacién

Se tiene en cuenta el total de 20 vehiculos de la empresa, 20 personas que conforman el personal
operativo y cinco el area administrativa, quienes seran el insumo principal de la presente

investigacion.

Teniendo presente la informacion que da como resultado de las encuestas y entrevistas, se
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detalla cualitativamente los principales factores de riesgo para el personal de la empresa, como

también las estadisticas nacionales y municipales que denotan comportamiento en materia de
seguridad vial.

Técnicas: para el logro de los objetivos del proyecto, se tiene contemplado utilizar diferentes
técnicas para la recoleccion de la informacién, como:

7.3 Observacion

Se realiza desde la observacion clasificada como participante, descrita por Arrieta y Arague
(2006) como aquella que “tiene que ver con la funcion activa del investigador, el cual se
involucra en el contexto y participa en el desarrollo de los hechos” (p. 47). Ademas de esta
clasificacion, estos autores proponen algunos aspectos basicos para realizar una adecuada
observacion, los cuales estan relacionados con asuntos psicoldgicos como la atencién, la
sensacion, la percepcion y la reflexion y con algunos procesos intelectuales como la induccion,
la deduccion, la abstraccién y la concrecion.

7.4 Entrevista semiestructurada

Este tipo de entrevista presenta un nivel mas flexible de preguntas, que pueden ser ajustadas a
las respuestas de la persona a la cual se entrevista; existe un guion con preguntas abiertas, pero
cabe la posibilidad de adaptarse para motivar al interlocutor, aclarar ambigliedades y términos
no entendidos (Diaz-Bravo, Torruco-Garcia, Martinez-Herndndez y Varela-Ruiz, 2013).

Materiales: para una correcta concertacion de ideas y el desarrollo de la investigacion es
necesario contar con los siguientes materiales y recursos:

Documentos (Procedimientos, informes, tesis, Revistas, etc.)

Computador, Internet

Aplicacién de conocimientos.

Recurso humano (Personal de la empresa y estudiantes de especializacion).

7.5 Cronograma

enerales y especificos. 3 .
g yesp computo, internet)

CRONOGRAMA
SEP |OCT | NOV DIC

210. FASE ACTIVIDAD RESPONSABLE RECURSOS
. . . Humanos (2
Revisar y ajustar Titulo, :

preguntgdé _ personas) ytiempo
1 : L - Investigadores- (3 horas) otro

investigacion, objetivos Asesor (equipo de
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Revisar y ajustar el

Humanos (2
personas) ytiempo

2 marco teorico y Investigadores - (6 horas) otro
referencial Asesor (equipo de
computo, internet)
Formulacion
del proyecto ) Humanos (2
- Planeacion Disefar el personas) ytiempo
3 instrumento para Investigadores- (8 horas) otro
recoleccion de la Asesor (equipo de
informacion cémputo, internet)
Humanos (2
investigador -
asesor) y tiempo (2
Preparar material horas) - Otros
4 segun muestra Investigadores (Equipo de
coémputo, impresora,
hojas, informacion)
Ejecucion Coordinar con la . Equipo de
5 |del proyecto | empresa la aplicacion Investigador comunicacion
- trabajo de de la herramienta (correo, celular)
campo Programar la .
aplicacion del Egmpo de
6 instrumento de Investigador comput_q,
- Informacion.
re_'coleccm_n,de Material
informacion
Humanos (2
Aplicar las técnicas investigadores -
. de Investigador personal de cada
recoleccidn definidas e”.‘presa)' otro
(lapiceros, formatos a
para el proyecto - - -
aplicar, informacion)
Revisar el plan Humanos (2
estratégico de investigadores)
seguridad vial de la doc. plan
8 empresa con los criterios estratégico,
de la Resolucién 1565 de resolucién 1565,
2014. marco legal,
recursos
Revisar
actualizaciones Marco legal,
9 normativas para el humanos
plan estratégico de
seguridad vial
Realizar la Informacion
evaluacion de normativa,
10 cumplimiento del plan informacion de la

estratégico con la
resolucion 1231 de
2016

empresa, recursos
humanos,
tecnoldgicos
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Humanos (2
investigadores)

Tabular la Tiempo (6 horas)
11 informacién Investigador otros (equipo de
cémputo, internet,
informacion del
proyecto)
Humanos (2
investigadores)
Ejecucion Analizar.lo_s _ Tiempo (6_ horas)
12 | el proyecto resultados vs objetivos Investigadores ot/ros (equ_lpo de
e e del proyecto Pomputo,_ !nternet,
resultados informacion del
proyecto)
Hacer anélisis de los !—|uma_nos (2
investigadores)
resultados del plan Ti
- iempo (6 horas)
13 estratégico vs los Investigadores otros (equipo de
resultados de la . .
entrevista y el pomputo,. !nternet,
cumplimiento normativo informacion del
proyecto)
Identificar Humanos (2
14 elementos clave para Investigadores investigadores)
la propuesta del Tiempo (2 horas)
programa de seguridad otros (informacion
vial del proyecto y la
empresa)
Humanos
(investigador)
Entrega Ajustar de acuerdo a Tiempo (10 horas)
periddica de | las recomendaciones otros (equipo de
15 informes, del asesor y Investigador coémputo,
ajuste y necesidades del informacion de
revision proyecto ajustes, internet,
material
bibliogréfico
Humanos
(investigador)
Documentar el Tiempo (10 horas)
16 proyecto Investigadores otros (equipo de
coémputo, internet,
material
bibliografico
Andlisis de :
17 Informe resultado Investigadores Humanos
Final - (investigador. -
18 | Documentaci Conclusiones Investigadores asesor) tiempo (12
on del horas) otros
proyecto ) ) (equipo de
19 Recomendaciones Investigadores computo,
informacion de
resultados,
Elaboracion del objetivos,
20 documento - programa Investigadores directrices y

de seguridad vial

formatos de la

universidad,
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normas APA)
21 Bibliografia Investigadores

7.6 Método para el analisis de lainformacién

Para el andlisis de la informacion y obtencién de los resultados con base en los objetivos
planteados y la pregunta problema, lo cual incluye los conceptos tedricos de las categorias de
la investigacion, éstos tienen los criterios y la base fundamental del presente trabajo; el
instrumento de entrevista con preguntas abiertas y semi-cerradas a los empleados de la empresa,
asi como la observacion de los investigadores para complementar y concluir acerca de los
resultados obtenidos. Por lo anterior, se utiliza como técnica, la triangulacion de la informacion,
y de acuerdo con ello se utiliza varias estrategias o formas de recoleccion de los datos, que seran
tenidas en cuenta y analizadas para llegar a los resultados esperados.

La triangulacion es una técnica que permite legitimar el conocimiento en la investigacion
cualitativa, por medio de “la accidn de reunion y cruce dialéctico de toda la informacién [y/o
datos pertinentes al objeto o realidad estudiada] surgida en la investigacion por medio de los
instrumentos correspondientes que constituyen el corpus de los resultados de ésta” (Cisterna,
2005, p. 68).

Por ser la triangulacion una técnica que permite o brinda mayores elementos para visualizar
desde diferentes puntos de vista la informacion obtenida, ésta aumenta la validez y consistencia
de los resultados, generando a su vez mayor confiabilidad y objetividad para determinar las
conclusiones de la investigacion, mediante el aprovechamiento de los diferentes canales de
obtencidn de la informacién para el analisis de la misma.

De acuerdo a las caracteristicas que debe tener la triangulacién, segin Cisterna (2005), se
considera que para el presente trabajo aplica la triangulacién con el marco tedrico, que es “una
accion de interrogacion reflexiva donde se triangula los datos recolectados en el trabajo de
campo con los supuestos teoricos, buscando construir dialécticamente la fundamentacion
teorica de cada categoria y subcategorias pertinentes a la investigacion” (p. 69).

Asi mismo, se tiene en cuenta los tipos de triangulacion, segin Denzin y Lincoln (1994, citados
por Rodriguez, Gil y Garcia, 1996), que para esto caso se considera que aplica la triangulacion
metodologica: “El arte de este tipo de triangulacion consiste en dilucidar las diferentes partes
complementarias de la totalidad del fenomeno y analizar por qué los distintos métodos arrojan
diferentes resultados” (p. 3).
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8. Resultados

Para el desarrollo de la investigacion y el cumplimiento del objetivo general, se inicia la
investigacion con la revision del documento “Plan Estratégico de Seguridad Vial de la
empresa”, con el fin de no solo evaluar el documento con base en la Resolucion 1565 de 2014
“Guia metodoldgica para la elaboracion del plan” sino identificar la alineacidon y coherencia
con los pilares del plan, asi como los elementos o factores del comportamiento que se ha tenido
en cuenta.

De igual manera se referencia oficio de la Superintendencia de Puertos y Transporte, donde la
empresa presento en el afio 2017 el PESV de acuerdo con lo exigido por esta entidad, y hasta
septiembre del presente afio recibieron respuesta (Registro N° 20188000946231), comunicando
que al documento presentado “No es Procedente Otorgar Aval”, con un puntaje de evaluacion
del 27.2. Para el Aval del documento se debe obtener un porcentaje igual o mayor a 75, dando
cumplimiento a la aplicacion y evidencia de los pilares.

Si bien la empresa ha venido trabajando por mejorar su PESV, la revision efectuada permitio
evidenciar lo siguiente:

Tabla 6. Resultados de la Revision efectuada al PESV de la empresa.

los objetivos de la
seguridad  vial,  ser
adecuada al contexto de
la organizacion y ser
comunicada.

Item del Plan Generalidad de la Hallazgo

Norma
6.4 Politica de | Debe proporcionar un | Se debe revisar en detalle los objetivos del plan, vs. la
Seguridad Vial | marco de referencia para | politica, dado que, para la evaluacién y andlisis del

impacto de las acciones implementadas, se enfoca en el
cumplimiento de los objetivos, acatando la politica. Es
fundamental su alineacion y coherencia.

Es igualmente importante revisar el tema de vias
internas, contemplado en la politica y otros apartes del
documento; sin embargo, en el pilar de infraestructura
no se contempla rutas internas.

Se debe definir el PESV, los mecanismos de
comunicacion, publicacién y actualizacion de la politica
y aspectos relacionados para facilitar su comprensién
por parte de todos los actores viales.

Mecanismos de seguimiento y evaluacion del impacto
de divulgacion y comunicacion que defina la empresa.

7.2 Diagnostico

La norma contempla
levantar, consolidar y
evaluar los riesgos viales
en la empresa, y para ello
sugiere la aplicacion de
una encuesta ]
metodologia de

No se observa la fuente para la identificacion y
recoleccion de la informacién de los riesgos viales y la
evaluacion que permita caracterizar los “panoramas de
riesgos”.

Este numeral debe ser revisado completamente en la
empresa, teniendo en cuenta la aplicacion de la encuesta,
visualizacién de los resultados y otros riesgos asociados




evaluacion.

a factores humanos, viales y de vehiculos. Es importante
la aplicacion de una metodologia de valoracion del
riesgo, que proporciones elementos para la actualizacion
de la matriz de peligros de la empresa y priorizacién de
las medidas de intervencidn para la implementacion del
PESV.

A partir del ajuste del diagndstico, se revisa todo el plan,
inclusive la politica de seguridad vial y los objetivos del
mismo.

7.3 Elaboracion

Se debe priorizar los
riesgos, para definir las
acciones encaminadas a
eliminarlos o mitigarlos.
La elaboracion del PESV
debe corresponder a la

clasificacion y
priorizaciéon  de  los
riesgos.

Definir recursos y tiempo
para las acciones.

Se debe incluir en el
PESV laindicacion de los
cargos  del  personal
responsable, al interior de
la entidad, que debera
implementar cada uno de
los contenidos definidos
en el plan.

En el PESV de la empresa solo se encuentra definido un
objetivo para su elaboracion, el cual se enfoca en la
sensibilizacion para minimizar los accidentes y
seguimiento al cronograma.

También se evidencia la documentacion de algunas
acciones en cada pilar del plan.

Falta contenido basado en la realidad de las
caracteristicas de la empresa y valoracion del riesgo.
No se cuenta con cronograma, responsable, presupuesto
para las acciones y alineacion.

Es importante revisar nuevamente, teniendo en cuenta
que éste es el centro o guia de implementacién en donde
se define todas las acciones que llevardn al
cumplimiento normativo y objetivo del documento, las
cuales deberan ser coherentes y estar alineadas con los
demas aspectos y pilares que, finalmente, se veran
reflejados en los resultados y comportamiento de los
indicadores.

7.4
Implementacion

Planificar, comunicar y
gestionar las actividades
del PESV.

El documento establece, de manera general, unas
acciones por pilar. Se debe mejorar la alineacién con la
problemética detectada (priorizacion de riesgos).

No cuenta con cronograma, definicién de recursos y
responsables de las acciones.

La forma como se ha definido este item del documento
no permite contar con una base o planeacion que asegure
trazabilidad y alineacion de las acciones para el
cumplimiento de los objetivos planteados en el mismo.
Falta claridad y profundidad en las acciones de todos los
pilares del plan, asi como la comprensién y
cumplimiento de lo que se propone en la Resolucién
1565 de 2014 (Guia para el disefio e implementacién del
plan para cada pilar).

Se considera esencial definir los mecanismos de
comunicacion y divulgacion de las acciones del plan en
todos los niveles de la organizacion.

En este espacio se debe agregar los anexos que
acompafian la evidencia de aplicacion de cada pilar.
Incluir las politicas de regulacion en el pilar de
comportamiento humano y definir: sustento juridico,

56
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técnico, mecanismos de seguimiento y control,
sanciones, etc. Es decir, acompafiar a cada politica con
los argumentos necesarios y mecanismos de

cumplimiento.
7.5 Seguimiento | Indicadores de | Los indicadores se encuentran en dos momentos del
y evaluacién actividades y resultados. | plan, unos de manera general, y otros con metas y
Auditorias internas periodicidad.

Falta claridad e informacion de los mismos, como el
principal mecanismo de seguimiento y medicion del
PESV.

8.3 Respecto a los | No se evidencia la ubicacion de las rutas externas,
Infraestructura | desplazamientos  fuera | puntos criticos de las vias.

del entorno fisico de la | No se aprecia en el documento, la manera como se
empresa, ésta deberd | identifica nuevos riesgos o puntos criticos, y son
realizar un estudio de | comunicados como medida de prevencion y toma de
rutas, desde el punto de | acciones.

vista de seguridad vial,
que permita identificar
los puntos criticos, vy
establecer estrategias de
prevencion.

Desde una mirada objetiva y enfocada en lo que se pretende con la investigacion, se percibe por
parte del equipo investigador, la elaboracion de un documento incompleto y con aspectos por
mejorar para dar cumplimiento a la Resolucién 1565 de 2014, con falencias en la identificacion
y evaluacion de los riesgos, asi como la definicidén de acciones que obedezcan al contexto y
realidad de la empresa; falta claridad y profundidad en el documento, de manera que sirva como
base para la construccion de un plan de accion completo y encaminado al logro de los objetivos.
Para el fortalecimiento del factor ‘Comportamiento humano’ se deberia establecer un plan de
capacitacién mas completo y con una periodicidad menor, que ademas atienda las necesidades
de capacitacion de las personas que alli laboran.

Aunque la resolucion no lo contiene de manera especifica, hace parte de los pilares que propone
el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020 y el PNSV. Se sugiere documentar e
incluir en el plan estratégico la manera como la empresa hace la gestion institucional para la
elaboracion e implementacion del mismo.

Es fundamental que la organizacién complemente la informacion acerca de los resultados de
revision del documento y demas informacion resultado de la investigacion, con estudios de la
normatividad aplicable, para facilitar la comprension en el disefio y acciones de
implementacion.

Los resultados obtenidos no son considerados buenos ni malos; hacen parte del diagndstico
acerca del nivel de implementacion y buscan fortalecer criterios y conocimientos,
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especialmente del personal de la empresa. Se trata, entonces, de encontrar elementos que den

fuerza a la identificacion y gestion del riesgo publico de transito mediante el disefio e
implementacién del PESV, entendiendo los antecedentes de la empresa, pero también de la
seguridad vial en Colombia y el mundo, para llegar a apropiarse de la responsabilidad
empresarial frente al tema y para beneficio de la misma.

Evaluacion del cumplimiento de los pilares del PESV de la empresa de acuerdo a la
Resolucion 1231 de 2016.

Se realiza la evaluacion del plan estratégico con base en un instrumento bajo los lineamientos
de la Resolucion 1231 de 2016 por componente, con los siguientes resultados globales, los
cuales evidencian coherencia con los hallazgos de la revision del documento PESV y los
resultados de la entrevista realizada a 25 empleados (conductores), para la recoleccion de
informacion que permitié a las investigadoras, triangular la informacion para concluir,
recomendar y desarrollar el objetivo de construccion del programa de seguridad vial.

Tabla 7. Resultados generales.

Plan Estratégico de Seguridad Vial
Informacion de la empresa

Consecutivo No.

@ i TODOS PORUN
§ € NUEVO PAIS

Fecha de recepcion

Fecha de revision

Fecha de devolucion

Fecha de otorgamiento de aval
Funcionario que revisa

1. Datos de la empresa

Nombre de la empresa

Expreso Suramericana de Turismo S. A.

NIT 900.633.488-7
Ciudad sede principal Pasto — Narifio
Direccion Carrera 14 No. 13 — 90 Avenida Champagnat
Teléfono 7364280
Persona de contacto Ricardo Trilleras
Cargo Jefe Operativo
Correo ritrilleras@gmail.com
Estructura de ponderacion
Pilar Valor Valor Resultado
Obtenido Ponderado
1 | Fortalecimiento en la gestion institucional 55 30% 11,05
2 | Comportamiento humano 53,2 30 % 15,96
3 | Vehiculos seguros 83,75 20 % 16,752
4 | Infraestructura segura 37,14 10 % 3,714
5 | Atenci6n a victimas 36,68 10 % 3,668
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6 | Valores agregados o innovaciones | 0 5% 0
Resultado final del ejercicio 105 % 51,144

8.1  Analisis por Resultado de cada Componente del Plan

8.1.1 Gestion institucional: es el pilar en donde se determina el compromiso del plan, la
identificacion y valoracion de los riesgos como base de trabajo, y se implanta la politica de
seguridad vial, garantizando el personal idoneo para la aplicacion o ejecucion del plan. Los
resultados obtenidos fueron 11 %, faltando un 19 % para su cumplimiento de acuerdo a la
ponderacion sugerida por el instrumento y la resolucion. Las debilidades observadas en el
documento y aplicacién en la empresa se convierten en factores de no cumplimiento de los
demas pilares. Dentro de los aspectos con menor calificacion estan:

Diagnéstico de los riesgos, plan de accion, implementacién, seguimiento y evaluacion.

La empresa necesita definir un Plan de Trabajo que le permita detallar las actividades y
recolectar las evidencias requeridas, como también, hacer que funcione el Comité de seguridad
vial, el cual debe ser divulgado y conocido en la empresa, ademas de publicar la politica de
seguridad vial a todos los funcionarios de la organizacién, como parte del compromiso de la
alta gerencia de tener todo documentado, ya que son las evidencias del plan. Este componente
lleva implicita la estrategia para el logro de los objetivos del plan y la generacion de una cultura
de seguridad vial que, finalmente, es el propdsito de la estrategia nacional y mundial, pues no
hay otra forma de disminuir los indices de accidentalidad; sin embargo, se observa falta de
gestién en la organizacion, convirtiéndose en una gran oportunidad de mejora.

8.1.2 Comportamiento humano: se obtiene un resultado del 16 %, faltando un 14 % de
cumplimiento; este pilar y la gestion institucional son los de mas peso en la ponderacion de la
evaluacion, precisamente por su importancia e impacto en la aplicacién y cumplimiento del
objetivo, que en todo caso sera la implementacién de acciones que fortalezcan la seguridad vial
mediante la aplicacion de medidas efectivas, teniendo en cuenta el diagnostico de los riesgos.

Las mayores debilidades son observadas en las pruebas de control y de idoneidad para la
contratacion y el seguimiento a los conductores, el programa de capacitaciones y la aplicacion
de las politicas de regulacion del PESV. Los resultados obtenidos en la evaluacién, la revision
del documento y las entrevistas, arrojan informacion muy valiosa para la presentacion de
propuestas y disefio del programa de seguridad vial, teniendo en cuenta que este componente
es el enfoque de la investigacion.

8.1.3 Vehiculos seguros: el resultado obtenido se acerca a la meta; se obtiene un 17 % de un
20 % esperado. Las debilidades o no cumplimientos observados estan relacionados con el
reporte de incidentes y los protocolos de varada en carretera. Si se analiza dichas debilidades
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de manera indirecta se ven afectadas por la falta de capacitacion y sensibilizacion a conductores,

incluyendo el componente de atencion a victimas. De manera general se evidencia el
mantenimiento y control operacional a los vehiculos de la empresa.

8.1.4 Infraestructura segura: se obtiene solo 37 de 100 puntos posibles, para un resultado de
cumplimiento del 3,7 %. El pilar esta en su mayoria por trabajar; desde el mismo documento se
observa no coincidencias en la informacion encontrada; uno de los factores que puede incidir
en las falencias del pilar, es la no identificacion de los riesgos viales y la falta de conocimiento
en la aplicacion o disefio del pilar en el documento. Otro elemento importante es la dificultad
para hacer gestion y control en vias externas; sin embargo, se debe establecer medidas para
identificar los riesgos, valorarlos y divulgarlos y para la prevencion de accidentes. Este punto
se encuentra en la necesidad de fortalecer el reporte de incidentes viales o de transito.

8.1.5 Atencidn a victimas: se obtiene solo 36 de 100 puntos posibles, para un resultado del
3,6 % de un 10 % esperado. En la evaluacion se identifica que los protocolos de atencién a
victimas no han sido divulgados, no se cuenta con el procedimiento para la investigacion de
accidentes de transito y no se lleva indicadores de accidentes.

Desde la misma construccion del documento PESV se identifica debilidades para la planeacién
y ejecucién del componente. Es importante revisar el apoyo de la Administradora de Riesgos
Laborales (ARL) y abordar de manera integral con el Plan de emergencias de la empresa.
Aunque es un pilar de poco peso, es de vital importancia por el impacto que tiene si se
materializa un riesgo y se puede fortalecer también desde el programa de capacitaciones.
También desde este pilar se observa incumplimiento en los procedimientos de seguridad y salud
en el trabajo y plan de emergencias ya que €s un riesgo que se considera critico.

De manera global se obtiene un resultado de cumplimiento del 51 %, lo que representa un
aspecto critico si se llegara a materializar un riesgo o presentar un accidente, o se hiciera una
auditoria por parte del Ministerio de Transporte, pues en este momento se espera un
cumplimiento entre el 90 y el 100 %.

Analizar aspectos de la percepcion del personal de la empresa con relacion al PESV.

Para el cumplimiento del objetivo del proyecto, ademas de contar con los resultados de los
objetivos 1y 2, los cuales proporcionan una base para las recomendaciones de mejora en cuanto
al cumplimiento normativo, es fundamental la aplicacion de un instrumento como mecanismo
de participacion y consulta que proporcione resultados acerca de la percepcion que tienen las
personas que laboran para la organizacion sobre el PESV, factores de comportamiento y cultura
vial presentes en la empresa, entre otros aspectos, que permitan cruzar y analizar la informacion
obtenida para el disefio del programa de seguridad vial.
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Es importante anotar que el proyecto pretende ir mas alla del cumplimiento normativo y se
enfoca en el fortalecimiento del componente de comportamiento humano, como la base para la
construccién del programa de seguridad vial, que permanezca en el tiempo como conocimiento
de la empresa y que trascienda a todos los niveles de la organizacion, siendo un modelo a seguir
para otras empresas del sector y de la ciudad, como se plantea en la Justificacion. Se presenta
los resultados de las entrevistas realizadas al personal de la empresa.

Resultado preguntas abiertas

Figura 5. Resultados por preguntas abiertas

Cuando se pregunta al personal de la empresa acerca de si conoce o0 sabe qué es el PESV, el 44
% evidencia de manera general que comprende qué es y para qué sirve. El 56 % no tiene
conocimiento al respecto. Este resultado es importante, aunque no necesariamente evidencia
que no haya sido socializado en la empresa, dado que las personas olvidan en ocasiones estos
conceptos que pueden ser considerados técnicos. Se requiere, en consecuencia, fortalecer su
conocimiento y aplicacién, especialmente en los conductores, como principales actores en la
via, y en la parte de atencion al publico.

El 100 % de los conductores coinciden en la importancia del cumplimiento de las normas, y en
que requieren capacitacion en seguridad vial. En su mayoria, argumentan la importancia del
cumplimiento normativo en la prevencion de accidentes; una persona lo considera una
responsabilidad como actor vial y una considera que regula el comportamiento vial; asi mismo,
una persona lo relaciona con cultura ciudadana; dos con la seguridad; una, para evitar problemas
y las demas, simplemente mencionan que es importante.
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¢Qué medidas recomienda para prevenir accidentes de
transito?

Figura 6. Medidas recomendadas para prevenir accidentes de transito
Se observa que las medidas que el personal propone para prevenir accidentes de transito, en su
mayoria estan enfocadas en aspectos relacionados con el comportamiento y la capacitacion, en
un 40 %. Un 28 % considera como medida preventiva, el mantenimiento de los vehiculos.

8.1.6 Resultados de las Preguntas semi-cerradas

Los resultados de las preguntas pueden dar un porcentaje mayor al 100 %, debido a que las
personas entrevistadas pueden elegir varias respuestas.
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5. Cuales de los siguientes factores asociados al comportamiento de las

personas, observa en la empresa l_l\*’-,ft"d mismo o sus l'.CJf“\')Fl"\‘F'O":]

Figura 7. Comportamientos de las personas en la empresa

De acuerdo a los resultados de la entrevista, en la empresa hay varios factores asociados al
comportamiento, con un alto porcentaje: 76 % hacen uso de celulares o dispositivos
tecnoldgicos, seguido del no uso del cinturdn de seguridad, con un 72 % y exceso de velocidad
en un 40 %. El 28 % desconoce las sefiales de transito y un 16 % adelanta por la derecha,
conduce bajo el efecto de sustancias psicoactivas y otros, en este caso no utilizar el uniforme,
oir masica y llevar acompafiante en la cabina.

Estos resultados pueden ser delicados y tienen coherencia con las debilidades observadas en la
revision del documento y evaluacion del PESV, indicando la necesidad del disefio e
implementacién del programa de seguridad vial, que garantice la aplicacion de medidas
efectivas para fortalecer la cultura de seguridad vial y prevenir accidentes. Hasta el momento,
en los ultimos afios, no ha habido accidentes, sin embargo, no se puede atribuir este hecho, a la
gestion de la organizacion.
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6. ¢Considera que los accidentes de transito se presentan en su mayoria por?

Figura 8. Razones de los accidentes de transito

Los conductores, en una mayoria del 80 %, consideran que los accidentes son debidos al estado
de las vias; un 76 %, por imprudencia del conductor. Aparece un factor importante: fatiga del
conductor, con un 60 %, y el comportamiento de los peatones en un 48 %. Este resultado
identifica factores de riesgo importantes para el diagnéstico de riesgos y complementa los
resultados de la pregunta anterior.

Se evidencia, ademas, que los conductores reconocen factores asociados al comportamiento,
como imprudencia del conductor, no respeto de las sefiales de transito, factores de la via como
el mal estado y los animales, otros como el clima, los motociclistas, el exceso de velocidad,
entre los mas nombrados.
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7 éiConsidera que las personas que no respetan las sefales de
transito lo hacen por?

Figura 9. ;Por qué las personas no respetan las sefiales de transito?

Al preguntar sobre las razones por las cuales las personas no respetan las sefiales de transito, el
80 % lo atribuyen al afan, seguido de la falta de conciencia y de conocimiento, con un 68 %
cada uno. Aunque todas las respuestas estdn relacionadas con el comportamiento de las
personas, preocupan los resultados, evidenciando importantes elementos como oportunidades
de mejora para el plan de accién. Es significativo mencionar también la relacion que tiene el
factor con mayor puntaje con otros factores, como el exceso de velocidad, y de manera general
con todos los demas factores. Es esencial que la empresa profundice en el andlisis de causas de
los resultados obtenidos para identificar acciones de mejora. Se aclara que estos resultados son
subjetivos, ya que las personas responden unos elementos dados, pero que sin embargo pueden
tener elementos de fondo importantes para trabajar en la organizacion.
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8. ¢Considera que las personas que cumplen normas de transito y
transporte lo hacen por?

Figura 10. ¢Por qué las personas cumplen con las normas de transito?

Al indagar las razones por las cuales las personas cumplen las normas de transito, la prevencién
de accidentes y evitar los comparendos obtiene resultado de 84 % cada una, seguida de cumplir
las normas con un 80 %. Importantes los resultados de conciencia de seguridad vial, 64 %, amor
propio y por los demés con un 60 %, y dar ejemplo con un 56 %. Es importante potencializar
estas razones como valores y buenas practicas con fortalecer la cultura de seguridad vial,
buscando ir més alla del mero cumplimiento normativo. Es fundamental que las personas

encuentren motivaciones personales que contribuyan a una cultura de cuidado como valor y
habito.

9. {Le han realizado alguna infraccién o comparendo de
transito en los ultimos tres afios?
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Figura 11. ;Le han impuesto un comparendo o sancion en los tltimos tres afios?

Un 68 % de los conductores no ha tenido infracciones en los Gltimos tres afios; un 28 % solo
una vez y un 4 % entre dos y tres veces. Aunque se puede considerar un buen resultado, es
importante analizar las causas de las infracciones realizadas, asociandolas con comportamientos
y otros elementos de evaluacién del conductor. Es también relevante hacer la consulta de las
infracciones a la empresa, por el alto impacto econdémico que éstas tienen.

10. ¢ha tenido incidentes o accidentes de transito en los
ultimos tres afos?

I R —

Figura 12. ;Ha tenido accidentes de transito en los Gltimos tres afios?

El 76 % de las personas dicen no haber tenido incidentes ni accidentes de transito en los Gltimos
tres afos; el 12 % sostiene que ha tenido uno y el 12 % entre dos y tres. Aunque la tasa de
accidentalidad no es tan alta, un 24 % de conductores ha tenido accidentes en los Gltimos tres
afios. Si se tiene en cuenta la debilidad en la investigacion de los accidentes detectada en la
evaluacion del PESV y el no reporte de los incidentes, se debe analizar cada accidente para
tener en cuenta los impactos, llevar a indicadores y actualizar los riesgos labores y de transito.
Este un punto critico por el alto impacto ante la materializacion del riesgo publico de transito.
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11. ¢{Considera que su nivel de conocimiento de las sefales
de transito es?

Figura 13. Nivel de conocimiento de las sefiales de transito.

Un 60 % de los conductores reconocen falta de conocimiento de las sefiales de transito, lo que
coincide con el resultado sobre la necesidad de capacitacion en seguridad vial y con los factores
que inciden en los accidentes.

12 ¢Su nivel de cumplimiento de las normas vy sefiales
de transito es ?

Figura 14. Nivel de cumplimiento de las normas y sefiales de transito.

Coherente con la respuesta anterior, un 56 % de los conductores reconoce falencias en el
cumplimiento de las normas y sefiales de transito.
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13. ¢Considera que la relaciéon o incidencia entre el
incumplimento de las normas de transito y los accidentes
de transito es?

Figura 15. Relacion entre el incumplimiento de las normas y los accidentes de transito.

14. ¢Cémo califica la cultura de seguridad vial de la
empresa?

Figura 16. ;Cémo califica la cultura de seguridad vial de la empresa?

El 56 % de los conductores de la empresa califica con un puntaje alto la cultura de seguridad
vial en la empresa; un 36 %, medio y un 4 %, bajo. Este resultado puede verse afectado por el
mismo desconocimiento que se tiene del PESV, ya que no es coherente con los resultados
obtenidos en la revision del documento y la evaluacién, asi como la entrevista. Es importante
hacer claridad que en el momento de la entrevista, no se da la definicion o concepto alguno
sobre cultura vial; cada persona responde desde su percepcion; no obstante, en este punto es
fundamental ser objetivos, teniendo en cuenta lo que se pretende con la investigacion y en el
mismo PESV de la empresa.
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15. ¢Coémo considera el nivel de gestion de la
empresa, para promover la cultura de seguridad vial?

Figura 17. Promocién de la cultura de seguridad vial en la empresa.

En este caso hay resultados similares al anterior: un 68 % considera alta la gestion de la empresa
para promover la seguridad vial; un 24 % media y un 8 % baja, aunque como ya se expreso, el
resultado no tiene coherencia con otros resultados. Es conveniente decir que los conductores
reconocen la gestion de la empresa y la valoran. Este concepto del personal es muy importante,
ya que se puede prever su compromiso y participacion con el programa de seguridad vial que
se emprenda.

16. ¢{Su compromiso con la construccién de una cultura
de seguridad vial es?

Figura 18. Compromiso con la construccion de una cultura vial.

Un 64 % de los conductores reconocen las oportunidades de mejora y se sienten comprometidos
con la construccion de una cultura de seguridad vial en la empresa. Un 32 % se encuentran
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medio comprometidos y un 4 % tienen un bajo nivel de compromiso.

Es importante que la empresa identifique las personas con menor compromiso y analice las
causas, para que logre involucrar al 100 % de los trabajadores en la construccion de una cultura
de seguridad vial y de cuidado.

Disefiar un programa de seguridad vial que facilite la aplicacion del plan estratégico y
promocion de la cultura de seguridad vial en la empresa

Una vez desarrollados los primeros tres objetivos, se tiene un panorama mas claro de las
necesidades de intervencion para que la empresa implemente de manera eficaz el PESV,
teniendo en cuenta que antes, debera realizar los ajustes correspondientes de las brechas
encontradas tanto en la revision del documento como en la evaluacion de la implementacion vy,
finalmente, considerar los resultados de las entrevistas realizadas al personal, las cuales arrojan
informacion relevante, en especial para la identificacion de factores de comportamiento y
necesidades de capacitacion. De igual manera, estos resultados le permiten a la organizacion
conocer y comprender la posicion y mirada de su personal, particularmente de los conductores
acerca de la seguridad vial. Por otro lado, muestra el impacto que ha tenido la gestion de la
organizacion para asegurar el cumplimiento normativo y la construccién de una cultura de
seguridad vial, convirtiéndose en elementos de andlisis para la toma de decisiones de
mejoramiento y madurez del plan estratégico como documento, pero también que dé claridad
al personal directivo, de seguridad y salud y gestion humana sobre las medidas o aspectos claves
de intervencién, y que desde la presente investigacion y los resultados obtenidos, debera
priorizar el pilar de comportamiento humano.

Dado lo anterior, se disefia el programa de seguridad vial, dando cumplimiento al objetivo No.
4y al Objetivo general planteado en la investigacion, los cuales son acompafiados de un plan
operativo en donde se define las actividades por pilar y cronograma para su cumplimiento.

Ver Anexo B - Programa de Seguridad Vial
Ver Anexo C - Plan Operativo PESV

Los resultados de la investigacion y el Programa de seguridad vial seran socializados con la
empresa; se pretende iniciar su implementacion en el periodo enero - diciembre de 2019.

Una vez se realice la socializacién tanto de los resultados como de la propuesta del programa
de seguridad vial, se ofrecera a la empresa, una asesoria para facilitar la comprension de los
resultados y del marco normativo, que le permita adoptar y adaptar las medidas de intervencion
desde su conocimiento, y alinearlas con la planeacién estratégica y demas programas de
seguridad y salud en el trabajo.
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9. Discusion

Una vez cumplidos los objetivos del proyecto, los cuales buscan determinar la aplicabilidad de
un programa de seguridad vial que permita la implementacion del PESV en la empresa
EXPRESURATUR S.A.S, y para lo cual se escoge dos categorias, Cumplimiento normativo y
Comportamiento vial, se puede evidenciar, segun lo estudiado y los resultados obtenidos, una
falta de cultura de cumplimiento de las normas de seguridad, precisamente por factores
asociados al comportamiento en los latinoamericanos y, en este caso, los colombianos, quienes
muestran un perfil de poco cumplimiento y evasion de las normas. Durante la realizacion de las
entrevistas se valora la cooperacion de las personas y la honestidad para responder, aportando
elementos bien importantes a trabajar en la organizacion, ya que con sus aportes se logra
identificar riesgos significativos por falta de conocimiento y competencias, pero ganas de
aprender y reconocimiento a la empresa por el apoyo e interés en la actividad.

Con los resultados de revision y evaluacion del documento PESV segin la Resolucion 1231 de
2016 “Guia para evaluacion del PESV” se observa alineacion con su mision y vision, pero falta
integrar las politicas de PESV a las mismas. Se observa que lleva implicito el tema de servicio
y mantenimiento de los vehiculos para entregar confort, competitividad y productividad, pero
desde la filosofia de la empresa no se ha concebido o alineado el tema de seguridad y salud de
las personas y cultura del cuidado.

Es apenas comprensible que ante el desconocimiento de los antecedentes o razones que llevaron
a Colombia a normalizar la gestion de seguridad vial mediante la creacion de un PESV en las
organizaciones y pasados dos afios de su radicacion, el comportamiento desde su misma
creacion no vaya mas alla, y escasamente se cuente con un documento que no responde a las
necesidades y realidad de la empresa, con aplicabilidad del 51 %. Es decir, esa conciencia de
cultura ciudadana y seguridad vial no se concibe como tal, como un valor o filosofia de la
organizacion, maxime cuando su mision u objeto social es el transporte de pasajeros por
carretera, y se confirma esa mirada hacia lo normativo, que lleva a los paises subdesarrollados
a tener un comportamiento totalmente contrario y un impacto nulo al de los desarrollados, en
los cuales resultan positivas las estrategias de promocion y prevencion.

Lo anterior pretende determinar los aspectos por mejorar respecto al trabajo desarrollado por la
empresa y refleja la realidad de la organizacién, puesto que existen métodos que en el sector
Transporte han funcionado casi durante toda la vida, sin regulacion y control, de manera muy
informal pues, aunque es otro tema delicado, las autoridades no aportan mucho. Y es apenas
normal considerar que la conciencia normativa y de seguridad en Colombia apenas se ha venido
trabajando con mayor fuerza desde el afio 2012 a raiz de los tratados de libre comercio y unién
a politicas u objetivos internacionales en materia de seguridad y salud, y de la desafortunada
tragedia de Fundacion con la muerte de 32 nifios por falta de conciencia de las personas y
control de las autoridades, y partir del Decreto 2851 de 2013; por lo tanto el proceso en muchas
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empresas es inmaduro.

El mismo modelo del sistema de transporte en Colombia no es la realidad de las empresas, pues
son varios los propietarios de los vehiculos, los cuales estan al servicio de la empresa y en
algunos casos también son conductores de los mismos; es decir hay un ‘conflicto’ o forma
diferente de dirigir, dado que el direccionamiento se distorsiona, pues no necesariamente la
empresa asegura todos los recursos, sino que algunos son potestad de los propietarios del
parque automotor.

En este orden de ideas y con base en los tedricos estudiados, se hace énfasis en los resultados
obtenidos para justificar el cumplimiento normativo y el comportamiento vial. Los aportes
dados tanto a la organizacién como a su personal son significativos; ahora queda el reto de
trascender ese conocimiento desde la comprension de origen del comportamiento, tanto de
directivos, como de propietarios, conductores y el personal de la empresa, con la finalidad de
revisar los resultados del presente documento, difundir, actualizar y construir una filosofia
empresarial que permita realizar un enfoque en el comportamiento, como estrategia
fundamental para el cuidado de los trabajadores, y prestar asi un mejor servicio a la comunidad,
como herramienta para la sostenibilidad y productividad de la empresa.

La verdad, se obtuvo los resultados esperados y se pudo validar la necesidad del énfasis en el
comportamiento, como factor principal de las consecuencias en los diversos aspectos de la vida
personal y empresarial. En todo momento se trabaja con seres humanos y sus condiciones socio-
culturales y personales afectan de manera positiva 0 negativa.
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10. Analisis Financiero

En esta seccion se detalla los recursos financieros, elementos utilizados y los gastos que fueron
necesarios para el desarrollo del presente proyecto. Este analisis se realiza de acuerdo con los
rubros identificables producidos por la ejecucion y puesta en marcha de las actividades
especificas de la investigacion, como son, equipo investigador, elementos de consumo y
equipos requeridos para el cumplimiento de las actividades propuestas.

Para el célculo de los mismos se tuvo en cuenta el valor comercial de algunos servicios y
articulos, con el fin obtener como resultado, datos acordes a la realidad de la empresa y del
proyecto.

item Hora Cantidad Valor Total
Personal
Equipo investigador 40 20.000 800.000
Asesoria 15 20.000 300.000
Equipos 60 3.000 180.000
Computador 20 5.000 100.000
Internet
Impresora -
Fotocopias 40 100 4.000
Alquiler video-beam 3 40.000 120.000
Celular 2 10.000 20.000
Viajes
Transporte 10 5.000 50.000
Materiales
Hojas 200 30 6.000
Lapiceros 20 1.000 20.000
Otros
Refrigerios 30 2.500 75.000
Total 1.675.000

Los recursos utilizados para la investigacion son minimos teniendo en cuenta que

resultados proporcionan informacion importante que identifica incumplimientos normativos,
como es el caso del Decreto 2851 de 2013 y la Resolucion 1565 de 2014, ya que evitan multas
y sanciones; de igual manera las horas de asesoria y de revision de la documentacion, en este
caso revision del PESV y evaluacion, se convierten en un ahorro de horas profesional para

realizar estas actividades en la empresa.
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Se espera que aumente la productividad de la organizacion, ya que al gestionar los riesgos de
manera adecuada y trabajar por una cultura de cuidado y seguridad vial, incrementa la
motivacion del personal, genera confianza en el personal interno y externo de la empresay otras
partes interesadas, evita a la organizacion sanciones por incumplimientos normativos, baja la
tasa de accidentalidad, el ausentismo laboral, las infracciones a la empresa, entre otras, y
refuerza el amor por el trabajo y el cuidado de los vehiculos, etc.

11. Conclusiones

Los objetivos de revision del PESV son desarrollados de manera general por componente,
evidenciando falencias estructurales, especialmente en los pilares de Gestion institucional y
Comportamiento humano.

La evaluacion de la aplicacion del plan estratégico arroja resultados coherentes con las falencias
encontradas en el documento, lo que permite afirmar que el plan estratégico como documento,
es la base para la implementacion; al no estar disefiado de manera adecuada y completa, no
proporciona la ruta de implementacion.

De acuerdo al instrumento que sugiere la Resolucion 1231 de 2016 (Guia para la evaluacién
del PESV) se obtiene un resultado de implementacion del 51 %. De igual manera, la no
identificacion y valoracion de los riesgos viales como centro o corazdn para la formulacién del
plan, se convierte en uno de los factores fundamentales tanto de los aspectos por mejorar del
documento, como de la base para definir el plan de accién para el logro del objetivo.

La realizacion de las entrevistas al personal fue acertada, ya que permitié al equipo investigador
complementar los resultados para tener un diagnostico acerca del nivel de implementacion del
plan estratégico, pero también conocer el comportamiento y comprension del plan y los
objetivos en materia de seguridad vial de la empresa, y hacer un andlisis de los resultados con
lo encontrado en el marco teérico para sustentar la mirada normativa y su relevancia.

El Disefio del programa se plantea con el fin de organizar y enfocar los objetivos del PESV,
facilitando el entendimiento y desarrollo del mismo, puesto que define por cada pilar, las
estrategias necesarias y las actividades especificas; de esta manera se asegura el cumplimiento
y el seguimiento en la implementacion y ejecucion.
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12. Recomendaciones

Aunque la investigacion esta centrada en la gestion del riesgo de accidentes de transito mediante
el cumplimiento de la normatividad a través de la formulacion e implementacion del PESV, se
considera importante revisar la identificacion, valoracion y determinacion de controles de
manera general en la empresa, con el fin de prevenir accidentes o enfermedades laborales a
causas de otros factores.

Alinear el PESV con la filosofia y estrategia de la organizacion, de tal manera que se planifique
con una mirada integral, direccionando a las personas de la organizacién y partes interesadas a
objetivos comunes, en donde las personas y la seguridad sean los protagonistas, logrando la
productividad esperada.

Indagar y trabajar, dentro del programa de seguridad vial, un subprograma de gestién de la
fatiga. Como se puede observar en los resultados, aparece como una de las causas de accidentes,
con un 60 %, la opcion ‘Fatiga del conductor’. ES necesario complementar este resultado con
las debilidades en la divulgacién y aplicacion de politicas de regulacién, y con héabitos y
comportamiento de los conductores, asociandolo también a otros elementos para los programas
de promocion y prevencion de la empresa.

Fortalecer el programa de capacitacién de manera general para aumentar las competencias y
compromiso de las personas, asi como la identificacion y evaluacion de la normatividad
aplicable a la organizacién, dandole una mirada enfocada en los riesgos.

Disefiar y desarrollar el programa de seguridad vial con métodos creativos y sencillos,
promoviendo la participacion para involucrar a las personas y partes interesadas de la empresa,
incluyendo los directivos, con el proposito de resaltar la labor de los trabajadores
comprometidos con la seguridad vial, los cuales se convierten en lideres en el proceso de
implementacién de las estrategias.



78
Referencias

Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV). (2018). Efectos del mundial de futbol en la
siniestralidad vial. Recuperado de https://ansv.gov.co/Detalle/87/efectos-del-mundial-de-
futbol-en-la-siniestralidad-vial/

Alcaldia de Pasto. (2018). Avanza implementacion del Programa de Sustitucién de Vehiculos
de Traccién Animal en Pasto. Recuperado de http://www.pasto.gov.co/index.php/noticias-
principales/11177-avanza-implementacion-del-programa-de-sustitucion-de-vehiculos-de-
traccion-animal-en-pasto

Anacona, |. (2014). Propuesta educativa sobre seguridad vial y prevencion ambiental en la
comunidad educativa escuela integral indigena (Trabajo de Grado). Universidad del Valle.
Recuperado  de  http://bibliotecadigital.univalle.edu.co/bitstream/10893/7217/1/3467-
0430881.pdf

Arias, A. y Ruiz, C. (2017). Plan estratégico de seguridad vial bajo requisitos legales
aplicables para la empresa Cootransmundial Ltda. con el fin de mejorar su calidad y reducir
el indice de accidentalidad (Trabajo de Grado). Universidad Libre. Recuperado de
https://repository.unilibre.edu.co/bitstream/handle/10901/10595/PROYECTO%20FINAL
%205.0.pdf?sequence=1&isAllowed=y

Arrieta, G. y Araque, C. (2006). La observacion: base metodoldgica para la investigacion.
Recuperado de https://es.scribd.com/document/208099161/01-Arrieta-Prieto-Araque-2006-
La-Observacion

Asamblea General de las Naciones Unidas. (2010). Resolucion 64/255 de 2010 “Mejoramiento
de la Seguridad Vial en el mundo”. Recuperado de
https://www.who.int/violence_injury_prevention/publications/road_traffic/UN_GA _resolut
ion-54-255-es.pdf

Banco Mundial. (2018). Las muertes y lesiones causadas por accidentes de transito frenan el
crecimiento  economico de los paises en desarrollo. Recuperado de
https://www.bancomundial.org/es/news/press-release/2018/01/09/road-deaths-and-injuries-
hold-back-economic-growth-in-developing-countries

Baptista, L. y Reyes, J. (2014). Los jovenes y la educacion para la cultura de la seguridad vial.
Revista Panamericana de Pedagogia, Saberes y Quehaceres del Pedagogo, 21, 101-1109.

Baraya, A. (9 de enero de 2015). Se dispararon las ventas de motos en Colombia durante el
2014. El Tiempo. Recuperado de


https://www.bancomundial.org/es/news/press-release/2018/01/09/road-deaths-and-injuries-hold-back-economic-growth-in-developing-countries
https://www.bancomundial.org/es/news/press-release/2018/01/09/road-deaths-and-injuries-hold-back-economic-growth-in-developing-countries

79
http://www.motor.com.co/actualidad/tecnologia/dispararon-ventas-motos-colombia-
2014/20681

Cabrera, G., Velasquez, N. y Valladares, M. (2009). Seguridad vial, un desafio de salud publica
en la Colombia del siglo XXI. Revista Facultad Nacional de Salud Publica, 27(2), 218-225.

Cisterna, F. (2005). Categorizacion y triangulacion como procesos de validacion del
conocimiento en investigacion cualitativa. Theoria, 14(1), 61-71.

Congreso de la Republica de Colombia. (1989). Ley 86 de 1989 “por la cual se dicta normas
sobre sistemas de servicio publico urbano de transporte masivo de pasajeros y se provee
recursos para su financiamiento”. Recuperado de http://www.suin-
juriscol.gov.co/viewDocument.asp?id=1629514

------- . (1993). Ley 105 de 1993 “por la cual se dicta disposiciones basicas sobre transporte, se
redistribuye competencias y recursos entre la Nacion y las entidades territoriales, se
reglamenta la planeacion en el sector transporte y se dicta otras disposiciones”. Recuperado
de http://consejosuperiordeltransporte.org/ley-105-de-1993/

------- . (1996) Ley 310 de 1996 “por medio de la cual se modifica la Ley 86 de 1989”.
Recuperado de http://www.secretariasenado.gov.co/senado/basedoc/ley 0310 _1996.html

------- . (1996). Ley 336 de 1996 Estatuto General de Transporte. Recuperado de
http://www.secretariasenado.gov.co/senado/basedoc/ley_0336_1996.html

------- . (1997). Ley 361 de 1997 “por la cual se establece mecanismos de integracion social de
las personas <en situacion de discapacidad> y se dicta otras disposiciones. Recuperado de
http://www.secretariasenado.gov.co/senado/basedoc/ley 0361 1997.html

------- . (2002). Ley 762 de 2002 “por medio de la cual se aprueba la "Convencién
Interamericana para la Eliminacion de todas las Formas de Discriminacion contra las
Personas con Discapacidad", suscrita en la ciudad de Guatemala, Guatemala, el siete (7) de
junio de mil novecientos noventa y nueve (1999)". Recuperado de
http://www.funcionpublica.gov.co/eva/gestornormativo/norma.php?i=8797

------- .(2002). Ley 769 de 2002 “por la cual se expide el Codigo Nacional de Transito Terrestre
y se dicta otras disposiciones”. Recuperado de
http://www.secretariasenado.gov.co/senado/basedoc/ley 0769 2002.html

------- . (2010). Ley 1383 de 2010 “por la cual se reforma la Ley 769 de 2002: Cdédigo Nacional
de Transito y se dicta otras disposiciones”. Recuperado de https:/vlex.com.co/vid/ley-ca-



80
mara-451378266

------- . (2011). Ley 1503 de 2011 “por la cual se promueve la formacion de habitos,
comportamientos y conductas seguros en la via, y se dicta otras disposiciones”. Recuperado
de http://www.secretariasenado.gov.co/senado/basedoc/ley_1503_2011.htmi

------ . (2013). Ley 1702 de 2013 “por la cual se crea la Agencia Nacional de Seguridad Vial y
se dicta otras disposiciones”. Recuperado de
http://wsp.presidencia.gov.co/Normativa/Leyes/Documents/2013/LEY %201702%20DEL
%2027%20DE%20DICIEMBRE%20DE%202013.pdf

Consejo de Estado. Sala de lo Contencioso Administrativo. (2008). Suspensién provisional del
Decreto 3366 de 2003. Recuperado de http://www.suin-
juriscol.gov.co/viewDocument.asp?id=10002089

Constitucion Politica de Colombia [Const.]. (1991). Bogota, Colombia. Recuperado de
http://www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Normal.jsp?i=4125

Cuadros, N. (2016). La politica de seguridad vial y la incidencia en la mortalidad vial en el
valle del cauca en el periodo 2012-2015. Un estudio de caso (Tesis de Maestria).
Universidad del Valle. Recuperado de
http://bibliotecadigital.univalle.edu.co/bitstream/10893/9977/1/CB-0542792.pdf

Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020. (s.f.). Decenio de Accion para la
Seguridad Vial 2011-2020. Recuperado de
https://apps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/82584/WHO_NMH_VIP12.03 spa.pdf;jse
ssionid=6AAB117BFEFAABC20A2C8414D3CBCFDC?sequence=1

Diaz-Bravo, L., Torruco-Garcia, U., Martinez-Hernandez, M. y Varela-Ruiz, M. (2013). La
entrevista, recurso flexible y dindmico. Investigacion en Educacion Médica, 2(7), 162-167.

Forero, L. y Valbuena, J. (2009). Muertes y lesiones por accidente de transito. Colombia 2009.
Eventos fatales y no fatales relacionados con el transito y su relacion con las emociones.
Recuperado de
http://www.medicinalegal.gov.co/documents/20143/49505/Accidentes+De+Transito.pdf

Giraldo, J. (2015). Auditoria de la Seguridad Vial para cuantificar el riesgo en la via de los
usuarios, en los barrios Pablo Sexto, Galerias y Nicolas de Federmann (Trabajo de Grado).

Universidad Santo Tomas. Recuperado de https://repository.usta.edu.co/handle/11634/704

Icontec Internacional. (1999). Norma NTC 4695. Accesibilidad de las personas al medio fisico.


http://www.secretariasenado.gov.co/senado/basedoc/ley_1503_2011.html
https://apps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/82584/WHO_NMH_VIP12.03_spa.pdf;jsessionid=6AAB117BFEFAABC20A2C8414D3CBCFDC?sequence=1
https://apps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/82584/WHO_NMH_VIP12.03_spa.pdf;jsessionid=6AAB117BFEFAABC20A2C8414D3CBCFDC?sequence=1

81
Sefalizacién para transito peatonal en el espacio publico urbano. Recuperado de
https://www.libreriadelau.com/ntc-4695-accesibilidad-de-las-personas-al-medio-fisico-
senalizacion-para-transito-peatonal-en-el-espacio-publico-urbano-icontec-null-ingenieria-
civil/p

------- . (2012). Norma Técnica NTC 4139. Accesibilidad de las personas al medio fisico.
Simbolo Gréfico. Caracteristicas Generales. Recuperado de
https://www.libreriadelau.com/ntc-4139-accesibilidad-de-las-personas-al-medio-fisico-
simbolo-grafico-caracteristicas-generales-icontec-null-medicina/p

Instituto Nacional de Salud y Observatorio Nacional de Salud. (2013). Mortalidad 1998-2011
y situacion de salud en los municipios de frontera terrestre en Colombia. Recuperado de
https://www.minsalud.gov.co/sites/rid/Lists/BibliotecaDigital/RIDE/IA/INS/Segundo%20i
nforme%200NS.pdf

Ministerio de Transporte. (2005). Resolucion 1555 de 2005 “por la cual se reglamenta el
procedimiento para obtener el certificado de aptitud fisica, mental, y de coordinacion motriz
para conducir, y se establece los rangos de aprobacion de la evaluacion requerida”.
Recuperado de www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Normal.jsp?=S&i=16917

------- . (2009). Resolucion 2394 de 2009 “por la cual se dicta unas disposiciones en materia de
seguridad”. Recuperado de https://diario-oficial.vlex.com.co>DiarioOficialde
Colombia>9dejuniode2009

------- . (2013). Decreto 2851 de 2013 “por el cual se reglamenta los articulos 3, 4, 5, 6, 7, 9, 10,
12, 13, 18 y 19 de la Ley 1503 de 2011 y se dicta otras disposiciones”. Recuperado de
https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=10876

------- . (2013). Plan Nacional de Seguridad Vial Colombia 2013-2021. Recuperado de
https://culturavial.files.wordpress.com/2014/01/consulta_plan_nacional_de_seguridad_vial
_colombia_2013-2021.pdf

------- . (2013). Resolucion 315 de 2013 “por la cual se adopta unas medidas para garantizar la
seguridad en el transporte publico terrestre automotor y se dicta otras disposiciones”.
Recuperado de https://www.mintransporte.gov.co/descargar.hph?File=10110

------- .(2014). Resolucion 2273 “por la cual se ajusta el Plan Nacional de Seguridad Vial 2011-
2021 y se dicta otras disposiciones”. Recuperado de

https://www.mintransporte.gov.co/descargar.hph?File=11562

------- . (2014). Resolucién 1565 de 2014 “por la cual se expide la Guia Metodologica para la


https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=10876
https://www.mintransporte.gov.co/descargar.hph?File=10110
https://www.mintransporte.gov.co/descargar.hph?File=11562
https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=2ahUKEwjowrOR15HgAhWUNn0KHZNiCyEQFjAAegQICRAC&url=https%3A%2F%2Fwww.mintransporte.gov.co%2Fdescargar.php%3FidFile%3D11562&usg=AOvVaw1VDdVu_PYhhtqfJbhAaxUJ
https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=2ahUKEwjowrOR15HgAhWUNn0KHZNiCyEQFjAAegQICRAC&url=https%3A%2F%2Fwww.mintransporte.gov.co%2Fdescargar.php%3FidFile%3D11562&usg=AOvVaw1VDdVu_PYhhtqfJbhAaxUJ

82
elaboracion del Plan  Estratégico de  Seguridad Vial”. Recuperado de
https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=11361

------- . (2015). Plan Nacional de Seguridad Vial. Colombia 2011-2021. Recuperado de
https://ansv.gov.co/public/documentos/PLAN%20NACIONAL%20DE%20SEGURIDAD
%20VIAL.compressed.pdf

------- . (2016). Resolucién 1231 de 2016 “por la cual se adopta el documento Guia para la
Evaluacion de los planes estratégicos de seguridad vial’. Recuperado de
https://www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Normal.jsp?dt=S&i=70974

Monclds, J., De La Pefia, E. y Luzarraga, M. (2009). Planes Estratégicos de Seguridad Vial.
Fundamentos y casos préacticos. Madrid, Espafa: Editorial ETRASA.

Murillo, J. (2015). Caracterizacion del infractor vial del municipio de Manizalesy la incidencia
en la seguridad vial de la ciudad (Tesis de Maestria). Universidad Nacional de Colombia
Sede Manizales. Recuperado de http://bdigital.unal.edu.co/53393/1/75032738.2015.pdf

Navarro, F. (2018). Las técnicas de prevencién de riesgos laborales. Recuperado de
https://revistadigital.inesem.es/gestion-integrada/las-tecnicas-de-prevencion-de-riesgos-
laborales/

Norma I1SO 39001 — Sistema de Gestion de Seguridad Vial (SV). (2014). Recuperado de
http://www.gencat.cat/transit/2014_V1_Congres/documents/PeterHartzel[ESP.pdf

Organizacion Internacional del Trabajo (OIT). (2012). Enciclopedia de Salud y Seguridad en
el Trabajo. Recuperado de https://machete2000.files.wordpress.com/2012/05/oit-
enciclopedia-de-salud-y-seguridad-en-el-trabajo.pdf

Organizaciéon Mundial de Salud. (s.f.). Accidentes de transito. Recuperado de
https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_traffic/es/

------- : (s.f). ¢Como  define la OMS la salud? Recuperado de
https://www.who.int/suggestions/fag/es/

------- . (2010). Tercera Semana Mundial de las Naciones Unidas para la Seguridad Vial.
Recuperado de https://www.who.int/roadsafety/week/2015/es/

Pico, M., Gonzélez, R. y Norefia, O. (2011). Seguridad vial y peatonal: una aproximacion
teorica desde la politica puablica. Hacia la promocion de la salud, 16(2), 190-204.


https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=11361
https://www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Norma1.jsp?dt=S&i=70974
https://revistadigital.inesem.es/gestion-integrada/las-tecnicas-de-prevencion-de-riesgos-laborales/
https://revistadigital.inesem.es/gestion-integrada/las-tecnicas-de-prevencion-de-riesgos-laborales/
https://machete2000.files.wordpress.com/2012/05/oit-enciclopedia-de-salud-y-seguridad-en-el-trabajo.pdf
https://machete2000.files.wordpress.com/2012/05/oit-enciclopedia-de-salud-y-seguridad-en-el-trabajo.pdf
https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_traffic/es/
https://www.who.int/suggestions/faq/es/
https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=11361
https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=11361
https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=10876
https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=10876

83
Plan Nacional de Seguridad Vial Colombia 2013 - 2021. (s.f.). Recuperado de

https://culturavial.files.wordpress.com/2014/01/consulta_plan_nacional_de_seguridad_vial
_colombia_2013-2021.pdf

Presidencia de la Republica de Colombia. (1995). Decreto 2263 de 1995 “por el cual se
reglamenta la Ley 105 de 1993 y se modifica el Decreto 105 de 1995”. Recuperado de
www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Normal.jsp?dt=S&i=14493

------- . (1997). Decreto 3109 de 1997 “por el cual se reglamenta la habilitacion, la prestacion
del servicio publico de transporte masivo de pasajeros y la utilizacién de los recursos de la
Nacion”. Recuperado de https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=13030

------- . (2001). Decreto 172 de 2001 “por el cual se reglamenta el Servicio Publico de Transporte
Terrestre Automotor Individual de Pasajeros en Vehiculos Taxi”. Recuperado de
https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=125

------- . (2001). Decreto 174 de 2001 “por el cual se reglamenta el Servicio Publico de Transporte
Terrestre Automotor Especial”. Recuperado de https://diario-
oficial.vlex.com.co/vid/decreto-174-43148287

------- . (2001). Decreto 2762 de 2001 “por el cual se reglamenta la creacion, habilitacion,
homologacion y operacion de los terminales de transporte terrestre automotor de pasajeros
por carretera”. Recuperado de https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=154

——————— . (2003). Decreto 1660 de 2003 “por el cual se reglamenta la accesibilidad a los modos de
transporte de la poblacion en general y en especial de las personas con discapacidad”.
Recuperado de https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=197

——————— . (2003). Decreto 3366 de 2003 “por el cual se establece el régimen de sanciones por
infracciones a las normas de transporte publico terrestre automotor y se determina unos
procedimientos”. Recuperado de
https://www.redjurista.com/Documents/decreto_3366_de 2003 _ministerio_de_transporte.
aspx#/

------- . (2008). Decreto 805 de 2008 “por el cual se adopta unas medidas especiales para la
prestacion del servicio de transporte escolar”. Recuperado de
https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=13073

------- . (2008). Decreto 4116 de 2008 “por el cual se modifica el Decreto 2961 de 2006,
relacionado con las motocicletas”. Recuperado de
https://www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Normal.jsp?i=33415


https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=125
https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=125
https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=154
https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=154
https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=197
https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=197

84

------- . (2014). Decreto 1047 de 2014, “por el cual se establece normas para asegurar la

afiliacion al Sistema Integral de Seguridad Social de los conductores del servicio publico de

transporte terrestre automotor individual de pasajeros en vehiculos taxi, se reglamenta

algunos aspectos del servicio para su operatividad y se dicta otras disposiciones”.

Recuperado de
https://www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Normal.jsp?dt=S&i=57498

------- . (2015). Decreto 1079 de 2015 “por medio del cual se expide el Decreto Unificado del
Sector Transporte”. Recuperado de https://www.invias.gov.co/index.php/servicios-al-
ciudadano/normatividad/decretos/7499-decreto-1079-de-2015

Republica de Colombia. Alcaldia Municipal de Pasto. (2016). Plan de Desarrollo Municipal
“Pasto  Educado Constructor de Paz 2016 — 2019”. Recuperado de
https://www.pasto.gov.co/index.php/acuerdos/acuerdos-2016?acuerdo...de...2016

Rodriguez, G., Gil, J. y Garcia, E. (1996). Metodologia de la investigacion cualitativa.
Granada, Espafa: Ediciones Aljibe.

Sandoval, C. (1996). Investigacién cualitativa. Bogota, Colombia: Instituto Colombiano para
el Fomento de la Educacidn Superior.

Vanguardia. (19 de enero de 2015). En Colombia se vendieron 328.526 carros nuevos en 2014,
Recuperado de https://www.vanguardia.com/economia/nacional/en-colombia-se-
vendieron-328526-carros-nuevos-en-2014-BRVL295589

Wright, P., Moreira, M. y Soich, D. (2010). Antropologia vial: simbolos, metaforas y practicas
en el “juego de la calle” de conductores y peatones de Buenos Aires. Recuperado de
http://www.educacionvial.gob.ar/Media/EducacionVial/descargas/8%20Antropologia%?20
vial%20Pablo%20wright-2.pdf



