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Resumen

En Colombia para los periodos comprendidos entre 2002-2012, se obtiene una cifra
representativa de casi 62.000 colombianos muertos y más de 443.000 heridos en accidentes de
tránsito (fuente: Instituto Nacional de Medicina Legal) es decir, 16 víctimas diariamente. El 90%
de este tipo de accidentes se habrían podido evitar con formas simples de comportamiento.

Es por esto que el gobierno nacional amparado bajo el artículo 12 de la ley 1503 de 2011 y el
Decreto 2851 de 2013, decide que todas las organizaciones cuyos fines misionales o que para el
desarrollo de sus actividades requiera utilizar vehículos automotores, deban implementar la
formulación y ejecución del Plan Estratégico de seguridad vial con el objetivo de disminuir los
índices de accidentalidad de los diversos actores viales identificados dentro de una organización.

Para lo cual Plan estrategia de seguridad vial se convierte en un instrumento de planificación,
donde se deben establecer mecanismos, estrategias y medidas por parte de la organización, con el
fin de disminuir las tasas de accidentalidad, mediante la aplicación e implementación de políticas
claras y medibles frente a la responsabilidad de informar, formar y sensibilizar a sus
trabajadores. para lograr la prevención de los accidentes de tráfico, bajo los pilares de
fortalecimiento institucional, comportamiento humano, vehículos seguros, infraestructura segura
y atención a víctimas. La cuales deben ser documentadas y auditadas por profesionales expertos
en la materia de manera anual.

Para evitar que la ausencia del PESV para la organización, puede conllevar múltiples
desventajas operativas y financieras, trayendo como consecuencia final la no contribución a los
objetivos planteados en el Plan Nacional de seguridad vial.
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1. Diseño del plan estratégico de seguridad vial bajo requisito legales aplicables a la

organización MG ingeniería S.A.



2. Problema de Investigación.

2.1 Descripción del Problema.

MG Ingeniería S.A. Es una empresa especializada en la Construcción, Montaje y

Mantenimiento de líneas de acero al carbón para la conducción de fluidos en Oleoductos,

Poliductos, Gasoductos y Acueductos. Incluye Obras Civiles, Mecánicas, Eléctricas, de

Instrumentación e Interconexión de equipos de proceso en instalaciones petroleras.

Teniendo como eje dentro de sus procesos visiónales el reconocimiento como una de las

mejores empresas a nivel nacional, por su experiencia y excelencia en la prestación de servicios

de Ingeniería, Suministro y Construcción de proyectos de infraestructura vial, industrial y

energética. Bajo los más altos estándares de Calidad, Seguridad, Salud en el Trabajo, Medio

Ambiente y de responsabilidad social con nuestros colaboradores, clientes y partes interesadas,

mediante el crecimiento organizacional y económico.

Estructura organizacional que no la hace ajena a la problemática de seguridad vial que

enfrenta el país, muestra de esto son las cifras de personas lesionas y fallecidas entre los años

2002- 2012 las cuales son equivalente a 62.000 colombianos muertos y más de 443000 heridos

en accidentes de tránsito (fuente: Instituto de medicina Legal).

Cifras que para la organización estimulan a la gerencia a generar en sus trabajadores una

conciencia de prevención ante tan eminente riesgo de salud pública a la cual se ven enfrentados

en su diario vivir como actores viales (Conductores, pasajeros, acompañantes, peatones).

Es por esto que mediante la Formulación del plan estratégico de seguridad vial se pretende

dar respuesta a la problemática expuesta como un mecanismo de empoderamiento de la

organización para asumir y llevar a la practica una cultura de movilidad segura.



2.2 Formulación del Problema.

¿Cuáles son los lineamientos que debe contener el Plan Estratégico de Seguridad Vial de

MG Ingeniería SA, dentro de los pilares de fortalecimiento de la gestión institucional,

comportamiento humano, vehículo seguro, infraestructura segura y atención de víctimas?



3. Objetivo de la Investigación.

3.1 Objetivo General.

Diseñar el Plan estratégico de seguridad vial, acorde con los lineamientos establecidos en

la Ley 1503 de 2011 y Decreto 2851 de 2013, en función de los ejes de Comportamiento

humano, Vehículos seguros, Infraestructura Segura y atención a Víctimas.

3.2 Objetivos Específicos.

• Realizar diagnostico a MG Ingeniería S.A, frente a los factores de riesgos que afectan la

seguridad vial de la organización.

• Determinar y evaluar los riesgos viales de la organización, de acuerdo a las metodologías

establecidas en la Guía metodología para la elaboración del Plan Estratégico de Seguridad

Vial.

• Diseñar el Plan estratégico de seguridad vial de acuerdo a los cinco pilares establecidos en la

guía metodológica establecida por el ministerio de transporte Resolución 1565 del 6 de junio

de 2014.



4. Justificación y Delimitación de la Investigación

4.1 Justificación.

La constitución política de Colombia promueve la Vida como un valor supremo, por ende,

es importante reconocer los altos niveles de accidental vial en Colombia como un problema de

salud pública, admitiendo que la mayoría de los accidentes viales, pudieron ser evitados

mediante la implementación de políticas de responsabilidad social y de seguridad y salud en el

trabajo.

Es por esto que MG Ingeniería, consecuente con lo establecido en la Ley 1503 de 2011,

donde se “Promueve la formación de hábitos de comportamiento y conductas seguras en la vía”.

Establece la formulación del Plan Estratégico de Seguridad Vial dentro de su organización,

mediante la asignación de tiempos, recursos y actores que a futuro minimizaran las tasas de

accidentalidad, mediante la formulación de instrumentos de planificación que promulguen la

concientización, cultura, respeto y acatamiento de las normas, como algo inherente al ser

humano. Esto mediante el fortalecimiento de los siguientes pilares

1. Fortalecimiento de la gestión institucional.

2. Comportamiento humano.

3. Vehículos seguros.

4. Infraestructura segura.

5. Atención a víctimas.

Lo anterior con el objetivo de autogestionar cambios preventivos frete a la forma de asumir

y practicar la conducta social en relación con la movilidad, lo cual traerá como beneficio a la

organización:

1. Reducción de la ocurrencia de accidentes de tránsito.



2. Sistema de transporte eficiente para sus colaboradores.

3. Disminución de los costos deducibles de las pólizas de seguros.

4. Se evitarán depreciaciones de los vehículos accidentados.

5. Se evitarán los pagos de honorarios al equipo se asesores legales.

6. Diminución de los índices de ausentismo laboral por accidentes viales.

4.2 Delimitación.

MG Ingeniería S.A, se encuentra ubicada en la ciudad de Bogotá (Colombia) en la Calle

62#21-21 Bario San Luis.

El diseño del Plan Estratégico de Seguridad Vial, se llevará en dos (2) fases; su primera

fase consiste en generar un diagnóstico del PESV, el cual se realizará mediante la evaluación o

lista de chequeo de los cinco pilares establecidos en la guía metodológica del Ministerio de

Transporte. Teniendo en cuenta lo anterior, en la fase final se presentará el diseño del documento

de acuerdo a los establecido en la Ley 1503 de 2011. Teniendo las sugerencias realizadas por

parte de la Gerencia de MG Ingeniería y los asesores del Proyecto Universitario.



5. Marco Referencial.

5.1 Estado del Arte.

Durante los últimos años el gobierno nacional a través del ministerio de transporte ha

promovido diferentes leyes, decretos y normas, mediante las cuales han promovido la formación

de hábitos para la conducción segura y responsable en las vías del país, para esto las empresas

han tenido que desarrollar estrategias y políticas claras encaminadas al cumplimiento de esta

normatividad, una de estas estrategias es el Plan Estratégico de Seguridad de Vial, el cual tiene

por objetivo definir los planes y acciones o intervenciones concretas que llevan a cabo las

empresas, organizaciones, entidades públicas o privadas, para alcanzar los propósitos en materia

de prevención de los accidentes de tránsito,  facilitando la gestión al definir las áreas

involucradas, los responsables y los mecanismos de evaluación y seguimiento en función del

cumplimiento de la normas definidas.

Por ello es importante hacer una revisión documental de lo que se ha escrito recientemente

frente al tema. Teniendo en cuenta lo anterior, se inicia la revisión de trabajos de grado en

diferentes instituciones de educación superior. A continuación, se presentan los documentos

encontrados, organizados por país, universidad y año de publicación.

Mónica Alejandra López Arévalo y Andrés Mauricio De La Rosa Navarro (2012),

estudiantes de la Universidad Francisco de Paula Santander  Sede Ocaña, desarrollaron el trabajo

de grado titulado Elaboración Del Plan Estratégico De Seguridad Vial (PESV) De La

Cooperativa De Trasporte Especial, Viajes Y Turismo Cootransocaña Ltda De La Ciudad De

Ocaña, Norte De Santander, este trabajo consistió en la elaboración del PESV de una empresa de

transporte para la cual fue necesario la evaluación y diagnostico general de la empresa, desde el

recurso humano, técnico, financiero, evaluando aspectos relacionados con el comportamiento



humano, las buenas y malas prácticas, la evaluación de la infraestructura, determinando riesgos,

acciones y políticas que condujeran a la correcta implementación del PESV. Como resultado del

mismo se logró la elaboración del PESV llevando a cabo la socialización e implementación del

mismo.

Lorena Yubeli Álvarez Matiz y Alexander Cárdenas Zamora (2016), estudiantes de la

Universidad Distrital Francisco José de Caldas, desarrollaron el trabajo de grado titulado

Propuesta De Implementación Del Plan Estratégico De Seguridad Vial En La Empresa Avícola

MILUC.

La empresa Avícola MILUC es una empresa de tamaño mediano  la cual en el momento de

iniciar el trabajo de grado ya contaba con un PESV el cual de acuerdo a la evaluación realizada

por los autores del trabajo se encontraba por debajo del 30% de implementación y de satisfacción

de acuerdo a los requisitos establecidos por el ministerio de transporte, una vez realizada esta

evaluación se determinó el plan de trabajo para realizar la implementación del PESV de acuerdo

a los lineamientos del ministerio de transporte, se realizaron actividades de socialización,

concertación, capacitación sensibilización, con el personal directo e indirecto de la empresa,

directivas y demás involucrados en el proceso, se realizaron exámenes, se llevaron registros de

incidentes accidentes, se verificaron los cronogramas de mantenimiento preventivo y correctivo,

se establecieron los roles para el PESV, se realizó una evaluación a las instalaciones,

infraestructura.

Con todo el trabajo anteriormente descrito se estableció el PESV para su presentación al

ministerio y su implementación en la empresa, finamente la empresa Avícola MILUC no cuenta

con un sistema de gestión por lo que se espera por parte de los autores que el PESV desarrollado

les sirva como base para la elaboración de un sistema de gestión.



Jairo Emmanuel Amador Gamarra y Boris Davian Jerez Gil (2016), realizaron el trabajo

de grado titulado Estudio Sobre Los Indicadores De La Seguridad Vial En El Centro Histórico

De La Ciudad De Tunja para la Universidad Militar Nueva Granada, a través de este trabajo de

grado los autores buscaron realizar un estudio acerca del comportamiento estadístico de los

índices de accidentalidad en el centro de Tunja con el fin de determinar las posibles causas de

estos accidentes, y establecer que factores se pueden implementar con el fin de reducir estos

índices de accidentes.

El trabajo de Jairo Emmanuel Amador Gamarra y Boris Davian Jerez Gil, aunque no

desarrolla un PESV para una organización, empresa o entidad pública o privada, en cambio nos

muestra un estudio real de las causas por la cuales se presentan los accidentes en zonas urbanas

de municipios intermedios de nuestro país, lo cual es importante ya que mediante este tipo de

trabajos se pueden  establecer los comportamientos de los diferentes actores de tránsito y

determinar las políticas y acciones que se deben  tomar en los PESV para su implementación en

este tipo de espacios pudiendo de esta forma generar recomendaciones y estrategias dentro de las

compañías.

Juan Diego Giraldo Salazar (2015), realizó el trabajo de grado titulado Auditoria de la

Seguridad Vial para cuantificar el riesgo en la vía de los usuarios, en los barrios Pablo Sexto,

Galerías y Nicolás de Federmann, para la Universidad Santo Tomas, Básicamente con el estudio

se pretende hacer un diagnóstico de los factores que tienen mayor incidencia en la seguridad de

los usuarios en la vía, como son la cultura ciudadana, el uso y ubicación de los dispositivos de

control, el estado de la malla vial y la señalización. (Juan Diego Giraldo Salazar 2015).

Flor Nayda Cuadros Otero (2016), realizó el trabajo de grado titulado La Política De

Seguridad Vial y La Incidencia En la Mortalidad Vial En El Valle Del Cauca En El Periodo



2012-2015. Un Estudio De Caso. Para la Universidad de la Salle Sede Santiago de Cali, el

estudio caso nos muestra los índices y las cifras de accidentalidad vial que se presentan en

Colombia y el Mundo en los últimos años, considerando especialmente el aumento de estas

cifras en países como Colombia, a partir del año 2000 las cifras de accidentalidad en nuestro país

crecieron de forma considerable, llevando a las autoridades nacionales, departamentales,

municipales a la implementación de medidas con el fin de reducir dichas cifras.

Dentro de los muchos ejemplos que se encuentran en el país el departamento del Valle del

Cauca realizo varias acciones con el fin de reducir los índices de accidentalidad dentro de los

cuales se encontró: desarrollo de campañas de prevención, el fortalecimiento del observatorio

Departamental de seguridad vial y prevención de la violencia, sistema de información, entre

otros, sin embargo no se encontró una política departamental para la mitigación de este problema

pese a existir un registro de la misma. (Flor Nayda Cuadros Otero 2016).

En el desarrollo del trabajo se establece que la implementación de estrategias, planes,

normas y leyes expresadas para el control, regulación y demás acciones pertinentes a evitar

accidentes de tránsito son acciones que reducen considerablemente esta situación. (Flor Nayda

Cuadros Otero 2016).

Mónica Andrea Chacón Gómez y Lady Johanna Sáenz Umaña (2016), realizaron el trabajo

de grado titulado Importancia De La Auditoria De Seguridad Vial – (ASV) En Concesiones

Viales De Colombia para La Universidad Católica de Colombia, Se realizó una investigación

frente a la relevancia que se le atribuye a la realización de las Auditorias de Seguridad Vial -

ASV en las Concesiones Viales de Colombia para la prevención de posibles accidentes de

tránsito y a su vez la mitigación de las causas que generan estos accidentes, causas diferentes al

factor humano. (Mónica Andrea Chacón Gómez y Lady Johanna Sáenz Umaña 2016).



Por medio del trabajo se estableció si en Colombia las entidades responsables de la

infraestructura vial atribuyen la importancia que se debe hacer a las auditorias de seguridad vial

ASV, en cada una de sus etapas (estudios y diseños, construcción, operación y mantenimiento);

de los proyectos viales. (Mónica Andrea Chacón Gómez y Lady Johanna Sáenz Umaña 2016).

Claudia Constanza Pinilla Moreno (2012). Realizó el trabajo de grado titulado Visiones

Institucionales De La Seguridad Vial En Colombia: ¿Respuesta O Interrogante Para Intervenir

La Accidentalidad De Transito? Para la Pontificia Universidad Javeriana, el trabajo está

orientada a conocer la forma como las principales instituciones que intervienen en el problema

de accidentalidad de tránsito, tienen posicionado el tema de la seguridad vial en Colombia. A

partir de esta aproximación, se analiza la relación que tienen estas visiones con las elevadas tasas

de muertes y lesiones causadas por el tránsito. (Claudia Constanza Pinilla Moreno 2012).

Como resultado del trabajo la autora concluyo que las entidades encargadas de la seguridad

vial en Colombia, no poseen una visión integral que les permita actuar en forma holística sobre

todos aquellos elementos que están presentes en la ocurrencia de un accidente de tránsito. El

abordaje poco coordinado y la visión mono causal de las instituciones, ha incidido para que no se

haya podido estructurar una política de seguridad vial desde un enfoque sistémico. (Claudia

Constanza Pinilla Moreno 2012).

Angie Stefany Arias Cárdenas y Carlos Andrés Ruíz Esguerra (2017) Realizaron el trabajo

de grado titulado Plan Estratégico De Seguridad Vial Bajo Requisitos Legales Aplicables Para

La Empresa Cootransmundial Ltda. Con El Fin de Mejorar Su Calidad y Reducir El Índice De

Accidentalidad, para la universidad Libre, el desarrollo de un plan estratégico de seguridad vial

para la cooperativa de transporte COOTRANSMUNDIAL LTDA. Se realizó identificando

algunas vulnerabilidades o amenazas las cuales son a causa de los peatones, condiciones del



conductor, infraestructura vías, distracciones del conductor, ambiente y vehículo que se puedan

presentar en las vías en las que circulan los buses asociados a Cootransmundial Ltda. De igual

forma se analiza el estado mecánico de cada uno de los buses, las aptitudes y actitudes de cada

conductor, se verificará que tanto los buses como sus conductores tengan al día todos sus

documentos para prestar el servicio. (Angie Stefany Arias Cárdenas y Carlos Andrés Ruíz

Esguerra 2017).

Estos aspectos entre otros se tuvieron en cuenta para la elaboración de un plan estratégico

de seguridad vial óptimo logrando minimizar los posibles accidentes o choques.

Carlos Eduardo Puentes García (2017), Realizó el trabajo de grado titulado Lineamientos

de Seguridad Vial para la Prevención de la Accidentalidad Vial en los Corredores del Sistema

Integrado de Transporte Público (SITP), Caso de Estudio Corredor de La Avenida Calle 72, el

objetivo de la investigación fue la de plantear lineamientos para la prevención de la

accidentalidad vial y encontrar las causas de la misma en los corredores del SITP, este sistema

cuenta con cerca de 6500 vehículos (sin incluir información del SITP Provisional) y 10 zonas

asignadas, de las conclusiones que llega el autor se puede descartar destacar; Gestionar una red

de apoyo y capacitación de conductores a nivel distrital que involucre una colaboración mutua

del sector público y privado que permita contar con un banco de datos para la contratación de

conductores líderes en la vía. Para el caso del Sistema Integrado de Transporte Público el análisis

no arroja una correlación entre la edad y la cantidad de horas entre eventos asociados a la

accidentalidad tampoco de la variable Edad y cantidad de eventos. (Carlos Eduardo Puentes

García 2017).

De la literatura encontrado se encuentra que las empresas en los últimos años han

desarrollado planes de seguridad vial basados en la guía establecida por el ministerio de trasporte



a través de la agencia para la seguridad vial, de igual manera se encontraron  estudios e

investigaciones que se en marcan el la problemática de la seguridad vial y sus consecuencias, las

cuales buscan generar planes de acción y recomendaciones para que las autoridades competentes

tomen las medidas necesarias con el fin de disminuir los índices de accidentalidad y hacer de las

vías un lugar más seguro para los colombianos.

5.2 Marco Teórico.

La seguridad vial debe ser concebida como la protección de la vida de  los diferentes

actores viales, enfocada en el cambio del comportamiento humano, bajo el paradigma del respeto

a la vida y la integridad física, pero dicho cambio no solo se puede obtener  por medio de la

reflexión enmarcadas en la sensibilización y la educación , sino por el contrario se debe trabajar

un segundo componente de fortalecimiento de las acciones que regulen el comportamiento

humano, donde confluyan autoridad, institucional y  autorregulación humana.

Lo cual nos puede ayudar a comprender la accidentalidad vial como el resultado secuencial

de hechos políticas, públicos y humanos, donde se involucran los ambientes laborales, mediante

el establecimiento de políticas claras y precisas sobre límites de velocidad, estado de los

vehículos, uso de sustancias psicoactivas. Factores que deben ser articulados, integrados,

medibles y controlados.

Es por esto que las autoridades públicas han establecido e implementado lineamientos que

promuevan, faciliten, reduzcan y mitiguen los impactos asociados a la accidentalidad vial

mediante el establecimiento Plan Estratégico de Seguridad Vial (PESV). Convirtiendo dicho

documento en una carta de navegación a nivel regional, departamental y municipal, con único

objetivo de reducir el número de víctimas fatales a causa de accidentes de tránsito.



Sin embargo, MG Ingeniería S. A debe abordar el Plan estratégico de seguridad vial como

un instrumento de planificación para las acciones, mecanismos, estrategias y medidas que busque

evitar y reducir la accidentalidad en la vía de los integrantes de su organización, mediante la

formulación e implementación de programas enfocados en el Fortalecimiento de la gestión

institucional, el comportamiento humano, vehículos seguros, infraestructura segura, y atención a

víctimas, por lo tanto se hace necesario abordar las siguientes temáticas.

5.2.1 Seguridad Vial.

La seguridad vial es el conjunto de acciones y mecanismos que garantizan el buen

funcionamiento de la circulación del tránsito, mediante la utilización de conocimientos (leyes,

reglamento y disposiciones) y normas de conducta, bien sea como Peatón, Pasajero o Conductor,

a fin de usar correctamente la vía pública previniendo los accidentes de tránsito.

La seguridad vial se encarga de prevenir y/o minimizar los daños y efectos que provocan

los accidentes viales, su principal objetivo es salvaguardar la integridad física de las personas

que transitan por la vía pública eliminando y/o disminuyendo los factores de riesgo. Dentro de

seguridad vial existe la seguridad vial activa y seguridad vial pasiva.

1. Seguridad vial activa. La seguridad vial activa o primaria tiene como objetivo principal

evitar que el accidente suceda. La seguridad vial activa se aplica al factor humano, a los

vehículos y a las vías. Por ejemplo, un elemento de la seguridad vial activa en las vías son las

señales de tránsito, en el vehículo serían los frenos ABS y en el factor humano la velocidad

adecuada a la que se conduce.

2. Seguridad vial pasiva. La seguridad pasiva o secundaria comprende una serie de dispositivos

cuya misión consiste en tratar de disminuir al máximo la gravedad de las lesiones producidas a

las víctimas de un accidente una vez que éste se ha producido. Al igual que la seguridad vial



activa ésta se puede aplicar en el factor humano, en los vehículos y en las vías. Por ejemplo, el

cinturón de seguridad es un elemento de seguridad vial pasiva aplicada al vehículo.

Teniendo en cuenta estos conceptos la Organización Mundial de la Salud (OMS), en su

Informe sobre la Situación Mundial de la Seguridad Vial (2013), señala que anualmente fallecen

más de 1,24 millones de personas en accidentes de tránsito y que diariamente se llega, en

promedio a 3.000 decesos. Además, entre 20 y 50 millones más sufren traumatismos por esta

misma causa. En ese contexto, Colombia no es ajena a esta problemática, dadas sus altas cifras

de accidentalidad y la tendencia presentada en los últimos diez años (2005 - 2014) la cual

muestra una cifra de 1.836.373 accidentes de tránsito para dicho periodo, cobrando la vida de

58.121 personas y dejando lesionadas a 411.9561. Tan solo en el 2014 se presentaron 157.693

accidentes, en los que fallecieron 6.352 personas, lo que supone un incremento del 2,1% frente a

2013. En cuanto a lesionados el país presentó 41.452 víctimas no mortales, cifra que representa

un aumento del 6,2% con respecto al año 2013. Este panorama hace de los accidentes de tránsito

en Colombia la segunda causa de muerte violenta en el país (Instituto Nacional de Medicina

Legal y Ciencias Forenses; Fondo de Prevención Vial, 2010), y la primera causa de muerte de los

jóvenes colombianos menores de 30 años (Contraloría General, 2012).

5.2.1.1 Situación del factor humano en Colombia frente a la seguridad vial. A

continuación, se describen algunos aspectos que destacan la importancia del factor humano y su

incidencia en la accidentalidad vial, a partir de estudios en los cuales se muestran las

percepciones, aptitudes y comportamientos de los usuarios en el sistema de movilidad, así como

las actuales debilidades en su tratamiento. Entre los principales hallazgos se cuentan: Frente a los

conocimientos, actitudes y prácticas:



El comportamiento de las personas es determinante para la seguridad vial, el estudio

denominado Tri-Level Study of the causes of traffic accidents (Treat y otros, 1979), indica que el

factor humano fue la causa probable de 92,6% de los accidentes investigados en las Fases II a V

del estudio. En Colombia, “predomina la emoción sobre la razón”, (Corporación Fondo de

Prevención Vial, 2010) identificando las siguientes percepciones y comportamientos:

1. El 62% de los usuarios cree que quienes tienen más accidentes de tránsito son los

motociclistas; el 31% cree que son quienes conducen bajo los efectos del alcohol; el 4%

percibe que quienes más se accidentan son los conductores de transporte público, el 2% los

peatones y 1% los conductores particulares, pero la consideración general es que “la gente

como ellos” No tiene accidentes de tránsito.

2. Más de la quinta parte de los actores viales (22%) ha estado involucrado en un accidente de

tránsito.

3. Aproximadamente tres de cada cuatro personas (75%) involucradas en un accidente de

tránsito piensa que el causante del hecho es otra persona diferente a ellos.

4. Se puede observar que tres de cada cuatro personas (75%) cree que el accidente se habría

podido evitar porque fue causado por un error humano.

5. El 71% de los usuarios considera que su propio comportamiento es muy prudente, 22% que es

algo prudente y 7% que no es prudente.

6. El 48% de quienes conducen cualquier vehículo, considera que de vez en cuando hay que

hacer maniobras arriesgadas.

7. El 66% cree que para ser buen conductor o peatón se deben acatar las normas, un poco más de

la mitad de los usuarios de las vías (58%) está de acuerdo con la mayoría de las normas,

mientras que 34% con algunas y el 8% con pocas de ellas.



8. La cuarta parte de los usuarios viales (24%) considera que las normas son demasiado severas

(Corporación Fondo de Prevención Vial, 2010). El 31% de los colombianos caminan

frecuentemente por la calzada porque sienten que hay menos posibilidades que los roben

(Ministerio de Transporte, 2014).

5.2.1.2 Conocimientos adquiridos: Se evidencia que, por ejemplo, en Bogotá, el 15% de

los peatones y el 39% de los motociclistas aprendieron las normas de tránsito en el colegio, el

21% de peatones y el 16% de los motociclistas en escuelas de conducción, el 18% de peatones y

30% de motociclistas las aprendieron por iniciativa propia y que el 10% de los peatones y el 2%

de los motociclistas no las conoce. Sin embargo, el 88% de los peatones identifican los puentes

peatonales y los pasos peatonales como los sitios obligados por los cuales se debe cruzar como

peatón (Secretaría de Movilidad de Bogotá, 2009). • Todos los colombianos en algún momento

de su vida son peatones, 6 de cada 10 (61%) son caminantes habituales y en promedio, los

peatones destinan más de una hora para caminar al día, distribuida entre 3 o 4 trayectos

(Corporación Fondo de Prevención Vial, 2010).

5.2.1.3 Frente a las infracciones: Cuatro de cada 10 personas reconocieron que son

descuidados (38%) e infractores (40%). Las causas son:

1. Errores facilitados por el entorno.

2. Lapsus determinados por falta de atención y/o costumbre.

3. Transgresiones conscientemente decididas por razones personales.

4. Infraestructura (percibida como inadecuada para caminar, carente de señalización,

5. Semáforos y pasos de cebra debidamente demarcados) (Corporación Fondo de Prevención

Vial, 2011).



Al revisar el histórico (2007 - 2013) de las principales causas de accidentes de tránsito en

Colombia, señaladas en el IPAT, se observa que no mantener la distancia de seguridad, no hacer

uso de las señales reflectivas y el desobedecer las señales de tránsito, son las principales,

presentando un peso entre el 10 y el 20 por ciento entre las principales hipótesis.

Con base en los resultados del análisis de los factores de riesgo que afectan la seguridad

vial según la Organización Mundial de la salud, MG Ingeniería S.A, debe implementar un

mínimo como mínimo un plan de acciones relacionadas con los siguientes pilares:

1. Fortalecimiento de la Gestión Institucional y Comportamiento Humano:

1.1 Procedimiento de selección de Conductores: La organización debe establecer el perfil de los

conductores, indicando el nivel de competencia requerida para garantizar la idoneidad de la

labor.

1.2 Pruebas de Ingreso: En estas se deben establecer las requeridas por ley con periodicidad

establecidas por el Ministerio de Trabajo.

1.3 Capacitación en Seguridad Vial. Se debe realizar capacitación al personal a través de

personal idóneo. Con conocimiento y experiencia en seguridad vial.

1.4 Control de documento a conductores. La organización debe registrar el mínimo de

información, de manera que se permita controlar el cumplimiento de      fechas sobre la

documentación de ley requerida.

1.5 Política de regulación de la empresa. Entendiendo que el consumo de alcohol y drogas es un

factor de riesgo, es importante que establezca en las políticas de seguridad vial un modelo de

control de consumo de sustancias psicoactivas, regulación de horas de conducción,

regulación de velocidad, uso de cinturón, política de no uso de equipos de comunicación

móviles mientras se conduce.



1.6 Elementos de Protección Personal. La empresa debe definir los elementos de protección

personal de los conductores y sus acompañantes de tal manera que se garantice, la seguridad

dé la conducción.

5.2.1.4 Cultural del Riesgo vial. La cultura es considerada un factor relevante frente a los

malos hábitos en materia seguridad vial, de los cuales destacamos el no mantener la distancia de

frenado, no utilizar el cinturón de seguridad, conducir a la defensiva, no usar las direccionales y

luces correctamente. Hábitos que han sido causales de diversos accidentes y hasta de muerte. En

Colombia cada año fallecen 1.3 millones de personas en accidentes de tránsito y entre 20 y 50

millones sufren traumas debido a estos hechos (Organización mundial de la Salud). Por esta

razón el gobierno invita a las organizaciones a implementar el plan de Educación Vial: Según la

Ley 1503, donde “La educación vial consiste en acciones educativas, iniciales y permanentes,

cuyo objetivo es favorecer y garantizar el desarrollo integral de los actores de la vía, tanto a

nivel de conocimientos sobre la normativa, reglamentación y señalización vial, como a nivel de

hábitos, comportamientos, conductas y valores individuales y colectivos, de tal manera que

permita desenvolverse en el ámbito de la movilización y el tránsito en perfecta armonía entre las

personas y su relación con el medio ambiente, mediante actuaciones legales y pedagógicas,

implementadas de forma global y sistémica.”

Por lo tanto, las organizaciones deben identifica el riesgo como una construcción social y

cultura como “la colección, públicamente compartida, de principios y valores usados en un

tiempo cualquiera para justificar una conducta. Es el principio codificador por el que se

reconocen los peligros” (Douglas, 1996, pp. 108-109). Todos hacemos parte de una cultura y su

influencia en el individuo debe de tenerse en cuenta a la hora de analizar el factor de riesgo. Es

por esto que analistas y consultores en Seguridad y Salud en el trabajo, deben de tomar en cuenta

los elementos culturales que están presentes en las organizaciones y en las conductas del ser

humano. El ciudadano común no ve el riesgo de la misma forma que un experto, de tal forma que



puede pasar por alto alguna información relevante desde las normas y no considera que pueda ser

fatal la determinación hasta verse involucrado en situaciones problemáticas o hasta la muerte.

5.2.1.5 Elementos críticos del plan estratégico de seguridad vial para empresas. Bajo los

datos analizados de la accidentalidad vial en el país, se pudo identificar que los principales

elementos críticos que poseen las organizaciones en cuanto a su PESV son:

1. Regulación de las políticas viales. Este es uno de los elementos críticos ya que según los

datos presentados por la ANSV los accidentes viales se producen debido a factores humanos y

pueden ser evitados, Ricardo Galindo director de la ANSV expresa “El 90% de los accidentes

tienen que ver con el comportamiento humano, por imprudencias. Un 40% por exceso de

velocidad, 30% por no respetar las normas y señales de tránsito, 10% por conducir bajo efectos

del alcohol, y 10% porque peatones incumplieron las normas” Por esto las empresas de

transporte han prestado en los últimos años mucha atención en la estructuración de las políticas

en la vía para sus conductores ya que estos accidentes van desde micro sueños hasta el uso de

distractores como lo son el celular o tablets, para ello es necesario que las empresas regulen y

comprometan a los conductores a ser un buen actor vial. Es primordial que se inculque en los

conductores las pausas activas ya que estas no solamente evitan que ellos sufran de accidentes

laborales por la cantidad de tiempo que están sentados en el traslado de mercancía de un lado a

otro sino también que evita el cansancio y los famosos micro sueños que en el 2009 representaba

el 40% de las causales de accidentalidad vial.

2. La falta de mantenimientos a los vehículos. Este factor es responsabilidad tanto de la

empresa, como de los conductores ya que es responsabilidad de ambas partes asegurarse que los

vehículos estén en las óptimas condiciones para hacer los recorridos sin embargo en algunas

ocasiones por irresponsabilidad de alguna de las partes es que se han presentado accidentes en

los cuáles se demuestra que es por fallas mecánicas las cuales se pueden evitar con el debido

control. Como lo indico la policía de tránsito “En un solo puente se pueden llegar a atender hasta

600 casos por fallas vehiculares” esto sin desconocer que en 2017 murieron alrededor de 77

personas por accidentes con estos índices y que 683 personas resultaron heridas adicionales a



ello la policía pudo identificar que de cada 10 conductores únicamente 4 no tienen conocimiento

básico en mecánica. Por tal motivo las empresas de transporte deben asegurarse de los

conocimientos que tienen sus conductores a la hora de hacer parte de la compañía, acompañada

de sus debidos cursos o capacitaciones en los cuales se pongan a prueba sus conocimientos y

evitar que por no haber hecho los mantenimientos adecuados a los vehículos ocurran los

accidentes.

3. Falta de regulación de documentos. Otro de los elementos críticos es la no regulación de los

documentos que se deben portar. Esto se puede ver reflejado a las altas cifras de comparendos

que se presentan por falta de documentación o documentación vencida por parte de los

conductores, en muchos de los casos en los cuales los policías de tránsito detienen a los

vehículos de transporte de mercancía generan multas por no llevar al día documentos como el

SOAT, revisión técnico-mecánica o por la manipulación de alimentos. A continuación, se ve

reflejada la cantidad de comparendos impuestos en el país en el periodo de 2004 a 2014 teniendo

un crecimiento en su punto más alto en el año 2013.

4. Conducir a velocidades no permitidas. Este factor es quizás uno de los más críticos debido a

que es una de las principales causas de accidentalidad en las vías del país, y es que muchas de las

empresas no controlan las velocidades en las cuales transitan sus conductores dependiendo de las

restricciones que se tengan por tal motivo es indispensable el compromiso de las empresas en

instruir a sus trabajadores con respecto a esta medida. Esto se puede ver reflejado en la cantidad

de accidentes viales que dejan muertes por región en las cuales los más afectados son Antioquia,

Santander, Cundinamarca, Cesar y Valle del Cauca quienes presentan alrededor de 192 a 610

víctimas fatales.



5.2.2 Higiene Y Seguridad Industrial.

El Sistema de Higiene y Seguridad Industrial tiene como objetivo la identificación,

reconocimiento, evaluación y control de los factores ambientales que se originen en los lugares

de trabajo y que puedan afectar la salud de los trabajadores, teniendo en cuenta que.

1. Higiene Industrial: Comprende el conjunto de actividades destinadas a la identificación, a la

evaluación y al control de los agentes y factores del ambiente de trabajo que puedan afectar la

salud de los trabajadores y conlleven enfermedades laborales.

2. La Seguridad Industrial: constituye en las empresas una importante actividad de intervención

y lineamiento para advertir y reconocer a tiempo los posibles riesgos presentes en el

desarrollo de las actividades laborales, que pueden desencadenar accidentes de trabajo, dichas

identificaciones se pueden realizar por medio de.

1. Identificación, registro y evaluación de los riesgos que puedan producir Enfermedades

ocupacionales en los sitios de trabajo.

2. Análisis e investigación de Incidentes.

3. Mediciones ambientales.

4. Medidas de control.

5. Utilización de elementos de protección.

De acuerdo a estas definiciones loa accidente de trabajo donde se involucre el componente

vial, es considerado al interior de MG Ingeniería S.A como un problema de higiene, de seguridad

y salud laboral y por tanto es abordado dentro de la matriz de riegos de la organización como un

riesgo alto donde se deben contemplar todas las medidas necesarias para prevenir y mitigar dicho

riesgo.



Es por esto que el Plan Estratégico de seguridad vial de la organización se convierte en una

herramienta fundamental, donde se debe enfocar no solamente los aspecto laboral como

conductor sino también como peatón y pasajero , destacando que la seguridad laboral vial no

afectará únicamente al afectar aquellos trabajadores cuya actividad  sea la conducción, sino

también aquellos que, pese a que tienen otras funciones, también realizan desplazamientos

debido a la labor que desempeñan, bien sea en vehículo privado, de flota, de empresa, o

cualquier otro modo de transporte.

A continuación, se exponen los principales aspectos a tener en cuenta para integrar la

higiene y la seguridad industrial por medio de la seguridad laboral en la organización:

1. Tener en cuenta los principios de acción preventiva. La gestión de la seguridad laboral

vial debe cumplir con los principios de acción preventiva como: evitar los riesgos (por ejemplo,

reducir el número de desplazamientos a través de teletrabajo, reuniones por video conferencia,

etc.); evaluar los riesgos de seguridad laboral vial (conocer los desplazamientos realizados y sus

características); combatir los riesgos en su origen (reducir de la antigüedad del parque de

automóviles, incluir kits de reparación de pinchazos en los vehículos, sustituir lo peligroso por lo

que entrañe menor peligro (selección de medios de transporte, selección de rutas, etc.); planificar

la prevención (todas las medidas deben estar planificadas e integradas en los procesos y

organización de la empresa); adoptar medidas que antepongan la protección colectiva a la

individual (uso de lanzaderas) y dar las debidas instrucciones a los/las trabajadores/as

(información y formación).

2. Evaluar los riesgos de seguridad laboral vial. Los riesgos de seguridad laboral vial

deben ser evaluados al igual que cualquier otro tipo de riesgos de la organización.  Ésta debe

incluir tanto los riesgos en misión como los riesgos en desplazamiento internos, así como, tener



en cuenta no sólo los riesgos viales como consecuencia del uso y conducción de vehículos, sino

también los relacionados con el uso de la vía por parte de los trabajadores cuando van andando,

en medio de transporte público, etc. Para dicha evaluación Se utilizarán métodos que permitan

cuantificar la magnitud de los riesgos existentes y, en consecuencia, jerarquizar racionalmente su

prioridad de corrección. Por ejemplo, la aplicación de la encuesta de patrones de movilidad de

ARL Bolívar.

Por medio de la cual se determinan los factores de riesgo. Esta metodología se basa en la

valoración de probabilidad de ocurrencia del daño, y de la consecuencia previsible del mismo. A

su vez dicha probabilidad será función del nivel de deficiencia y de la exposición del trabajador.

De esta forma mediante un triple producto de estos factores, se puede cuantificar el riesgo y por

tanto establecer las prioridades pertinentes, para el Plan estratégico de Seguridad Vial. En la

cuales se debe incluir:

1. El Desarrollo de las actividades preventivas necesarias para eliminar o reducir y controlar

los riesgos. Se deben planificar todas aquellas actuaciones que permitan eliminar o, al menos

reducir, los riesgos de seguridad laboral vial (reducción de desplazamientos, información y

formación, mantenimiento de vehículos, etc.).

2. Equipos de trabajo y medio de protección Los vehículos son equipos de trabajo, aunque

disponen de normativa específica de homologación, fabricación, revisión y mantenimiento

deben ser gestionados como el resto de equipos de trabajo de la empresa (definición de

características de los vehículos en la compra, mantenimiento y revisiones de los vehículos).

De conformidad con el Real Decreto 1215/97, el empresario debe asegurarse que: a) los

vehículos puestos a disposición de los  trabajadores sean adecuados al trabajo para el que

van a ser utilizados (tipos de desplazamiento, condiciones climatológicas, de uso, etc.); b)



los vehículos cumplan con la legislación de aplicación (fabricación, homologación, etc.); c)

el mantenimiento de los vehículos se realiza de conformidad con las instrucciones del

fabricante y se someten a las inspecciones periódicas reglamentarias (Inspecciones Técnicas

de Vehículos) d) se realizan controles, independientemente de los de mantenimiento, que

garanticen el buen estado y la seguridad de los vehículos en todo momento (inspecciones pre

operacionales).

3. Los vehículos deben disponer de medios de protección en buen estado (seguridad activa y

pasiva) y deben disponer de equipos como los chalecos reflectantes, triángulos de

señalización, etc. debiendo garantizarse que están disponibles y en buen estado en el

vehículo.

4. Formación en seguridad vial de los trabajadores. Según la actividad laboral que se desarrolla

en la organización, la formación de los trabajadores sobre el riesgo laboral vial tiene una

doble perspectiva, por una parte, general y común a todos los trabajadores y una parte

específica de riesgos propios o características de cada uno de los roles desde el componente

vial.

5. Medidas de emergencia. El trabajador debe estar informado de cómo actuar en caso de

accidentes o incidentes de tráfico para actuar de forma segura durante las mismas (primeros

auxilios, a quién se debe avisar, cómo estacionar el vehículo, etc.).

6. Riesgo grave e inminente Durante la conducción. Se pueden producir situaciones de riesgos

graves e inminentes como puede ser una situación climatológica adversa, ante la cual el/la

trabajador/a tiene que tener constancia de que puede dejar de conducir por seguridad sin que

ello conlleve ningún tipo de perjuicio.

7. Vigilancia de la salud. Los posibles daños que a la salud de los trabajadores pueden generar



actividades como la conducción deben ser tenidos en cuenta dentro de las actividades de

vigilancia de la salud. Muchas circunstancias como la ingesta de determinados fármacos por

enfermedad, situaciones de estrés, etc., hacen que se incremente el riesgo de un accidente

vial, por ello la vigilancia de la salud debe tener en cuenta las características y situaciones

específicas de cada trabajador.

5.2.2.1 Factores de riesgo del conductor durante su jornada laboral. ¿Qué hay detrás de un

accidente de tráfico de ámbito laboral? Y es que la mayor parte de los ‘accidentes’ son evitables.

Por este motivo, sólo conociendo los factores de riesgo podremos afrontar e implantar todo

aquello que sea necesario para evitarlos.

En la exposición ‘Los factores de riesgo relacionados con la seguridad vial durante la

jornada laboral y su evaluación’, de Enric Rodà Sau, de la Subdirección General de Seguridad y

Salud Laboral del Centro de Seguridad y Salud Laboral de Girona (que podemos encontrar

publicado en el Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo) se mencionados los

principales factores de riesgo.

5.2.2.1.1 Factores de riesgo relacionados con las condiciones de trabajo encontramos:

1. La gestión preventiva que se esté llevando a cabo: deficiente organización preventiva, falta

de plan de prevención, insuficiente información y formación del trabajador.

2. Factores temporales: horas de conducción excesivas, pausas insuficientes, trabajo a turno

nocturno, ritmos de trabajo y tiempos ajustados para efectuar los recorridos y las entregar.

3. Factores psicosociales: inestabilidad laboral, remuneración en función de la productividad,

falta de reconocimiento del trabajo, falta de soporte ante posibles incidencias, ausencias largas

y horarios extremas que dificulten los vínculos familiares, incomunicación y aislamiento

social.



4. Aquellos relacionados con la salud: aptitud o idoneidad del trabajador relacionada con

aspectos de salud, trastornos del sueño y la alimentación, deciente control de los

psicofármacos.

5. La carga mental y la carga física: nivel de atención continuada en la conducción, tensión

generada por urgencias del servicio, tipos de vía y su complejidad, sobreesfuerzo y

conducción nocturna, mal diseño del lugar de conducción y prestaciones del vehículo,

posturas sedentarias, manipulación de carga.

6. El entorno físico: ruido, incorrecta iluminación, cambios de temperatura y corrientes de aire,

ventilación insuficiente.

7. Condiciones de seguridad: mal estado del vehículo, equipos y herramientas, falta de orden y

limpieza, riesgos en operaciones de mantenimiento y hábitos de trabajo inadecuados.

5.2.2.1.2 Factores de riesgo relacionados con la conducción:

1. El trabajador. Sin duda, el factor humano es uno de los más importantes. Aquí influye

mucho la falta de conocimientos e información, la falta de habilidades, actitudes y conductas

inseguras.

2. El vehículo: mal estado de los neumáticos, problemas de frenos y dirección, defectos de

iluminación.

3. La vía y el entorno: pavimento, equipamientos, iluminación, congestión del tráfico, obras,

condiciones meteorológicas.

4. Dentro de los factores de riesgo relacionados con el conductor encontramos: alcohol y

drogas, medicamentos, fatiga y sueño, distracciones, velocidad y factores psicológicos.



Por otro ello, la gestión preventiva se presenta como todo aquello encaminado a evitar estos

accidentes. ‘La empresa tiene que asegurar un sistema de gestión que le permita gestionar la

complejidad de los factores humanos, técnicos y organizativos’.

5.2.3 Auditorias.

“Road Safety Audit, second edition” de AUSTROADS del año 2002, se tiene la siguiente

definición: Una auditoria de seguridad vial es un examen formal de un futuro camino o proyecto

de tránsito, o de un camino existente, en el cual un calificado equipo independiente informa

sobre el potencial de accidentes del proyecto, y el comportamiento a la seguridad.

Una Auditoría de Seguridad Vial, es un procedimiento sistemático en la que un auditor

externo y/o interno con competencias certificadas, comprueba las condiciones de seguridad de

una organización bajo los parámetros establecidos en la normatividad legal vigente.

Para la ejecución de estas auditorías se  recomienda que esta sea ejecutadas por personal

ajeno a la organización, para que estas sean objetivas el equipo auditor debe estar compuesto por

personal capacitado y con experiencia y conocimiento en seguridad vial, para que cuente con la

capacidad de entender de qué manera pueden ocurrir los accidentes de tránsito dentro de la

organización, de acuerdo al tipo de movilización y a los factores de riesgo a los cuales están

expuestos cada uno de sus trabajadores.

Las Auditorias en seguridad vial son necesarias e importantes para reducir probabilidades

de accidentes; se hace importante señalar que dichas auditorias son más eficientes si se

desarrollan en cada una de las áreas y sedes de la organización, porque permite identificar los

puntos críticos y corregirlos antes de ocurra una situación catastrófica.

Las Auditorias de seguridad vial buscan anticiparse a la ocurrencia de los siniestros,

teniendo como filosofía la percepción riesgos con un único objetivo el de eliminar los peligros a



los cuales están expuestos los actores viales en su diario vivir.  Disminuyendo número de

accidentes y la gravedad de las consecuencias que se pueden producir.

Dichas revisiones  in situ deben ser  lideradas por un experto en seguridad vial, con el fin

de identificar puntos críticos, aspectos de peligrosidad, carencias en la vía y en los vehículos que

puedan desatar un siniestro, y que tiene como finalidad adoptar medidas para la reducción o

eliminación de estos problemas, por dicha razón se hace necesario realizar listas de chequeo con

el fin de contemplar cada uno de los parámetros que se quieren revisar, y/o evaluar en lo

referente a seguridad vial.

La metodología para el desarrollo de las auditorias en seguridad vial consiste en una

planeación y programación, un trabajo de campo: evaluación, inspección, mediciones, un trabajo

de oficina: recopilación de datos, organización de la información y por último la realización del

informe.

Una vez terminado el proceso el líder de seguridad vial de la organización en conjunto a su

equipo de trabajo, debe proponer unas acciones de mejora a cada uno de los hallazgos mediante

el análisis de causas raíz.

Las Auditorias en seguridad vial, en nuestro país se iniciaron con un primer esfuerzo por

parte del Instituto Nacional de Vías – INVIAS en los proyectos del Plan 2500, donde los

consultores de los mismos estaban al tanto de efectuar el estudio de evaluación previo a la

construcción de la vía. casi paralelo a lo anterior la Corporación del Fondo de Prevención Vial

(CFPV), la cual estaba a cargo de la promoción de la seguridad vial por parte del Estado. En la

Resolución 1282 de 2012 del Plan Nacional de Seguridad Vial (PNSV).

5.2.3.1 El porqué de las auditorías de seguridad vial. La realización de ASV presenta a

prior varios beneficios:



1. Permite reducir la probabilidad de que se produzcan accidentes en la red de carreteras.

2. Permite que se reduzca la gravedad de los accidentes que inevitablemente se producen en las

carreteras.

3. Los responsables del diseño y de la gestión de tráfico adquieren una mayor “conciencia de

seguridad vial”.

4. Se reduce el coste de medidas paliativas para la mejora de la seguridad en la fase de

explotación.

Además, el cumplimiento de la normativa de diseño es un buen punto de partida, pero no

garantiza la seguridad de las vías, ya que:

1. La normativa se desarrolla para satisfacer un conjunto de necesidades: coste, capacidad,

seguridad, pero la seguridad no es el único elemento a tener en cuenta.

2. La normativa establece normalmente unos estándares mínimos que deben cumplirse. La

combinación de un conjunto de “mínimos” puede dar lugar a situaciones con déficit de

seguridad.

3. La normativa generalmente cubre situaciones generales, pero no todas las situaciones que

pueden presentarse.

4. El diseño de un elemento de la vía de acuerdo a la normativa puede ser seguro por sí mismo,

pero puede dar lugar a situaciones peligrosas cuando se combina con otros elementos.

5.2.3.2 Objetivos de las auditorías de seguridad vial. Son varios los objetivos que se

consiguen con la realización de ASV:

1. Asegurar que todas las rutas operan en sus máximas condiciones de seguridad; la seguridad se

debe tener en cuenta en la planificación, el proyecto y en la construcción de la obra, así como

en su mantenimiento.



2. Minimizar la posibilidad de aparición de situaciones de riesgo que puedan implicar accidentes.

3. Reducir los costos, no sólo los costos socioeconómicos que implican las víctimas de los

accidentes, sino también los costos que supone la implementación de medidas para reducir la

accidentalidad que resultan ser ineficientes frente al tipo de ruta.

5.2.3.3Quien la ejecuta una auditoria en seguridad vial. Se recomienda que esta sea

ejecutada por personal ajeno a la organización, para que sea objetiva y se pueda colocar en la

posición del usuario, este equipo debe estar compuesto por personal capacitado y con experiencia

y conocimiento en diseño, construcción de vías, y seguridad vial, para que cuente con la

capacidad de entender de qué manera pueden ocurrir los accidentes de tránsito en el proyecto

auditado y esto le permita entender y localizar las necesidades de todos los actores viales.

5.3 Marco Legal.

Las instituciones públicas y privadas en materia de seguridad vial, adicional a lo descrito en

la constitución Política de Colombia y en la legislación nacional en especial el Código Nacional

de Tránsito y Transporte, La ley 769 de 2002 y sus decretos y leyes reglamentarios, como lo Ley

1503 de 2011 y el Decreto 2851 de 2013.

Por los cuales se busca definir los lineamientos generales en responsabilidad social

empresarial, para promover en los actores viales, conductas seguras en la vía, que les permitan

tomar decisiones solidarias y prudentes frente a la utilización de las vías públicas y privadas.

El artículo 12 de la Ley 1503 de 2011, establece que toda entidad, organizacional o

empresarial del sector público o privado que para cumplir sus fines misionales o el desarrollo de

sus actividades posea, fabrique, ensamble, comercialice, contrate o administre flota de vehículos

automotores o no automotores superiores a diez (10) unidades, o contrate o administre personal

de conductores contribuirán al objeto de la presente Ley.



“Para tal efecto, deberán diseñar el Plan Estratégico de Seguridad Vial que será revisado

cada dos (2) años, para ser ajustado en lo que se requiera. Este Plan contendrá como mínimo las

siguientes acciones.

1. Jornadas de educación al personal involucrado como actores viales en materia de seguridad

vial.

2. Compromiso por parte de los actores viales en el cumplimiento de la normatividad de tránsito

y control.

3. Capacitación en cursos de seguridad vial y perfeccionamiento de la conducción a conductores.

4. Realizar el pago oportuno de los comparendos viales por infracción a las normas de tránsito.

5. Conocer y difundir las normas de seguridad vial dentro y fuera de la organización.

El decreto 2851del 6 de diciembre de 2013, en lo concerniente al sector empresarial y con

relación al Plan Estratégico de Seguridad Vial, establece que además de las acciones contenidas

en el artículo 12 de la Le y 1503 de 2011, las entidades organizaciones o empresariales, tanto del

sector público como privado, deberán adecuarse a lo establecido en los lineamientos del Plan

Nacional de Seguridad Vial de acuerdo a las características propias de cada entidad, organización

y/o empresa. Dichos lineamientos de acción son:

1. Fortalecimiento de la gestión institucional.

2. Comportamiento humano.

3. Vehículos seguros.

4. Infraestructura Segura.

5. Atención de víctimas.

Las organizaciones, empresas o entidades públicas o privadas, deberán incluir dentro del

Plan Estratégico de Seguridad Vial, las indicaciones del cargo de la persona responsable al



interior de entidad de las implementaciones de los contenidos definidos en el plan, al igual que

los miembros del comité.

Los tiempos en los cuales las organizaciones deberán cumplir por escrito con lo establecido

en el Plan Estratégico de seguridad vial a los organismos de tránsito, alcaldías, Superintendencia

de Puertos y Transporte, serán los siguientes.

Tabla 1. Tiempos de Entrega Plan Estratégico de Seguridad Vial

Tipo No Vehículos Plazo Establecido

Entidades, Organizaciones o
Empresas

Más de cien (100) Ocho (8) meses.
Entre Cincuenta (50) y Noventa y Nueve (99) Diez (10) meses.
Entre diez (10) y cuarenta y nueve (49) Doce (12) meses.

Fuente: María C. Silva.



6. Marco metodológico de la Investigación

El tipo de investigación que se llevará a cabo para el diseño del Plan Estratégico de

seguridad vial bajo los requisitos legales aplicables a la organización MG Ingeniería S.A, tendrá

un enfoque mixto, que implica la recolección y análisis de datos cuantitativos y cualitativos.

El enfoque mixto resulta interesante como metodología para el desarrollo del Plan

Estratégico de Seguridad Vial porque:

1. Enriquecimiento de la muestra (al mezclar enfoques se mejora).

2. Mayor fidelidad del instrumento (certificando que éste sea adecuado y útil, así como que se

mejoren las herramientas disponibles).

3. Integridad del tratamiento o intervención (asegurando su confiabilidad).

4. Optimizar significados (facilitando mayor perspectiva de los datos, consolidando

interpretaciones y la utilidad de los descubrimientos).

6.1 Fuentes para la obtención de la información.

6.1.1 Fuentes Primarias.

Se obtendrá información por medio de una reunión de apertura con el Gerente General,

Lideres de proceso (Gestión humana, Mantenimiento, Compras y abastecimientos, Gestión de

proyectos, conductores), con el objetivo de conocer sus roles y funciones frente al Plan

estratégico de Seguridad vial, Planear las actividades y asegurar el presupuesto necesario para la

etapa de diseño e implementación de las diferentes medidas a adoptar.

Una vez terminada la reunión de apertura se iniciará con la fase de diagnóstico por medio

de la aplicación de la lista de chequeo para la calificación del PESV del ministerio de Transporte

y la encuesta de Patrones de Movilidad, con el objetivo de conocer el contexto de la organización



e identificar y valorar los riesgos relacionados con Seguridad Vial, frente a la resolución 1565

del 2014, Guía Metodológica para elaboración del Plan Estratégico de Seguridad Vial.

6.1.2 Fuentes Secundarias

Partiendo de la información recolectada durante la fase de diagnóstico e identificación de

riesgo, se inicia la consulta de los procedimientos, programas y el plan anual de trabajo con el

objetivo de analizar la información con la cual cuenta MG Ingeniería referente al panorama de

riesgos viales, con el objetivo de crear un marco de referencia ante las posibles acciones y

mecanismos a implementar para dar cumplimiento Decreto 2851 de 2013.

6.1.3 Fuentes Terciarias

Para el desarrollo de esta propuesta se consultaron trabajos grados realizados sobre

Seguridad vial, Planes estratégicos de seguridad vial, documentación del Ministerio de

Transporte (Ver numeral 4.3 Estado del arte). Y otras fuentes como bibliografía.

Al igual se toma como punto de referencia la normatividad legal vigente para el área de

seguridad vial. (Ver numeral 4.2).

6.2 Análisis de la Información.

Para lograr el desarrollo de los objetivos específicos planteados, se desarrollará la

metodología mixta exploratoria y descriptiva establecida para la elaboración del Plan estratégico

de seguridad vial, según resolución 1565 de 2014, para lo cual se proponen tres etapas, con unas

secuencias de actividades, que permiten lograr el diseño del PESV, de acuerdo al análisis e

interpretación de datos numéricos, aplicación de la encuesta de patrones de movilidad

observación y verificación documental.



6.3 Propuesta de la solución

6.3.1 Fase 1.: Diagnostico de seguridad vial bajo los requisitos legales aplicables a la
organización.

Para obtener este diagnóstico, se tendrá en cuenta la metodología de solución establecido

por el Ministerio de transporte, como un instrumento dinámico de autoevaluación, y análisis del

contexto, sobre sus actividades, personal, desplazamiento e infraestructura, dicha lista de cheque

se llevará de acuerdo a la indagación de conocimientos y registros con los cuales cuenta MG

Ingeniería S.A, esto de acuerdo a la siguiente estructura de ponderación:

1. Fortalecimiento Institucional.  Calificación: 30%

1.1 Objetivos PESV.

1.2 Comité de Seguridad Vial.

1.4 responsable del plan estratégico de seguridad vial.

1.4 Políticas de seguridad vial.

1.5 Diagnóstico de caracterización de la empresa.

1.6 Diagnóstico de riesgos viales.

1.7 Planes de acción de riesgos viales.

1.8 Implementación acciones PESV.

1.9 Seguimiento y evaluación del PESV.

2. Comportamiento Humano Calificación: 30%

2.1 Procedimiento de selección de conductores.

2.2 Prueba de ingreso de conductores.

2.3 Prueba control preventiva a conductores.

2.4 Capacitación en seguridad vial.



2.5 Control documento de conductores.

2.6 Políticas de regulación de la empresa.

3. Vehículos Seguros.  Calificación: 20%

3.1 Mantenimiento preventivo.

3.2 Mantenimiento correctivo.

3.3 Chequeo preoperacional.

4. Infraestructura Segura. Calificación: 10%

4.1 Rutas internas.

4.2 Rutas Externas.

5. Atención a víctimas. Calificación: 10%

5.1 Atención a víctimas.

5.2 Investigación de accidentes de tránsito.

6. Valor Agregado. Calificación: 5%

6.3.2 Fase 2.: Identificación y Evaluación de los riesgos viales de la Organización.

Para el desarrollo de la segunda fase se realizará la implementación de una encuesta de

patrones de movilidad de la ARL Bolívar donde se analizan sus actividades, su personal,

desplazamientos, infraestructuras y todos aquellos riesgos que pueden llegar a afectar la

organización desde el punto de vista de seguridad vial. Este cuestionario se le aplicará a la

totalidad del personal que labora en MG Ingeniería S.A donde se tendrá como base los siguientes

tres parámetros.

1. Movilización por funciones de la empresa.

2. Movilización hacia o desde la empresa.

3. Factores de riesgo y propuesta de Mejora.



Una vez aplicada al personal se procederá a tabularla, para su posterior análisis, a

continuación, se puede observar el formato aplicado.

6.3.3 Fase 3: Elaboración del Plan Estratégico de Seguridad Vial de MG Ingeniería S.A.

Para el desarrollo de la tercera fase se realizarán todas las actividades solicitadas en la

resolución 1565 del 2014, Decreto 2851 de 2013, Ley 1503 de 2011, teniendo en cuenta los

riesgos determinados y la clasificación y priorización de los mismos, para luego diseñar las

acciones que se trabajaran para cada uno de ellos, es importante que el análisis de las acciones

este dirigida a eliminar o mitigar los riesgos, considerando los siguientes aspectos.

1. Que la acción tenga viabilidad dentro de la organización.

2. Que se cuenten con los recursos necesarios para la implementación de la acción.

3. Que las acciones sean planeadas (responsable, tiempo, seguimientos).



7. Resultados y/o propuesta de solución.

De acuerdo al Plan de Trabajo elaborado en pro del diseño y seguimiento del Plan

Estratégico de Seguridad Vial de MG Ingeniería S.A, se presentan los siguientes resultados para

cada uno de los objetivos específicos planteados.

7.1 Fase 1.: Diagnostico de seguridad vial bajo los requisitos legales aplicables a la

organización.

MG Ingeniería S.A es una empresa especializada en la Construcción, Montaje y

Mantenimiento de líneas de acero al carbón para la conducción de fluidos en Oleoductos,

Poliductos, Gasoductos y Acueductos. Incluye Obras Civiles, Mecánicas, Eléctricas, de

Instrumentación e Interconexión de equipos de proceso en instalaciones petroleras.

Actualmente la organización se encuentra certificada en Gestión Ambiental “ISO 14001”

Seguridad Industrial y Salud Ocupacional “OHSAS 18001” Calidad “ISO 9001” y la guía RUC

del CCS; Manteniendo un Sistema Integrado de Gestión en HSEQ afianzando su compromiso,

responsabilidad y mejora en HSEQ. Actualmente cuenta con el siguiente personal.

Tabla 2 Población por grupos.
Tipo Cantidad
Empleados Directos 162
Conductores 8
Total 170

Fuente: María C. Silva

A continuación, se presentan los resultados del Diagnóstico que se realizó en agosto de

2018 con el acompañamiento de la ARL Bolívar por medio del instrumento PESV de la

resolución 1231 de 2016, la calificación fue la siguiente por pilar:



7.1.1 Tipos de Vehículos puestos al servicio de la organización.

MG Ingeniería S.A posee vehículos propios tanto livianos como de carga:

Tabla 3 Tipos de Vehículos.
Tipo de vehículo Cantidad
Vehículos livianos propios 14

Camión 2

Tracto camión 2

Total 18
Fuente: María C. Silva

7.1.2 Sedes de la empresa.

La sede principal de la organización se encuentra ubicada en la Calle 62 # 21 -21.

Ilustración 1Ubicación sede principal



Tabla 4 Sedes de la organización.

Sucursal Ciudad Mapa

Cll 19 # 2 - 74 este Madrid

Fuente: María C. Silva

7.1.3 Resultado del instrumento mecánico de Autoevaluación.

Ilustración 2 Resultado del instrumento mecánico de Autoevaluación



La calificación obtenida en el diagnóstico de seguridad vial al interior de la organización

fue del 35,3%, sobre un ponderado del 100% donde se valoraron los siguientes Ítem.

7.1.3.1 Fortalecimiento de la gestión institucional: De acuerdo al mecanismo de

autoevaluación se realizó la verificación Diez numerales en los cuales se obtuvo una calificación

del 7,5% sobre un ponderado del 30% como se puede evidenciar en la gráfica Numero 01

Fortalecimiento de la gestión institucional.

Tabla 5 Resultados Autoevaluación Fortalecimiento de la Gestión Institucional.

Parámetro
V. del
Parámetro

V. Obtenido

Objetivo del PESV. 3 2
Comité de seguridad Vial. 15 0
Responsable del PESV 4 0
Política de seguridad vial. 10 6
Divulgación de las políticas. 5 5
Diagnóstico de caracterización empresa. 10 1,4
Diagnóstico de riesgos viales. 20 2,9
Plan de acción de riesgos viales. 15 15
Implementación acciones PESV. 10 0
Seguimiento y evaluación de los planes acción
PESV 8 4,2

Fuente: María C. Silva

Gráfico 1 Fortalecimiento de la Gestión Institucional.

Fuente: María C. Silva
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La cual muestra una desviación del 22,5% referentes a las ausencias   del comité de

seguridad vial y su represéntate, cuyo objetivo este encaminado en   la planificación, diseño e

implementación de las medidas y acciones necesarias para lograr las metas establecidas, en pro

de la seguridad vial de la organización, mediante la documentación del análisis del contexto de la

organización y su caracterización.

Acciones encaminadas a obtener un diagnóstico acertado de los distintos actores viales en

pro de la formulación de acciones de mejora, que permitan minimizar los niveles de

accidentalidad a causa de los distintos factores viales dentro de MG Ingeniería S.A.

7.1.3.2 Comportamiento Humano: Una vez realizada la autoevaluación se obtuvo una

valoración del 3,48% sobre un ponderado del 30%, mostrando una desviación del 26,52% como

se evidencia en la gráfica 2.  Esto debido a que la organización no cuenta con un procedimiento

de selección de conductores donde se establezcan las pruebas de ingreso, los exámenes

psicosensometricos, pruebas periódicas, psicotécnicas, pruebas de control preventivo,

capacitación en seguridad vial, control de documentos de conductores, políticas de regulación

(alcohol, drogas, regulación de horas de descanso, regulación de la velocidad, políticas de uso

del cinturón de seguridad, uso de equipos bidireccionales).

Tabla 6 Resultado Autoevaluación Comportamiento Humano

Parámetro
V. del
Parámetro

V. Obtenido

Procedimiento de selección de conductores. 10 5
Prueba de ingreso de conductores. 20 3,8
Pruebas de control preventiva de conductores. 20 0
Capacitación en seguridad vial. 20 0
Control de documentación de conductores. 10 3
Políticas de regulación de la empresa. 20 1

Fuente: María C. Silva



Gráfico 2 Comportamiento Humano.

Fuente: María C. Silva

7.1.3.3 Vehículos Seguros: Una vez evaluado los parámetros correspondientes a vehículos

seguros se obtuvo una calificación del 16, 16% frente a un 20% del valor ponderado, mostrando

una desviación de 3,48% debido a que en el cronograma de mantenimiento no se llevaba el

registro de los mantenimientos correctivos realizados en los últimos periodos, y a la fecha de

revisión no se había planeado las auditorías al programa de seguridad vial.

Tabla 7 Resultado Autoevaluación Vehículos Seguros

Parámetro
V. del
Parámetro

V. Obtenido

Mantenimiento preventivo. 50 44,1
Mantenimiento correctivo. 30 30
Chequeo Preoperacional 20 13,4

Fuente: María C. Silva

Gráfico 3 Vehículos Seguros.

Fuente: María C. Silva
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7.1.3.4 Infraestructura Segura: De acuerdo a la cuantificación arrojada por el mecanismo

evaluador del Ministerio de transporte el ítem de infraestructura segura arrojo un resultado del

1,72% frente a un ponderado del 10%, mostrando una desviación del 8,248% debido a que la

organización no contaba con evidencias de las revisiones del entorno físico donde opera,

señalización de las zonas peatonales dentro de las instalaciones, señalización de las vías internas

donde circulan los vehículos, señalización de los parqueaderos, rutogramas y  estudios de rutas.

Tabla 8 Resultado autoevaluación Infraestructura Segura

Parámetro
V. del
Parámetro

V. Obtenido

Rutas Internas 35 8,4
Rutas Externas 65 18,6

Fuente: María C. Silva

Gráfico 4 Infraestructura Segura.

Fuente: María C. Silva

7.1.3.5 Atención a Víctimas: Una vez analizada las variables este arrojo una calificación del

5,99% frente a un ponderado del 10%, mostrando una desviación del 4,01% referente a las

fuentes de información sobre los registros de accidentalidad de la organización en los últimos

cinco años.
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Tabla 9 Resultado Autoevaluación atención de victimas

Fuente: María C. Silva

Gráfico 5 Atención a Victimas

Fuente: María C. Silva

7.1.3.6 Valores agregados a la innovación: Para este ítem el Ministerio de Trasporte

adiciono un 5% sobre el valor total de la calificación, para las organizaciones que demuestren

cinco nuevas propuestas o innovaciones como un valor agregado a la parametrización del Plan

Estratégico de Seguridad Vial. Para lo cual MG Ingeniería no demostró ninguna variable que

pudiera cuantificarse en este numeral. (Ver Anexo 1. Lista de chequeo Instrumento dinámico de

calificación PESV – Ministerio de transporte.).

7.2 Fase 2.: Identificación y evaluación de los riesgos viales de la organización.

Con el objetivo de levantar información primaria, que permita generar el panorama de los

riesgos viales de la organización in itinere y en misión, se aplicó la encuesta de patrones de

movilidad a 170 empleados equivalentes al 100%. (Ver Anexo 2. Encuestas de Patrones de

Movilidad.).
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Ilustración 3 Encuesta patrones de movilidad

Con la única finalidad de identificar los patrones de movilidad mediante la tipificación de

los malos hábitos, comportamientos y conductas no seguras que puedan tener los integrantes de

la organización en los diferentes escenarios viales, en sus desplazamientos tanto In itinere como

en misión tanto en medios motorizados o no motorizados. Los elementos a evaluar en la encuesta

son los siguientes:

1. Información general del trabajador.

2. El medio de transporte habitual usado por los trabajadores para desplazarse al lugar de

trabajo. Itinerario habitual que realiza cada trabajador y la distancia recorrida en kilómetros.

3. Tiempo medio diario empleado para desplazarse entre su lugar de trabajo y su domicilio.

4. Número aproximado de kilómetros que recorre en ir y volver del trabajo.

5. Que trabajadores realizan desplazamientos en misión, frecuencia y tipo de transporte.

6. Si se ha sufrido accidentes o incidentes en los últimos cinco años en horario laboral o en

trayectos de la casa al sitio de trabajo o del lugar de trabajo a la casa.



7. Concepción de los principales riesgos que percibe y causas que lo motivan.

8. Factores de riesgo (Humanos, vehiculares y entorno).

9. La propuesta generada por el trabajo para minimizar el riesgo.

7.2.1 Ficha Técnica para la Aplicación de la Encuesta.

Tabla 10 Ficha técnica encuesta patrones de movilidad.
Ficha técnica encuesta patrones de movilidad

Solicitado. Ministerio de transporte
Diseñado. ARL Bolívar
Realizado. MG Ingeniería S. A
Fecha de Realización. Septiembre de 2018
Dirigido a. 170
Tamaño de la Encuesta. 108
Margen de error. 5%
Nivel de Confianza. 90%
Preguntas formuladas. 25

Fuente: María C. Silva

7.2.2 Cálculo de la Muestra.

La encuesta se aplicó a 170 empleados de MG Ingeniería S.A, de los cuales respondieron

108 personas, siendo esta una muestra aceptable toda vez que se calculó con un 90% de

confianza, un error estimado del 5%, lo que nos daba un tamaño mínimo de población de 102.

El mecanismo de recolección fue a través de un formulario impreso que se distribuyó en las

sedes administrativas y las áreas operativas. El cálculo del tamaño de la muestra se realizó de

forma manual, utiliza la siguiente fórmula:

Tabla 11 Descripción de las variables de la fórmula de cálculo
Estadística Descripción
N Tamaño de la población.

e Margen de error (como decimal).
z Nivel de confianza (como puntuación de z).
p Valor de porcentaje (como decimal).



7.2.3 Consolidación y Análisis de la información

La encuesta se realizó de manera física, esta actividad estuvo a cargo del personal HSE de

la organización. los cuales invitaron tanto al personal operativo como administrativa a

diligenciarla de manera voluntaria. Posteriormente esta información se ingresó a la matriz

diseñada por la ARL Bolívar, para su tabulación.

7.2.3.1 Genero: De las 108 personas encuestadas, 79 fueron hombres mostrando una

equivalencia del 73%, como se evidencia en la gráfica 6.

Gráfico 6 Descripción de género.

Fuente: María C. Silva

7.2.3.2 Edad: El 48% de los encuestados se encuentran en un rango de edad entre los 26 y

40 años y un 6% tienen una edad mayor a 50 años como se evidencia en la gráfica 7.

Gráfico 7 Descripción Edad.

Fuente: María C. Silva
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7.2.3.3 Grupo al que pertenece: El 75% del personal encuestado pertenece al grupo de

personal operativo y un 1% de estos son conductores, como se evidencia en la gráfica 8.

Gráfico 8. Grupo Laboral.

Fuente: María C. Silva

7.2.3.4 Personas que conducen vehículos. El 53% de los encuestados conducen vehículos

propios y/o de la organización el 47% Juegan el rol de pasajeros, como se evidencia en

la gráfica 9.

Gráfico 9. Descripción Personas que conducen.

Fuente: María C. Silva
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7.2.3.5 Tipo de vehículo que conduce. El 46% de las personas no conducen ningún tipo

de vehículo, las 36 motocicletas, el 17% vehículos livianos y el 1% vehículos pesados,

como se evidencia en la gráfica 10.

Gráfico 10. Descripción Tipo de vehículos.

Fuente: María C. Silva

7.2.3.6 Experiencia en la conducción. El 38% del personal que conduce tiene una

experiencia entre 6 y 10 años y el 35% entre 0 y 5 años como se evidencia en la gráfica

11.

Gráfico 11. Descripción Experiencia en la Conducción.

Fuente: María C. Silva
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7.2.3.7 Licencia de Conducción. El 49% de los encuestados no tienen licencia de

conducción, el 16% A1 y el 15% C2, como se evidencia en la gráfica 12.

Gráfico 12. Descripción Tipo de Licencia de Conducción.

Fuente: María C. Silva

7.2.3.8 Accidentes viales. Del 100% de los encuestados solo el 3% de los encuestados se ha

visto involucrados en accidentes viales durante el desarrollo de sus actividades diarias, como se

evidencia en la gráfica 13.

Gráfico 13. Descripción accidentes viales.

Fuente: María C. Silva

7.2.3.9 Lesiones por accidentes viales. Del 3% del personal encuestado que se va visto

involucrado en accidentes viales un 4% sufrió lesiones personales durante el accidente. Como se

evidencia en la Grafica 14.
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Gráfico 14. Descripción de lesiones por accidentes viales.

Fuente: María C. Silva

7.2.3.10 Desplazamiento In-Itinere: Desplazamientos casa - trabajo – casa. El 47% del

personal realiza su desplazamiento en moto, el 235 en el transporte de la empresa el 19% a pie.

Con se evidencia en la gráfica 15.

Gráfico 15 Descripción Desplazamiento del personal.

Fuente: María C. Silva

7.2.3.11 Kilometraje Recorrido. El 67% del personal encuestado recorre entre 0 y 10 km

diariamente para llegar de su casa al trabajo y viceversa y tan solo un 10% necesita recorrer más

de 41 km al día.  Como se evidencia en la gráfica 16.
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Gráfico 16 Descripción Kilometraje Recorrido.

Fuente: María C. Silva

7.2.3.12 Desplazamiento en misión: El 79% del personal encuestado realiza

desplazamientos durante la jornada laboral, considerado transporte misional como se evidencia

en la gráfica 17.

Gráfico 17. Descripción Desplazamiento en Misión.

Fuente: María C. Silva

7.2.3.13 Medios de desplazamiento en misión: El 41% del personal realiza su

desplazamiento en misión en vehículos de la organización y el 40% en vehículos propios y tan

solo 9% en vehículos alquilados. Ver grafica 18.
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Gráfico 18 Descripción Medios de desplazamiento en misión.

Fuente: María C. Silva

7.2.3.14 Frecuencia de la movilización en misión. El 83% del personal encuestado realiza

desplazamientos misionales a diario y el 11% de manera permanente, con el objetivo de cumplir

las labores asignadas. Ver grafica 19.

Gráfico 19 Descripción de la frecuencia de la movilización en misión.

Fuente: María C. Silva

7.2.3.15 Factores de riesgos humanos. El 59,26% de los encuestados afirma que el factor

de riesgo humano más importante al cual se ven expuestos es la distracción, el 12,04% el sueño y

la fatiga y el 9,26% la velocidad. Ver grafica 20.
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Gráfico 20 Descripción de la frecuencia de la movilización en misión.

Fuente: María C. Silva

7.2.3.16 Factor vías y el entorno. El 78,70% de los encuestados identifican el mal estado

de las vías como el factor relevante para la generación accidentes de tránsitos, seguido de un

12,96% de los factores climático, en lo referente a las vías y al entorno.  Como se evidencia en la

gráfica 21.

Gráfico 21 Descripción factor vías y entorno.

Fuente: María C. Silva

7.2.3.17 Factor vehicular. De acuerdo a la percepción de los encuestados el 60%

consideran que el mal estado de los vehículos es la principal causa de accidentalidad, seguido del

34.29 que considera que esta es causada por la falta de mantenimiento de los mismos.
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Gráfico 22 Descripción factor vehicular.

Fuente: María C. Silva

7.2.4 Definición de los Riesgos Viales según Rol en la vía

Una vez analizados los resultados de la encuesta de patrones de movilidad se puede

concluir que el mayor porcentaje de la población se desplaza en transporte público, seguido de

los desplazamientos en moto, por lo cual se sugiere a la organización trabajar en campañas de

prevención para mitigar el riesgo mediante jornadas de educación y capacitación. A

continuación, se definen los siguientes factores de riesgo, de acuerdo a la percepción de los

encuestados

7.2.4.1 Factores de riesgos asociados a Peatones.

Tabla 12 Factores de riesgos al peatón.

Riesgos del Peatón

Caídas a diferente nivel por paso de aceras.
Transitar por vías donde circulan vehículos.
Atropellamientos, caídas a distinto nivel y al mismo nivel.
Atropellamientos por cruces indebidos.
Atropellamientos por imprudencia de conductores.
Accidentes por faltas de atención a las condiciones de la vía.
Agresiones en por intolerancia.
Hurtos y hurtos calificados.

Fuente: María C. Silva
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7.2.4.2 Factores de riesgos asociados a pasajeros.

Tabla 13 Factores de riesgos al peatón.

Riesgos del Pasajero

Influenciar al conductor al incumplimiento de las normas.

Accidentes de tránsito por recoger y dejar pasajeros.

Ocasionar accidentes o incidentes como producto de la distracción del conductor.

Accidentes de personas al bajar o subir de manera imprudente del vehículo.

Amputaciones, pisadas o golpes generados por sacar partes del cuerpo por las ventanillas.

Proyección de personas en accidentes de tránsito.
Fuente: María C. Silva

7.2.4.3 Factores de riesgos asociados a ciclista.

Tabla 14 Factor de riesgos al ciclista.

Riesgo Ciclista
Colisiones, multas, atropellamiento de personas, entre otros por violación de Normas de
tránsito.
Pérdida de control del vehículo.
Fallas mecánicas del vehículo.
Colisiones frontales por no resguardar las distancias de seguridad.
Atropellamiento de personas por invasión de senderos peatonales.
Conducir bajo efectos de sustancias psicotrópicas.
Atropellamiento por ausencia de visibilidad en la vía.
Trauma cráneo encefálico producto de accidentes de tránsito o caídas.
Hurtos.

Fuente: María C. Silva

7.2.4.4 Factores de riesgos asociados a Motociclista.

Tabla 15 Factor de riesgos al motociclista.

Riesgo Motociclista

Realizar maniobras peligrosas zigzag, ir sobre las líneas de división de carriles.
Colisiones, atropellamiento de personas, amputaciones, entre otros por violación de
Normas de tránsito.
Colisiones por el no uso de Direccionales.

Utilizar equipos bidireccionales al momento de conducir.

Pérdida de control del vehículo.

Fallas mecánicas del vehículo.

Colisiones frontales por no resguardar las distancias de seguridad.

Atropellamiento de personas por invasión de senderos peatonales.

Atropellamiento por ausencia de visibilidad en la vía.

Conducir bajo efectos de sustancias psicotrópicas
Fuente: María C. Silva



7.2.4.5 Factores de riesgos asociados a conductores.

Tabla 16 Factor de riesgos al conductor.

Riesgo Conductor
Daño del vehículo.
Maniobras indebidas.
Colisiones, multas, atropellamiento de personas, entre otros por violación de Normas de
tránsito.
Colisiones por el no uso de Direccionales.
Utilizar equipos bidireccionales al momento de conducir.
Pérdida de control del vehículo.
Colisiones frontales por no mantener las distancias de seguridad.
Atropellamiento de personas por invasión de senderos peatonales.
Atropellamiento por ausencia de visibilidad en la vía.
Conducir bajo efectos de sustancias psicotrópicas.
Falta de atención al conducir.

Fuente: María C. Silva

7.2.5 Calificación y clasificación de los riesgos viales.

Una vez aplicada la encuesta de patrones de movilidad al personal administrativo y

operativo con vehículos asignados, conductores, y administrativos, técnicos y operativos en el rol

de pasajeros se identificaron los riesgos por hábitos, entorno y vehículos. Los cuales se

calificaron bajo unos niveles de riesgos altos, medios y bajos de acuerdo a los siguientes factores

de riesgos. Ver Anexo 3. Matriz de identificación de riesgos viales.

Tabla 17 Riesgos evaluados por habito

Riesgo por Habito

Factor
Nivel Riesgo

Controles
Alto Medio Bajo

Sueño Fatiga x

1. Seguimiento de observación de
comportamiento.
2. Sistema de posicionamiento satelital
3. Políticas de seguridad vial.
4. Definición de horarios.
5. Medición de ausentismo.

Mi propia Conducción x

Intolerancia x

No presentar señales x
Velocidad x
Alcohol-Drogas x

Distracciones x

Fuente: María C. Silva



Tabla 18 Riesgos evaluados del Entorno

Riesgos por el Entorno

Factor
Nivel de Riesgo

Controles
Alto Medio Bajo

Estado de la Vía. x
1. Elaboración y
divulgación de ruto gramas.

Clima x

Ausencia de señales. x

Fuente: María C. Silva

Tabla 19 Riesgos evaluados pro vehículos

Riesgos por el Vehículo

Factor
Nivel de Riesgo

Controles
Alto Medio Bajo

Mal Estado x
1. Verificación de plan de
mantenimiento.
2. Seguimiento mensual al
mantenimiento preventivo
y correctivo.

Falta de Mantenimiento x

Deficiencia del sistema de
seguridad. x

Fuente: María C. Silva

7.3 Fase 3: Elaboración del Plan Estratégico de Seguridad Vial de MG Ingeniería S.A.

Una vez identificado los riesgos viales de la organización y sus actores, se procede a dar

continuidad a la elaboración del plan estratégico de seguridad vial, mediante la elaboración de

los planes de acción de acuerdo al análisis de entorno y a los riesgos identificados durante la fase

2.



7.3.1 Análisis de la propuesta.

De acuerdo a la percepción de los encuestados el 29.63% consideran que la disminución de

los riesgos viales se puede logar mediante información y capacitación a los actores viales, por

parte del estado, el 21.30% considera que es necesario implementar leyes más severas para los

infractores.

Gráfico 23 Medidas para disminuir los riesgos viales.

Fuente: María C. Silva

7.3.1.1 Planes de acción a riesgos a los riesgos viales identificados.

A continuación, se definen los planes de acción para cada uno de los cinco pilares:

1. Fortalecimiento de la gestión institucional.

2. Comportamiento humano.

3. Vehículos seguros.

4. Infraestructura segura.

5. Atención a víctimas.

21,30%

29,63%

14,81% 12,96%
7,41%

4,63%
9,26%

0,00%
5,00%

10,00%
15,00%
20,00%
25,00%
30,00%
35,00%

Implementar
leyes mas

severas para  los
ciudadanos
infractores

Mayor
información y
educación vial
para todos los

ciudadanos por
parte del estado

Mayor control
en las vías por
las autoridades

Mayor control
en la expedición
de las licencias

Imponer
restricciones a

la venta de
motos y

automóviles

Construir más
vías

Ninguna de las
anteriores



Tabla 20 Plan Anual de acción para la prevención de riesgos viales.

Acciones Responsable
Ejecución y
Seguimiento

Fortalecimiento de la gestión institucional
Fo

rt
al

ec
im

ie
nt

o 
de

 la
 g

es
tió

n 
in

st
itu

ci
on

al

Seguimiento a los planes de acción Responsable del
PESV Semestral

Seguimiento a los objetivos e indicadores
del PESV y presentación a la gerencia. Responsable del

PESV – comité de
seguridad vial

Semestral

Revisar los acuerdos contractuales con
los terceros. Gestión de

proyectos.
NA

Destinar el espacio para las reuniones del
comité de seguridad vial y definir
periodicidad de las reuniones.

Responsable del
PESV

Trimestral

Divulgar las políticas de seguridad vial y
de regulación

Responsable del
PESV Anual

Comportamiento humano

C
om

po
rt

am
ie

nt
o 

hu
m

an
o

Realizar las pruebas de ingreso al
personal de la compañía Gestión Humana Anual

Socializar con los subcontratistas
vinculados el proceso de selección para
conductores.

Gestión Humana
Periódico

Socializar y entregar el formato de
prueba teórica para el conductor. Gestión Humana Periódico

Socializar y entregar el formato para
evaluación practica de conducción. Gestión Humana Periódico

Verificar al momento de realizar la
vinculación la aplicación de los
formatos.

Gestión Humana Periódico

Divulgar los estándares de seguridad vial
por medio de diferentes medios de
comunicación que cuente en la empresa.

Responsable
seguridad vial-
comunicaciones

Periódico

Divulgar por los diferentes medios de
comunicación que cuente la empresa el
plan de capacitaciones.

Comité de
seguridad vial Periódico

Socializar la importancia de los
exámenes médicos. Gestión Humana Periódico



Promover con el personal actividades de
prevención sobre el consumo de alcohol
y drogas, sueño y fatiga en el momento
de conducir, el uso del cinturón de
seguridad y no uso de equipos móviles.

Responsable del
PESV

Periódico

Vehículos seguros

V
eh

íc
ul

os
 s

eg
ur

os

Socializar por los correos institucionales
de la empresa el programa de
mantenimiento de vehículos.

Gestión de
mantenimiento

Anual

Socializar la importancia de realizar la
inspección preoperacional de vehículos.

Comité de
seguridad vial Anual

Realizar auditorías a los
preoperacionales.

Gestión de
mantenimiento Anual

Realizar fichas de mantenimiento a
vehículo. Gestión de

mantenimiento
Periódico

Seguimiento al cronograma de
mantenimientos preventivos y
correctivos.

Gestión de
mantenimiento

Mensual

Infraestructura segura

In
fr

ae
st

ru
ct

ur
a 

se
gu

ra

Realizar inspección de las vías de
circulación interna, donde exista
movilidad de vehículos y personas,
definiendo la señalización, demarcación
e intervenciones necesarias que
garanticen la seguridad y prevención de
accidentes.

Conductores
Semestral

Divulgar a los actores de la vía de la
organización las recomendaciones de
seguridad para desplazarse por las vías
internas

Responsable del
PESV

Anual

Consultar y divulgar las fuentes de
información relacionadas con movilidad
por ejemplo con secretarias de movilidad
y comunicados oficiales por los boletines
informativos internos de la empresa.

Responsable del
PESV

Anual

Atención de victimas

A
te

nc
ió

n 
a 

V
íc

tim
as

Documentar un protocolo en caso de
accidentes de tránsito para los
conductores.

Responsable del
PESV

NA

Documentar y registrar los siniestros. Responsable del
PESV

Periódico

Investigar los accidentes de tránsito y
consolidar información y estadística. Responsable del

PESV Periódico



Divulgar lecciones aprendidas. Responsable del
PESV

Trimestral

Divulgar el protocolo emergencias a los
actores de la vía de la organización

Responsable del
PESV
comunicaciones

Anual

Fuente: María C. Silva

7.3.1.2 Cronograma de implementación plan estratégico de seguridad vial. (Ver anexo 4

Plan estratégico de seguridad vial.).

Tabla 21 Cronograma de ejecución plan estratégico de seguridad vial.

No Actividad
Responsable Fecha

Fortalecimiento en la gerencia

1 Modificación de la política. Gerencia Septiembre 2019

2
Divulgación política.

Responsable del
PESV

Septiembre 2019

3 Actualizar características de la empresa. Coordinador HSEQ Septiembre 2019

4
Actualizar matriz de encuestas de patrones de movilidad.

Responsable del
PESV

Septiembre 2019

5
Evaluación de la matriz de riesgos intineri.

Responsable del
PESV

Septiembre 2019

6 Definir planes de acción referente al diagnóstico y a la
matriz.

Comité de Seguridad
Vial

Septiembre 2019

7 Definir cronograma de implementación planes de acción.
Comité Vial Septiembre 2019

8
Elaboración de indicadores y ajustar acorde a las
necesidades.

Comité Vial Septiembre 2019

9 Definir metodología y protocolos de auditoría res 1565.
Asesor HSE Septiembre 2019

10
Auditorio referente 1231.

Asesor HSE Abril 2020

Comportamiento humano.

11 Verificación y ajuste del procedimiento de selección de
conductores requisitos legales y de seguridad vial.

Asesor HSE Septiembre 2019

12 Verificar profesiograma - médico ARL. Asesor HSE Septiembre 2019

13 Realizar exámenes psicosensometricos. Gestión Humana Septiembre 2018

14
Definir idoneidad personal que realiza pruebas teórico

práctica - curso virtual.
Gestión Humana Septiembre 2018

15 Generar matriz de seguimiento de hojas de vida. Gestión Humana Septiembre 2019

16 Ajuste de pruebas teórico prácticas para conductores. Asesor HSE Octubre 2019

17 Actualizar programa de capacitaciones. Asesor HSE Octubre 2019



18
Capacitación personal para realizar pruebas teórico

prácticas.
Asesor HSE Noviembre 2019

19
Capacitación de seguridad vial a los trabajadores de la

compañía.
Asesor HSE Diciembre 2019

20 Capacitación de accidentes de trabajo a los conductores. Asesor HSE Enero 2020

21
Capacitación al comité de seguridad vial (funciones

responsabilidades normatividad).
ARL Septiembre 2019

22 Capacitación de valores en la vía. ARL Febrero 2020

23 Verificación de hojas de vida de los conductores. Gestión Humana Semestral

24 Revisión de comparendos. Gestión Humana Semestral

25 Definir protocolo de pruebas de alcohol y drogas. Asesor HSE Septiembre 2019

26 Realizar de pruebas de alcohol y drogas. Personal HSE Semanal

27 Actualizar matriz de epp´s. Asesor HSE Octubre 2019

28
Divulgación de estándares de seguridad - políticas de

regulación.
Comité vial Anual

Vehículos seguros.

30 Generar matriz de seguimiento de vehículos. Mantenimiento Octubre 2019

31 Verificación de hojas de vida vehículos. Mantenimiento Anual

32
Verificación y ajuste de plan de mantenimiento

preventivo y correctivo.
Mantenimiento Semestral

33
Verificación de idoneidad del proveedor de

mantenimiento.
Mantenimiento Semestral

34 Definir protocolo de pre operacionales. Mantenimiento Septiembre 2019

35 Verificar pre operacionales. Auditor externo Anual

36 Realizar pre operacionales Conductores Diario

37 Verificar hallazgos de los pre operacionales Comité sial Semestral

Infraestructura segura

38
Realizar inspección y sugerencias de las rutas internas de

la compañía
Comité vial. Anual

39
Verificar señalización y demarcación adecuada de las

áreas
Comité Vial Octubre 2019

40 Ajustar y modificar hallazgos sobre la inspección Mantenimiento Periódico

41 Actualización de rutagramas Conductores Trimestral

42 Verificación del apoyo tecnológico Mantenimiento Mensual

Atención a victimas



43
Verificación de procedimiento de accidentes de transito Asesor HSE Septiembre 2019

43
Formación de procedimiento de accidentes de tránsito y

atención a víctimas. Asesor HSE Noviembre 2019

Fuente: María C. Silva

8. Análisis Financiero.

Los recursos para la elaboración y puesta en marcha del Plan Estratégico de Seguridad

Vial, serán suministrados en un 100% por MG Ingeniería S.A, en cabeza de su Gerente general.

8.1 Análisis Costo – Beneficio

Con la implementación del Plan Estratégico de Seguridad Vial, MG Ingeniería S.A, traerá

como beneficios a su organización:

1. La reducción significativa de los accidentes viales.

2. Mejora en la eficiencia del sistema de transporte.

3. Reducción del lucro cesante, producto de la inmovilización.

4. Reducción de costos de deducibles de las pólizas de seguros y descuentos por

reclamaciones.

5. Disminución de los tiempos de viaje y costos de los tráficos obstruidos.

6. Optimización de los costos de operación de la flota.

7. Protección de la imagen corporativa y los efectos relacionados con incidentes o

accidentes de tránsito.

8. Eliminación de multas y sanciones por incumplimiento de los requisitos de ley de la

resolución 1565 del 2014, Decreto 2851 de 2013, Ley 1503 de 2011



8.2 Presupuesto.

Tabla 22 Presupuesto Plan Estratégico de seguridad vial.

Asignación del presupuesto

Descripción Proyectado Acumulado %
ejecutado Saldo

Publicación y socialización políticas. $ 500.000 $ 0% $              500.000
Impacto económico por incidente de
tránsito.

$ 6.000.000 $ 0% $           6.000.000

Botiquines. $ 1.000.000 $ 0% $           1.000.000

Papelería y equipos de oficina. $ 3.000.000 $ 0% $           3.000.000

Linternas. $ 60.000$                  $ 0% $               60.000
Extintores. $ 700.000 $ 0% $              700.000
Exámenes médicos y de laboratorio. $ 8.000.000 $ 0% $           8.000.000
Avisos. $ 300.000 $ 0% $              300.000
Costo de las evaluaciones prácticas y
teóricas a conductores.

$ 2.000.000 $ 0% $           2.000.000

Gastos médicos de urgencias. $ 5.000.000 $ 0% $           5.000.000
Promoción y prevención en salud y
seguridad en el trabajo.

$ 2.000.000 $ 0% $           2.000.000

Certificación de conductores en manejo
defensivo.

$ 4.000.000 $ 0% $           4.000.000

Elementos de protección personal. $ 5.000.000 $ 0% $           5.000.000

Talleres en HSE. $ 800.000 $ 0% $              800.000

Asesor externo. $ 2.500.000 $ 0% $           2.500.000

Auditorias. $ 5.000.000 $ 0% $           5.000.000
Realización de encuestas, para la
identificación y valoración de riesgos.

$ 500.000 $ 0% $              500.000

Capacitaciones en HSE. $ 1.300.000 $ 0% $           1.300.000
Simulacros en seguridad, salud y medio
ambiente.

$ 600.000 $ 0% $              600.000

Mantenimiento de vehículos. $ 12.000.000 $ 0% $         12.000.000
Pólizas vehículos. $ 6.000.000 $ 0% $           6.000.000
SOAT vehículos. $ 2.500.000 $ 0% $           2.500.000

Revisión técnico mecánica. $ 5.000.000 $ 0% $           5.000.000
Seguimiento satelital. $ 4.000.000 $ 0% $ 4.000.000
Total $ 77.760.000 $ 0% 0% $ 77.760.000

Fuente: María C. Silva.



9. Conclusiones y Recomendaciones

El desarrollo del Plan estratégico de seguridad vial, permitió responde a una necesidad

legal de MG Ingeniería S.A, frente a La ley 769 de 2002 y sus decretos y leyes reglamentarios,

como lo Ley 1503 de 2011 y el Decreto 2851 de 2013.  Mediante la revisión y desarrollo de los

cinco pilares establecidos en la guía metodológica del ministerio de transporte Resolución 1565

del 6 de junio de 2014.

La elaboración del Plan estratégico de seguridad vial inicio con el diagnostico bajo los

requisitos legales aplicables a la organización. El cual se realizó en el mes de agosto de 2018,

mediante la aplicación de la herramienta del Ministerio de Transporte, con el acompañamiento

de la ARL Bolívar el cual arrojo como resultado un 35.30% de cumplimiento frente a los cinco

pilares.

Una vez realizado el autodiagnóstico se procedió a realizar la identificación y evaluación

de riesgos de la organización, por medio de la aplicación de una encuesta de patrones de

movilidad, la cual nos permitió identificar y evaluar los riesgos a los cuales están expuestos los

colaboradores de la organización frente al factor humano, entorno y vehículo. Obteniendo como

resultado la matriz de identificación de riesgos viales.

En la última fase del trabajo de grado se pudo llegar a la formulación y desarrollo del Plan

Estratégico de Seguridad vial, donde elaboraron los planes de acción de acuerdo al análisis de

entorno y a las propuestas arrojadas por los encuestados.

Durante la formulación y desarrollo del trabajo de grado se hace necesario resaltar sentido

de partencia y de colaboración de los líderes de proceso de la organización en cabeza de la

gerencia la cual nos permitió tener acceso a la información y contar con los recursos físicos y



económicos necesarios para la realización del documento cumpliendo lo descrito en la resolución

1565 de 2104.

Para MG Ingeniería más que dar cumplimiento a la normatividad legal vigente, su interés

se focalizo en la prevención de las lesiones producidas por accidentes de tránsito mediante la

eliminación de peligros, por medio de controles pasivos, activos y jornadas educación y

capacitación, enfocadas en el cumplimiento de la normatividad legal vigente y en la cultura de la

prevención en cada uno de los actores viales.

9.1 Recomendaciones

1. Se recomienda a MG Ingeniería S.A, ejecutar y documentar cada una de las actividades

descritas en los planes de acción para la prevención de los riesgos viales, dentro de sus cinco

pilares.

2. Para la ejecución de estas auditorías se  recomienda que esta sea ejecutadas por personal

ajeno a la organización, para que estas sean objetivas el equipo auditor debe estar compuesto

por personal capacitado y con experiencia y conocimiento en seguridad vial, para que cuente

con la capacidad de entender de qué manera pueden ocurrir los accidentes de tránsito dentro

de la organización, de acuerdo al tipo de movilización y a los factores de riesgo a los cuales

están expuestos cada uno de sus trabajadores.

3. Es importante que la organización se mantenga actualizada el plan estratégico de seguridad

vial frente a la normatividad legal vigente, acatando las recomendaciones realizadas por el

ministerio de transporte y la superintendencia de puertos y transporte
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