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N el primer semestre
de 2022 hemos la-
mentado mas de 250
mil accidentes de tra-
bajo, 268 muertes de
trabajadores vy cerca
de 21200 casos de
enfermedades labora-
les. Para todas estas
familias la vida jamas
volvera a ser igual.
Nuestro pais esta alcanzando niveles
de fallecimientos por causas asociadas
al trabajo que no se registraban desde
2016. Un reverso en estas cifras cues-
tiona a todos aguellos a guienes, de una
u otra manera, nos une el proposito de
mantener un mundo laboral sano, segu-
ro y con bienestar.

Esta situacion nos lleva a hacer un alto
en el camino vy revisar, en el marco de la
gestion de la seguridad v la salud en el
trabajo, la problematica del riesgo vial vy la
consecuente siniestralidad vial de los tra-
bajadores colombianos como una de las
causas que subyacen a dichas estadisti-
cas. Esa preocupacion es la que inspira
esta edicion, en ese compromiso de velar
por la vida de las personas y de recono-
cer que, de una u otra forma, somos ac-
tores en la via que podemos y debemos
influir para impactar, de manera directa,
en la disminucion de la siniestralidad de
los trabajadores.

Hoy, los datos de siniestralidad vial son
sorprendentes:

» L.a OMS afirma que cada ano se pier-
den 1,3 millones de vidas y gue entre
20 y 50 millones de personas sufren
traumatismos no mortales.

« 90 % de las muertes causadas por
accidentes viales se producen en los
paises de ingresos bajos y medianos.
Colombia alcanza una tasa de 16,8 por
cada 100 mil habitantes.

« En el pais, el 2021 cerrd con 7238 per-
sonas fallecidas por siniestros viales.

Entre enero y octubre de este ano, la
cifra asciende a 6577 victimas fatales
en las vias (un 14,03 % mas que el afo
anterion).

De continuar con la tendencia, 2022
cerraria como el ano con el mayor nu-
mero de victimas de siniestros viales
desde 1995, partiendo del contexto
que los motociclistas son los mas ac-
cidentados, con el 59,98 % del total de
victimas de siniestros en la via.

Lo anterior nos demuestra que el lla-
mado es urgente; es hora de trabajar
de manera decidida en los ambitos gue
nos corresponda. Desde el Consejo
Colombiano de Seguridad (CCS) asu-
mimos la responsabilidad de asegurar
el conocimiento, para que los Planes
Estratégicos de Seguridad Vial, hoy ya
incorporados al Sistema de Gestion de
la Seguridad y Salud en el Trabajo (SG-
SST), sean implementados con una ad-
herencia en la cultura de seguridad de
cada colaborador.

Adherencia que solo es posible im-
pactando de manera directa la cultura
de seguridad vial, la cual va mas alla del
compromiso gue tenemos en la relacion
empleado-colaborador y se amplia a la
generacion de conciencia en las familias
colombianas frente al compromiso pro-
pio de ser un actor vial en nuestra coti-
dianidad.

Esta serd parte de la agenda del CCS
para el 2023 vy los anos futuros, en los
cuales aportaremos para promover la
reduccion en 50 % de las victimas fata-
les en las vias, meta que se ha trazado
el nuevo Plan Nacional de Seguridad Vial
(20222031, en el marco de la Declara-
cion de Estocolmo y que nuestro pais
adopta para el proximo decenio.
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Indicaciones para
los autores

Proteccion & Seguridad es una publicacion especializa-
da del Consejo Colombiano de Seguridad (CCS). Incluye
articulos sobre seguridad industrial, salud ocupacional,
incendios y emergencias, desastres naturales, security,
proteccion ambiental, entre otros, elaborados por per-
sonal especializado en estas areas de entidades nacio-
nales e internacionales, previa aprobacion del consejo
editorial.

LLos articulos no necesariamente tienen que ser inédi-
tos y pueden publicarse en otras revistas especializadas.
Los articulos seran sometidos a evaluacion por arbitros
especializados en el campo cubierto por la revista. Para su
aprobacion y posterior reproduccion deben cumplir con
los siguientes requisitos:

« El articulo debe estar escrito en letra Arial 12
puntos a espacio sencillo en todo el documento.

« Revise la ordenacion: pagina del titulo, resumen y
palabras claves, texto, agradecimientos,
referencias bibliograficas, tablas (en paginas por
separado) y leyendas.

« Eltamano de las ilustraciones no debe
superar los 254 mm.

« Incluya las autorizaciones para la reproduccion de
material anteriormente publicado o para la utilizacion
de ilustraciones que puedan identificar a personas.

« El articulo debe ser enviado en impreso y medio
magnético (cd o e-mail).

« Conserve una copia del material enviado.

Preparacion del original

El texto de los articulos observacionales y experi-
mentales se estructura habitualmente (aunque no
necesariamente) en las siguientes secciones: Introduc-
cion, Métodos, Resultados y Discusion. En el caso de
articulos extensos resulta conveniente la utilizacion de
subapartados en algunas secciones (sobre todo en las
de Resultados y Discusién) para una mayor claridad del
contenido.

Pagina del titulo
LLa pagina del titulo contendra:

1. Eltitulo del articulo, que debe ser conciso pero
informativo.

2.Elnombre de cada uno de los autores,
acompanados de su grado académico mas
alto y su afiliacion institucional.

3.El nombre del departamento o departamentos
e institucion o instituciones a los que se
debe atribuir el trabajo.

4.Elnombre y la direccion del autor responsable
de la correspondencia.

5.Elnombre y la direccion del autor al que
pueden solicitarse separatas o aviso de que
los autores no las proporcionaran.

Autoria

Todas las personas que figuren como autores habran
de cumplir con ciertos requisitos para recibir tal de-
nominacion. Cada autor debera haber participado en
grado suficiente para asumir la responsabilidad publica
del contenido del trabajo. Uno o varios autores deberan
responsabilizarse o encargarse de la totalidad del traba-

Resumen y palabras claves

Se incluird un resumen que no excedera las 150 pa la-
bras en el caso de resumenes no estructurados ni las
250 en los estructurados. En él se indicaran los objeti-
vos del estudio, los procedimientos basicos, los resulta-
dos mas destacados v las principales conclusiones.

Tras el resumen, los autores deberdn presentar e identifi-
car como tales, de 3a10 palabras claves que faciliten a los
documentalistas el analisis del articulo y que se publica-
ran junto con el resumen, usando los términos del tesau-
ro especializado “Thesauros” del Centro Internacional de
Informacion sobre Seguridad y Salud en el Trabajo (CIS),
Oficina Internacional del Trabajo o Tesauro de Ingenieria
Sanitaria y Ciencias del Ambiente del Centro Panamerica-
no de Ingenierfa Sanitaria y Ciencias del Ambiente.

Agradecimientos

Las personas que hayan colaborado en la preparacion
del original, pero cuyas contribuciones no justifiquen su
acreditacion como autores podran ser citadas bajo la
denominacion de “investigadores clinicos” o “investiga-
dores participantes” y su funcion o tipo de contribucion
deberd especificarse, por ejemplo, “asesor cientifico’,
“revision critica de la propuesta de estudio’, “‘recogida de
datos” o “participacion en el ensayo clinico”.

Referencias bibliograficas

Numere las referencias consecutivamente segun el or-
den en que se mencionen por primera vez en el texto.
En las tablas y leyendas, las referencias se identificaran
mediante nimeros arabigos entre paréntesis. Las refe-
rencias citadas Unicamente en las tablas o ilustraciones
se numeraran siguiendo la secuencia establecida por la
primera mencion gue se haga en el texto de la tabla o
figura en concreto. Estos son los ejemplos de bibliogra-
fla mas comunes, pero para todos los casos se deben
tener en cuenta las Normas Técnicas desarrolladas por
el lcontec para Colombia:

Paralibros

Autor. Titulo. Pie de Imprenta. Paginacion. Ejemplo: Gar-
cla Marquez, Gabriel. Cien afos de soledad. Bogota: La
oveja Negra, 1985. 347 p.

Articulos de revistas

Autor del articulo. Titulo del Articulo. Titulo de la publi-
cacion en la cual aparece el articulo. Numero del volu-
men. Numero de la entrega. Fecha de publicacion. Pa-
ginacion. Ejemplo: Zamora Garzon, José. Seguridad en
instalaciones. En: Proteccion y Seguridad. Vol. 18, No. 5
(ene - mar 2002).57 p.

Envio de manuscritos

LLos manuscritos se acompafiaran de una carta de pre-
sentacion firmada por todos los autores.

Esta carta debe incluir:

« Informacion acerca de la publicacion previa o dupli-
cada o el envio de cualquier parte del trabajo a otras
revistas, como se ha indicado anteriormente.

« Una declaracion de que el manuscrito ha sido leido y
aprobado por todos los autores.

« Elnombre, la direccion y el nimero de teléfono
del autor encargado de la coordinacion con los
coautores en lo concerniente a las revisiones y a

El papel de las paginas internas de esta
publicacion esta elaborado 100% con
fibra de cana de azucar y 0% de quimicos
blanqueadores. Biodegradable y
renovable en cortos periodos de tiempo.

jo. Elorden de los autores dependerad de la decision que la aprobacion final de las pruebas de imprenta del
de forma conjunta adopten los coautores. articulo en cuestion.

Publicacion bimestral del Consejo Colombiano de Seguridad. Cra. 20 No. 39 - 52. PBX: (601) 9191920 Bogotd, Colombia. Las declaraciones y opiniones
presentadas en los articulos son expresiones personales de los autores; no reflejan necesariamente el pensamiento del Consejo Colombiano de Seguridad,
con excepcion de las declaraciones institucionales asi consignadas. Se autoriza la reproduccion de articulos, siempre y cuando se cite su procedencia.
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ASHANTIS.A., CAJA DE COMPENSACION FAMILIAR COMPENSAR, Dr. Carlos Vasquez, director general. BANCO POPULAR, Dr. Ricardo Gutiérrez Tejeiro, director de Seguridad y Salud en el Trabajo; DROGUERIAS
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gerente de Seguridad Industrial; EMPRESA DE ENERGIA DE BOYACA S.A. ES.P, Dr. Hernan Contreras Peria, director de Gestion Social; HELICOL S. A. S, Dr. Juan David Restrepo, gerente general; ESENTTIA S.A,
Ing. Ricardo Rebolledo, gerente HSE; MASA Y STORK; Ing. José Botero, gerente de Calidad; EMPRESA DE ACUEDUCTO Y ALCANTARILLADO DE BOGOTA, Dr. Bernardo Hernandez, jefe de Seguridad y Salud en
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en el Trabajo

ediante la Resolucion 3077 de 2022, expedida por el Ministerio
del Trabajo, se adopto el Plan Nacional de Seguridad y Salud en el
Trabajo (SST) para el periodo 2022-2031. Dicho plan es el resulta-
do de un trabajo conjunto con todos los actores del Sistema Ge-
neral de Riesgos Laborales que permitio identificar, categorizar,
planear y elaborar los lineamientos en SST para el pais durante
los proximos 10 anos.

En Colombia, el primer plan en SST fue emitido en la década de
los ochenta y su evolucion en el tiempo ha sido el resultado de un
proceso historico que, de acuerdo con el contexto v la articulacion
a las prioridades nacionales, regionales y locales que han ido sur-

. giendo, ha tenido el proposito de mejorar las condiciones laborales
y de salud de todos los trabajadores colombianos.
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Contexto histérico

El Plan Nacional de Seguridad y Salud en el Trabajo (SST) se resaltan algunos elementos historicos gue han servido de
20222031 es el sexto emitido en Colombia. A continuacion, base para llegar al mismo.

Tabla 1. Elementos que preceden el Plan Nacional de Seguridad y Salud en el Trabajo (SST)

1984 Primer Plan de Salud Ocupacional (hoy Seguridad y Salud en el Trabajo). Decreto 614 de 1984
1990 Segundo Plan Nacional de Salud Ocupacional (1990-1995)

2001 Politica Publica para la Proteccion de la Salud en el Mundo del Trabajo

2003 Estrategia Global en SST de la OIT

2003 Tercer Plan Nacional de Salud Ocupacional 20032007

2008 Cuarto Plan Nacional de Salud Ocupacional 2008-2012

2012 Ley 1562 de 2012

2012 Plan Decenal de Salud Publica 20122021

2013 Quinto Plan Nacional de Seguridad y Salud en el Trabajo 2013-2021

m Sexto Plan Nacional de Seguridad y Salud en el Trabajo 2022-2031

Fuente: Plan Nacional de Seguridad y Salud en el Trabajo 2022-2031 (2022)

Lineamientos internacionales que sirvieron de base para la elaboracion del plan

Diferentes convenios y estrategias internacionales se tormaron en cuenta para la formulacion del plan. A continuacion, los principales referentes:

Convenio 155 de la OIT- Convenio sobre seguridad y salud de los trabajadores y medio ambiente de trabajo.
Convenio 187 de la OIT- Convenio sobre el marco promocional para la seguridad y salud en el trabajo.
Convenio 161 de la OIT - Convenio sobre los servicios de salud en el trabajo.

Recomendacion 197 - Recomendacion sobre el marco promocional para la seguridad y salud en el trabajo.

Decision 584 de la Comunidad Andina de Naciones (CAN). Instrumento Andino de
Seguridad y Salud en el Trabajo para la Construccion de Politicas Publicas. 2004.

Tercera Estrategia Iberoamericana de Seguridad y Salud en el Trabajo para el periodo 2021-2025.

Propésitos del plan

Contribuir al mejoramiento de las condiciones laborales y de salud de todos los trabajadores dependientes,
independientes, por cuenta propia, informales y de |a poblacién vulnerable en el territorio nacional.

Construir una cultura de autocuidado con el compromiso de todos los actores involucrados en la
promocion de la salud en los lugares de trabajo v la prevencion de la exposicion a peligros laborales.

Facilitar el cumplimiento de los objetivos de este decenio dirigidos a: tener un trabajo digno y decente, con cobertura en riesgos laborales,
gue disminuya los accidentes de trabajo y la enfermedad laboral y gue genere calidad de vida y bienestar con productividad y sostenibilidad.

Enfoquedel plan

El Plan Nacional de Seguridad y Salud en el Trabajo 2022 - terminantes sociales, de gestion de riesgos, promocional de la
2031 esta planteado con enfoque territorial, diferencial, de de- salud integral y de desarrollo humano.

Puntos de enfoque del Plan Nacional de SST

. Diferencial Gestion Promocién de Desarrollo
el @ déﬁgg;’:ﬂgh‘?r&h) de riesgos la salud integral humano

—

Cre
-~
1

/ : ; :
Fuente: Plan Nacional de Seguridad y Salud en el Trabajo 2022-2031 (2022)



Contenido del plan

El plan se estructura en sie-
te lineas estratégicas (a dife-
rencia del plan anterior que
estaba enmarcado en cuatro
ejes), las cuales resaltan la
transversalidad vy la cober-
tura del SGRL, la necesidad
de garantizar la salud de la
poblacion trabajadora, el for-
talecimiento institucional, el
fomento de la cultura de au-
tocuidado —que debe iniciar
desde edades tempranas (po-
blacion en edad escolan—, la
rehabilitacion temprana, la
rehabilitacion integral, la rein-
corporacion laboral, la inves-
tigacion técnico-cientifica vy la
humanizacion de la gestion
como un elemento a resaltar.
A continuacion, se presentan
sus diferentes componentes.

roteccion
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Figura 2. Componentes de las lineas estratégicas_
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Lineas estratégicas

Legislacion

Como se menciono previamente, el Plan Nacional de SST 2022 - 2031 esta definido
bajo siete lineas estratégicas y 16 objetivos que se detallan a continuacion:

Tabla 2. Lineas estratégicas del Plan Nacional de SST 2022 - 2031

Lineas Objetivos generales

Linea 1. Gestionar la transversalidad
de la seguridad y la salud en el trabajo
y la cultura de la cobertura del SGRL
en el conjunto de politicas publicas.

1. Sensibilizar en la cobertura del SGRL de los trabajadores para la proteccion frente
a los accidentes de trabajo y enfermedades laborales, con el fin de aportar en la
reduccion de la informalidad, mejorar la productividad y la sostenibilidad economica.

2. Proteccion social de los trabajadores en el marco de una
cultura preventiva articulada con el Plan Nacional de SST.

3. Articulacion de las politicas publicas adoptadas por el Estado en concertacion con la sociedad
civil, encaminadas a mejorar las condiciones de trabajo y salud, bienestar y calidad de vida.

Linea 2. Establecer mecanismos
para garantizar la salud de los
trabajadores en sus oficios y
promover el trabajo digno y decente.

4.Fortalecer la implementacion de la vigilancia en salud en el mundo
del trabajo a traves de la Institucion Prestadora de Salud, Entidad
Promotora de Salud o Administradora de Riesgos Laborales.

5. Desarrollar programas de promocion de la salud laboral
y de gestion de riesgos en la poblacion trabajadora.

Linea 3. Fortalecer institucionalmente
la seguridad vy la salud en el trabajo.

6.Realizar acciones coordinadas entre los diferentes actores sociales del SGRL.

7. Promover los procesos de inspeccion, vigilancia y control en riesgos laborales
de nivel nacional, departamental y local para la proteccion en el mundo del trabajo.

8.Fortalecer la funcién de inspeccion, vigilancia y control en riesgos laborales.

Linea 4. Fomentar la cultura del
autocuidado, la promocion de

la seguridad y la salud de los
trabajadores vy la prevencion de los
riesgos laborales para el logro del
bienestar vy la calidad de vida laboral.

9. Articular la cultura de salud laboral y bienestar con acciones de promocion de
salud, actividades de recreacion vy cultura, modos vy estilos de vida saludables.

10.Fortalecer la funcion de inspeccion, vigilancia y control en riesgos laborales.

11. Impulsar la gestion integral del riesgo.

Linea 5. Fomentar, implementar y
fortalecer la rehabilitacion temprana, la
rehabilitacion integral y la reincorporacion
laboral del trabajador en el SGRL.

12. Fortalecer los procesos mediante la elaboracion, socializacion y seguimiento
de medidas que permitan garantizar la rehabilitacion temprana, la
rehabilitacion integral y la reincorporacion laboral, segun sea el caso.

Linea 6. Fortalecer la
investigacion, el desarrollo y la
innovacion en riesgos laborales.

13. Disefar un plan de desarrollo técnico, tecnolégico y
cientifico que articule a los diferentes actores del SGRL.

14. Consolidar informacioén técnico-cientifica y epidemiolégica como
instrumento de educacion, cultura informatica y evaluacion de impacto
de las acciones del Plan Nacional en Seguridad y Salud en el Trabajo.

15. Establecer la cultura del control de los riesgos en el trabajo.

Linea 7. Establecer mecanismos
administrativos para la humanizacion,
la gestion de los servicios v la atencion en
el Sistema de Seguridad Social Integral.

16.Incorporar la cultura en la relacién salud-trabajo de todos
los actores del SGRL a partir de la formacion humanistica.

Fuente: Plan Nacional de Seguridad y Salud en el Trabajo 2022-2031(2022) y OIT (2022)

Indicadores de resultado a evaluar

En total se definieron 117/ indicadores de gestion y de pro-
ducto, asi como 30 indicadores de resultado. Estos Ultimos
seran evaluados en cada guinguenio del horizonte del plan.
En los indicadores de resultado se continla manteniendo (al
igual gue en el plan anterion) la evaluacion en relacion con la
cobertura (incremento) del numero de trabajadores y de las
empresas vinculadas al SGRL enfatizando en la formalizacion

del trabajo. El seguimiento a las diferentes tasas de siniestra-
lidad (accidentes, mortalidad, incidencia de diagndsticos, en-
fermedades calificadas), contintia como indicador, aungue no
es explicito en cuanto a la disminucion, a diferencia del plan
anterior. El seguimiento y mejora de los procesos de recono-
cimiento de incapacidades, asi como la reduccion en trami-
tes para el reconocimiento de prestaciones economicas se
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mantiene dentro de las prioridades de medicion. Asi mismo, nuevo plan se destaca, también, la inclusion y el seguimien-
se resaltan indicadores relacionados con el incremento de  to a la salud mental de los trabajadores. A continuacion, se
funciones de inspeccion, vigilancia y control (IVC) por parte describen los 30 indicadores de resultado que seran evalua-
de las diferentes seccionales del Ministerio del Trabajo. En el dos durante el periodo.

Tabla 3. Listado de indicadores de resultado

Indicadores de resultado

Incremento de trabajadores en el Sistema General de Riesgos Laborales (SGRL).

Incremento de empresas afiliadas al SGRL.

Wi N =

Incremento en los conocimientos sobre SGRL de la poblacion economicamente activa.

Incremento en los conocimientos sobre el SGRL en los empleadores y contratantes.

Seguimiento de la tasa de incidencia de diagndsticos por ocupacion nacional y departamental y por actividad economica.

EYRIES

Seguimiento de la tasa de incidencia de accidentes calificados como laborales
(leves, moderados y severos) a nivel nacional, departamental y por actividad econdmica.

7. Seguimiento de la tasa de incidencia de enfermedades calificadas como laborales
a nivel nacional, departamental y actividad economica.

8. Seguimiento de la tasa de mortalidad por accidentes y enfermedades
calificadas como laborales a nivel nacional, departamental y actividad econdmica.

9. Seguimiento del reconocimiento del pago de incapacidades permanentes
parciales (IPP) por accidentes de trabajo y enfermedades laborales.

10. Seguimiento al reconocimiento del pago de pensiones de invalidez por accidentes de trabajo y enfermedades laborales.

11. Seguimiento de las Incapacidades Temporales (IT) reiterativas y prolongadas
relacionadas con la ocupacion, actividad econémica y nivel territorial.

12. Incremento en la satisfacciéon de |os servicios en salud en riesgos laborales.
13

Incremento en los conocimientos de autocuidado para la gestion de riesgos laborales
en trabajadores, poblaciones vulnerables y poblacion trabajadora en actividades de alto riesgo.

14. Incremento anual de Comités Activos Seccionales y Locales de Seguridad y Salud en el Trabajo.

15. Incremento anual de empleadores con autoevaluacion de estandares minimos.

16. Incremento en las inspecciones preventivas anuales realizadas por las Direcciones Territoriales.

17. Reduccion de peticiones, quejas, reclamos, solicitudes y denuncias ( PQRSD) por ausencia
de reconocimiento y gestion adecuada y eficiente de las prestaciones economicas y asistenciales.

18. Incremento en los conocimientos sobre la cultura de la seguridad, la salud y el bienestar en los lugares de trabajo y en los
entornos saludables en poblaciones de empresarios, trabajadores, organizaciones sindicales y centrales obreras.

19. Incremento en las inspecciones por IVC de higiene industrial para el control de la exposicion a peligros laborales en las empresas.

20.Incremento en las inspecciones por IVC de seguridad industrial
para el control de la exposicion a peligros laborales en las empresas.

21. Tasa de enfermedades musculoesgueléticas en los trabajadores.

22. Monitoreo permanente de enfermedades por salud mental en trabajadores.

23. Incremento anual de empresas con Sistema de Gestion de la Seguridad y Salud en el Trabajo (SG-SST)

24. Instituciones de educacion primaria, media vocacional y educacion superior
abordadas con estrategias de socializacion en Seguridad y Salud en el Trabajo.

25. Incremento en la inclusion de los casos de trabajadores sintomaticos con alteraciones
de la salud por patologia en programas de rehabilitacion temprana.

26.Incremento en los casos exitosos de reintegro y readaptacion laboral.

27. Incremento en la satisfaccion de los servicios en medicina laboral, rehabilitacion y reincorporacion laboral.

28.Incremento en las investigaciones de riesgos laborales por lineas priorizadas.

29. Incremento en las investigaciones realizadas por grupos de investigacion registrados
en el Ministerio de Ciencia, Tecnologia e Innovacion por lineas priorizadas.

30.Diagnostico de casos calificados con oportunidad.
Fuente: Plan Nacional de Seguridad y Salud en el Trabajo 2022-2031 (2022)
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Conclusiones generales

Mediante la Resolucion 3077 de 2022, el Plan Nacional de SST
20222031 se incluye como parte de la politica publica en temas
de Seguridad y Salud en el Trabajo; asi mismo, crea la hoja de
ruta en esta materia. En este sentido, el proposito, las lineas vy
los objetivos definidos contintian dando relevancia al aumento
en la cobertura de los trabajadores (formales, independientes
e informales), asi como al incremento en el numero de empre-
sas formalizadas vy, por ende, que implementan los Sistemas de
Gestion de la Seguridad v Salud en el Trabajo (SG-SST) y dan
cumplimiento legal de sus obligaciones como empleadores.

Garantizar la rehabilitacion temprana, la rehabilitacion integral y
la reincorporacion de los trabajadores que pudieran sufrir algun

Referencias

Legislacion

tipo de lesion o alteracion fisica a causa de su trabajo, asi como
el monitoreo permanente a la salud mental de los trabajadores
son aspectos fundamentales dentro de los lineamientos del plan.
Del mismo modo, 1o es el vinculo necesario en la generacion de
nuevo conocimiento y, por lo tanto, la investigacion en SST.

En este sentido, y con el fin de cumplir los propositos, dentro
del plan se hace relevante articular a los diferentes actores del
SGRL v a la sociedad civil para mejorar las condiciones labora-
les v de salud de la poblacion trabajadora, el fortalecimiento de
programas de promocion y prevencion y el fortalecimiento de
la cultura del autocuidado, donde se incluye, como parte de los
objetivos e indicadores, el acercamiento a instituciones escola-
res para fomentar este elemento en edades tempranas. L

Plan Nacional de Seguridad y Salud en el Trabajo 2022-2031, 1(2022).

OIT. (2022). Estudio sobre los servicios de salud en el trabajo en Colombia. http/wwwi.ilo.org/lima/publicaciones/WCMS_858801/lang-es/index.htm
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seguridad vial
en Colombia.

Recorrido historico

Jorge Olave =\
Molano

Gerente de
relacionamiento

institucional del CCS
Ingeniero agroindustrial /
Especialista en Gerencia de la
Seqguridad y Salud en el Trabajo /
Auditor HSEQ (ISO 9001, 14001,
45001) / Auditor en gestion del
riesgo bioldgico y bioseguridad /
Auditor en ISO 39001, gestion de
la seguridad vial

0s esfuerzos técnicos vy
de desarrollo normativo
en materia de prevencion
de siniestros viales en
Colombia han sido des-
tacables durante la ultima
década. La expedicion de
normativa y estandares
técnicos a cargo del Mi-
nisterio de Transporte vy la
sensibilizacion a los diferentes actores viales
desde la Agencia Nacional de Seguridad Vial
son evidencia de ello. Sin embargo, cuando
se analizan las cifras de fallecidos por cau-
sas asociadas a siniestros viales, todos los
esfuerzos e iniciativas en la materia parecie-
ran desdibujarse.

En consecuencia, se plantea la necesidad de
disenar nuevas estrategias que involucren
elementos importantes como la gobernanza,
la definicion de criterios técnicos, la creacion
de estandares para el control de los riesgos
viales (tanto de tipo laboral como extralabo-
ral), el trabajo colaborativo vy la integracion de
alianzas entre el sector publico y privado, invo-
lucrando, de esta forma, a entidades técnicas y
gremiales, a la academia y, en general, a todos
aguellos actores que promuevan la adopcion
de la seguridad vial en cada decision y accion
de los colombianos, sea cual sea el rol vial que
desempenen en la via.

De acuerdo con el boletin estadistico del
Observatorio Nacional de Seguridad Vial con
corte a diciembre de 2021, ese ano el pais re-
gistro 7238 fallecidos por causas asociadas
a siniestros viales, 1793 victimas mas que en
2020. No obstante, es preciso tener en cuen-
ta que la comparacion de cualqguier registro
estadistico con la anualidad del 2020 no ge-
nera insumo objetivo para desarrollar deter-
minados andalisis. Esto debido al aislamiento
obligatorio que el pais vivio ese ano a raiz de
la pandemia de la COVID-19 y que trajo consi-
go una considerable disminucion de la expo-
sicion a los riesgos viales.
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Especial Seguridad Vial

Pese a lo anterior, al comparar las cifras de siniestros
viales de los ultimos afnos en Colombia, si se puede evi-
denciar una creciente tendencia frente al promedio de

siniestralidad registrado entre 2016 y 2020, con un au-
mento del 10,67 % en 2021, tal y como se evidencia en la
figura 1.

Serie historica de fallecidos
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Ahora bien, cuando se analizan los datos estadisticos de 2022,
con base en el boletin del Observatorio Nacional de Seguridad
Vial (cifras con corte a junio de 2022), se evidencia un panora-
ma aln mas desalentador: para el primer semestre del ano en
CUrso se registraron 3793 muertes por siniestros viales, 1o gue
representa un incremento de aproximadamente el 14 % frente a

Serie histérica de fallecidos para primer semestre de cada afio
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2020
----- Promedio para los ultimos cinco afios, 6419 fallecidos

2021
Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad
Vial, boletin nacional, diciembre de 2021

las registradas para el mismo periodo en 2021y un incremento
de cerca del 26 % frente al promedio de muertes por esa misma
causa en los ultimos cinco anos, correspondiente a 3018. Esto
permite concluir que, de continuar con la tendencia, el 2022
podria llegar a ser el aho con mayor numero de fallecidos por
siniestros viales en Colombia en los ultimos 30 anos.

2017 2018 2019

2020 2021
----- Promedio para los ultimos cinco afios, 3018,2 fallecidos

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad
Vial, boletin nacional. junio de 2022
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Con base en lo anterior, se hace ne-
cesario realizar un balance histérico del
compendio de acciones implementadas vy
de esfuerzos desarrollados para lograr la
reduccion de las cifras de muertes asocia-
das a siniestros viales en Colombia desde
mediados de la década de los 90.

Para 1991 se registraban 4119 muertes
por siniestros viales hasta alcanzar, en
1995, un maximo de 7874 muertes (la ci-
fra con mayor numero de fallecidos des-
de inicios de la década de los 90 hasta
ahora) con un incremento del 9115 %. En
1993, el Ministerio de Transporte expidio
la Ley 100 de 1993 por la cual se creo el
Fondo de Prevencion Vial; con ello, se
perseguia la sensibilizacion de los actores
viales en la adopcion de conductas segu-
ras, con enfoque en el uso del cinturon
de seguridad vy la prevencion de la con-
duccion de vehiculos bajo los efectos del
alcohol y otras sustancias psicoactivas.

Mas tarde, en 2002, fue expedida la Ley
769 que establecio el Codigo Nacional de
Transito Terrestre y regulo “la circulacion
de los peatones, usuarios, pasajeros, con-
ductores, motociclistas, ciclistas, agentes
de transito y vehiculos por las vias publi-
cas o privadas abiertas al publico o las
vias privadas, por las que internamente
circulan vehiculos, asi como la actuacion
v procedimientos de las autoridades de
transito” (Ley 769 de 2002).

Con la implementacion de estas dos
estrategias se logro una reduccion del
45,3 % de las muertes asociadas a sinies-
tros viales, entre la cifra de 1995 vy el nu-
mero de fallecidos de 2005, lo que con-
dujo a alcanzar, en 2005, un récord de
5418 muertes gue, si bien no igualaba los
datos de 1991, si mostraba resultados de
eficacia en las acciones implementadas
en materia de seguridad vial.

Cabe destacar que, hacia 2003, el
Fondo de Prevencion Vial implemen-
to la estrategia ‘Estrellas Negras que
consistia en pintar una estrella de color
negro y bordes amarillos en los lugares
donde una persona habia perdido la
vida a causa de un siniestro vial con el
fin de sensibilizar a los diferentes con-
ductores y actores viales en el respeto
de las senales de transito vy la responsa-
bilidad en las vias.

fue la reduccién de
muertes asociadas
a siniestros viales, si
se compara la cifra
reportada en 1995y
el registro de 2005.
Esto demuestra la
efectividad de la Ley
100 de 1993 por la
cual se creod el Fondo
de Prevencion Vial

y de la Ley 769 de
2002 que establecio
el Cédigo Nacional

de Transito Terrestre.
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El segundo ciclo de la seguridad vial
(2006 a 2020), definido asi por la Agencia
Nacional de Seguridad Vial, inicié con una
tendencia marcada por el aumento del
uso de la motocicleta para fines laborales
y por la practicidad misma de este medio
de transporte. Esto genero diferentes retos
en regulacion y control sobre este nuevo
actor vial, evidenciandose un estancamien-
to en el cumplimiento de los objetivos de
reduccion de las cifras de siniestros en la
via, que alcanzaba los 5794 fallecidos por
siniestros viales en el afo 2009.

Para 2011, se expidio la Ley 1503 con la
que se definian “lineamientos generales
en educacion, responsabilidad social em-
presarial y acciones estatales y comuni-
tarias para promover en las personas la
formacion de habitos, comportarmientos
y conductas seguras enla via 'y, en conse-
cuencia, la formacion de criterios autono-
mos, solidarios y prudentes para la torma
de decisiones en situaciones de despla-
zamiento o de uso de la via publica. (.)
(Esto) contribuyendo a que la educacion

17



roteccio
egurida

Noviembre - Diciembre / 2022

en seguridad vial v la responsabilidad
como actores de la via sean asuntos de
interés publico y objeto de debate entre
los ciudadanos. (..) (Es asi como la horma
definio que) se impulsen campanas for-
mativas e informativas de los proyectos
de investigacion y de desarrollo sobre se-
guridad vial y se concientice a peatones,
pasajeros y conductores sobre la nece-
sidad de lograr una movilidad racional y
sostenible ()" (Ley 1503 de 2011).

En 2013 se destaca la creacion de la
Agencia Nacional de Seguridad Vial, tras la
expediciondelalLey 17703y la Ley 1503, que
dio lugar a la generacion de la Resolucion
1565 de 2014 con la que, por primera vez,
el pais contaba con una guia metodologi-
ca para la implementacion de los Planes
Estratégicos de Seguridad Vial. A su vez,
se complementaba con la expedicion, en
2016, de la Resolucion 1231 que habilitaba
a las autoridades de transito para dar aval
(tras unarevision técnica) a los Planes Estra-
tégicos de Seguridad Vial radicados por las
organizaciones a las que les aplicara.

Este conjunto de acciones técnicas,
institucionales y de expedicion normati-
va influenciaron la reduccion de las cifras
de siniestralidad vial que alcanzaron un
maximo de 7158 en 2016 y un minimo de
6826 durante 2019 (esto, teniendo como
referencia el periodo 2000 - 2020). No
obstante, es conveniente destacar que
2020, con 5641 fallecidos por siniestros
viales, fue un ano atipico por la baja ex-
posicion al riesgo vial ocasionado por 10s
aislamientos obligatorios implementados
en la pandemia de la COVID-19.

El 2021y lo que va corrido de 2022 han
sido los periodos con mayores cifras de
muertes por causas asociadas a sinies-
tros viales en Colombia desde 1998, en el
que se registraron 7874 muertes.

Bajo este panorama, es preciso hacer un
analisis del contexto actual de los siniestros
viales en Colombia, en el gue el motociclis-
ta es el actor vial mas siniestrado, con el
59,35 % del total de fallecidos en las vias,
seguido por el peaton con el 213 % vy el
usuario de vehiculo individual que repre-
senta el 1247 % del total de muertes, de
acuerdo con el boletin del Observatorio
Nacional de Seguridad Vial para el perio-
do enero a septiembre de 2022.
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2022 podria llegar a
ser el afio con mayor
numero de fallecidos
pOr Siniestros viales
en Colombia en los
ultimos 30 afios. Los
actores viales mas
siniestrados son los
motociclistas, los
peatones y los
conductores de

vehiculo individual’.
4

Bajo este panorama, el Decreto 1430
de 2022 expidio el nuevo Plan Nacional
de Seguridad Vial para el periodo 2022 -
2031, con el que se establece la segunda
década de accion para la seguridad vial,

Especial Seguridad Vial

en el marco de la Declaracion de Estocol-
mo, Y Cuya meta se centra en la reduc-
cion del 50 % de las victimas fatales en
las vias. Ademas, reconoce los factores
de riesgo que afectan a los actores viales
vulnerables, entre quienes contempla a
los motociclistas, los peatones vy los bici
usuarios que suman, en conjunto, aproxi-
madamente el 85 % de las fatalidades en
las vias para el periodo de enero a junio
de 2022.

El nuevo Plan Nacional de Seguridad
Vial involucra el ‘Sistema Seguro’ como
estrategia nacional para la reduccion de
las victimas en la via, a partir de la ges-
tion de elementos que le apunten a la
seguridad en las velocidades, en los ve-
hiculos, en la la infraestructura vial, a los
comportamientos seguros en las vias, a
la gobernanza, la atencion integral a las
victimas, el cumplimiento de las normas
de transito y la gestion del conocimiento,
esperando incorporar estas estrategias
para permear a cada uno de los actores
viales y fomentar la seguridad vial como
un favor intrinseco en los comportamien-
tos de los seres humanos. L

-
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El nuevo Plan Nacional de Seguridad
Vial, enfoque diferenciado y
| corresponsable para reducir la
siniestralidad en |as vias

-

| trabajo conjunto entre el
sector publico y privado,
la participacion ciudadana
a través de ocho didlogos
territoriales vy la rigurosidad
en el analisis de la siniestra-
lidad vial en cada uno de
los departamentos y muni-
cipios de Colombia, fueron
factores clave para la construccion
del nuevo Plan Nacional de Segu-
ridad Vial (PNSV) aprobado por el
/ Gobierno nacional el 29 de julio de

LUiS Fe“pe LOta 2022, a través del Decreto 1430 del

Exdirector de la Agencia
Nacional de Seguridad Vial
(periodo abril de 2019 -
noviembre de 2022)

ano en curso, y el cual tuvo como
elementos diferenciales la gobernan-
za, el reconocimiento de la vulnerabi-
lidad de los actores viales y la gestion
del conocimiento.
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Este plan orientara al pais durante los
proximos 10 anos (2022 - 2031 bajo
ocho frentes de trabajo:

1. Velocidades seguras, dado que su
control y adecuada gestion previenen
los siniestros en las vias.

2. \ehiculos seguros, un pilar gue busca que
el pais adopte estandares internacionales
en seguridad para vehiculos y motocicletas.

3.Infraestructura vial, un factor clave
que reconoce la caracterizacion de las
carreteras en Colombia.

4.Comportamiento seguro de los
actores viales fortalecido y mejorado a
traves de la identificacion de brechas y
sensibilizacion.

5.Cumplimiento de normas de transito

. i . 7.Gobernanza, un frente de trabajo 8.Gestion del conocimiento, que refleja el
en materia de seguridad vial. -, - :
gue promueve la generacion de fundamento para la generacion de ideas
6.Atencion integral a victimas de acuerdos y acciones en torno a la Y Nnuevas estrategias que conduzcan
siniestros viales desde la perspectiva articulacion con administraciones a una movilidad activa, segura y
de la salud fisica, psicologica y el locales, a partir del principio de sostenible y al logro de la reduccion del
acompafamiento social y juridico. corresponsabilidad. 50 % de las victimas por siniestros viales.
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Integrandolas de manera conjunta, estas
lineas de accion tienen como objetivo, ade-
mas de reducir la siniestralidad vial, ajustar
la nueva politica de seguridad vial en el
pais, alineandola a las directrices internacio-
nales del enfoque de “Sistema Seguro’, el
cual parte de la comprension de que todos
los siniestros son prevenibles vy, por ende,
justamente, se hace necesario evitar los
errores en las vias.

Adicionalmente, permiten robustecer
cada uno de los temas criticos gue impac-
tan severamente las cifras de siniestralidad
vial del pais vy, sobre todo, aportan el marco
para la prevencion de 1os riesgos viales en
sus etapas clave, es decir, identificarlos, va-
lorarlos y mitigarlos de manera adecuada,
lo que fundamenta el proceso de estable-
cimiento de controles en la gestion de la
seguridad vial.

De esta manera, se busca reducir en
un 50 % las fatalidades para el afno 2030.
Hoy la cifra, con corte a agosto de 2022, se
ubica en 5102 muertes en las vias del pais,
donde los motociclistas dejan la cuota mas
alta con 3033 fallecidos. Les siguen los pea-
tones (1108), los usuarios de vehiculo indivi-
dual @08), los ciclistas (280), los usuarios de
transporte de carga (143) v los usuarios de
transporte de pasajeros (73). Del resto (32),
Nno se cuenta con informacion disponible.

Si bien el plan parte de la idea de que el
pais reguiere fortalecer el concepto integral
de la seguridad vial, también promueve
estrategias particulares gue responden a
las caracteristicas propias de cada una de
las zonas geogrdficas que conforman el
territorio nacional. De esta forma, propone
un abordaje distinto para cada una de las
estrategias diferenciadas, acorde con los
lineamientos de la Organizacion de las Na-
ciones Unidas en la materia.

No en vano, el nuevo Plan Nacional de
Seguridad Vial se construyd a partir del
andlisis de la siniestralidad en cada uno de
los departamentos y municipios de Colom-
bia, analizando los elementos de caracteri-
zacion de las regiones, un trabajo en el que
el rol del Observatorio Nacional de Seguri-
dad Vial fue determinante para identificar
las causas Y fijar las metas en la prevencion
de las fatalidades en las vias.

En linea con lo anterior, uno de los cam-
bios mas destacables es la modificacion

de la perspectiva del fortalecimiento insti-
tucional al involucrar el enfoque moderno
de la administracion publica en términos
de gobernanza, definida como la capaci-
dad gue tienen las entidades territoriales
de generar acuerdos en torno a un ob-
jetivo nacional: la reduccion efectiva de
la siniestralidad con el concurso de otros
actores de la sociedad.

Vale la pena resaltar que otra de las no-
vedades del Plan Nacional de Seguridad
Vial es que propone una territorializacion
de las metas de reduccion de fatalidades
por siniestros viales. En este punto desarro-
lla la figura de la Red de los Observatorios
Territoriales, que busca gue la toma de de-
cisiones de las autoridades locales también
esté soportada en un componente técnico,
mediante la generacion de conocimiento
sobre el riesgo que enfrentan los diferentes
usuarios en la via.

Asimismo, incluye un aparte en el cual
se detallan, de manera explicita, las prin-
cipales acciones para atender las fatali-
dades ocasionadas por siniestros viales,
acorde con los actores viales mas vulne-
rables -motociclistas, ciclistas y peatones-
Entre dichas acciones se encuentran las
estrategias de motodestrezas, bicidestre-

Especial Seguridad Vial

zas, la Ruta Nacional por la Seguridad Vial,
los equipos de sensibilizacion, los puntos
seguros, entre otras.

Todas estas estrategias se desarrollaran
en un modelo de complementariedad con
otras de corte sectorial, como la Estrate-
gia Nacional de Movilidad Activa Segura y
Sostenible y los Programas de Seguridad y
Salud en el Trabajo, por mencionar algunos
gjemplos. En este punto es preciso mencio-
nar los Planes Estratégicos de Seguridad
Vial (PESV) gque se convierten en la hoja
de ruta para todas aguellas organizaciones
gue cuenten con una flota de vehiculos
automotores y no automotores superior a
diez unidades o que contraten o adminis-
tren personal de conductores.

Con la aprobacion del Plan Nacional de
Seguridad Vial culmina un trabajo que Ii-
der¢ la Agencia Nacional de Seguridad
Vial, desde el ano 2019, para incorporar
el enfogue de sisterma seguro en la movi-
lidad del pais y con él se espera reducir en
un 50 % las fatalidades en las vias en linea
con el proposito superior del Decenio de
Accion para la Seguridad Vial 20212030
de la Organizacion de las Naciones Unidas
y el aporte al logro de los Objetivos de De-
sarrollo Sostenible (ODS). L
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Especial Seguridad Vial

El ciclo de mejoramiento

continuo de laseguridad
L wial como estrategia del
Sistema seguro empresarial

,.-

n Colombia y el mundo la
problematica de siniestrali-
dad vial deja grandes pérdi-
das sociales y economicas
para el sector empresarial.
Por |o tanto, se hace nece-
sario realizar un analisis téc-
nico para identificar las va-
riables gue tienen influencia
en las organizaciones, asi
como un analisis normativo para determinar
el cumplimiento legal de las empresas.

De esta forma, la intencion es aportar al
mejoramiento continuo en la gestion de la
seguridad vial empresarial e incidir en los
indicadores del pais en téerminos de genera-

cion de habitos, comportamientos y conduc-
tas seguras en las vias con el proposito de
prevenir riesgos, reducir la siniestralidad vial
y disminuir sus efectos nocivos.

Anualmente, fallecen 1,35 millones de per-
sonas en todo el mundo a causa de sinies-
tros viales con una tasa de fatalidad de 18,2
por cada cien mil habitantes lo que, segun la
Organizacion Mundial de la Salud, represen-
ta la octava causa de muerte (World Health
Organization, 2019). Para afrontar este flagelo,
la Organizacion de las Naciones Unidas pro-
clamo la ‘Segunda Década de Accion para la
Seguridad Vial 202122030, la cual tiene como
meta la reduccion de las muertes vy lesiones
en las carreteras en un 50 % (ONU, 2020).
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En Colombia, por su parte, en 2021 fa-
llecieron 7238 personas y resultaron he-
ridas 63577 mas a causa de siniestros
viales con una tasa de fatalidad de 14,2
por cada cien mil habitantes (Agencia
Nacional de Seguridad Vial, 2022), sien-
do esta cifra la mas elevada desde 1999
mientras gue el numero de heridos vie-
ne disminuyendo desde el 2015. Dado
lo alarmante de estas cifras, se ha he-
cho indispensable tomar acciones gue
permitan reducir la severidad de la si-
niestralidad vial. En julio de 2022, el pais
aprobo el Plan Nacional de Seguridad
Vial 2022-2031 en linea con el Plan Mun-
dial de Seguridad Vial con el objetivo de
“oroteger juntos la vida e integridad de
los actores viales ante los riesgos deri-
vados de la siniestralidad vial” y con una
meta concreta: ‘reducir las muertes vy
lesiones causadas por siniestros viales
por lo menos en un 50 % para el 2030”
(Ministerio de Transporte, 2022).

Tasa de siniestros viales por cada mil vehiculos para el afio 2021y tasa
promedio 2016-2020 por clase de vehiculo involucrado con fallecidos
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En Colombia y, en general, en los pai-
ses de ingresos medios vy bajos, el pro-
blema se aborda principalmente desde
tres perspectivas gue tienen como fin
comun reducir las tasas de accidentali-
dad vial: las inspecciones de seguridad
vial para intervenir tramos criticos de si-
niestralidad vial, las campanas pedago-
gicas y sancionatorias por parte de las
autoridades de transito para concienti-
zar a diferentes actores viales vy los pla-
nes de accion ante siniestros graves fo-
calizados en las causas inmediatas del
siniestro vial (Bulla-Cruz & Lyons, 2015).

Si bien se desconoce el numero exac-
to de victimas de siniestros viales de
origen laboral, se sabe, sin embargo,
que en el 21 % del total de fatalidades
del pais se vieron involucrados vehicu-
los de transporte de carga y pasajeros
(Agencia Nacional de Seguridad Vial,
2022). Por ejemplo, como se observa en
la figura 1, los vehiculos de transporte de
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De acuerdo con la literatura, la seguri-
dad vial se enfoca en tres factores rela-
cionados con los atributos del ser huma-

Motocicleta »
Camioneta »
Automovil =
Campero =
Cuatrimoto =
Motocarro =
Mototriciclo =

B Con fallecidos 2021

no, del vehiculo y del entorno (Haddon,
1968) vy el analisis espacio temporal se
puede realizar a partir de los siniestros
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carga y pasajeros son los vehiculos gue
presentan las mas altas tasas de sinies-
tralidad vial por cada cien mil vehiculos.
Ademas, se estima que mas del 50 %
de las fatalidades en las vias y carreteras
del pais estan asociadas a actividades
laborales (no necesariamente donde le
sucede algo al trabajador, pero si sucede
afectacion o danos a terceros), dejando
un enorme impacto social y econdémico
para las organizaciones tales como lucro
cesante, dano emergente, demandas de
terceros, pérdida de productividad, in-
capacidades, rehabilitacion, ausentismo,
entre otros. De ahi gue, sin duda alguna,
resulte relevante realizar un analisis téc-
nico y normativo con miras a prevenir
los siniestros viales en el sector empre-
sarial con el objetivo de apoyar la toma
de decisiones en materia de seguridad
vial gue apalanque su estrategia orga-
nizacional y sus procesos de mejora-
miento continuo.

/ . . .. . .
Fuente: Anuario Nacional de Siniestralidad Vial

(Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2022)

viales (choques y colisiones) y de los
conflictos de transito (Hydén, 1987), tal
como se presenta en la figura 2.
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Desde el punto de vista técnico, la
gestion del riesgo en el sistema seguro
empresarial debe permitir la identifica-
cion, analisis, valoracion y tratamiento
de riesgos y se deben involucrar las
variables relacionadas con los conflic-
tos de transito, las causas inmediatas,
asi como las causas raiz de la siniestra-
lidad vial.

Para la gestion del riesgo vial exis-
ten diferentes técnicas y herramientas
como la técnica ‘Analisis de los Modos
de Fallo y Efectos (AMFE) la cual se
aplica de manera semicuantitativa con
ajuste para seguridad vial; la ‘Metodolo-
gia de valoracion en el ambito laboral
de riesgos viales para motociclistas,
gue presenta el esquema para clasifica-
cion de riesgos viales (Consejo Colom-
biano de Seguridad); la ‘Guia practica
para la gestion empresarial de riesgos
viales, la cual muestra el diagnostico y
caracterizacion de riesgos viales (Secre-
taria Distrital de Movilidad) y el Modelo
RMWCT®, que es una matriz de riesgos
viales que se construye a partir del Sis-

y colisiones
Conflictos
de transito
(o]

Choquesy
colisiones
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En el sector
empresarial resulta
relevante gestionar

el sistema seguro

—teniendo en

cuenta sus riesgos
viales— e integrarlo

con la estrategia
de la organizacion’.
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tema Seguro (WCT - World Class Trans-
port SAS).

Para los riesgos criticos se estable-
cen programas con factores clave e
indicadores de desempeno los cuales
permiten realizar analisis estadisticos

‘ Moderados

WCT - World ClassTransport SA.S. (s.f) Tomado de

https.//worldclasstransportwixsitecom/wct-sas/pir%C3%Almide-de-hyden

descriptivos, inferenciales, espacio-
temporales y de costo beneficio que
ayudan a la organizacion a gestionar
y solucionar el problema de la seguri-
dad vial empresarial dependiendo de
las variables en las que pueda influir.

En el sector empresarial resulta rele-
vante gestionar el sistema seguro —te-
niendo en cuenta sus riesgos viales— e
integrarlo con la estrategia de la orga-
nizacion. De esta manera es posible
realizar seguimiento, medicion, analisis
y evaluacion por medio de Indicadores
Clave de Desempeno -KPI (Key Perfor-
mance Indicators, por sus siglas en in-
glés) qgue le permitan tomar decisiones
de mejoramiento continuo. En este
desafio se pueden involucrar variables
de fiabilidad, capacidad de respuesta,
agilidad de los viajes, gestion de costes
y activos, servicio al cliente, productivi-
dad, calidad, tasa de siniestralidad vial,
costos de la misma vy actividades de
prevencion como la gestion de la ve-
locidad, la prevencion de la fatiga vy la
formacion, entre otros. Todo esto con
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el objetivo de salvar vidas y mejorar
la rentabilidad empresarial (Forigua &
Lyons, 2016).

En el pasado, la seguridad vial en las
organizaciones se abordaba como un
programa de Seguridad v la Salud en el
Trabajo. No obstante, se identifico gue la
gestion del riesgo en seguridad vial es
diferente debido a que el entorno no se
encuentra controlado por las empresas
y, adicionalmente, porque la velocidad a
la gue se movilizan los diferentes actores
viales hace que el entorno varie constan-
temente. De ahi, la importancia de la ar-
ticulacion de los Planes Estratégicos de
Seguridad Vial con el Sistema de Gestion
de la Seguridad y Salud en el Trabajo.

Desde el punto de vista legal, la res-
ponsabilidad de la seguridad vial se
habia manejado a partir del Codigo
Nacional de Transito Terrestre y, de ma-
nera especifica para las organizaciones,
a través de la Ley 1503 de 2011 “por la
cual se promueve la formacion de ha-
bitos, comportamientos y conductas
seguras en la via y se dictan otras dis-
posiciones”. Por su parte, lo relacionado
con los Planes Estratégicos de Seguri-

La nueva
reglamentacion de los
Planes Estratégicos de
Seqguridad Vial (PESV)

busca que, desde el
sector empresarial, se
aporte a los objetivos
del pais para reaucir
la siniestralidad vial
relacionada con el
trabajo haciendo
enfasis en los eventos
de mayor severidad".
[ /
dad Vial se detallo en el articulo 12, gue
en su momento fue reglamentado por
el Decreto 2851 de 2013 y la Resolucion

1565 de 2014. Sin embargo, en el pro-
ceso de maduracion se identificd que
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se requeria modificar dicha legislacion
debido a gue los planes estratégicos
se convirtieron en documentos trans-
critos, los requisitos eran detallados vy
limitaban la gestion de la seguridad
vial y se generaron nichos de mercado
que generaban grandes costos a las
empresas, entre otros. Adicionalmente,
a pesar de gue se pedia un aval, se ha-
clia dificil realizar la inspeccion, vigilan-
Cia y control a las empresas.

Por lo anterior, el Congreso de la Re-
publica, mediante el articulo 110 del De-
creto Ley 2106 de 2019, modifico el arti-
culo 12 de la Ley 1503 de 2011 vy a partir
de ese momento, se dio inicio a una
nueva reglamentacion de los Planes
Estratégicos de Seguridad Vial (PESV) la
cual busca gue, desde el sector empre-
sarial, se aporte a los objetivos del pais
para reducir la siniestralidad vial relacio-
nada con el trabajo haciendo énfasis en
los eventos de mayor severidad.

Dentro de la nueva legislacion se en-
cuentran:

« Ley 2050 de 2020 "por medio de la
cual se modifica y adiciona la Ley 1503
de 2011 y se dictan otras disposiciones
en seguridad vial y transito”.

o Ley 2251 de 2022 “por la cual se
dictan normas para el diseno e
implementacion de la politica de
seguridad vial con enfogue de
sistema seguro vy se dictan otras
disposiciones - Ley Julian Esteban”.

» Decreto 1252 de 2021 “por el cual
se modifica el literal a del articulo
2.3.21del Titulo 2 de la Parte 3 del
libro 2 y se sustituye el Capitulo 3
del Titulo 2 de la Parte 3 del Libro
2 del Decreto 1079 de 2015, Unico
Reglamentario del Sector Transporte,
en lo relacionado con los Planes
Estratégicos de Seguridad Vial”.

» Decreto 1430 de 2022 “por medio del
cual se aprueba el Plan Nacional de
Seguridad Vial 2022-2037".

 Resolucion 20223040040595
de 2022 “por la cual se adopta
la metodologia para el disefio,
implementacion vy verificacion de los
Planes Estratégicos de Seguridad Vial
y se dictan otras disposiciones’”.
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La nueva legislacion es un marco
de referencia que permitira una mejor
gestion de la seguridad vial a nivel em-
presarial, tanto por la implementacion
de la Resolucion 20223040040595 de
2022, como por la reglamentacion de la
Ley 2050 de 2020 con la formacion e
informacion pedagogica en seguridad
vial, el reconocimiento a las empresas
que aplican el PESV, la supervision y
verificacion de la implementacion del
PESV vy el cumplimiento del Objetivo 3.2
‘contribuir a la gestion de la seguridad
vial laboral” del capitulo de gobernan-
za del Plan Nacional de Seguridad Vial
20222031, De esta forma, se cuenta
con la definicion de una estrategia que
permita reducir riesgos de siniestralidad
en entornos laborales y la implementa-
Cion de mecanismos y herramientas
que favorezcan la adopcion del sistema
seguro en las empresas.

LLas organizaciones ahora tienen el de-
safio de adoptar la nueva metodologia de

o
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los Planes Estratégicos de Seguridad Vial
(PESV) donde los principales cambios vy
aspectos esenciales a tener en cuenta
en su implementacion, entre otros, son
los siguientes:

« Elplazo para la adopcion de la nueva
metodologia de PESV es hasta el 11 de
julio de 2023.

« La Resolucion 1565 de 2014 guedod
derogada en su totalidad.

« Lanueva metodologia de los PESV
se basa en el ciclo de mejoramiento
continuo para lograr su articulacion con
el Sistema de Gestion de la Seguridad y
Salud en el Trabajo (SGSST).

« EIPESV aplica a organizaciones gue
tengan a partir de 11 vehiculos y/o
dos (2) conductores, se maneja por
niveles de acuerdo con el tamano y
la misionalidad de la organizacion con
24 pasos de implementacion, segun el
nivel en que se ubigue la empresa.

« Eltérmino conductor hace relacion
al rol de conductor cuando se utiliza
un vehiculo para el cumplimiento
de sus funciones. El término flota
vehicular hace relacion a todo tipo
de vehiculo que se utiliza al servicio
de la organizacion, sin importar
los mecanismos de vinculacion o
contratacion.

- Laalta direccion de la organizacion
debe demostrar liderazgo,
compromiso y corresponsabilidad con
todas las acciones y estrategias del
PESV auin mas con lo definido en el
Plan Nacional de Seguridad Vial y en la
Ley Julian Esteban.

« Ellider del PESV no es la persona
que mas sabe de seguridad vial
en la organizacion, sino aquella
que puede influenciar todos los
procesos de la organizacion para
establecer, implementar, mantener y
mejorar el PESV.

« |as organizaciones anualmente
reportaran a la entidad verificadora
que corresponda (Ministerio de
Trabajo, Superintendencia de
Transporte u organismo de transito)
la autogestion del PESV segun lo
definido en el paso 20, iniciando el

primer reporte antes del 31 de enero
de 2023.

El Ministerio del Trabajo, la
Superintendencia de Transporte y 10s
organismos de transito podran realizar
la supervision del PESV en cualquier
momento del periodo de transicion.
Por lo tanto, es necesario tomar
acciones para la implementacion del
plan en las organizaciones.

Al establecer la linea base de la
siniestralidad vial, la organizacion
puede analizar su gestion en esta
materia y proyectar lo que se puede
lograr en el tiempo para aportar al Plan
Nacional de Seguridad Vial.
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La gestion de riesgos criticos y factores
de desemperio son los elementos
principales para la prevencion de
siniestros viales en las organizaciones.

LLa organizacion define sus objetivos,
metas y factores de desemperno para
lograr la prevencion de siniestros viales
en sus desplazamientos laborales.

LLos controles operacionales y
administrativos pasaron a ocho areas
de accion relacionadas con el sistema
seguro (velocidades seguras, vehiculos
seguros, infraestructura vial segura,
comportamiento seguro en los actores
viales, cumplimiento de las normas

de transito en materia de seguridad
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vial, atencion integral a victimas de « Laarticulacion del PESV con el beneficios a la organizacion.

siniestros viales, gobernanza y gestion SG-SST permitira eficiencias en la + La gestién del riesgo en seguridad vil

del conocimiento), los cuales se ven implementacion del primero. : )
. es diferente a seguridad vy salud en el
reflejados en la fase 2 de la nueva . - L ) .
. « Laintegracion de los indicadores del trabajo, por o tanto, se deben utilizar
metodologia de PESV. o . . )
plan con los objetivos estratégicos metodologias que permitan llegar a los
» | ainvestigacion de siniestros viales corporativos permitira mayores factores de desempefio. L

por medio de técnicas y metodologias
que permitan identificar su causa raiz,
permitiran generar planes de accion
para evitar su repeticion.

» Al ano se debe realizar, al menos, una
auditoria al PESV.

« La capacitacion anual en seguridad
vial es para todo el personal de la
organizacion.

« La Resolucion 1565 de 2014
(derogada) manejaba mas
de 150 requisitos especificos,
la Resolucion 1231 de 2016
(derogada) manejaba mas de
200 requisitos especificos vy, ahora,
la Resolucion 40595 de 2022
maneja 59 requisitos generales.

En conclusion

» | g actualizacion del PESV permite
prevenir riesgos, reducir la
siniestralidad vial y disminuir sus
efectos nocivos en las organizaciones.
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j Seguridad vial laboral,
Una decada de cambios

/ Viviana

Plazas
Munoz
Abogada
consultora
Candidata a
magister en
Seguridad

v Salud en

el Trabajo /
Docente de
posgrado y
programas
de educacion
continua en la

n Colombia, la seguridad vial ha tenido un im-

Universidad de portante avance en las Ultimas dos décadas vy
La Sabana 'y desde la perspectiva de la gestion del riesgo

en el Consejo vial en los entornos de trabajo, este asunto no
Colombiano de es la excepcion. Particularmente, el plan estra-
Seguridad (CCS) tégico de seguridad vial aplicable a ciertas or-

ganizaciones recientemente tuvo una actuali-
zacion relevante con la expedicion de la nueva
metodologia para su diseno, implementacion
y verificacion. Sin embargo, estos cambios no
han sido aislados vy, por el contrario, son parte de una evo-
lucion en la normatividad que se remonta, como minimo, al
Codigo Nacional de Transito (Ley 769 de 2002).
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Linea de tiempo normativa.
La ruta hacia los PESV
E

Fuente: elaboracion propia

Ley 769 de 2002
Cédigo Nacional de
Transito Terrestre
Regula la circulacion de

peatones, usuarios, pasajeros, /A\
conductores, motociclistas,

ciclistas, agentes de transito y
vehiculos por las vias publicas o
privadas que estan abiertas al
publico o en aquellas vias
privadas donde internamente
circulen vehiculos, asi como la
articulacion y los procedimientos
de las autoridades de transito.

Promueve habitos, comportamientos y conductas
seguras en la via. A su vez, consagra la obligacion
de contar con un Plan Estratégico de Seguridad Vial
(PESV), reglamentado por el Decreto 1079 de 2015.

Ley 2050 de 2020
Actualiza los requisitos para el diseno e Define las autoridades encargadas
implementacion del Plan Estratégico de de verificar y supervisar la
Seguridad Vial (PESV) de la Ley 1503. Elimina implementacion del PESV, asi
la exigencia de un aval previo por parte de la como las sanciones aplicables por
autoridad de transito. Establece la obligacion no implementarlo. Modifica
de articular el PESV con el SG-SST. parcialmente la Ley 1503 de 2011.

,0

Resolucion
40595 de 2022
Nueva metodologia
para el diseno,
implementacion y
verificacion del PESV.
Entra en vigencia en
julio de 2023 y deroga la
metodologia establecida
anteriormente en la
Resolucion 1565 de 2014.

Ahora bien, paraidentificarqué mentacion, es pertinente hacer
organizaciones estan obligadas una revision integral de las
a disenar un Plan Estratégico de normas anteriormente menciona-
Seguridad Vial (PESV), asi como das, cuyas principales reglas se
las principales etapas de su imple- detallan a continuacion:
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Herramienta de gestion que contiene
las acciones, mecanismos, estrategias

y medidas de planificacion,

implementacion, seguimiento y

mejora que deben adoptar las

diferentes entidades, organizaciones
0 empresas del sector publico o

privado, de conformidad con el

articulo 110 del Decreto Ley 2106 de
2019, encaminadas a generar habitos,

comportamientos y conductas

seguras en las vias para prevenir
riesgos, reducir la accidentalidad vial

y disminuir sus efectos nocivos
(Decreto 1079 de 2015).

gue se encuentre la
organizacion (basico,

estdndar o avanzado), de
acuerdo con la siguiente tabla.

Nivel de diseiio e

implementacion
del PESV

1. Basico

Tamano de la )
organizaciéon | 2.Estandar

3. Avanzado

¢Cual es su alcance?

Los requisitos gue se deben
cumplir para el disefio e
implementacion del PESV
dependen del nivel en el

dcerca

del PESV

Fuente: elaboracion propia

Misionalidad de la organizacion

1. Empresas dedicadas
a la prestacion del
servicio de
transporte terrestre
automotor.

Entrely
19 vehiculos o entre
2y 19 conductores.

Entre 20y
50 vehiculos o entre
20 y 50 conductores.

Mas de 100 vehiculos
0 mas de
50 conductores.

2. Organizaciones
dedicadas a
actividades
diferentes al
transporte.

EntreTly
49 vehiculos o entre
2y 49 conductores.

Entre 50 y
100 vehiculos o entre

50 y 100 conductores.

Mas de 100 vehiculos
0 mas de
50 conductores.

Especial Seguridad Vial

/___\

éQuiénes estan
obligados?

Con base en la Ley
1503 de 201, toda
entidad, organizacion
0 empresa del sector
publico o privado que
cuente con una flota
de vehiculos
automotores y no
automotores superior
a diez unidades

0 que contrate o
administre personal
de conductores.

Si. La nueva metodologia que
presenta la Resolucion 40595
aclara, paso a paso, como

realizar esta articulacion.

_— —

La implementacion del plan
estratégico no solamente busca la
disminucion de la accidentalidad vial,
Sino la proteccion de la vida vy la
integridad de los trabajadores que
estén expuestos al riesgo vial. Por
es0, su adopcion y cumplimiento por
parte de las organizaciones obliga-
das permitira mitigar riesgos de
sanciones por parte de las autorida-
des sehnaladas a continuacion:

N
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Cumplimiento vy vigilancia en la
implementacion de los PESV

Fuente: elaboracion propia

multas que van

Superintendencia
Nacional del Transporte

Tiene competencia con respecto a
las organizaciones que hacen parte
del sector transporte a nivel nacional.

suspension o

Sanciones
Tiene competencia de vigilancia :?fctorets :
con relacion a la implementacion iferentesa
del PESV en entidades, empresas y transporte

organizaciones que no hagan parte
del sector transporte. Ademas, vigila
la implementacion del Sistema de . Alta direccion del PESV;

Gestion de la Seguridad y Salud en « Responsable PESV el articulo 13 de la
el Trabajo (SG-SST) a nivel nacional. . Comité de seguridad vial Ley 1562 de 2012
establece multa de
hasta 500 SMMLYV.

» Trabajadores

Organismos de transito

Tienen competencia con respecto
a las organizaciones gue hacen
parte del sector transporte

roteccio
egurida

Estan contenidas en
la Ley 336 de 1996 y
en el Decreto 1079 de
2015 entre las cuales
esta la amonestacion,

desde uno hasta
1200 SMLMV vy la

cancelacion de la
licencia de transito.

Por incumplimiento
en la implementacion

I I I I I I I
a nivel municipal, distrital o / \

metropolitano.

Datos acerca de la
siniestralidad vial

Fuente: elaboracion propia

cuales se extraen los siguientes datos clave:

T

Enfoquede bil Mortalidad Motociclistas,
Hoy no se habla Sistema Seguro Enladitima década  Ciclistasy peatones
de "accidente de i A la siniestralidad vial son los actores viales

Reconoce que el sistema Sefala que todos somos mas vulnerables
transito” sino de i ha cobrado la vida p
tran 10 se debe concebir para responsables de la L Representan el 83 %
siniestro vial”. tolerar el error humano, incidencia y sus resultados: de mas de 64000 de los fallecidos como
Esto se debe al b iti i i personas en :

uscando mitigar autoridades, usuarios de consecuencia de
fogue de i i i i bli Colombia. = )

en accidentes y reducir las vias, entidades publicas siniestros viales
Sistema Seguro. i i :

lesiones graves. y empresas privadas.

S

&——————r————

Las novedades en materia del PESV son coherentes con
el principio de responsabilidad compartida gue inspira la
seguridad vial en Colombia y gue fue consagrada expresa-
mente en la Ley 2251 de 2022 en materia de politica de
seguridad vial, asi como en el Plan Nacional de Seguridad
Vial contenido en el Decreto 1430 de 2022, a partir de los

e

)
|
|
|
|
|

/
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Asi las cosas, es de esperar un auge en materia de segu-
ridad vial en los proximos anos tanto en 1o normativo, como
en la supervision vy vigilancia por parte de las autoridades. Por
ejemplo, con el apoyo de las Tecnologias de la Informacion vy
las Comunicaciones (TIC), la Agencia Nacional de Seguridad
Vial implementara una nueva herramienta informatica en los
proximos meses que les permitira a la Superintendencia de
Transporte, los organismos de transito de caracter departa-
mental, municipal o distrital y al Ministerio del Trabajo, repor-
tar informacion producto de la verificacion que efectiien en el
marco de sus competencias.

Lo cierto es que, independientemente del rol que tengamos
como actores en la via (peatones, conductores, ciclistas, mo-
tociclistas, etc)), estamos llamados a ser usuarios conscientes
y a aportar conjuntamente en la disminucion sostenida de los
niveles de accidentalidad gue hoy existen en Colombia.

Premiamos a tus colaboradores
por hacer sus pausas activas y
te liberamos de gestionarlas.

Inscribe tu empresa
y recibe 1 mes gratis
en y‘tl_ﬂ_.y .COM.CO

iPruébala ya!
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Gestion de la seguridad
vial laboral en el marco del

SG-SST: acciones para |
la reduccionde las

~—
—!

Jorge ™\
Olave

Molano
Gerente de
relacionamiento
institucional

del CCS

Ingeniero
agroindustrial /
Especialista en
Gerencia de la

Seguridad y Salud
||| | “. en el Trabajo /
| ”| \ ﬁn Auditor HSEQ (SO

9001, 14001, 45001)

/ Auditor en gestion
del riesgo biologico

n 2011, en el marco de la Ley 1503, Colombia fijo un compromiso
claro y retador en la adopcion de acciones y la implementacion

de estrategias enfocadas en la generacion de habitos, comporta- y b/ogegur/dad
mientos y conductas seguras para todos los actores viales. Este / Auditor en ISO
propoésito convoco la articulacion de esfuerzos entre diversas par- 39001, gestion de
tes interesadas como la academia, las entidades gubernamenta- la seguridad vial

les, las entidades técnicas vy el sector empresarial. Asi mismo, dio
lugar a campanas de prevencion lideradas por el Ministerio del
Transporte, a la creacion de la Agencia Nacional de Seguridad Vial
mediante la Ley 1702 del 2013, a la estructuracion de programas
de formacion vy a la adopcion del Plan Estratégico de Seguridad
Vial (PESV) mediante la Resolucion 1565 de 2014.
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Este ultimo generd una guia metodo-
l6gica que sirvid de mecanismo para
que el sector empresarial —como una
de las partes interesadas de mayor rele-
vancia— implementara el PESV como un
instrumento de planificacion gue contie-
ne acciones, mecanismaos, estrategias y
medidas a ser adoptadas por las diferen-
tes entidades o empresas en Colombia
que buscan fortalecer la seguridad vial
a través de cinco elementos: la gestion
institucional u organizacional; el vehiculo;
las vias internas y externas; el comporta-
miento humano o del trabajador como
actor vial; y la atencion oportuna a victi-
mas de siniestros viales.

Cinco anos después, el Ministerio del
Trabajo expidio la Resolucion 0312 del
2019, mediante la cual se promueve
la integracion del PESV al Sistema de
Gestion de la Seguridad vy la Salud en
el Trabajo (SG-SST) bajo la estructura
del mejoramiento continuo definida
en el Decreto 1072 del 2015 en Colom-
bia. Asi las cosas, el reto para el sector
empresarial evoluciona para adoptar el
concepto de la gestion de la seguridad
vial laboral en el marco de la gestion de
riesgos ocupacionales.

Ahora bien, durante este 2022 fue
expedida la Resolucion 40595 que es-
tablece la guia metodoldgica para que
el sector empresarial y, en general, cual-
quier ‘entidad, organizacion o empresa
del sector publico o privado que cuente
con una flota de vehiculos autormotores
0 No automotores superior a diez unida-
des o que contrate o administre perso-
nal de conductores debera disefiar un
Plan Estratégico de Seguridad Vial en

funcion de su misionalidad y tamano”

(Decreto 2106 de 2019), bajo los ele-
mentos del ciclo PHVA (Planear, Hacer,
Verificar y Actuar) promoviendo asi la
facilidad en la integracion con el Siste-
ma de Gestion de la Seguridad y Salud
en el Trabajo (SG-SST).

Con la expedicion de la Resolucion
40595 del 2022 quedd completamen-
te derogada la Resolucion 1565 de 2014
y, con ella, gueda atras la forma aislada
de gestionar los riesgos viales (por fue-
ra del SG-SST) gue contemplaba, como
elementos individuales, la seguridad del
vehiculo, los comportamientos seguros,

Cualquier entidad,
organizacion o empresa
del sector publico o
privado que cuente con
una flota de vehiculos
automotores o no
automotores superior
a diez unidades o que
contrate o administre
personal de conductores
debera disenar un Plan
Estratégico de Seguridad
Vial en funcion de su
misionalidad y tamario’.

\
l

la seguridad de la infraestructura vial, la
gestion institucional u organizacional y la
atencion a victimas, dando paso a la es-
tructuracion bajo el ciclo de mejoramien-

Especial Seguridad Vial

to continuo para la gestion de riesgos
ocupacionales en el marco del SG-SST.

De esta manera, para determinar
los elementos clave que deben ser
contemplados en el proceso de ali-
neacion del SG-SST con el PESV es
necesario reconocer cada fase del
ciclo PHVA para el mejoramiento con-
tinuo, analizando como cada una de
las etapas se articula y contribuye a
alcanzar los resultados fijados en ma-
teria de seguridad vial por la gerencia
y los lideres de la organizacion a partir
de los controles para los riesgos viales
identificados en el contexto mismo de
la organizacion.

Asi, cuando se analiza la fase de
Planeacidén, destacan dos elemen-
tos esenciales: el liderazgo (compro-
miso gerencial o compromiso del ni-
vel directivo) y la caracterizacion de los
riesgos viales. En este sentido, el paso
numero uno de la Resolucion 40595 de
2022 establece las obligaciones de las
organizaciones frente al lider del disefio
e implementacion del PESV ademas de
las funciones que este debe cumplir
en su rol. De igual manera, para hacer
la integracion con el SG-SST hay que
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tener en cuenta el articulo 2.24.6.8 del
Decreto 1072 de 2015 que describe la
obligacion de los empleadores e insta a
definir un responsable del sisterma.

Al comparar las obligaciones que
asume el lider del PESV y del SG-SST,
se destaca el acompanamiento a los
demas lideres de la organizacion en
la definicion de acciones durante las
etapas de planificacion, implementa-
cion, seguimiento y mejora; la pro-
mocion de la autogestion y el apoyo
a la gerencia en la definicion de los
elementos que conduzcan al mejora-
miento continuo. Asi mismo, la Reso-
lucion 40595 estipula gque el rol del
responsable del SG-SST y del PESV
puede ser desarrollado por la misma
persona.

El paso dos de la resolucion estable-
ce las acciones que la organizacion
debe cumplir frente al Comité de Se-
guridad Vial, descrito por la norma
como el ‘conjunto de personas que
apoyan el diseno, implementacion, se-
guimiento y mejora del Plan Estratégi-
co de Seguridad Vial influenciando y
promoviendo en la comunidad de la
organizacion la formacion de habitos,
comportamientos interdependientes y
conductas seguras en la via; la forma-
cion de criterios autonomos, solidarios

Al comparar 1as
obligaciones que asume
el lider del PESV y del
SG-SST, se destaca el
acompanamiento a
los demas lideres de la
organizacion en la definicion
de acciones aurante las
etapas de planificacion,
Implementacion,
seguimiento y mejora;
la promocion de la
autogestion y el apoyo a
la gerencia en la definicion
de los elementos
qgue conauzcan al
mejoramiento continuo’.

) N
I

y prudentes para la toma de decisiones
en situaciones de desplazamiento o de
uso de las vias, entre otros” (Resolucion
40595 de 2022).
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Si bien, desde la perspectiva legal, en
Colombia no es posible la integracion
del Comité de Seguridad Vial con el Co-
mité Paritario de Seguridad y Salud en
el Trabajo (Copasst), ambos promueven
la adopcion de controles fundamenta-
les para la mitigacion de los riesgos vy
deben considerarse dentro de la vision
integral del SG-SST.

El tercer paso le apunta a la imple-
mentacion de la politica de seguridad
vial, la cual promueve el establecimien-
to de compromisos claros a nivel direc-
tivo y de los lideres frente a la gestion
de la seguridad vial, los cuales deben
estar orientados al cumplimiento de es-
trategias y controles para la mitigacion
de los riesgos viales, basados en la me-
jora continua. Las acciones resultan ser
bastante similares cuando se analizan a
la luz del Decreto 1072 de 2015 frente a
la politica del SG-SST, destacando que
ambas son articulables.

Por su parte, el liderazgo, compromi-
SO Yy responsabilidad a nivel directivo
que aparecen en el paso cuatro del Plan
Estratégico de Seguridad Vial promue-
ve elementos clave similares a los defi-
nidos en el articulo 2.2.4.6.8 ‘Obligacio-
nes de los empleadores' y en el articulo
2.2.4.6.31 ‘Revision por la alta direccion’
del Decreto 1072. En ambos casos, se
destaca la definicion y divulgacion de
las politicas, la asignacion de recursos,
el cumplimiento de requisitos normati-
vOs y la participacion de los trabajado-
res tanto en la gestion de la seguridad
vial como en la gestion de la seguridad
y la salud en el trabajo.

El diagnostico de la organizacion en
materia de seguridad vial descrito en
el quinto paso concreta los elementos
esenciales de los procesos que de-
ben ser considerados en la definicion
de acciones e involucra los vehiculos
automotores, desplazamientos, cola-
boradores expuestos a riesgos viales,
sedes donde se ejecutan operaciones
de transporte y contratistas, entre otros.
Analizados desde la perspectiva de la
planificacion, se encuentra una similitud
con respecto a lo dispuesto en el arti-
culo 2.2.4.616 del Decreto 1072 frente a
la evaluacion inicial al SG-SST, sin que la
una reemplace a la otra.
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El sexto paso, por su parte, abarca la
caracterizacion, evaluacion y control de
riesgos, siendo un aspecto critico en
la gestion de la seguridad vial ya que
promueve que la organizacion y sus
diferentes lideres desarrollen un meca-
nismo estandarizado con alcance hacia
todos los procesos, actividades, sedes
y cargos en los gue haya exposicion
al riesgo vial. De esta forma, fomenta
el andlisis de los procesos, actividades,
sedes y cargos en relacion con las dife-
rentes fuentes de peligro vial; el andlisis
para caracterizar el riesgo frente a la
probabilidad vy la exposicion; y la valo-
racion del riesgo de manera objetiva e
integrable con las metodologias gue la
organizacion haya implementado para
la identificacion de peligros y valoracion
de riesgos en el SG-SST conforme con
lo exigido en el articulo 2.2.4.615 del De-
creto 1072. Por ende, es comun encon-
trar metodologias fundamentadas en la
Guia Técnica Colombiana GTC 45 o en
la ISO 31000:2018, entre otras.

Frente a los objetivos y metas del
PESV, el séptimo paso define las carac-
teristicas que deben tener para dar so-
porte a la politica de seguridad vial. En-

Frente a los
objetivos y metas
del PESV se destaca
la medicion para
facilitar la toma de
decisiones de modo
que son integrables
con los objetivos del
SG-SST, definidos
en el articulo
224618 del Decreto
10/2 de 2075.

\

l

tre estas se destacan la coherencia con
la organizacion y la medicion para facili-
tar la toma de decisiones de modo gue
son integrables con los objetivos del
SG-SST, definidos en el articulo 2.2.4.618
del Decreto 1072 de 2015.

Especial Seguridad Vial

Finalmente, en la fase de planificacion,
el paso octavo hace referencia a los pro-
gramas de gestion de riesgos criticos y
factores de desempefno gque apalancan
la caracterizacion y evaluacion de los
riesgos viales frente a la planificacion
de programas que den soporte a los
controles y a estandares para veloci-
dades seguras, prevencion de la fatiga,
prevencion de la distraccion, cero tole-
rancia al consumo de alcohol y drogas
y proteccion de actores vulnerables,
evidenciando, una vez mas, su similitud
frente a lo dispuesto en el Decreto 1072,
articulos 224623 y 2.246.24 acerca
de la gestion de los peligros vy riesgos
y las medidas de prevencion y control.

En la fase de implementacioén se
deben considerar todos los elementos
esenciales identificados, analizados vy
definidos en la etapa previa, teniendo
en cuenta factores clave como la defi-
nicion de planes de trabajo priorizados
y el despliegue de acciones de control
alineados con la caracterizacion vial de
los procesos de la organizacion.

Por eso, el noveno paso consta de
un plan de trabajo anual, el cual debe
promover y facilitar el seguimiento y
cumplimiento de las acciones de con-
trol, priorizadas de acuerdo con la ca-
racterizacion del riesgo vial realizada en
la fase de planificacion e integrable con
lo definido en el Decreto 1072 frente al
plan anual de trabajo del SG- SST en el
que pueden adoptarse todas las accio-
nes de trabajo del PESV.

El fortalecimiento de competencias
y el plan anual de formacion es el dé-
cimo paso, estipulado en la Resolucion
40595, integrable a los procesos de ca-
pacitacion y al plan anual de formacion
del SG-SST establecidos en el articulo
224611 del Decreto 1072 de 2015, el
cual contiene elementos importantes
como la alineacion al contexto de la
organizacion, la caracterizacion de los
trabajadores vy al andlisis de los riesgos
(tanto los del SG-SST como los viales).

El décimo primer paso hace referen-
Cia a la responsabilidad y el comporta-
miento seguro. Promueve gue la organi-
zacion defina lineamientos para evaluar
la competencia e idoneidad para la
seguridad vial en los diferentes cargos
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establecidos, de modo que se facilite
la evaluacion del comportamiento vial.
Estos elementos pueden presentar si-
militud con lo definido en los articulos
224610 y 22475 del Decreto 1072
frente a las responsabilidades de los tra-
bajadores, aungue no son integrables ni
reemplazables.

En cuanto a la implementacion de ac-
ciones para la preparacion y respuesta a
emergencias, la Resolucion 40595 pro-
mueve la articulacion e integracion con
lo estipulado en el articulo 2.2.4.6.26 del
Decreto 1072 de 2015 frente a prepara-
cion y respuesta a emergencias del SG-
SST con algunos elementos especificos
en el PESV como simulacros de emer-
gencias viales y formacion y entrena-
miento de brigadistas viales.

Frente a la investigacion interna de
siniestros  viales, correspondiente  al
décimo tercer paso, es clave tener en
cuenta elementos que facilitan la imple-
mentacion con el SG-SST en cuanto a
la investigacion de accidentes de traba-
jo (articulo 2.2.46.32 del Decreto 1072),
la definicion de una metodologia para
encontrar la causa raiz gue ocasiono el
siniestro o accidente de trabajo vy la es-
tructuracion de un equipo idoneo para
la investigacion.

De otro lado, cuando se analizan
elementos del control operacional del
riesgo en el marco del SG-SST, es nece-
sario adoptar medidas de prevencion
y control operativo para los diferentes
riesgos identificados, de modo que se
conduzca a la organizacion al mayor ni-
vel de mitigacion del riesgo de acuerdo
con lo definido en el articulo 2.24.6.24
del Decreto 1072. Asi mismo, al analizar
la equivalencia con las medidas de con-
trol operacional del riesgo, se deben
contemplar acciones para las vias segu-
ras administradas por la organizacion
0 Vias internas, la planificacion de des-
plazamientos laborales, la inspeccion
preoperacional del vehiculo y el mante-
nimiento y control de vehiculos seguros
y equipos, correspondientes a l0s pasos
catorce, guince, dieciséis y diecisiete de
la implementacion del PESV.

En cuanto a la gestion del cambio y
la gestion de contratistas, es necesario
recalcar la integracion del paso déci-

Es esencial tener
en cuenta los
elementos del

contexto interno
y externo de la

organizacion que
puedan influenciar
la gestion de

la seguridad vial

o delaSST"

mo octavo del PESV con los articulos
224626, 224627y 2.2.46.28 relacio-
nados con gestion del cambio, adquisi-
ciones y contratacion en el SG-SST. Aqui
es esencial tener en cuenta los elemen-
tos del contexto interno y externo de la
organizacion gue puedan influenciar la
gestion de la seguridad vial o de la SST
vy las metodologias para caracterizar,
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evaluar y gestionar a los contratistas en
el marco del PESV vy del SG-SST.

Para dar cierre a la fase de imple-
mentacion del PESV es indispensable
identificar las acciones que se integran
con los articulos 224612y 2.2.4.613 del
Decreto 1072 frente a conservacion de
documentos y registros, entre estos,
la definicion de tiempos y de procedi-
mientos estandarizados lo que consti-
tuye el décimo noveno paso del PESV
integrable al SG-SST.

La tercera fase del ciclo de mejoramien-
to continuo PHVA es el seguimiento o
verificacion. Esta etapa busca promo-
ver el diseno y adopcion de estrategias
para la verificacion de los resultados obte-
nidos en la implementacion de todas las
acciones de control del riesgo vial (en el
marco del Plan Estratégico de Seguridad
Vial) frente a la caracterizacion del contex-
to de la organizacion y de la valoracion
de los riesgos. En esta fase es necesario
establecer indicadores y reportes anua-
les de autogestion del PESV conforme
lo indica el paso numero veinte definido
en la Resolucion 40595, el cual plantea
indicadores de estructura como la medi-
cion de la “gestion de riesgos viales’: de

41



Jroteccion

&Seguridad

proceso, como ‘cumplimiento del plan
anual de mantenimiento’, o “inspecciones
diarias preoperacionales’, entre otras, e in-
dicadores de resultado como ‘la tasa de
siniestros viales por nivel de pérdida” o “el
porcentaje de exceso de jornadas labora-
les” Es de resaltar que esta clasificacion
facilita enormemente la integracion con
lo definido por el Decreto 1072 respecto
a indicadores del SG-SST.

Otro elemento del seguimiento al
Plan Estratégico de Seguridad Vial co-
rresponde al paso numero veintiuno
que promueve el registro estadistico de
siniestros viales, siendo esta una infor-
macion clave para el analisis de resul-
tados de la gestion de la seguridad vial
por parte del Comité de Seguridad Vial.

El tltimo elemento de la fase de mejo-
ramiento, integrable con el SG-SST, es la
auditoria interna al PESV que constituye
el paso veintidos. Ambas pueden unifi-
carse en el gjercicio de la auditoria in-
terna o de primera parte y en procesos
de auditoria de segunda parte, dejando
evidencia objetiva de la verificacion de
criterios normativos y organizacionales
del SG-SST vy PESV.

Finalmente, en la cuarta fase del
ciclo PHVA que corresponde a la ac-
tuacion, se define el paso numero

lanto en el SG-SST
como en el PESV,
se promueve Ia
participacion de
todos los trabajadores
en el desarrollo
de controles para
la gestion de la
seqguridad y salud
en el trabajo y de la
seqguridad vial'
\

|

veintitrés, que da lugar a la realizacion
de acciones preventivas y de mejora
continua, integrables con los articulos
224633y 2.246.34 del Decreto 1072
del SG-SST en lo relacionado con las
acciones correctivas y preventivas. Sin
embargo, para este caso especifico, no
resulta completamente integrable pues
el PESV no define la revision y el analisis,
por parte de la direccion, de todos los
elementos de la fase de verificacion que

Especial Seguridad Vial

sirvan para proponer acciones de mejo-
ramiento de la gestion de la seguridad
vial y que permitan establecer el plan
de trabajo anual para la fase de plani-
ficacion del siguiente periodo.

El dltimo paso, el numero veinticuatro
del PESV, corresponde a los mecanis-
mos de comunicacion, integrable con
el articulo 2.2.4.6.14 ‘Comunicacion en el
SG-SST'. En ambos casos, se promueve
la participacion de todos los trabajado-
res en el desarrollo de controles para
la gestion de la seguridad y salud en el
trabajo y de la seguridad vial.

Como se puede observar, la adopcion
de la estructura de mejoramiento conti-
nuo fundamentada en el ciclo PHVA para
la gestion de la seguridad vial trae con-
sigo multiples beneficios para las organi-
zaciones presentes en Colombia, entre
ellos, la facilidad de la integracion con el
SG-SST, el cumplimiento del marco legal
normativo, la optimizacion de recursos y
la reduccion de tiempos en la implemen-
tacion y verificacion del PESV no solo por
la importancia que tiene el control de los
riesgos viales en la organizacion, sino por
la alta contribucion que tienen las organi-
zaciones con el gran reto del pais frente
a la reduccion de las muertes en las vias
en el marco del Nuevo Decenio de la Se-
guridad Vial. L
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1ISO 39001:

|elementos Clave para la
gestion del riesgo vial’
=

t‘ =

4

Luis

Alberto
Hernandez
Sierra
Ingeniero
mecanico
Especialista en
gestion de riesgos,
administracion de
plantas industriales
/ Socio gestor de
Hermes logistica
S.AS./ Experiencia
académica en varias
universidades e

Instituciones tecnicas 4 . 4 o

especializadas en a norma mtemaoonal_lSO 39001 ap!@a a todas Ias_ organizaciones que
guieran implantar un Sistema de Gestion de la Seguridad Vial (SGSV). Esta
norma permite a las organizaciones disminuir e, incluso, suprimir las posi-
bles incidencias de trafico en el ambito laboral y tiene como uno de sus
principales objetivos asumir una conducta de seguridad vial que refleje,
entre otros, 10 previsto en la iniciativa Vision Cero?

logistica de transporte
Y SUS riesgos

Su estructura es similar a la de otro tipo de normas ISO. Por ello, la ges-
tion de la seguridad vial puede integrarse o hacerse compatible con otros
sistemas de gestion y procesos de la organizacion.

pr—
1 El presente articulo parte de la experiencia y el conocimiento gue el autor tiene en la norma y no pretende ser un estudio exhaustivo de la misma, sino
compartir saberes de acuerdo con su vision y destreza en el disefio e implementacion de sistemas de seguridad vial en los temas mads sensibles o
claves para la administracion del sistema basado en la norma ISO 39001. Comentarios, acotaciones sobre la gufa de uso, contextos organizacionales,
factores de desempefio y estructuras de gestion de seguridad vial, asi como relaciones con otras normas, no forman parte del presente articulo.

2 \/ision Cero es una politica internacional que rechaza la pérdida de vidas en el tréfico y se alinea con la movilidad sostenible con resultados muy
positivos en la disminucion de siniestralidad.
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Objeto y campo
de aplicacion

Para iniciar, es importante sefalar que
la norma esta construida para estable-
cer, de manera general, los requisitos
que cualguier organizacion, sin importar
su tamano, sector, producto y/o servicio
que ofrezca, debe tener en cuenta en la
construccion de un sistema de gestion
en seguridad vial (en adelante, SV), de
manera gue pueda alcanzar los objeti-
VOS trazados en esta materia y reducir las
muertes y lesiones graves en accidentes
de trafico o actividades de transporte en
las que se interactuie con un sistema vial.
Adicionalmente, la norma se fundamenta
sobre cuatro factores clave: actores viales,
maqguinas, entorno y carga, que son los
elementos constitutivos de dicho sistema
vial, el cual se caracteriza por ser un sis-
tema abierto, dinamico y complejo que
conlleva riesgos que deben ser controla-
dos y administrados.

LLas organizaciones que pongan en uso
un Sistema de Gestion de la Seguridad
Vial deben perseguir, seguin la norma, la
mejora de su desempeno en este aspec-
to mediante el establecimiento, manteni-
miento y perfeccionamiento del Sistema
de Gestion correspondiente, asegurando
su alineamiento con la normay con la po-
litica establecida por la organizacion en
materia de seguridad vial.

Un diagnostico claro del
estado de la organizacion
en materia de SV -que
incluya los factores internos
y externos que la afectan
y SU caracterizacion
dinamica- es fundamental
para determinar la linea
base de partida desde la
cual se empieza a construir,
de manera inicial o
repetitiva, el sistema ae
SVy su gestion’.

|

Aungue la norma no da referencias nor-
mativas para su aplicacion, resulta acon-
sejable tomar como guia de consulta o de
soporte la Resolucion 40595, las normas
ISO 9000, serie 31000, serie 22000 vy se-
rie 55000. Esto debido a su relacion con
los factores fundamentales alli tratados
como lo son las personas, los vehiculos,
las vias, la organizacion y su continuidad
sostenible.

roteccio
egurida

Noviembre - Diciembre / 2022

Los términos y definiciones consigna-
das en la norma son claves para su com-
prension. Se recomienda un detallado
estudio de estos.

Contextodela
organizacion

Un diagnostico claro del estado de la
organizacion en materia de SV -que in-
cluya los factores internos y externos que
la afectan y su caracterizacion dinamica-
es fundamental para determinar la linea
base de partida desde la cual se empieza
a construir, de manera inicial o repetitiva,
el sistema de SV vy su gestion. Para este
proposito es indispensable tener en cuen-
ta lo siguiente:

« Analizar y determinar el papel gue
juega la organizacion dentro del siste-
ma vial en el que interactua, sus res-
tricciones y sus ventajas y desventa-
jas, con el fin de asegurar l0s objetivos
estratégicos vy la planeacion proyecta-
da del SGSV.

« Determinar y caracterizar los proce-
SOS en los cuales se ve involucrada la
SV (por o general, son los de trans-
porte y los de soporte a sus elemen-
tos involucrados, tales como gestion
de talento humano, gestion de la ca-
dena de abastecimiento y procesos
de ventas).

e |dentificar claramente todos los re-
quisitos legales, normativos y empre-
sariales relacionados con la SV que
sean pertinentes y puedan afectar la
gestion del sistema vy sus resultados.

A partir de estos elementos basicos, la
organizacion debe definir el alcance del
sistema de SV vy los resultados que seran
perseguidos como objetivos primordiales
para determinar la linea base menciona-
da con anterioridad, mediante una rigu-
rosa documentacion de toda la informa-
cion, el control continuo v la actualizacion
permanente de la misma.

Liderazgo

Entendido como el compromiso de la
organizacion para gue las acciones deri-
vadas de la aplicacion del sistema de ges-
tion de SV se lleven a cabo vy se garantice
la presencia de los recursos necesarios, el
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liderazgo debe ser evidente mediante las
siguientes acciones:

Establecer politicas, objetivos y metas
en linea con las directrices estratégi-
cas generales de la organizacion ase-
gurando su aplicacion y continuidad.

Integrar el sistema de gestion de la SV
a aquellos procesos de la organiza-
cion gue sean pertinentes o gue ne-
cesariamente deban involucrarse en
su diseno, operacion y desempeno.

Involucrar a todas las partes interesa-
das o partes afectadas en la construc-
cion y operacion del mismo.

Asegurar la continuidad mejorada del
sistema, los resultados obtenidos vy su
aplicacion para el logro de los objeti-
vOs Yy metas generales definidas en el
sistema de gestion establecido.

Asegurar gue el liderazgo y compro-
miso de la organizacion no sea solo
de la unidad encargada de la admi-
nistracion del sistema de gestion de
la SV, sino también de la alta gerencia,
siendo este un aspecto esencial para
el éxito del mismo.

Especial Seguridad Vial

los requerimientos de la norma, la
identificacion precisa y exhaustiva
de los factores de desempeno
compuestos por factores de
exposicion al riesgo, de resultados

La organizacion
debe asegurar los
recursos necesarios
para alcanzar sus
metas, el grado de
responsabilidad del
personal a cargo
de su realizacion y
determinar tiempos
para la ejecucion de las
actividades y para
la evaluacion del

finales y de resultados intermedios
definidos alli, siendo uno de los pilares
de la planeacion del sistema.

Para evidenciar el compromiso de la
organizacion a través del cumplimiento
de los puntos anteriormente citados, se
debe disponer de una politica debida-
mente creada y desarrollada, de acuerdo
con las caracteristicas mencionadas por
la norma y garantizar que las posiciones
gue se deban involucrar en la gestion del
sistema sean idoneas, estén claramente
informadas y cuenten con la necesaria
responsabilidad y autoridad dentro de la
organizacion para asegurar gue el siste-
ma opere bajo los requisitos establecidos
por lanormay laley.

» El proceso de planificacion debe ser
un ejercicio realizado por un equipo
de trabajo conformado por las areas
de la organizacion afectadas por las
actividades de SV.

Finalmente, la organizacion debe ase-
gurar los recursos necesarios para alcan-
zar sus metas, el grado de responsabili-
dad del personal a cargo de su realizacion
y determinar tiempos para la ejecucion
de las actividades y para la evaluacion del

Planificacién N objetivo trazado’. objetivo trazado teniendo en cuenta los
— aspectos mencionados anteriormente.
Para una adecuada planeacion del sis- ]
tema de SV se deben tener en cuenta los Soporte
siguientes aspectos:

interesadas, involucradas o afectadas
por las actividades o procesos de la
organizacion gue estén asociadas o
se vean influenciadas por la actividad
en materia de SV.

El soporte necesario para un adecuado
desarrollo del sistema de SV debe cum-
plir algunas funciones basicas. Entre ellas
estan:

» Realidad y entorno de la
organizacion para establecer la linea
base de su situacion en materia de

SV, si quiere, un diagnostico inicial. « Asegurar la participacion de todas las

partes interesadas de la organizacion
gue sean pertinentes, de forma
coordinada.

- Uninventario cuidadosamente « Para el éxito del sistema de SV,
analizado de las necesidades es absolutamente necesario y
y/o requerimientos de las partes fundamental la observacion de
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« Destinar y asegurar los recursos
economIcos, técnicos vy operativos
para el funcionamiento del sistema y
su continuidad mejorada y actualizada
de acuerdo con los requerimientos
dinamicos de la realidad gue se tenga.

« Asegurar la idoneidad y
concientizacion, asi como los procesos
para su alcance por parte de todas las
personas involucradas que se vean
relacionadas o afectadas por laSV'y
por el sistema de gestion implantado
en sus actividades diarias.

Para lograr un adecuado apoyo del
sistema, estas funciones deben estar so-
portadas en un sistema de comunicacion
que permita el conocimiento y uso de di-
chos recursos por todas las partes en la
organizacion, de acuerdo con su nivel de
involucramiento, afectacion y responsabi-
lidad indicada o asignada. Asi mismo, es
preciso contar con un sistema dinamico
de gestion documental que garantice la
memoria del mismo.

No todos tus trabajadores

necesitan lo mismo de su Administradora
de Riesgos Laborales.

Er Calmeana Segurod Somas UR BJUEfD dedicadn 2 CoN0Ccer a 1onoe Tu amoresa y
a tus trabajadores. Ofrecemos soluciones de aseguramiznto gue atiend=n las
wardaderas necesidanes para Ingrar una gestian etactiva dal riesgo

Conird
T Tl L
AE LD
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Operacion

La planificacion vy el control operacional
referido a la norma define y especifica los
requisitos de seguridad vial, plantea como
abordarlos y establece el desarrollo de
los procedimientos a gestionar y dar res-
puesta a una emergencia mediante:

« | g utilizacion de procesos que
permitan administrar las acciones
definidas por el sistema teniendo
como referencia o base los factores de
desempeno identificados para el logro
de los objetivos y metas establecidos.

« Eldesarrollo de un sistema de
informacion documental que sirva
de guia para la ejecucion de las
actividades operativas planeadas.

« El establecimiento de un sistema
de gestion de cambio que facilite la
adaptacion a nuevas facetas de la
cultura organizacional surgidas en la
adopcion del sistema de SV.

« Elsistema de gestion de SV de la
organizacion debe tener mecanismos
gue permitan su actualizacion
permanente o, al menos, con una
periodicidad adecuada (que podria ser
anual). A su vez, el adecuado manejo
de emergencias debe ser puesto
a prueba mediante simulaciones,
simulacros o practicas.

Evaluacion del desempeiio

La trazabilidad, compuesta por las
etapas de seguimiento, medicion, ana-
lisis y evaluacion, es clave para identifi-
car y medir el desempeno del sistema
de gestion de SV tal y como se sugiere
en la norma. Por esta razon, se deben
implementar procedimientos sencillos,
pero a la vez robustos en los siguientes
aspectos:

« Investigacion, analisis de accidentes
e incidentes de trafico en vias e
implementacion, seguimiento y
evaluacion de las acciones tomadas y
relacionadas con la investigacion.

Referencias

La vigencia y
fortaleza de un
sistema de gestion
se fundamenta, en
buena parte, en
Su capacidad de
mejora continua.
Para ello, el
tratamiento de no
conformidades, sus
acciones correctivas
y Un proceso de

seqguimiento es clave’.
\

« Auditoria interna y preparacion para
auditorias externas de acuerdo con
lo sefalado por las normas vy leyes
pertinentes, la reglamentacion interna

NTC-1S0 39001: 2014, Sistemas de gestion de seguridad vial. Requisitos con guia para uso.
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de la organizacion y los reguerimientos
de los clientes.

« Programa de revision por parte de la
organizacion gue permita tener una
vision clara y exacta de su gestion, el
desempeno vy los resultados obtenidos.

Mejora

La vigencia y fortaleza de un sistema
de gestion se fundamenta, en buena
parte, en su capacidad de mejora con-
tinua. Para ello, el tratamiento de no
conformidades, sus acciones correc-
tivas y un proceso de seguimiento es
clave. Las siguientes acciones ayudan
en ese sentido:

« |dentificar y evaluar las no
conformidades existentes mediante
mecanismaos que permitan su
adecuado tratamiento.

« Poseer un mecanismo que permita
construir las acciones pertinentes
de manera clara, efectiva, oportuna
y economicamente viable.

» Gestionar el cambio y la mejora
continua con base en criterios de
idoneidad y disposicion de recursos. 1
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Controles y retos parala
gestion de la seguridad vial |
~_____enlos entornos laborales

i un conductor se queda dormido tan solo dos se-
gundos (es decir, un microsuefio) a una velocidad
de 60 km/h, el vehiculo habra avanzado 33 metros
sin control, segun lo establece la Red Empresarial

de Seguridad Vial (2017), una iniciativa de la Secre-

taria Distrital de Movilidad. Asi mismo, la red cita Antonio

algunas investigaciones realizadas por el Centro Amaya

de Experimentacion y Seguridad Vial - Cesvi Co- Ingeniero

lombia en las cuales se ha concluido que el 4 % de industrial

los siniestros viales estan asociados al cansancio. Especialista en
Por su parte, estudios adelantados por la Fundacion Mapifre Segczgjerfggé/i gg/ud

§ indican gque el exceso de velocidad es un factor concurren- en el Trabajo /

te en un gran numero de accidentes de trafico. “Queremos Auditor interno
llegar rapido a los sitios, al trabajo, a la oficina, a hacer esa ISO 45001

entrega... y sin darnos cuenta estamos pisando mas el ace-
lerador. ¢ Aumentamos asi las posibilidades de sufrir un acci-
dente de trafico? Hay una estrecha relacion entre siniestro y
velocidad”, indica la organizacion.
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De esta manera, la fatiga y el exceso
de velocidad podrian ser considerados
dos factores determinantes para la se-
guridad vial laboral. Para profundizar
en estos aspectos, Proteccion & Segu-
ridad consulto al especialista en la ma-
teria Antonio Amaya, guien cuenta con
una experiencia de 14 anos en el sector
transportes y actualmente se desem-
pefa como ingeniero senior de Salud
y Seguridad de Transportes para una
multinacional de la industria petrolera.

Proteccion & Seguridad:
Desde su conocimientoy
experiencia, ¢cuales son

los principales factores
deriesgo que impactanla
seguridad vial laboral enun
pais como el nuestro?

Antonio Amaya: Son muchos os
factores de riesgo que pueden impactar
la seguridad vial laboral. No obstante, y
con base en mi experiencia, considero
gue los mas influyentes en la actualidad
son las distracciones —en especial por el
uso del celular—, la velocidad v la fatiga.

P&S: ¢Qué actores viales
son los mas impactados por
los diferentes factores de
riesgo relacionados conla
seguridad vial laboral?

A.A.: Por su nivel de exposicion v la fal-
ta de sistemas de proteccion y/o apoyo
con los que cuentan algunos vehiculos
(seguridad activa y seguridad pasiva) o
hasta una simple carroceria, considero
que los actores viales mas vulnerables
al riesgo en las vias son los ciclistas, 10s
motociclistas y los peatones.

P&S: ¢éQué controles resultan
efectivos sobre los factores
deriesgo que impactanla
seguridad vial?

A.A.: Existen muchos controles que
pueden ayudar a mitigar los riesgos en
las vias, tales como estandares, rutagra-
mas y capacitaciones, entre otros. Sin em-
bargo considero gue hay dos que influ-
yen mucho en la seguridad vial: el control
de velocidad y el control de la fatiga.

Si establecemos velocidades ade-
cuadas e, incluso, menores a las gue
ya estan determinadas por la ley, te-
niendo en cuenta, ademas, el tipo de
via, el tipo de vehiculo (ya sea pesado,
liviano, etc) vy el nivel de riesgo identi-
ficado por la organizacion en sus ruta-
gramas v, a su vez, logramos que los
conductores cumplan dichas velocida-
des por medio de controles satelitales
0 de otras herramientas, estariamos
garantizando una mejor reaccion ante
algun suceso, como falla mecanica, fa-
lencias en la infraestructura vial, factor
externo o cualguier acto inseguro gue
cometa el conductor. De esta manera,
al tener velocidades bajas podemos re-
accionar mejor ante cualquier suceso
repentino gue se presente durante la
conduccion. Esto no quiere decir que
vamos a evitar todos los accidentes,
pero sf la gran mayoria. Incluso, se pue-
den evitar lesiones graves si el acciden-
te se llegase a presentar.

Por su parte, frente al control de la
fatiga, se deben implementar politicas
de jornadas adecuadas de trabajo vy
de descanso para los conductores. Al
respecto, es preciso recordar que las
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pausas activas y el tiempo de espera de
cargue o descargue no son tiempos de
descanso.

Estas jornadas deben minimizar el
transito nocturno, en las madrugadas
0 las jornadas de mas de 12 horas. Se
debe garantizar gue los conductores
tengan sitios adecuados para pernoc-
tar y abastecerse de alimentos. En este
sentido, una opcion es disenar geren-
Ciamientos de viajes en los que, antes
de realizar el recorrido, se tenga en
Cuenta el test de fatiga, la distancia de
desplazamiento, la duracion del vigje,
la realizacion de pausas activas, la hora
autorizada de inicio y la hora maxima
para finalizar el recorrido junto con su
lugar de pernoctacion.

P&S: Conbaseenlo
anterior, é¢porquéla
velocidad y lagestionde
la fatiga se conviertenen
controles esenciales para
la seguridad vial laboral?

A.A.: £| control de la velocidad es un
factor determinante en la prevencion
de accidentes por todo lo gue significa
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cuando se requiere reaccionar o tomar
alguna decision ante la materializacion
de un evento. Lamentablemente, todos
sabemos que, para las empresas, pro-
pietarios de vehiculos y conductores,
realizar mas viajes significa mayor fac-
turacion al final del mes. Tanto es asi
que todavia se registran casos donde
los conductores bonifican por la realiza-
Cion de mayores trayectos en el mes y
no por el cumplimiento de la Politica de
Seguridad Vial. Estas son algunas de las
razones por las cuales los conductores
terminan excediendo los limites de ve-
locidad y no descansan el tiempo ade-
cuado con tal de poder cumplir con sus
intereses propios y los de otras partes.

Incluso, me atreveria a pensar que
creando mejores estrategias de produc-
tividad y de remuneracion (acompana-
das siempre de la sensibilizacion) se evi-
denciaria una mejora en los indicadores
de velocidad y de fatiga. Un ejemplo
muy sencillo que tenemos en Colombia
fueron los esfuerzos para acabar con la

W ...sino que podenib ayudarles
transformar sus habitos de
en cualgquier lugapyimomento.

‘autocuidado 4
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popularmente llamada ‘guerra del cen-
tavo” en los buses urbanos en Bogota,
pasando al Sistema Integrado de Trans-
porte Publico (SITP) donde los conduc-
tores tienen una remuneracion fija.

P&S: En materiade
innovaciones y buenas
practicas, équé necesidades
tiene el pais para
incrementar la efectividad
de tales controles?

A.A.: Asicomo al pais se traen ideas de
otros paises para establecer normas y/o
resoluciones, también se deben replicar
las buenas practicas gue se implemen-
tan en las naciones mas desarrolladas.
Por mencionar algunos ejemplos, en la
gran mayoria de paises de Europa, los
vehiculos de servicio publico son con-
trolados por el organismo de transito
del Estado al gue pertenecen vy tienen
la mision de garantizar el cumplimiento
de las velocidades establecidas sobre Ia
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via y las pausas activas gue debe rea-
lizar el conductor durante su jornada
laboral. Esto se hace a traves de un
sistema satelital unificado el cual, ante
la evidencia de un incumplimiento,
genera una novedad a la licencia de
conduccion del conductor vy a la em-
presa donde el vehiculo se encuentra
afiliado.

En Colombia, este tipo de controles se
exigen actualmente por medio de le-
yes y resoluciones, pero no se hacen
cumplir. Para la muestra, traigo a cola-
cion el siguiente escenario: en 2004 se
establecio el uso obligatorio del casco
para motociclistas y sus acompafnan-
tes. Dieciséis anos despues, salio una
nueva resolucion que establecia algu-
nas condiciones minimas en el uso de
este elemento de proteccion y, aun asi,
hoy por hoy, existen muchos munici-
pios del pais en los que las autoridades
no han podido lograr que las personas
cumplan con la norma. ¢La razéon? Por
un lado, alin no existe una cultura vial y
de autocuidado lo suficientemente so-
lida y robusta y, por otro, no existen or-
ganismos de transito que sensibilicen
en la importancia de este elemento de
proteccion y/o sancione por el no cum-
plimiento.

De otro lado, en las obras de infraes-
tructura vial se debe tener en cuenta
la incorporacion de rampas de desace-
leracion para vehiculos que puedan
presentar problemas de frenos (ac-
tualmente las hay, pero contadas con
los dedos de la mano); la inclusion de
bandas sonoras sobre la berma que
alerten al conductor en caso de gue se
genere un microsueno y sistemas de
monitoreo de velocidad visibles para
mostrar la rapidez a la que transita y
si va esta excediendo o no los niveles
permitidos.

De igual manera, el pais deberia
trabajar en el establecimiento de re-
quisitos minimos en seguridad activa
y pasiva para los vehiculos que se co-
mercialicen en Colombia vy, por ultimo
y Nno menos importante, revisar las
condiciones laborales de conductores
en términos de salarios, bienestar vy
descansos.

P&S: ¢Qué desafios, retos

u obstaculos enfrentan

las empresas para hacer
una gestion efectivadela
seguridad vial laboral conel
cambio normativo definido
en la Resolucion 405952,
équé oportunidades tienen
en ese sentido?

A.A.: Mas gue desafios o retos, las or-
ganizaciones tienen compromisos gue
se deben establecer, inicialmente, desde
la alta direccion para gue se implemen-
te un Plan Estratégico de Seguridad Vial
que sea acorde con la naturaleza y el
sector de la empresa, que fije objetivos
y metas claras acompanadas de herra-
mientas que ayuden a la formulacion
de nuevas estrategias encaminadas a
reducir los accidentes de transito y con-
Cientizar a todos los trabajadores de la
organizacion, independiente del rol vial
que desempene o si hace parte o no de
sus funciones.

De otro lado, el obstaculo mas grande
gue he evidenciado lo tienen las empre-
sas de transporte de los municipios pe-
quenos de Colombia, que no cuentan

Especial Seguridad Vial

CON Un organismo de transito para recibir
la orientacion pertinente o realizar trami-
tes; donde no existe, ademas, infraestruc-
tura referente a centros de capacitacion,
talleres certificados, Centros de Diagnos-
tico Automotor (CDA), lavaderos, etc. que
cumplan con todo lo establecido no solo
en la Resolucion 40595 sino en otras nor-
mas relacionadas con requisitos para el
transporte en Colombia.

Esto genera gue las empresas ten-
gan dos opciones: implementar sus
planes de seguridad vial con un costo
muy alto, dado que se deben desplazar
a otros municipios en los gue logren
conseguir la infraestructura exigida vy el
personal competente o hacer una “im-
plementacion de papel”, siendo esta la
opcion gue mas se evidencia y que no
es el cambio que se desea ni que guiere
la normatividad.

La seguridad vial es un compromi-
so de todos y nos tiene que conducir
a cumplir con un proposito superior:
gue todos los trabajadores lleguemos
a nuestros hogares, al final del dia, en
condiciones iguales o mejores de las
gue salimos de ella en la mafana.
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0dos los que sufrimos
la congestion vial, el
taco, el trancon, el tra-
fico 0 como queramos
llamarlo, conocemos
de cerca los efectos
gue genera en térmi-
nos de estrés, perdida
de tiempo, contamina-
cion y siniestralidad. En
definitiva, se trata de un fenomeno tipi-
co de las grandes ciudades gue quisié-
ramos eliminar, pero gue padecemos
en el dia a dia.

LLa principal tentacion para eliminarlo
es la de ampliar mas las vias asumiendo
que la misma cantidad de vehiculos se
movera mas libremente en un espacio
mas amplio, tal como lo haria un liqui-
do en una tuberia de mayor grosor. Sin
embargo, el problema es que, a mayor
amplitud de las vias, mas vehiculos sa-
len a las calles, retornando a la conges-
tion original o, incluso, agravandola. De-
manda inducida’ le llaman en el argot
técnico.

(Cudl es entonces la formula magica
para eliminar —o al menos reducir— la
congestion? Los expertos en movilidad
sostenible la sintetizan en tres acciones:
‘evitar, cambiar y mejorar”. Este enfo-
gue nos propone retornar a soluciones
basicas, teniendo en cuenta que los
avances tecnologicos en materia de
vehiculos vy vias, en su mayoria, N0 Nos
ha mostrado un camino hacia la soste-
nibilidad.

La premisa fundamental de esta pro-
puesta es sencilla vy, quizas, obvia, pero
no esta de mas recordarla: a mayor can-
tidad de carros y motos circulando en
las vias, mayor sera la congestion, sin

De la movilidad
. sostenible y |3
micromovilidad

German \

Alfonso Prieto
Ingeniero Civil

M.Sc. en Ingenieria Civil

con énfasis en Ingenieria

de Transportes / Especialista
en Finanzas / Docente de la
Especializacion en Gerencia
del Transporte, Universidad
Jorge Tadeo Lozano

1 Hace referencia al fendmeno por el cual, tras aumentar el suministro de un bien, este se consume mas. La idea ha cobrado sentido en el debate sobre la expansion
de los sistemas de transporte y, a menudo, se usa como argumento contra el aumento de la capacidad del trafico vial como solucion frente a la congestion.
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importar mucho la tecnologia que es-
tos usen. A continuacion, se describira
cada uno de los verbos gue integran la
formula dada previamente, aclarando
que su filosofia se puede aplicar tanto a
escala personal (frente a las decisiones
gue cada individuo toma en su cotidia-
nidad de cara a la movilidad), como a
escala de ciudad o sociedad (es decir,
aguellas acciones gque se toman desde
el Estado para promover una movilidad
sostenible).

1. Evitar. Se trata de evadir la realiza-
cion de los viajes cotidianos, especial-
mente, los mas largos. En este punto,
la pandemia de los ultimos anos si que
nos enseno —de manera bastante brus-
ca, como tantas lecciones que nos da
la vida— que podiamos evitar muchos
desplazamientos, gue podiamos hacer
las cosas de una manera distinta. Te-
letrabajar, teleestudiar, sostener citas
medicas y reuniones virtuales, ejercitar-
se en casa.. todos debimos acostum-
brarnos a vivir el “‘simulacro” de como
seria una vida sin movilizarnos. Y aun-
que muchas de esas actividades nunca
fueron lo mismo, en otras si vimos que
podiamos ser mas productivos, mas efi-
cientes y practicos.

A nivel personal, podemos pregun-
tarnos cada dia: éen realidad necesito
hacer ese viaje?, ilo podria reemplazar
por una actividad virtual o por una ma-
nera mas pragmatica de resolver mi
necesidad? ¢necesito ir tan lejos?.. Tam-
bién podemos replantear los viajes que
hacemos de manera cotidiana, toman-
do decisiones y haciendo ajustes para
intentar vivir mas cerca de nuestro tra-
bajo, estudiar mas cerca a nuestra casa
O procurar gue el sector donde habita-
mos cuente con la mayor disponibilidad
de bienes y servicios basicos.

En el plano de los tomadores de deci-
sion se plantean medidas para que los
ciudadanos no necesiten realizar tantos
vigjes y tan largos: mas herramientas
digitales para resolver diligencias rela-
cionadas con entidades y oficinas del
Estado (de hecho, una menor tramito-
logia contribuye también a la movilidad
sostenible) o el establecimiento de se-
des de entidades estatales mas cerca
de los barrios o comunas, etc. A su vez,

esta el hecho de planear urbes gue ten-
gan ‘“ciudades dentro de la ciudad”, es
decir, donde las necesidades de trabajo,
estudio, recreacion y salud puedan ser
resueltas a distancias cortas. El concep-
to —nacido en la pandemia— de ciuda-
des de 15 minutos hace parte de este
tipo de politicas publicas.

2. Cambiar. Si no podemos evitar
hacer el vigje, al menos hagamoslo en
un modo de transporte sostenible. En
otras palabras, utilizar aquellas opcio-
nes no motorizadas (bicicleta, patines,
patineta, etc), asi como priorizar los
vigjes a pie y en transporte publico.
Esto incluye a los buses, que debido a
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la cantidad de pasajeros gue movilizan
contaminan, congestionan y causan
riesgo de accidente en mucha menor
medida que un carro 0 una moto.

Basta imaginar una ciudad en la gue
todos —0 al menos casi todos— nos mo-
vilizaramos en bus, metro, bicicleta y a
pie. Seguramente disfrutariamos una
urbe mucho mas amigable, menos con-
gestionada, con menores niveles de con-
taminacion y con un muy bajo riesgo de
siniestros viales. La manera de contribuir
a ello es reemplazando cada vez mas los
viajes gue hacemos en carro o en moto
por uNos en bicicleta o tomando el trans-
porte publico de nuestra ciudad.

55
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A nivel estatal se toman decisiones
gue impulsan a los usuarios de carro
y moto a dejar de utilizarlos, asi como
también se implementan mejoras en
los sistemas de transporte sostenibles
gue ‘invitan” a pasarse a estos modos
de transporte. En el argot técnico inter-
nacional estas estrategias se conocen
como medidas push-pull.

Cobrar el costo real del combustible,
imponer impuestos por congestion y
contaminacion, adoptar medidas de res-
triccion por placas (no son mis favoritas,
pero existen) y otras similares (aqui la pa-
labra principal es “cobro’, gue incluye de-
jar de subsidiar tanto estos modos y em-
pezar a cobrarles por los costos reales
gue generan), influyen en los potenciales
usuarios de carros y motos para que se
pasen a esos modos de transporte.

Por otra parte, mejorar la calidad del
transporte publico, aumentar su efi-
ciencia y hacer mas economica su ta-
rifa; hacer mas amables y seguros los

es el promedio

de personas que

se movilizan por
vehiculo dentro de
las ciudades, lo cual
es realmente un
desperdicio y causa
un enorme impacto
sobre el planeta.

vigjes en bicicleta, patinetas y otros
modos sostenibles; y consolidar las
condiciones para hacer gue los viajes
a pie sean mMas placenteros y cuenten
con garantias de seguridad, invita a los
usuarios a hacer un mayor uso de es-
tas opciones para movilizarse.

Especial Seguridad Vial

3. Mejorar. \Vamos a hacer ese via-
je vy, definitivamente, no nos vamos a
cambiar al transporte publico ni a la
bicicleta, sino gue lo vamos a hacer en
automovil. Bueno, pues al menos trate-
mos de usar ese vehiculo de manera
eficiente y con los menores impactos
sobre el medio ambiente vy la conges-
tion de la ciudad. Agui es donde entran
las mejoras tecnoldgicas tales como
los coches eléctricos, los vehiculos pe-
quenos e, incluso, el hecho de que el
vehiculo esté en Optimas condiciones
mecanicas y usemos los combustibles
menos contaminantes.

Pero también ayuda bastante utilizar
el automovil con otras personas bajo la
figura de carro compartido. Asi, al me-
nos evitamos que otras personas tam-
bién utilicen su carro para transportar a
una sola persona vy, de paso, 10s costos
del combustible y del estacionamiento
se comparten entre todos. No hay que
olvidar que en la mayoria de las ciuda-
des se movilizan entre 1,2 y 1.4 personas
en promedio por vehiculo, lo cual es
realmente un desperdicio y causa un
enorme impacto sobre el planeta.

El tema del carro compartido depende
mucho de las decisiones individuales, pero
también hay politicas publicas —y hasta
empresariales— que ayudan: vias exclusi-
vas para carro compartido, exenciones de
restriccion por placas para guienes usan
esta opcion (Bogota estd aplicando actual-
mente una medida de este tipo), beneficios
laborales para quienes usan el transporte
sostenible, incluyendo los viajes comparti-
dos, entre muchos otros.

En resumen, la receta tanto individual
como a nivel de sociedad vy ciudad para
lograr una movilidad sostenible es: evi-
temos hacer (tantos) viajes largos; para
los que sean absolutamente necesarios
hagamos uso de modos sostenibles
de movilidad (a pie, en bicicleta y en
transporte publico); y los que de todas
maneras hagamos en vehiculo particu-
lar (en lo posible, evitando la moto que
impacta mucho mas en términos de
siniestralidad de transito) procuremos
gue sean en vehiculos mas peguenos,
con tecnologias y combustibles menos
contaminantes y compartiéndolo con
otras personas.



Especial Seguridad Vial

Micromovilidad, transporte
ligero y sostenible

Cuando se mencionaron las medidas
relativas a la accion ‘cambiar” se hizo re-
ferencia a modos sostenibles de trans-
porte, mencionando a la bicicleta y a las
patinetas. Pues bien, la micromovilidad
se define como esa movilidad que utili-
za vehiculos ligeros y, en general, basa-
dos en propulsion humana o eléctrica
con velocidades bajas (generalmente
hasta los 25 km/h, aungue algunas ve-
ces incluye hasta los 45 km/h).

Se trata de un esguema que adqui-
rid un auge mayor hacia finales de la
década de 2010, principalmente en las
ciudades de mayor densidad, cuyos
niveles de congestion hacen que este
tipo de modalidades de transporte
sean competitivas.

Dentro de esta categoria no solo se
incluyen las bicicletas de diferentes cla-
ses, sino también las patinetas eléctri-
cas, los patines, l1os monopatines, los
segway (un vehiculo giroscopico eléc-
trico de dos ruedas laterales y autoba-
lanceo) y demas vehiculos livianos. El
enfoque principal de la micromovilidad
es el de resolver esos viajes “de Ultima
milla”, es decir, aguellos que buscan
acercar el usuario desde, por ejemplo,
el paradero del transporte publico has-
ta su lugar de destino en viajes gue,
normalmente, No sobrepasan los cinco
o diez kilometros de distancia.

Aungue la micromovilidad incluye el
uso de estos vehiculos a nivel particular
(es decir, cuando se usa una bicicleta
0 patineta propia), su concepto se tor-
Na mas interesante cuando se trata de
vehiculos compartidos o de uso publi-
co. Los sistemas de bicicletas publicas
(como el gue acaba de estrenarse en
Bogotd v que ya existen en muchas
ciudades latinoamericanas) y los siste-
mas de patinetas compartidas (como
los que infortunadamente dejaron de
existir en las ciudades colombianas a
raiz de la pandemia) son algunos ejem-
plos de ello. Estos sistemas de bicicletas
y patinetas publicas tienen el concepto
basico de facilitar el acceso al transpor-
te publico y reemplazar viajes cortos en
automovil y motocicleta, 1o que consti-
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Los sistemas de bicicletas y patinetas publicas
facilitan el acceso al transporte publico y
reemplazan viajes cortos en automovil y
motocicleta, lo que constituye un aporte

significativo para ‘cambiar” modos no
sostenibles por viajes que si'lo son'.

/

I

tuye un aporte significativo para “‘cam-
biar” modos no sostenibles por viajes
que si lo son.

En una primera etapa, estos sistemas
se basaban en estaciones fijas ubica-
das de manera aledana a los parade-
ros del transporte publico y los barrios,
lo cual definia viajes pendulares (de
la casa a la estacion en la manana vy
en sentido contrario en la tarde). Pero

con los avances tecnologicos de anos
recientes se han podido implemen-
tar sistemas sin estaciones, lo cual ha
permitido la realizacion de viajes mas
flexibles, pudiendo dejar o tomar el ve-
hiculo en cualguier ubicacion dentro
de una zona determinada y localizan-
do el vehiculo a través de aplicaciones
moviles. Estos sistemas son conocidos
como de segunda generacion.

5/
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El desarrollo de los sistemas de bicicle-
tas y patinetas publicas no esta exento
de retos tanto a nivel empresarial como
en la organizacion de las ciudades. En
lo privado, la sostenibilidad financiera
es bastante dificil de alcanzar, pues los
costos de operacion van mucho mas
alla de la adquisicion de los vehiculos,
e incluyen plataformas tecnologicas
muy robustas, necesidad de moviliza-
cion permanente de los vehiculos (para
compensar desbalances entre las ubi-
caciones a lo largo de la zona de opera-
cion), mantenimiento, publicidad, posibi-
lidades de robo y vandalizacion, entre
muchas otras consideraciones. Ya se ha
visto como en muchas ciudades estos
sistemas tardaron mucho en empezar
a operar (tal es el caso del sistema de
bicicletas publicas de Bogota), no pudie-
ron continuar operando por inviabilidad
economica, como los ya mencionados
emprendimientos de patinetas compar-
tidas o los multiples sistemas de bicicle-
tas publicas que quebraron en ciuda-
des latinoamericanas.

A escala urbana, el principal reto ha
sido el riesgo de siniestro de transito
de quienes usan este tipo de vehi-
culos, especialmente, si no existen
normas ni espacios especificos para

El auge de la
micromovilidad permite
llevar la planeacion del
transporte a otro nivel,
en el cual un usuario
puede planear 'y pagar
Su viaje de manera
integrada, desde la
puerta de su casa hasta
Su destino, utilizando
sistemas de transporte
compartido y publico
gracias al uso de
tecnologias moviles y
de georreferenciacion.

\
I

su circulacion y los conductores de
vehiculos motorizados no tienen una
cultura de prioridad para estos usua-
rios, considerados los mas vulnera-
bles de la movilidad. De igual forma,
los sistemas de segunda generacion

Especial Seguridad Vial

han evidenciado algunas dificultades,
pues la posibilidad de dejar el vehicu-
lo en cualquier acera, calle o predio
sin orden alguno implica riesgos para
los peatones, para la circulacion de
los demas vehiculos y para la organi-
zacion misma de la ciudad.

éY siseintegratodo?

El auge de la micromovilidad permi-
te llevar la planeacion del transporte a
otro nivel, en el cual un usuario puede
planear y pagar su viaje de manera inte-
grada, desde la puerta de su casa hasta
su destino, utilizando sistemas de trans-
porte compartido y publico gracias al
uso de tecnologias moviles y de geo-
rreferenciacion. Este concepto se cono-
ce como Mobility as a Service (Maa$),
una iniciativa gue tiene origenes publi-
Co-privados y que promete cambiar de
manera profunda los paradigmas de la
movilidad basada en propiedad vehicu-
lar a una gue articule todas las formas
compartidas de transporte (bikesha-
ring, carsharing, bicicletas y patinetas
publicas, transporte publico, etc) para
movilizarnos de manera mas econo-
mica, mas eficiente, mas amable y con
menor impacto para la congestion vy el
medio ambiente. L
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SST Literario

La prevencion
 de rigsgos desde

¢Por qué para un profesional de Seqguridad y Salud en el Trabajo (SST)
O areas afines le es tan dificil crear una mentalidad de autocuidado
entre los colaboradores de su empresa? Las razones se encuentran
en la falta de sensibilizacion y la imprudencia tan arraigadas a algunas
Culturas internas; la solucion, por su parte, esta en el tipo de liderazgo
qgue tiene por objetivo ser un ejemplo digno de imitar.

si es como sucede: el prevencionista de la compania dicta una
capacitacion en la gue expone la importancia del uso de los
Elementos de Proteccion Personal (EPP) y una semana después
se encuentra con los trabajadores en obra sin casco.

Lamentablemente, no es un hecho aislado que le ocurre a
unNos pocos. Mas bien es un desafio diario para el personal de
las dreas de Seguridad y Salud en el Trabajo (SST): lograr con-
cientizar a sus companeros sobre la autoproteccion como un
factor imperativo para mantener su bienestar.

Los casos de accidentalidad laboral dependen de factores tan
diversos como el mismo personal gue integra una compania.
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Sin embargo, las razones por las que
un trabajador puede perder un miem-
bro de su cuerpo, un 0jo o, incluso, la
vida se deben en gran medida a la ne-
gligencia (Organizacion Internacional
del Trabajo, 1999).

Ya desde 1999 lo decia el Dr. Jukka
Takala, jefe para ese entonces del pro-
grama de salud y seguridad de la Orga-
nizacion Internacional del Trabajo (OIT):
"una cultura de seguridad mejorada es,
en parte, una cuestion de recursos y
tecnologia, pero, sobre todo, se nece-
sita una mejor informacion, gestion y
normas éticas mas importantes para
enfrentar los peligros del trabajo que
Nno dejan de estar presentes y de au-
mentar" (Organizacion Internacional del
Trabajo, 1999).

Hoy en dia las circunstancias no han
cambiado. Antes bien, los prevencio-
nistas se enfrentan diariamente al reto
de combatir costumbres vinculadas a
la inseguridad, las cuales provienen del
descuido o la imprudencia.

Como consecuencia, cada vez es mas
evidente la necesidad de disenar estra-
tegias para crear una arraigada cultura
de autocuidado en cada compania, en
la gue cada individuo sea consciente de
l0Ss riesgos, se proteja a si mismo 'y a sus
companeros y evite una tragedia.

Desde mi experiencia dirigiendo ope-
raciones en campo por mas de 27 anos
y como actual CEO de una compania
tecnologica centrada en romper para-
digmas en SST, he visto como el lide-
razgo es una habilidad obligatoria para
todo aquel que pretenda generar un
cambio cultural.

A continuacion, explicaré en detalle
las estrategias para llegar a ser el tipo
de lider que otros guieran imitar y asi,
implantar el concepto de cero acciden-
tes en la mentalidad colectiva.

El lider parala prevencion
deriesgos laborales

Lo primero que hay que saber es
que el liderazgo esta relacionado con
la productividad. En mis primeros anos
trabajando en campo a sol y sombra
me encontré con lideres innatos que

‘se ponian la camiseta’, como se dice
cologuialmente, para hacer frente a las
situaciones diarias.

De estas personas aprendi gue el
buen liderazgo aumenta la eficacia de
los procesos y esto ocurre por una sen-
cilla razon: porque los colaboradores
motivados por un lider trabajan mejor.

Asi mismo ocurre en el futbol. Co-
munmente se dice que un buen en-
trenador puede llevar al equipo a la
victoria mientras gue uno malo puede
causar gue se pierda el partido. No
obstante, pocas veces se habla de la
falta de talento del equipo. En cambio,
cuando los resultados son negativos lo
primero que se busca es remplazar al
entrenador (Maxwell, 2008).
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Extrapolando el ejemplo a nuestro
caso particular, el tipo de lider en SST
que puede crear una cultura de auto-
cuidado es a guien los demas siguen
naturalmente, es decir, el entrenador.

Liderazgo negativo

Caso contrario es el que he visto
en personas con cierto grado de au-
toridad que se autodenominan “lide-
res” por su cargo. A estas personas
los demas realmente no los siguen
porgue cuando llegan los momen-
tos criticos, su estrategia es tomar
acciones represivas, llamar la aten-
cion, amonestar o amenazar.

En una ocasion, en una empresa de
telecomunicaciones, el responsable
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de la documentacion reprendio a un
técnico de alturas porgue presento
un permiso de trabajo sucio y mo-
jado. Pero sucede que esa persona
venia de una zona rural en la que
estaba lloviendo y para proteger el
papel, se lo guardo en el bolsillo del
overol.

El lider necesita sensatez y en mu-
chas ocasiones, intuicion. Siguiendo

con el caso anterior, lo que el respon-
sable debid hacer en ese momento
fue entregar una carpeta para prote-
ger el documento o recurrir a un me-
dio digital donde se llevara registro
de lo realizado por el técnico.

Ahora bien, el liderazgo se divide en di-
ferentes categorias, segun el tipo de per-
sonalidad. Sin embargo, en palabras de
Bernardo Stamateas:

“Un buen lider aprende a moverse en cuatro niveles [de autoridad]:

Nivel 1: hay cosas que las decido yo, y punto.

Nivel 2: dame tu opinidn, pero lo decido yo

Nivel 3: decidamoslo juntos

Nivel 4: decidanlo ustedes

(..) El lider necesita saber qué es prescindible y qué
es imprescindible. El tiene el poder de cuidar al otro”.

(Stamateas, 2021).
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En las empresas en las que la pi-
ramide jerarquica se invierte encon-
tramos lideres democraticos, visio-
narios y coaches que trabajan con
y para un equipo. En ellas existe una
relacion simbiotica en la que em-
pleados vy altos directivos se apoyan
los unos a los otros vy, a la vez, apren-
den entre si.

¢Ellider nace o se hace?

Hay quienes desde pequenos de-
muestran habilidades innatas para
ser lideres cuando se paran frente
a un grupo, pero cuando crecen no
logran conservar ese talento natural.
Salvo algunos casos, todos tenemos
el deber de formarnos.

Claro esta que no hay una receta
magica gque nos diga cuantos gra-
mos de empatia, responsabilidad o
compromiso debemos tener. Lo que
si es definitivo es gque la condicion
para ser lider es la capacidad de ge-
nerar un efecto influenciador. ¢Eres
una persona a quien los demas quie-
ren seguir? Entonces eres un lider.

Cuando hablamos de Prevencion
de Riesgos Laborales (PRL), liderar
es sinbnimo de “ponerse las botas” e
introducirse en la vida diaria del tra-
bajador. No es lo mismo capacitar a
una persona para usar correctamen-
te una escalera al subir un poste
mediante una guia, que aconsejarle
ser cuidadoso porgue la realidad del
campo es gue se va a encontrar ca-
bles y otros peligros en el poste.

El profesional de SST tiene como
tarea conocer o que sucede en el en-
torno de sus colaboradores. Sila com-
pania desarrolla productos de limpie-
za, entonces debe tener experiencia
en riesgos quimicos, o si su funcion es
la instalacion eléctrica, debe tener un
conocimiento genuino sobre la elec-
tricidad. De la misma manera ocurre
con los demas sectores.

La estrategia

Adentrandonos en el tema de la pla-
nificacion, en £/ liderazgo en los entor-
nos sanitarios, los autores recalcan tres
elementos clave de la estrategia para
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garantizar gue los principios de SST
seran aceptados y adoptados peren-

nemente, luego de gue el lider empie-
ce su proceso de conocimiento de la
operacion. Estos, segun Murillo et al.
(2017) son:

 Integracion de toda la
prevencion en toda la estructura
organizativa del centro sanitario.

 Establecer objetivos de
resultados en prevencion.

« Asignar recursos para
alcanzar estos objetivos.

Los puntos enlistados constituyen el
plan inicial para definir gué se quiere al
implementar una cultura de autocuida-
do desde el liderazgo y como lograrlo.

En primer lugar, se requiere involu-
crar a cada uno de los miembros de
la compania, un asunto extremada-
mente importante para poder tener
el alcance esperado. Aqui, tanto los
altos directivos, con su capacidad de
decision, como los demas trabajado-
res, conocedores del dia a dia, estan
invitados a participar.

El segundo punto es establecer
objetivos claros. Y en este caso es
aconsejable adoptar la metodologia
SMART, cuyas siglas en espanol tradu-
cen lo que se espera de un objetivo:
que sea especifico, medible, alcanza-
ble, relevante y acotado en un deter-
minado tiempo.

En dltimo lugar esta la asignacion de
recursos. Para este caso es tan impor-
tante ser generosos en la destinacion
del presupuesto para PRL, como inver-
tir cada peso en alcanzar el objetivo.

Conozco empresas en las que no
ocurre de esta manera, pues se tiene
la extrana percepcion de gue al aho-
rrar actuan bien cuando, en realidad,
los directivos esperan gue el presu-
puesto asignado se invierta en su to-
talidad en algo que genere ganancias
directas o indirectas.

Ahora bien, me he encontrado con
empresas en las que es muy dificil lle-
var a cabo cualquiera de las anteriores
tacticas, ya que la cultura ligada a “‘ga-
nar mas sin importar los riesgos” se

vuelve ley y logra opacar el surgimien-
to de lideres en el drea de SST.

Asi mismo, conozco empresas en
las que del problema surge la necesi-
dad de buscar una solucion. Tal es el
caso del director regional de HSE de
una compania de riesgo V guien, en
una ocasion, me comentaba que al
ano ocurrian hasta 80 accidentes en
su empresa y que, desde gue realizd
cambios culturales, esta cifra se habia
reducido hasta seis veces.

Algo similar ocurrio en Saint Gobain
Placo, una compania espanola dedica-
da a la industria y comercio de produc-
tos de la construccion en base de yeso.
Segun datos tomados hasta el 2018, la
compania llevaba un historico de cero
accidentes desde hacia mas de 18 anos.
Su éxito, senalan voceros de la compa-
Aia, se debe a:

‘Un esfuerzo colectivo de mejora
continua de nuestro sistema de gestion

Se tiene la extraria
percepcion de que
al ahorrar actuan
bien cuando,
en realidad, los
directivos esperan
que el presupuesto
asignado se
invierta en su
totalidad en
algo que genere
ganancias directas

o indirectas’
o
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SST, siendo el factor humano el com-
ponente principal (). Durante el tra-
bajo de estos anos, nos hemos dado
cuenta de gque una clave importante
es el compromiso v liderazgo visible
de los mandos intermedios, quienes
deben transmitir entusiasmo para
motivar y conseguir el engagement
(palabra con dificil traduccion vya
gue es mas gue «ComMpromiso», es
orgullo de pertenencia y satisfac-
cion con la contribucion personal),
de todos los empleados de sus equi-
pos” (Garcia, 2014).

Crear habitos

Las empresas modernas han cam-
biado su proposito enfocado a los re-
sultados vy se han transformado para
ser ‘organizaciones positivas, es decir,
‘organizaciones productoras, eficien-
tes y constructivas que no se encajan
en negocios gue solamente se lucran
() porque ellas alin promueven y sus-
tentan altos niveles de bienestar de sus
empleados” (Pérez, 2017).

o4

En las
organizaciones
positivas 10s
lideres tienen
la oportunidad
de desarrollar
sus habilidades,
revertir la
piramide e
iImplementar las
claves para que
se adopten los

principios de SST.

\

|

Gestion, culturay liderazgo

En las organizaciones positivas los Ii-
deres tienen la oportunidad de desarro-
llar sus habilidades, revertir la piramide
e implementar las claves para que se
adopten los principios de SST de los
gue ya hemos hablado.

En ellas también se da el fendmeno de
crear habitos. Un paso fundamental gue
todo lider debe implementar en su bus-
queda por promover el autocuidado ya
gue la prevencion de accidentes labora-
les es una responsabilidad de todos.

Desafortunadamente, los colaborado-
res No son conscientes de los buenos
habitos. Un buen habito, por ejemplo, es
realizar las pausas activas diarias. Aun-
que el lider implante en la conciencia
del trabajador la idea de que es impor-
tante ejecutarlas, la tarea en ultima ins-
tancia siempre dependera de él.

Por la misma razon, crear habitos mas
gue recomendable es imprescindible.
He sido testigo de procesos en los que
los trabajadores toman conciencia de
|0s riesgos pasados varios meses, solo
hasta gue una tarea se vuelve repetitiva
vy dejan de sentir que el casco es inco-
modo para pensarlo como una exten-
sion del cuerpo.

Hay que tener en cuenta que exis-
ten costumbres mas faciles de adquirir
gue otras y para estas Ultimas siempre
podemos aplicar dos principios: com-
promiso vy disciplina. Ademas, pode-
mMos apoyarnos en la tecnologia. En el
mercado encontramos herramientas
gue nos permiten enviar recordatorios,
planificar tareas, realizar seguimiento y
documentar la operacion, por nombrar
algunos ejemplos.

Una vez adquirida la costumbre es
posible aplicar el método PREMAC pro-
puesto por Sannino y el cual ‘compren-
de el aprendizaje de un conjunto de
habilidades y técnicas cognitivo-con-
ductuales, de entrenamiento emocio-
nal, de control de ideas irracionales
sobre los accidentes y técnicas gue
favorezcan el desarrollo de habilidades
sociales” (Sannino, 2007).

Por ultimo, habiendo ejecutado
los accionables, solo resta medir los
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resultados. Aungue existen tecnicas
para conocer el grado de satisfac-
cion con un lider, para el caso de la
SST, la efectividad de la estrategia se
puede medir segun los mismaos prin-
cipios del ciclo de Deming, también
conocido como ciclo PHVA.

Una de las ventajas de los sistemas
de gestion es gue cuentan con indica-
dores muy definidos, los cuales son fa-
vorables para medir la efectividad de la
estrategia de liderazgo.

Gracias al ciclo PHVA podemos, por
ejemplo, tener evidencia de que los co-
laboradores no utilizan los EPP a pesar
de las capacitaciones realizadas y de-
terminar que no hubo una falla de im-
plementacion, sino de seguimiento al
proceso.

Conclusion

Un lider que se pone en los zapatos
del otro es el mejor de todos. A ese es
al que los demas seguiran y escucha-
ran. Los resultados de su liderazgo se
veran a largo plazo cuando hayan sur-
gido buenos habitos de salud y seguri-
dad que se convierten en una forma de
pensamiento colectivo.

Entonces, la organizacion empieza a
ver la eficiencia de todos sus procesos
e, indudablemente, se reducen los ries-
gos, aumenta el bienestar y empiezan
a surgir nuevos lideres o personas gue
fueron empoderadas para continuar
con el trabajo del autocuidado. L
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Comunicadora
ncontrar el equilibrio adecuado entre el trabajo y los demas asuntos de social con énfasis

la vida es un desafio que cada vez mas pone a prueba a los trabajadores.
Hoy por hoy, la capacidad de balancear con éxito el desarrollo profesional,

en periodismo

los compromisos familiares vy la vida personal esta impactando profunda- / Magister en
mente el bienestar de las personas. Responsabilidad
U to det inant | fa laboral | I U Socialy
N aspecto determinante en la armonia laboral-personal es el nimero Sostenibilidad

de horas gue una persona trabaja. Asi, cuanto mas trabajen las perso-
nas, menos tiempo tendran para dedicarlo a otras actividades como el
relacionamiento con otros (familiares 0 amigos), el ocio y el esparcimien-
to, la creacion de habitos saludables, el descanso vy el cuidado de la salud
\ fisica y mental.

Sin embargo, segun el Better Life Index elaborado por la Organizacion
para la Cooperacion vy el Desarrollo Econdmico (OCDE), en Colombia cer-
ca del 24 % de los empleados tienen un trabajo remunerado con hora-
rios muy largos (que superan las 50 horas semanales), cifra que resulta
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mucho mayor que el promedio de los
paises miembros, el cual es del 10 %.
Ademas, se ubica como el segundo
pais con el peor balance vida-traba-
jo con una calificacion de 06 en una
escala de O a 10 y es el pais que me-
nos tiempo dedica al cuidado personal
(comer, dormir, realizar actividad fisica,
etc.) y al ocio (vida social con amigos vy
familiares, pasatiempos, entretenimien-
to, entre otros).

Y aungue en buena medida esta pro-
blematica tiene su origen en la estructu-
ray la cultura organizacional de empre-
sas cuya demanda laboral y/o estilos
de liderazgo terminan amplificando
las jornadas de trabajo mas alla de los
horarios convencionales, tambiéen hay
un factor determinante: ‘la adiccion al
trabajo’ también conocido por el angli-
cismo ‘workholisrm’, un trastorno cuya
persistencia ha llevado a denominarlo
como la ‘patologia psicosocial del siglo
XXI' (Castafieda, 2010).

El término aparecio por primera vez
en 1968 cuando el profesor norteame-
ricano Wallace E. Oates compard su
propia relacion con el trabajo con la
que tienen los alcoholicos con la be-
bida y la definid como una necesidad
excesiva e incontrolable de trabajar
incesantemente que afecta la salud,
la felicidad vy las relaciones personales.
De esta forma, senala que el alcoholis-
mo v la adiccion al trabajo comparten
dos caracteristicas comunes: la falta de
control y la dependencia.

Desde entonces, han surgido varia-
das definiciones recogidas a traves de
revisiones conceptuales como la rea-
lizada por Quiceno vy Vinaccia (2007)
donde la adiccion al trabajo se explica
como un ‘sindrome” que hace que la
persona adicta carezca de interés por
todo lo que no pertenezca a su mun-
do profesional (citando a Aziz y Zickar,
2006) y gue sus pensamientos siem-
pre estén girando en torno al trabajo v,
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por lo tanto, no logren disfrutar de activi-
dades de recreacion y descanso (como
se citd en Douglas y Morris, 2006).

Por su parte, Salanova et al. (2008)
definen la adiccion al trabajo como
un trastorno psicosocial en el gue las
personas desarrollan una necesidad
irresistible y compulsiva por trabajar
‘la cual no termina cuando acaba la
jornada laboral, sino que resulta una
caracteristica usual que los adictos se
lleven trabajo a casa, trabajen los fines
de semana, durante las vacaciones e
incluso estando enfermos”. De hecho,
los autores senalan que, aunque los
adictos al trabajo o workalohics no
estén realizando una tarea fisica vy visi-
ble, es muy probable que permanezca
pensando en trabajo.

De ahi que se conozcan diversas ma-
neras de denominar a quienes padecen
este tipo de dependencia, entre ellas,
‘adicto al trabajo’, “‘workaholic”, “alcoho-
lista del trabajo’, “trabajadores incansa-
bles’, “trabajadictos” y “laboradictos”.

Al respecto, Juan Alberto Castillo, pro-
fesor de la Facultad de Medicina y Cien-
cias de la Salud de la Universidad del
Rosario vy lider cientifico del Grupo de
Investigacion en Salud, Cognicion vy Tra-
bajo, senala que este fendmeno se pue-

de comprender como ‘“una activacion
voluntaria de tipo comportamental don-
de se crean vinculos indisolubles con las
actividades, los espacios v los fines defi-
nidos por el trabajo”. De este modo, ana-
de el experto, “el trabajo se vuelve el eje
sobre el que gravita la vida. Las personas
terminan tan absorbidas y encapsuladas
en sus asuntos laborales que no logran
diferenciar entre estar trabajando y no
hacerlo. La implicacion laboral es tan
desproporcionada, que el trabajo se les
convierte en la vida misma”.

Perfil psicosocial
de un adicto al trabajo

De acuerdo con Quiceno vy Vinaccia
(2007), entre los aspectos gue inciden
en gue una persona desarrolle adiccion
al trabajo, los factores asociados, la perso-
nalidad y el ambiente laboral son los mas
significativos.

Frente al perfil personal, dicen los auto-
res, las personas con actitudes y compor-
tamientos cercanos al patron de conduc-
ta tipo A (tendientes a mostrar ambicion,
competitividad, implicacion laboral vy
orientacion al logro) son las mas propen-
sas a desarrollar adiccion al trabajo. De
esta manera, tienden a tener un fuerte
deseo de ocupar posiciones de control,
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poder, éxito y prestigio, suelen trabajar
S0los, les cuesta delegar vy suelen tener
urgencia e inmediatez en la consecucion
de sus objetivos.

Por su parte, Felipe Villegas, psiquia-
tra laboral y gerente general de Mutalis,
una IPS colombiana dedicada exclusi-
vamente a prestar servicios clinicos en
salud mental ocupacional, ahade que
hay estudios que han demostrado que
las personas perfeccionistas, narcisistas,
neurdticas vy escrupulosas tienen un
mayor riesgo de desarrollar este tipo de
trastorno.

Entre tanto, el profesor Castillo advierte
gue, por lo general, aguellas personas con
baja imagen de si mismas o baja estima
de sus capacidades vy cualidades tienen
mas posibilidades de convertirse en traba-
jo-dependientes, asi como los individuos
con creciente deseo de aceptacion social
0 de reconocimiento profesional puesto
gue desarrollan una preocupacion exce-
siva por sobresalir, para lo cual requieren
del vinculo y conexion permanente con
el trabajo. El investigador también senala
que algunas personas pueden generar
esta adiccion durante o después de crisis
emocionales gue no logran resolverse
y que los lleva a refugiarse en el trabajo
como fuente de escape.

Ahora bien, en la otra cara de la mo-
neda estan los factores de riesgo en la
organizacion del trabajo. Al respecto,
la literatura establece gue algunos es-
tresores presentes en los ambientes la-
borales pueden llegar a convertirse en
potenciadores de la adiccion al trabajo.
Entre ellos, se destacan los entornos
en los gue se generan sobrecargas de
trabajo y fuertes presiones temporales
en la entrega de resultados, 1os que son
fuertemente competitivos, en los que se
ofrecen incentivos por una mayor pro-
ductividad vy dedicacion y cuya cultura
organizacional confiere una connota-
cion positiva al exceso de trabajo en-
mascarando 10s rasgos del workaholism
bajo la apariencia de responsabilidad,
compromiso, dedicacion vy sacrificio
(Quiceno vy Vinaccia, 2007; Salanova et
al,2008; Garrido, 2014). Por ende, se
suele senalar gue este tipo de trabajado-
res son los gue dan la “‘milla extra” o los
que “se ponen la camiseta”.
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Todo lo anterior se exacerba por el cre-
ciente uso de las Tecnologias de la Infor-
macion y la Comunicacion (TIC) que ha-
cen gue se pueda trabajar en “cualquier
momento vy en cualguier lugar”. De igual
forma, la irrupcion de modalidades como
el teletrabajo vy el trabajo remoto estan
dificultando la desconexion laboral de los
trabajadores, contribuyendo al desarrollo
de tal adiccion.

‘La presion que genera este tipo de
organizaciones de trabajo activa una
implicacion y adhesion por parte de
los individuos. Esto se debe a diversos
temores que rodean a las personas:
aspectos como la facilidad de ser rem-
plazado, la fragilidad contractual o la
poca valoracion de las habilidades vy
competencias lleva a los colaboradores
a implicarse de manera voluntaria y ex-
cesiva en el trabajo, esto significa que el
individuo a toda costa garantizara estar
disponible de manera permanente e
irrenunciable’, asevera Castillo.

Finalmente, otro de los factores gue
puede llevar a un trabajador a desarrollar
dependencia laboral son las presiones
economicas, debido a las cuales se ve
obligado a tener mas de un trabajo, lo gue
termina transformandose en un habito o
estilo de vida pues ven recompensada su
dedicacion excesiva y compulsiva en di-
nero y/o posicionamiento laboral.

Rasgos y seiales
comportamentales
paratener en cuenta

Segun Castillo, una de las habilidades
cognitivas fundamentales de los trabajado-
res es su capacidad para planear activida-
des en términos temporales vy de objetivos.
Cuando los trabajadores tienen dificultades
con esta destreza aparece la acumulacion
de tareas, conflictos para gestionar el tiem-
pO vy para alcanzar resultados, 1o cual los
puede llevar a borrar las lineas temporales
y a definir el trabajo como un continuo que
demanda permanentemente su atencion.

Asi, el especialista senala que el primer
indicador de la adiccion al trabajo es la pér-
dida de capacidad para planear y controlar
el tiempo laboral, de modo que la persona
expresara multiples razones para perma-
necer anclado al trabajo.

Por ende, los workaholics suelen ne-
gar gue tienen una dependencia a sus

actividades laborales y siempre encuen-
fran una excusa o justificacion para sus
excesos. No obstante, algunas conduc-
tas identificadas en la literatura pueden
advertirle a un trabajador, companero, Ii-
der de equipo, profesional de SST o fami-
liar que se esta desarrollando un posible
caso de adiccion.

Conocer estos indicadores comporta-
mentales es clave para detectar y abordar
oportunamente la situacion:

« Extender el horario laboral mas alla
del establecido sin una razon gue lo
justifique verdaderamente.

« Llevar trabajo a la casa por cuenta
propia. El hogar se convierte en una
extension de la oficina.

« Usar momentos de descanso y ocio,
iNcluso periodos de vacaciones,
para planificar, adelantar o completar
actividades laborales.

« Tener dificultades para desconectarse
del trabajo sin razones de peso y
perder los limites entre la vida laboral y
personal. Priorizar en todo momento y
lugar las actividades laborales, inclusive
por encima de la familia, la pareja o los
amigos.

« Consumir alimentos en
horarios irregulares mientras se

Ambiente Laboral Seguro

continla trabajando o realizar
saltos en las comidas (omitir el
amuerzo, por ejemplo).

Destinar escasas horas para dormir.
Alterar los ciclos de sueno.

Incrementar el consumo de café,
bebidas energizantes y estimulantes.

Incursionar en el consumo de
sustancias psicoactivas que le
permitan continuar trabajando.

Perder interés y evadir todas
aquellas actividades que no estén
asociadas al trabajo (deportes,
hobbies, reuniones familiares,
entretenimiento v vida social).

Llevar a un segundo plano

la vida afectiva, familiar y
personal, suscitando conflictos y
distanciamientos gue conllevan
al deterioro de las relaciones
interpersonales.

Asumir por cuenta propia altas
cargas laborales o responsabilidades
que sobrepasan su capacidad en
condiciones normales. Dificultad
para delegar tareas, soltar el control y
apoyarse en otros.

Exigir demasiado de si mismo y
establecer metas y estandares
excesivamente altos.
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« Trabajar aun estando enfermo o
en dias de incapacidad (incurrir en
presentismo laboral).

« Tener sentimientos de ansiedad,
depresion, preocupacion o culpa
cuando no se esta trabajando.

Impacto en la productividad
vy lasalud de los trabajadores

Aungue en el corto plazo el adicto al
trabajo puede ser muy productivo, tener
un gran desempeno vy lograr las metas y
objetivos que se propone, el doctor Felipe
Villegas advierte que el costo para el tra-
bajador vy la empresa termina siendo muy
alto en términos de impactos negativos
en la salud fisica y mental, asi como para
la productividad y el clima laboral.

“Lo dierto es que es muy dificll mantener
estable una alta productividad a largo plazo
cuando hablamos de altas demandas labo-
rales ya que como humanaos tenemos un
limite cognitivo v fisico’, apunta el experto.

Por un lado, la adiccion al trabajo ge-
nera un conjunto de sintomas y soma-
tizaciones fisiologicas que se asocian a
problemas de hipertension, mala nutri-
cion, trastornos vasculares y cardiacos,
alteraciones del sueno, alteraciones meta-
bolicas, problemas gastrointestinales, alo-

pecia, contracturas musculares, dolores
0Se0s Yy mayor propension a desarrollar
infecciones y adqgulirir virus, entre otros.

En el nivel cognitivo-emocional, las altas
demandas laborales v la imposibilidad
de desconectarse del trabajo pueden
generar ansiedad, depresion, carencia o
pérdida del sentido del humor, rigidez de
pensamiento, miedo al fracaso, intoleran-
Cia, impaciencia e irritabilidad, pérdidas
parciales de memoria, baja autoestima e,
iNncluso, pensamientos suicidas.

“El trabajador eventualmente se ago-
tara y tendra altas posibilidades de pre-
sentar burnout, consumo de sustancias
psicoactivas y por supuesto mayor po-
sibilidad de generar conflictos con sus
companeros de trabajo y superiores’, ex-
plica Villegas.

Asi mismo, Castillo advierte gue diver-
sos estudios han concluido gue cuando
un trabajador ve afectada su salud men-
tal, su capacidad productiva se reduce
hasta en un 40 %. “Desde el punto de
vista cognitivo, se ha identificado una pér-
dida de las capacidades individuales para
reconocer y corregir errores, 1o gue con-
lleva repeticion de acciones y reprocesos
continuos”. A su vez, Salanova et al. (2008)
sostienen gue la adiccion al trabajo pue-
de ocasionar accidentes laborales debido
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a gque llegara un momento en el que las
altas demandas de trabajo desbordaran
los recursos propios del trabajador inclu-
yendo su capacidad de concentracion y
toma asertiva de decisiones.

Finalmente, en cuanto al clima laboral
es posible que se generen impactos ne-
gativos ya que, como lo indica Castillo, la
mayor parte de las actividades producti-
vas estan interconectadas y puede ocu-
Irir que un trabajador adicto genere una
escenario de sobrecarga generalizada de
tareas o solicitudes a sus colegas o, por el
contrario, un escenario de vacio de tareas
donde los pares y/o departamentos se
quedan sin recursos para desarrollar su
trabajo porque estos han sido absorbidos
por una sola persona, 1o que termina ge-
nerando conflictos laborales.

Claves paraun
adecuado abordaje

Una empresa que fomenta el trabajo
excesivo, la no desconexion y que ante-
pone el trabajo sobre el bienestar, tiene
un alto riesgo de ver incrementadas las
enfermedades mentales relacionadas
con el trabajo. Por lo tanto, no alentar vy
desestimular la adiccion al trabajo es el
primer paso para prevenirlo y evitarlo’,
apunta el psiquiatra laboral, Felipe Ville-
gas. Por eso, como medidas de preven-
cion secundaria, el médico recomienda
identificar conductas de adiccion al tra-
bajo de forma temprana y ofrecer acom-
pafiamiento a los casos fichados de la
mano de areas expertas en gestion de
personal y psicoterapia que resultan uti-
les para desarrollar conductas adaptati-
vas, gue impacten de forma positiva la
relacion que tienen los trabajadores con
sus funciones.

No obstante, el docente e investigador
Juan Alberto Castillo afirma que entre
los mayores obstaculos que enfrentan
las areas vy los profesionales de la SST
para afrontar este fendmeno estad, por
un lado, la presencia de factores cultura-
les que consideran que trabajar es una
condicion inherente y natural de los in-
dividuos; por ende el tiempo dedicado a
esta actividad se ve como signo de éxito
0 de compromiso v, por otro lado, la es-
casa informacion y formacion sobre este
tipo de adiccion. De hecho, sehala que
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‘existen pocas herramientas de com-
prension en materia de SST, ya que estas
practicas se alimentan de listas o cues-
tionarios que son facilmente manipula-
bles y que pueden conducir a lecturas
erroneas de la situaciones”.

Para superar tales dificultades y adoptar
un enfogue holistico en el abordaje de la
adiccion al trabajo, Salanova et al. (2008)
clasifican las acciones en tres ambitos:

1. Acciones individuales. Centradas
en mejorar 10s recursos personales
donde se parte de identificar el pro-
blema y capacitar a los trabajadores
que lo padecen en gestion del tiempo,
flexibilidad, equilibrio de vida laboral vy
personal y formacion en habilidades
sociales mediante actividades de coa-
ching, grupos de apoyo y psicoterapia
especializada, entre otros.

2. Acciones organizacionales. Bus-
can identificar y comprender los fac-
tores de riesgo en la cultura organi-
zacionaly elambiente de trabajo que
podrian originar la adiccion y actuar
sobre ellos mediante intervenciones
entre 1as gue se cuentan una mejor
distribucion de las cargas de trabajo,
fijacion de plazos adecuados y asu-
mibles para la entrega de resultados
y el alcance de metas, creacion de
politicas de desconexion laboral, de-
limitacion y respeto de los horarios
de trabajo, implementacion de pro-
gramas corporativos para promover
la salud fisica y mental, el no reforza-
miento de las “‘conductas heroicas”

Referencias

(tales como trabajar horas extras o
fines de semana), la promocion de
valores en el lugar de trabajo que fo-
menten el equilibrio de prioridades
y la potenciacion de trabajos mas
cooperativos, con mayores posibi-
lidades de comunicacion y partici-
pacion en la toma de decisiones, asi
como la formacion de directivos gue
actuan como modelos saludables
para sus empleados.

. Acciones extra-organizacionales.
Contemplan la identificacion de aspec-
tos extralaborales que puedan incidir
en el desarrollo de la adiccion y, a partir
de alli, la realizacion de terapias familia-
res, en las que se capacita a las perso-

Ambiente Laboral Seguro

Nnas mas cercanas a los trabajadores
sobre los conceptos de la dependen-
cia del trabajo y como abordar la si-
tuacion mediante una serie de pau-
tas y orientaciones.

“El gran reto de los lideres y profesio-
nales de SST es ubicar en el centro
al trabajador y su bienestar. Cuando
logramos conectar el bienestar de
los colaboradores con el proposito,
la mision y la cultura de la empresa
tenemos una organizacion mas sos-
tenible, que tendra un mayor retor-
No para la sociedad vy los accionistas.
Cuando todo esto se articula, es poco
probable ver conductas de adiccion al
trabajo”, puntualiza Villegas. L
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N la actualidad, la Guia RUC® Transporte tiene como finalidad el su-
ministro de herramientas dirigidas a los contratistas de transporte de
hidrocarburos para la implementacion de un Sisterma de Gestion de la
Seguridad, Salud en el Trabajo y Ambiente acorde con las exigencias
a nivel legal, propendiendo por dar respuesta a los nuevos retos que
plantea el sector del transporte. Por ello, proyecta una transformacion
motivada por la necesidad normativa del momento la cual se basa,
principalmente, en la Resolucion 20223040040595 de 2022 por me-
dio de la cual se actualiza la metodologia gue contempla las fases vy
los requisitos de obligatorio cumplimiento para disenar, implementar
y verificar el Plan Estratégico de Seguridad Vial (PESV).
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La nueva metodologia permite la ar-
ticulacion con el Sistema de Gestion de
la Seguridad vy Salud en el Trabajo (SG-
SST), favorece la adecuacion del plan
a las caracteristicas de la organizacion,
entidad o empresa, ya sea publica o
privada, siempre y cuando cuente con
una flota de vehiculos automotores o
NO automotores superior a diez unida-
des o contrate o administre personal de
conductores de acuerdo con lo defini-
do en el articulo 12 de la Ley 1503 de
2011, modificado por el articulo 110 del
Decreto Ley 2106 de 2019 y demas nor-
mas concordantes.

La Resolucion 20223040040595 de
2022 rige a partir de su publicacion en
el diario oficial el 12 de julio de 2022 de-
rogando asf la Resolucion 1565 de 2014
del Ministerio de Transporte y estable-
ciendo gue las empresas cuentan con
plazo de un ano para realizar la adecua-
cion de su Plan Estratégico de Seguri-
dad Vial (PESV). Asf las cosas, a partir
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De esta manera se transforma el alcance que
anteriormente tenia la Guia RUC® en transporte
de hidrocarburos en el cual la cobertura estaba

definida para empresas contratistas en transporte
de crudo vy sus derivados (gasolina, diesel,
kerosene, Jet-A, Avgas, lubricantes, nafta, Crudo
de Castilla, etc.); biocombustibles (alcohol y
biodiesel), a granel y empacados, donde se incluia
a las empresas, las subcontratistas y a todos los
camiones y conductores que transportaban en
su nombre (propios, contratados, afiliados)”

/
I

de julio de 2023 la nueva metodologia
sera de obligatorio cumplimiento e im-
plementacion, siendo validada por el
Ministerio del Trabajo, la Superintenden-
cia de Transporte 0 los organismos de
transito correspondientes en la zona de
influencia o desarrollo de la actividad de
la organizacion.

Como parte de este fundamento le-
gal, se crea la necesidad de proyectar
la Guia RUC® Transporte buscando la
integracion de los aspectos del De-
creto Unico Reglamentario del sector
trabajo 1072 de 2015 que establece el
Sistema de Gestion de la Seguridad vy
Salud en el Trabajo (SG-SST) implici-
tos en la estructura que se venia tra-
bajando con los definidos por la Re-
solucion 20223040040595 de 2022.
De alli surgira un nuevo alcance,
Ccomo es el establecimiento de requi-
sitos para cumplir con las exigencias
legales, dirigido a las operaciones de
transporte, tales como las empresas
contratistas de transporte de carga
(mercancias peligrosas, indivisible,
extrapesada y extra dimensionada) y
de transporte especial de pasajeros,
incluyendo a las empresas y sus sub-
contratistas, asi como a todos los ve-
hiculos, propietarios y conductores
que transporten en su nombre (pro-
pios, contratados o afiliados).

De esta manera se transforma el al-
cance que anteriormente tenia la Guia
RUC® en transporte de hidrocarburos
en el cual la cobertura estaba definida
para empresas contratistas en trans-
porte de crudo vy sus derivados (gaso-
lina, diesel, kerosene, Jet-A, Avgas, lu-
bricantes, nafta, Crudo de Castilla, etc));
biocombustibles (alcohol y biodiesel), a
granel y empacados, donde se incluia
a las empresas, las subcontratistas y a
todos los camiones y conductores que
transportaban en su nombre (propios,
contratados, afiliados).

Tomando la ampliacion a la cobertura
de las diferentes modalidades de trans-
porte no solamente hidrocarburos,
Como se tiene establecido en la actuali-
dad, se pretende planear una guia para
el sector transporte en la que se estima
la definicion de unos elementos trans-
versales aplicables a cada una de las
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modalidades definidas, acorde con la
exigencia del cumplimiento normativo
nacional en el tema vial y acompanado
de los lineamientos del Decreto Unico
Reglamentario 1072 de 2015.

La proyeccion de la nueva guia pre-
tende hacer énfasis en cada una de las
modalidades de transporte, abordar los
requerimientos especificos normativos,
evaluar su cumplimiento y arrojar un
resultado especifico para el sector rela-
cionado, basado en los anexos gue se
estructuraran para estos y el comple-
mento de los lineamientos del formato
de la Guia RUC® Transporte, dando asi
cumplimiento al objetivo de la mejora
continua y el acatamiento de la norma-
tividad para el sector.

Es importante aclarar que se preten-
de mantener la estructura tradicional
del RUC® bajo los elementos de lide-
razgo y compromiso gerencial, el de-
sarrollo v la ejecucion del sistema de
gestion, la administracion del riesgo, la
evaluacion, el monitoreo vy la reduccion
de accidentes de trabajo y de enferme-
dades laborales y ambientales, pero in-
corporando los parametros de la nueva
metodologia definida por la Resolucion
20223040040595 de 2022 a los nu-
merales aplicables.

Cabe resaltar gue, para el proceso de
implementacion de esta nueva guia que
se propone, la ejecucion de pruebas
piloto con las empresas de transporte
que haran parte de su alcance y cober-
tura reqgueriran una preparacion previa
en el primer semestre de 2023 con el
fin de identificar como sera el aborda-
je bajo la nueva estructura. Del mismo
modo, se requiere proveer orientacion
para la implementacion y gestionar las
expectativas de la normatividad y de
los lineamientos de la guia.

Referencias

Seqgun lo esperado, para el segundo semestre
del 2023 y en concordancia con el cumplimiento
del término definido para la implementacion del
Plan Estratégico de Seqguridad Vial. se procedera

a realizar la validacion de la ejecucion de estos

lineamientos sumado a la implementacion en

pleno de la Guia RUC® Transporte”
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Segun lo esperado, para el segundo
semestre del 2023 y en concordancia
con el cumplimiento del término defini-
do para la implementacion del Plan Es-
tratégico de Seguridad Vial, se procede-
ra a realizar la validacion de la ejecucion
de estos lineamientos sumado a la im-

plementacion en pleno de la Guia RUC®
Transporte en las empresas que deseen
tomar este referente para el control y
gestion de los riesgos con el proposito
de salvaguardar el bienestar de los tra-
bajadores v fortalecer la busqueda de la
competitividad vy la rentabilidad. 1

Consejo Colombiano de Seguridad. Guia del sistema de seguridad, salud en el trabajo y ambiente para contratistas del sector

transporte RUC/ REV 11/ OAUDAOOS5/ 2912.2021

Ministerio de Transporte. (12 de julio de 2022). Resolucion 20223040040595 de 2022. "Por la cual se adopta la metodologia
para el disefo, implementacion y verificacion de los Planes Estratégicos de Seguridad Vial y se dictan otras disposiciones’

Ministerio del Trabajo. (26 de mayo de 2015). Decreto 1072 de 2015. “Por medio del cual se expide el Decreto Unico

Reglamentario del Sector Trabajo”.
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