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de Accidentes en la Carretera: Ayacucho-Abancay, 2012.

La investigacion presenta como proposito, establecer la relacion que se dan entre
las dos variables: Monitoreo del Mantenimiento Vial del Transporte Terrestre y la

Prevencion de Accidentes en la Carretera: Ayacucho-Abancay, 2012.
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Resumen

El objetivo de la Investigacion fue Determinar la relacion que existe entre el
Monitoreo del Mantenimiento Vial del Transporte Terrestre y Prevencion de
Accidentes en la carretera: Ayacucho-Abancay, 2012, en ella se procedi6 a evaluar
La influencia positiva que tiene el Monitoreo para la existencia de una buena

Prevencion de accidentes de transito.

Dicho estudio empled el tipo de investigacion Basica Descriptiva con un disefio
No Experimental Transversal Correlacional. Se analiz6 a la poblacion mediante
las ocurrencias de los Accidentes Viales del Transporte Terrestre obtenidas en las
Comisarias de la Policia Nacional del Peru (PNP), que en el afio de estudio
estaban distribuidas en las Direcciones de la PNP de los Departamentos de
Ayacucho y Apurimac (Abancay). Los datos obtenidos fueron empleando las
siguientes técnicas: Técnica basada en el Diligenciamiento del Formulario PCAT
(Proyecto Comisarias: Accidentes de Transito), Técnica de la observacion,

Técnica del fichaje, La encuesta.
Concluyendo que el Monitoreo del Mantenimiento Vial del Transporte Terrestre esta
relacionado directamente con la Prevencidon de Accidentes en la carretera:

Ayacucho-Abancay, 2012.

Palabras claves: Monitoreo del Mantenimiento Vial — Prevencion de Accidentes.
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Abstract

The aim of the research was to determine the relationship between the Monitoring of
Road Maintenance Road Transport and Accident Prevention in the road: Ayacucho -
Abancay, 2012, it proceeded to evaluate. The positive influence of the monitoring for

the existence of a good prevention of traffic accidents.

This study job type Basic Descriptive research design No Correlational Experimental
Cross. We analyzed the population through the occurrences of Road Accidents
Trucking obtained in the Stations of the National Police of Peru (PNP ) , that in the
study were distributed in the Directorates of the PNP in the departments of
Ayacucho and Apurimac ( Abancay ) . The data were obtained using the following
techniques: Technique based PCAT Expediting Form (Police Project: Traffic

Accidents ) observation technique , signing technique , survey.

Concluding that the Road Maintenance Monitoring Land Transport is directly related

to the Prevention of Accidents on the Road: Ayacucho -Abancay, 2012.

Keywords: Monitoring of Road Maintenance - Accident Prevention
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Introduccién

La investigacion titulada: Plan de Monitoreo del Mantenimiento Vial del Transporte
Terrestre y Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay, 2012,
se realizdé bajo el fundamento: el Monitoreo busca comprobar la efectividad y
eficiencia del proceso de ejecucion, mediante la identificacion de los aspectos
limitantes y/o ventajosos. El propoésito del Monitoreo consiste en detectar de
manera oportuna las fortalezas y deficiencias de los procesos de ejecucién, con el
fin de hacer ajustes para una 6ptima gestion de las iniciativas, para optimizar los
resultados esperados y responder a las expectativas de la ciudadania. El BID
(1997).

En el estudio se toma conceptos de: Medianero, Maurtua & Gutiérrez, quienes
definen que el Monitoreo o Evaluacion de Procesos, es una herramienta de
gestion destinada a controlar el avance de los proyectos en ejecucion, midiendo
los resultados reales en funcién de los previstos, siendo parte integrante de la
ejecucion de proyectos y constituye una forma de control del avance de los
mismos, al mismo tiempo que proporciona informacion sistematica, uniforme y

confiable.

La Estrategia Sanitaria Nacional de Accidentes de Transito (2009) (ESNAT) fue
creada por considerar a los accidentes de transito como un problema de salud
publica de gran impacto socioecondémico, constituyéndose en la respuesta del
sector Salud al creciente numero de lesionados, muertos y discapacitados,
producto de la colision de vehiculos que forman parte de nuestro poblado parque
automotriz. Esta problematica conduce no solo a lograr la reduccion del numero
de muertos y lesionados por accidentes de transito, sino, prioritariamente, la
modificacién de conductas de riesgo entre los miembros de nuestra sociedad. Se
pretende que el tema de seguridad vial se incorpore en la idiosincrasia de la
poblacién peruana, en diversos ambitos, formando parte de mensajes urbanos
saludables, mediante la creacién de un espacio de convocatoria y de dialogo

entre los jévenes y la comunidad en general, que permita una convivencia segura,
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libre de toda practica informal de transporte o de conducta de riesgo frente a una

cultura de transito.

El presente trabajo de investigacion fundamenta las coordenadas generales del
trabajo: antecedentes del problema; aportes de las teorias de la investigacion, y la
sinergia de las variables involucradas, de ahi que la investigacion esta

estructurada en cuatro capitulos, tal como se presenta a continuacion:

En el Capitulo I. ElI Problema, contiene el planteamiento del problema, donde se

expone su formulacion de la investigacion, su justificacion y delimitacion.

El Capitulo 1. Marco Teorico, presenta los antecedentes relacionados con la

investigacion, las bases tedricas de cada variable.

En el Capitulo Ill, Marco Metodologico; se describen los objetivos, hipotesis, las
variables, el tipo y disefio de la investigacion, el instrumento utilizado para la
recoleccion de datos, ademas de la confiabilidad y validez del mismo.

El IV Capitulo Presenta los procedimientos de analisis de los datos.

Finalmente se presenta las conclusiones y recomendaciones para el contexto de

futuras investigaciones.

XVi



CAPITULO |
PROBLEMA DE INVESTIGACION



1.1. Planteamiento del problema
El Plan anual de adquisiciones y contrataciones del Proyecto Especial de
Infraestructura del Transporte Nacional —-PROVIAS Nacional, considera la
ejecucién de un proceso cuyo objeto es la ejecucibn de la Obra:
Rehabilitacion y Mejoramiento de la Carretera Ayacucho-Abancay.

Para la ejecucion de lo sefialado el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones realiza la Licitacion Publica, a fin de seleccionar a la
Empresa o consorcio que elaborara el Expediente Técnico y ejecutara la
Obra bajo la modalidad de Concurso Oferta, que se encuentra inscrita en el
Sistema Nacional de Inversion Publica —SNIP, y cuenta con la declaracion

de viabilidad de Proyecto.

La Realidad Problematica, se manifiesta en la carencia de un buen estado
operativo de la carretera antes sefialada, ocasionando una baja satisfaccion
a los usuarios que requieren de su uso, ya que de manera muy seguida se
realizan una serie de accidentes, muchas veces con pérdida de vidas. Esto
sucede debido a que no existe un adecuado Mantenimiento en la
Infraestructura Vial del Transporte Terrestre, habiendo por lo tanto servicios
deficientes debido a que no se cumple con las expectativas en la mejora de

la satisfaccion de los usuarios.

Como parte de este proceso se hace necesario brindar una buena
Implementacién de Sistema de Monitoreo, para un adecuado Mantenimiento
Vial (ya que es preciso para posteriormente realizar las evaluaciones
pertinentes y seguidamente tomar decisiones con la finalidad de realizar las
correcciones necesarias) y de esta manera contribuir con la Prevencion de

Accidentes que muchas veces suceden en esta zona.

No hay una vision integral y compartida del modelo de Gestion Publica que
el pais requiere, necesitando al mismo tiempo un sistema de Gestion Publica
descentralizado y por resultados porque hay servicios publicos deficientes,
deficitarios y no satisfacen adecuadamente a los ciudadanos, actuando

desarticuladamente y con sentido patrimonialista.
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Del mismo modo, el Centro de Investigacion y de Asesoria de Transporte
Terrestre (2009) (CIDATT) manifiesta que el Peru tiene el indice méas alto de
muertes en Ameérica Latina, registrandose 30 decesos por cada 10 mil
vehiculos, elabord un reciente informe, para el Banco Mundial donde sefiala
que: la tasa de motorizacion calculada como el nimero total de vehiculos por

cada mil habitantes en el Pert es una de las mas bajas de América Latina.

Asimismo, se informd que: “La muerte por accidentes de transito por cada 10
mil vehiculos es la méas elevada y evidencia graves problemas estructurales
en la gestion del transito y transporte”, agrega el estudio” (CIDATT, 201, p.
6) a este respecto, “El Director Gerente de la cadena de Hoteles Casa
Andina, sefiala que el Peru retrocedid cuatro posiciones en ranking de
competitividad turistica mundial, opind que esto se debe a la poca
infraestructura vial. (Stoessel, 2010, p. 65).

Este problema encuentra su punto fuerte en que existen muchos lugares
donde esta realmente atrasada. No hay un buen transporte publico, ni una
sefalizacion correcta, ni buenas vias de acceso, la falta de infraestructura
para el transporte y la inseguridad llevaron al pais al lugar 73 en el indice

elaborado por el Foro Econémico Mundial.

Ante lo descrito anteriormente, el Ministerio de Transportes vy
Comunicaciones (2010) MTC Indica que el relieve del pais mas acusado en
la sierra y en la selva que en la costa, ha definido una evolucién desigual de
las concentraciones de poblacion asi como de su red vial, adaptada a las
necesidades y a la dificultad que presenta el terreno. La red vial esta
organizada en tres sub-redes: Nacionales, Departamentales y Rurales. La
Jerarquizacion se basa en la interconexion del pais a nivel nacional,
departamental y provincial que permita y facilite el transito de personas y
mercancias en los diferentes ambitos. Segun el nivel al que pertenecen, las
vias presentan diferentes criterios técnicos en la gestion de la infraestructura

vial (trazado, disefo, periodicidad de los trabajos de mantenimiento).
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De ahi que, la Red Vial Nacional juega el papel mas importante en las
comunicaciones a nivel pais, interconecta al pais longitudinal y
transversalmente y permite la vinculacion con paises vecinos. Sirven como
elementos receptores de las carreteras departamentales y rurales, o que
permite la comunicacion de todas las capitales departamentales. Son las
mas transitadas, dado que soportan transito de larga distancia nacional e
internacional de personas y/o mercancias facilitando de este modo el
intercambio comercial interno y externo. Asimismo, permite la conexion de

los centros de produccion con los centros de consumo.

Asimismo, las redes departamentales articulan basicamente a la red vial
nacional con la red vial rural, permitiendo la comunicacion entre las capitales
departamentales y provinciales de modo que faciliten el intercambio
comercial a nivel regional; son mas o menos densas en funcion de la
dispersion de los nucleos de poblaciones mas importantes y de la
organizacion de los desplazamientos en el departamento, finalmente, la red
vial rural o vecinal, muchas veces sin asfaltar, permite la unién y
comunicacion entre los principales centros poblados, entre los centros de
produccion de la zona a la que pertenecen, entre si y con el resto del pais, y
se articulan a la red vial nacional y departamental. Dada la geografia del
Peru la red rural tiene una funcion muy importante aunque, debido a su gran

extension, en ocasiones presenta deficiencias de calidad importantes.

La Red Vial Nacional se encuentra bajo la jurisdicciéon del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones. Es administrada por Provias Nacional
(Proyecto Especial de Infraestructura de Transporte Nacional del Ministerio
de Transportes y Comunicaciones) quien cuenta con autonomia técnica,
administrativa y financiera; esta encargado de la ejecucion de proyectos de
construccién, mejoramiento, rehabilitacibn y mantenimiento de la Red Vial

Nacional.

Las vias departamentales se encuentran bajo jurisdiccion de los Gobiernos
Regionales mientras que las vias rurales bajo la jurisdiccibn de los

Gobiernos Locales. Ambas vias, gestionadas por los gobiernos regionales y
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locales respectivamente, reciben apoyo del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones a través de Provias Descentralizado (resultado de la fusién
de Provias Departamental y Provias Rural), mediante la implementacion de
mecanismos técnicos, institucionales, legales y financieros que garanticen la

sostenibilidad de las inversiones viales.

La Estrategia Sanitaria Nacional de Accidentes de Transito (2009) fue
creada por considerar a los accidentes de transito como un problema de
salud publica de gran impacto socioeconémico, constituyéndose en la
respuesta del sector Salud al creciente numero de lesionados, muertos y
discapacitados, producto de la colision de vehiculos que forman parte de

nuestro poblado parque automotriz.

Los roles que el Ministerio de Salud debe asumir respecto de la ESNAT son
los siguientes:

Rol Cientifico: Generar conocimiento, a partir de estudios de investigacion,
de las principales causas de los accidentes de transito y sus manifestaciones

mas frecuentes en la salud de las personas.

Rol Informativo: Difundir los resultados obtenidos que permitan el posterior
cambio de actitudes, frente a la accidentalidad vial, entre las autoridades

nacionales, regionales y locales, con una vision preventiva.

Rol Educativo: Promover y difundir conductas saludables incidiendo en
disminuir el namero de factores que estan directamente relacionados con
este dafo y el respeto a las normas de transito entre la poblacién, incidiendo

en la triada: peatdn, vehiculo y conductor.

El Diagnéstico Situacional de los Sistemas de Informacién en materia de
accidentes de transito, el Pert no cuenta con un sistema de informacion
completo, y confiable. Se desconoce a ciencia cierta la dimensién de la
funcionalidad de Ilos sistemas existentes, fundamental para una
caracterizacion adecuada del perfil epidemiolégico de los accidentes de

transito, siendo necesario:
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1.2.

Identificar a las instituciones que cuentan con un sistema de informacién
sobre accidentes de transito. En aquellos sistemas de informacion
identificados.

Detallar los objetivos a los que responden, qué tipo de datos recogen, cédmo
se procesan, consolidan, analizan y difunden.

Conocer la estructura, dinAmica y monitoreo de las fuentes de informacion

existentes.

Por lo tanto: Existen muchas limitaciones en los sistemas de informacion en
accidentes de transito existentes. La utilidad y uso de los mismos son
limitados para la toma de decisiones en materia de prevencion de los

accidentes de transito a nivel nacional.

Formulacion del problema

1.2.1. Problema general

¢, Qué relacion existe entre el Monitoreo del Transporte Terrestre y la
Prevencion de Accidentes en la Carretera: Ayacucho-Abancay, 2012,

segun los usuarios del Transporte?

1.2.2. Problemas especificos

¢, Qué relacion existe entre la dimension Capacidad de Gestion y el
Monitoreo del Transporte Terrestre para la prevencion de Accidentes en la

Carretera: Ayacucho-Abancay, 2012, segun todos los transportistas?

¢, Qué relacidon existe entre la dimension Campafas de Comunicacion y el
Monitoreo del Transporte Terrestre para la prevencién de Accidentes en la

Carretera: Ayacucho-Abancay, 2012, segun todos los transportistas?

¢, Qué relacion existe entre la dimension Fortalecimiento del Sistema de
Datos y el Monitoreo del Transporte Terrestre para la prevencion de
Accidentes en la Carretera: Ayacucho-Abancay, 2012, segun todos los

transportistas?
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1.3.

¢, Qué relacion existe entre la dimensién Evaluacion de las Acciones
Preventivas y el Monitoreo del Transporte Terrestre para la prevencion de
Accidentes en la Carretera: Ayacucho-Abancay, 2012, segun todos los

transportistas?

Justificacién
Es necesario justificar el estudio mediante la exposiciébn de razones, las

cuales las relacionamos con los siguientes criterios:

1.3.1. Justificacién practica

La investigacién es muy conveniente, porque sirve para la realizacion y el
buen cumplimiento de la Implementacion del Mantenimiento Vial del
Transporte Terrestre, mediante la ejecucion del Monitoreo, ya que es parte
del proceso de Rehabilitacion y Mejoramiento de la carretera que esta en

estudio.

La implementacion del Sistema de Monitoreo para el Mantenimiento de la
Infraestructura Vial del Transporte Terrestre ayuda en gran parte a
solucionar problemas especialmente relacionados con la ejecucion de la
Obra, la cual al cabo de su elaboracion superara los deficientes servicios

de transito existentes en la Zona de estudio.

1.3.2. Justificacion social

Este estudio tiene gran trascendencia para la sociedad, ya que aporta a la
mejora de la satisfaccién de los usuarios, porque mediante la ejecucion de
la Obra: Rehabilitacion y Mejoramiento de la Carretera Ayacucho-Abancay,
se esta permitiendo un mayor acceso de circulacion vial, lo cual beneficia a
los usuarios en muchos factores, como por ejemplo: transportar sus
productos para su comercializacion, mayor fluidez con respecto a las

comunicaciones, etc.

Del mismo modo contribuye de esta manera a una proyeccién social muy
positiva, ya que tendran en el futuro mejoras en su calidad de vida tanto

para los usuarios y su descendencia futura.
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1.3.3. Justificacion tedrico

Con esta investigacion se llenara un vacio de conocimiento, porque en el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones pronto se estara
implementando una Direccion de Monitoreo y Fiscalizacion Vial , la cual
servira para poder desarrollar la ejecucién de los trabajos con mayor
precision, y asi cumplir con lo esperado que es la satisfaccion a favor de

los usuarios.

1.3.4. Justificacion metodolégica

1.4

Esta investigacion de Monitoreo puede crear un nuevo instrumento para
analizar datos, siendo la Evaluacién (que tiene como referencia lo
reportado en el Monitoreo, a partir de lo cual se hara la evaluabilidad que
corresponda a la intervencién, a fin de establecer el tipo de evaluacién que
se realizard para un adecuado juicio de valor respecto a los logros

temporales esperados y/o programados).

Con lo sefialado anteriormente, se espera que la investigacion cumpla con
los criterios antes mencionados, pero es muy dificil que se ejecute en su
totalidad, cumpliéndose muchas veces de manera parcial. Con esta técnica
el procedimiento o conjunto de reglas se tiene como objetivo obtener un
resultado predeterminado en el campo del monitoreo con relacion a la

prevencion de accidentes.

Mediante el analisis existe la separacion de las partes de un todo hasta
llegar a conocer sus principios y elementos (estudio detallado de las partes
gue componen las variables). Se emplea un modo ordenado y sistematico
de proceder para llegar a un resultado o fin determinado: las
investigaciones cientificas se rigen por el lamado método cientifico, basado
en la observacion y experimentacion, recopilacion de datos y comprobacion

de las hipotesis de partida.

Limitaciones
La presente investigacion intenta detectar las limitaciones existentes en la

elaboracién del presente trabajo, siendo una de ellas la dificultad existente
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1.5.

en el terreno de estudio, ya que el factor climatico existente en la zona
(constantes lluvias de acuerdo a la estacion anual), influye de manera
negativa en la realizacion del Monitoreo, dificultando por lo tanto el normal
desarrollo de la Obra.

También constantemente existen derrumbes que dificultan el libre transito
de la via, siendo necesario el tomar medidas de seguridad y sefializacion a
efectos de no posibilitar accidentes a los usuarios de esta importante via,
ocasionando por lo tanto obstaculos que deben ser superados para una

realizacion eficaz de la labor trazada.

La Supervision se permite recomendar a PROVIAS NACIONAL la solucion
integral del saneamiento Fisico y Legal de los predios afectados como
consecuencia de la construccion de la carretera. También existe la
dificultad en la obtencion de informacion, en el acceso a los formularios:
PCAT (Proyecto Comisarias: Accidentes de Transito) por parte de la Policia
Nacional. Afortunadamente todas las dificultades encontradas fueron

superadas y de esa manera se realiza la investigacion sin inconvenientes.

Antecedentes

Para la ejecuciéon del Estudio del Monitoreo se realizaron trabajos
efectuados por diferentes entidades, tanto Internacionales como
Nacionales, que nos sirvieron de fuente para obtener los resultados

esperados, siendo:

1.5.1. Antecedentes Internacionales

Mokate, (2002) en el estudio titulado “El Monitoreo y Evaluacion” indican
gue constituyen un proceso que apoya el disefio y gerencia de las
iniciativas sociales (llamense politicas, programas, planes o proyectos).
Como proceso, es dinAmico y activo. Su enfoque surge de su objetivo de
generar informacion atil sobre mdaltiples dimensiones y caracteristicas de
las actividades y los efectos e impactos de dichas iniciativas. Partimos del
concepto que las iniciativas consisten en hipétesis causales que proponen

realizar un conjunto de inversiones y/o actividades de tal forma causen un
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conjunto de efectos o impactos deseados. Este estudio hace que el
Monitoreo y Evaluacion sean procesos que hacen un seguimiento
sisteméatico de los esfuerzos de invertir y de gestionar actividades y
pruebas continuas de las hip6tesis causales. Visto asi, el Monitoreo y la
Evaluacion son procesos que nos permiten aprender: aprender lo que esta
resultando y lo que no resulta. Aprender que en determinados entornos,
una determinada relacion causa efecto se produce, mientras que en otros
entornos, no se produce, nos permite detectar los ajustes que hay que
hacer para facilitar que las actividades se hagan de manera oportuna, en
forma eficiente y con la calidad esperada, identifica los ajustes o las
actividades adicionales que tienen que incluirse, con tal de producir los
efectos esperados.

Contreras (2009) en el informe titulado “Aspectos que implican en el
desarrollo del transporte publico” En sintesis, la evaluacion permite
enriquecer los procesos gerenciales con un aprendizaje dinamico. El
disefio y manejo de un proceso evaluativo requiere de manera prioritaria de
la especificacion del marco conceptual de la iniciativa social que se
propone evaluar, en forma de una jerarquia de objetivos interrelacionados,
no sélo permite definir los procesos evaluativos, sino también constituye un
insumo clave para orientar la gerencia de las iniciativas. La superacion de
ese paso, por si solo, consolida y fortalece los procesos gerenciales y
evaluativos. Una vez lograda la explicitacion de lo que se propone lograr,
se puede ir construyendo un proceso evaluativo que nutre y apoya el
proceso gerencial y que alimenta al proceso decisorio de valiosa

informacion.

Herrera, Saavedra & Gutiérrez (2002) presentan la investigacion titulada “El
Sistema de Informacién para la Gestion (SIG)”. Un caso de gestion de
tablero de Mando: El Sistema de Informacion para la Gestion (SIG) ha sido
creado con la finalidad de optimizar la gestion y articulacion entre las
distintas areas de Gobierno. Actualmente, constituye una herramienta
metodoldgica que posibilita el seguimiento, la evaluacién y el control de los

planes, programas y proyectos, contribuyendo a la toma de decisiones para
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sustentar la coordinacién estratégica inter e intraministerial Tiene en
consideracion lo siguiente: La necesidad de un sistema de Monitoreo y
Evaluacion de Politicas, Publicas para la coordinacién estratégica de
gobierno. Un sistema de Monitoreo y Evaluacién de Politicas Publicas con
base en un Tablero de Mando: En principio cabe remarcar que el tablero de
mando o de control constituye sélo una parte, especialmente visible, de
sistemas de informacion desagregados, de los cuales se extraen solo
ciertas informaciones seleccionadas por su particular pertinencia para las

decisiones.

Rascon, Saiz & Suéarez (2010) presentaron un estudio de Transporte Vial
terrestre y su optimizacion del gasto publico” Uno de los mecanismos mas
importantes que inciden directamente en la accion de gobierno es la
transparencia y la rendicion de cuentas del ejercicio del gasto publico, cuya
orientacion requiere del conocimiento de resultados concretos, confiables y
verificables de su aplicacion. Para lograrlo, es necesario contar con una
serie de elementos y herramientas basicas, entre las que destacan, los
Sistemas de Monitoreo y Evaluacién del desempefio, y los sistemas de
contabilidad gubernamental, la creaciéon de Sistemas de Monitoreo y
Evaluacion, ayuda a fortalecer la gobernabilidad de un pais, regién y
localidad, debido a que implica el mejoramiento de la transparencia y la
rendicion de cuentas, y fortalece las relaciones intergubernamentales y la
cultura de rendimiento dentro de los gobiernos para formular politicas y
tomar decisiones de presupuesto. Los elementos clave de un plan de
accion para crear un sistema de seguimiento y evaluacién son: la
generacion de incentivos eficientes para conducir el seguimiento y la
evaluacion, disefiar y generar informacion para la toma de decisiones,
capacitar a los involucrados en el uso de la informacién que proporciona,
comprometer acuerdos estructurales para asegurar la objetividad y calidad
del seguimiento y evaluacioén, y generar un compromiso de largo plazo para

institucionalizarlo.
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1.5.2. Antecedentes Nacionales
Medianero, Maurtua & Gutiérrez (2002) en la tesis titulada “Monitoreo o
Evaluacion de Procesos, es una herramienta de gestion destinada a
controlar el avance de los proyectos en ejecucion, midiendo los resultados
reales en funcion de los previstos, en tal sentido el Monitoreo es parte
integrante de la ejecucién de proyectos y constituye una forma de control
del avance de los mismos, al mismo tiempo que proporciona informacion
sistematica, uniforme y confiable. En principio, se puede realizar un
Monitoreo a todo lo que figura en el plan operativo y en el marco logico del
proyecto: fin, proposito, productos, actividades y recursos, expresados a
través de sus respectivos indicadores y datos cualitativos. Sin embargo lo
usual es realizar un control en la ejecucion de las actividades contempladas
en cada uno de los componentes del marco logico del proyecto. Una vez
establecido, el Monitoreo representa ahorro de tiempo y Esfuerzo a la
entidad ejecutora facilitando el control y preparacion de los reportes
correspondientes. No aumenta la complejidad del proyecto, sino que
permite hacerlos objeto de una gestion mas sistematica y manejable. En
términos generales. La gerencia del proyecto se beneficia del Monitoreo en
la medida en que este: Proporciona informacion util para las entidades de
control, proporciona una base para la toma de decisiones, brinda mayores

oportunidades para servir bien a la poblacién destinataria.

De La Cruz. (2002) En la tesis titulada “Principales labores de un equipo de
Seguimiento, Monitoreo y Evaluacion comprende: Administrar el Sistema
de Monitoreo y Evaluacion”. Establecer indicadores de desempeno.
Elaborar reportes periédicos sobre la marcha de los Programas y Proyectos
para uso de la Alta Direccion del Sector. Realizar Evaluaciones de Gestion
de Programas y Proyectos y participar en la Evaluacion de los Planes
Nacionales del Sector. Apoyar en la mejor Gestion del Sector y se logren
los objetivos institucionales. Monitoreo: toma como insumo los reportes de
seguimiento a los cuales se les analizan para el establecimiento de
recomendaciones e implementaciones como parte de la retroalimentacion a

la gestion operativa de la intervencion.
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1.6.

Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2010). Son Transferencias de
Recursos que realiza el MTC para que las Municipalidades Provinciales y/o
Distritales ejecuten el Mantenimiento Vial Rutinario de los caminos
vecinales que antes administr6 PROVIAS RURAL. D.S.N° 088-2003-PCM.
(2003). Se dispuso la transferencia gradual y progresiva del Programa de
Mantenimiento Rutinario de Caminos Vecinales del PROVIAS RURAL del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones a los Gobiernos Locales,
encargandole su ejecucion al Instituto Vial Provincial, constituido
legalmente mediante “Ordenanza Municipal” como organismo publico
descentralizado de la Municipalidad Provincial y las Municipalidades
Distritales de la provincia, cuyo Presidente del Comité Directivo es el
Alcalde de la Municipalidad Provincial.

Instituto Nacional de Estadistica e Informatica. (2012) El objetivo general
consiste en: Proporcionar informacion estadistica de las caracteristicas de
los accidentes de transito registrados en los libros de ocurrencia de las
comisarias del pais, correspondiente al afio en estudio. Los objetivos
especificos se manifiestan en: Obtener informacidn de todos los accidentes
de transito del afio estudiado, registrados en los libros de ocurrencias de
las Unidades de Transito de las comisarias investigadas. Disponer de una
base de datos estadistico de las caracteristicas de los accidentes de
transito ocurridos el afio esperado, que permita contar con una linea de

base para futuras investigaciones.

Objetivos

1.6.1. Objetivo general

Determinar la relacibn que existe entre ElI Monitoreo del Transporte
Terrestre y la Prevencidbn de Accidentes en la Carretera: Ayacucho-
Abancay, 2012.

1.6.2. Objetivos especificos

1) Establecer la relacién entre la Capacidad de Gestidn y la Prevenciéon de

Accidentes en la Carretera: Ayacucho-Abancay, 2012.
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2) Establecer la relacion entre las Campafas de Comunicacion y la
Prevencion de Accidentes en la Carretera: Ayacucho-Abancay, 2012.

3) Establecer la relacion entre el Fortalecimiento del Sistema de Datos y la
Prevencion de Accidentes en la Carretera: Ayacucho-Abancay, 2012.

4) Establecer la relacion entre la Evaluacion de las Acciones Preventivas y
la Prevencion de Accidentes en la Carretera: Ayacucho-Abancay, 2012.
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CAPITULO Il
MARCO TEORICO



2.1

Bases Teoricas del Monitoreo del Mantenimiento Vial del Transporte

Las bases tedricas son el andlisis sistematico y sintético de las principales
teorias que explican el tema que estamos investigando, debemos saber
que una teoria es una explicacion sistematica de por qué ocurren ciertos
fendmenos. Las teorias nos sirven para entender la realidad, para
explicarla, es sistematica porque todas sus partes se integran sin

contradiccion alguna.

Los procesos de Monitoreo y de Evaluacion son complementarios entre si,
ya que el Monitoreo permite describir y calificar el cumplimiento del plan de
trabajo y la evaluacion permite ver si dicho cumplimiento, a su vez, ha
conducido al logro de efectos e impactos que dan una razon de ser a la
iniciativa. En la medida en que la evaluacion revela un logro de mejoras en
las condiciones de vida de la poblacion objetivo, el Monitoreo genera
valiosa informacion para analizar las relaciones causales entre las
actividades de la iniciativa que se evalta y dicho cumplimiento (o falta de

logro).

El Monitoreo y Evaluacion constituyen un proceso que apoya el disefio y
gerencia de las iniciativas sociales (llamense politicas, programas, planes o
proyectos). Como proceso, es dinamico y activo. Su enfoque surge de su
objetivo de generar informacion util sobre multiples dimensiones y
caracteristicas de las actividades y los efectos e impactos de dichas

iniciativas.

El Monitoreo y la Evaluacion son procesos que nos permiten aprender: lo
gue esta resultando y lo que no resulta. Aprender que en determinados
entornos, una determinada relacion causa efecto se produce, mientras que
en otros entornos, no se produce. Nos permite detectar los ajustes que hay
gue hacer para facilitar que las actividades se hagan de manera oportuna,

en forma eficiente y con la calidad esperada.
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Una vez lograda la explicitacién de lo que se propone alcanzar, se puede ir
construyendo un Proceso Evaluativo que nutre y apoya el Proceso

Gerencial y que alimenta al proceso decisorio de valiosa informacion.

El Mantenimiento Vial del Transporte Terrestre: es el conjunto de
actividades que se realiza para conservar en buen estado las condiciones
fisicas de los diferentes elementos que constituyen los caminos (carreteras)
y, de esta manera, garantizar que el transporte sea cémodo, seguro y
econémico, la disponibilidad de vias adecuadas para el transporte es
esencial, tanto para garantizar la competitividad y capacidad exportadora
de los paises como para promover su desarrollo local y la calidad de vida
de sus habitantes.

Prevencion de Accidentes: es el conjunto de medidas que se toman tanto
en forma individual como socialmente, a partir de iniciativas privadas o
publicas, para impedir en la medida de lo posible que acontezcan hechos
fatales no intencionales, o disminuir los efectos dafiinos de los mismos,
como consecuencia del uso de una Via de Transporte Terrestre en mal
estado operativo, el Plan de Monitoreo del Mantenimiento Vial del
Transporte Terrestre tiene por finalidad la realizacion de la Prevencion de

Accidentes en la Carretera: Ayacucho-Abancay.

2.1.1 Definicion Conceptual del Monitoreo del Mantenimiento Vial del
Transporte Terrestre
El Monitoreo, conocido también como Evaluacion de Procesos, es una
herramienta de gestion destinada a controlar el avance de los proyectos de
ejecucion, midiendo los resultados reales en funcién de los previstos, es
parte integrante de la ejecucion de proyectos y constituye una forma de
control del avance de los mismos, proporcionando informacion sistematica,

uniforme y confiable.

De acuerdo a Rascon, Saiz & Suarez, (2010):
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El Mantenimiento Vial es el conjunto de actividades que se realizan
para conservar en buen estado las condiciones fisicas de los
diferentes elementos que constituyen el camino (carreteras) y, de esta
manera, garantizar que el transporte sea coémodo, seguro y
econémico. En la practica lo que se busca es preservar el capital ya
invertido en el camino y evitar su deterioro fisico prematuro, en
principio, se puede realizar un Monitoreo a todo lo que figura en el
plan operativo y en el marco légico del proyecto: fin, propésito,
productos, actividades y recursos, expresados a través de sus
respectivos indicadores y datos cualitativos, sin embargo, lo usual es
realizar un control de la ejecucion de las actividades contempladas en
cada uno de los componentes del marco logico del proyecto. (p. 89)

El marco conceptual estipula los objetivos maximos, las estrategias o
actividades que se proponen para lograr dichos objetivos y las relaciones
esperadas entre los dos. Dicho marco brinda una vision clara de lo que se
quiere lograr, de la forma en que se propone lograrlo y, por ese medio, nos

permite observar las relaciones causales esperadas.

2.1.2 Fundamentos Teodricos del Monitoreo y Mantenimiento Vial del
Transporte Terrestre
En la practica del andlisis de politicas, programas y proyectos, se ha
distinguido el Monitoreo, o la Evaluacién de Procesos, de la “evaluacién de
resultados”. EI Monitoreo hace un seguimiento de las acciones de la
iniciativa que se evalla y los productos de dichas acciones. Organizacién

para la Economia, Cooperacion y Desarrollo (OECD, 1991, p. 99)

El BID (1997).Sefala que el Monitoreo “busca comprobar la efectividad y
eficiencia del proceso de ejecucion, mediante la identificacion de los

aspectos limitantes y/o ventajosos...”.

En consecuencia, el propésito del Monitoreo consiste en detectar de
manera oportuna las fortalezas y deficiencias de los procesos de ejecucion,

con el fin de hacer ajustes para una optima gestion de las iniciativas, “para
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optimizar los resultados esperados y responder a las expectativas de la

ciudadania”.

En el Monitoreo, el punto de referencia es el plan de trabajo o plan de
accion para el programa y se analiza la ejecucién del programa con
respecto a dicho plan. EI Monitoreo hace un acompafiamiento de la
ejecucion de actividades, la entrega de productos y el uso de recursos, este
acompafiamiento permite juzgar con transparencia la ejecucion del
programa, manteniendo el supuesto que el plan de accion pre-programado
siga siendo el camino indicado para lograr los objetivos del programa.

Seguimiento: Accion continua que usa un registro sistematico de
informacion sobre temas especificos con el fin de proporcionar indicadores

sobre el avance y logro de obijetivos.

Monitoreo: Toma como insumo los reportes de seguimiento a los cuales
se les analizan para el establecimiento de recomendaciones e
implementaciones como parte de la retroalimentacion a la gestion operativa

de la intervencion.

Evaluacion: Tiene como referencia lo reportado en el seguimiento y
monitoreo, a partir de lo cual se hara la evaluabilidad que corresponda a la
intervencion, a fin de establecer el tipo de evaluacion que se realizara para
un adecuado juicio de valor respecto a los logros temporales esperados y/o

programados.

El Mantenimiento Vial: Es el conjunto de actividades que se realizan para
conservar en buen estado las condiciones fisicas de los diferentes
elementos que constituyen el camino (carreteras) y, de esta manera,
garantizar que el transporte sea comodo, seguro y econdémico. En la
practica lo que se busca es preservar el capital ya invertido en el camino y
evitar su deterioro fisico prematuro, las actividades de mantenimiento se
clasifican, usualmente, por la frecuencia como se repiten: Rutinarias y

Periddicas.

35



En la realidad todas son periédicas, pues se repiten cada cierto tiempo en
un mismo elemento. Sin embargo, en la practica las rutinarias se refieren a
las actividades repetitivas que se efectlan continuamente en diferentes
tramos del camino y las periddicas son aquellas actividades que se repiten

en lapsos mas prolongados, de varios meses o de mas de un afo.

Hacia una Cultura Preventiva para el Mantenimiento Vial: La base
conceptual para lograr un Mantenimiento Vial que conserve las condiciones
fisicas del camino y, en consecuencia, sea satisfactorio para los usuarios,
esta centrada en la aplicacién de una gestion que privilegie el actuar con
criterio preventivo. Se trata de un cambio en la practica tradicional de
trabajo de actuar para reparar lo dafiado por el de actuar para evitar que se
dafie.

En otras palabras, se trata de ir modificando paulatinamente el quehacer
institucional actual en el que prevalecen las acciones correctivas por el que

prevalezcan las acciones preventivas.

El Mantenimiento de la Infraestructura de Transporte, y particularmente el
de las Carreteras, ha adquirido considerable importancia durante los
ultimos 20 afios, la disponibilidad de vias adecuadas para el transporte es
esencial, tanto para garantizar la competitividad y capacidad exportadora
de los paises como para promover su desarrollo local y la calidad de vida
de sus habitantes. Es por ello que se estan haciendo grandes esfuerzos
para mejorar su vialidad basica, sin embargo, a medida que las redes
viales son utilizadas por el Transporte de Carga las vias se van
deteriorando, y si no se mantienen oportuna y adecuadamente, ese
deterioro alcanza niveles que pueden requerir su reconstruccion en
periodos relativamente cortos con relacion a la vida atil prevista en la

decision de inversion original.

2.1.3 Caracteristicas del Monitoreo y Mantenimiento Vial del Transporte
Terrestre
La Evaluacién es un proceso que genera informacion. Como tal, la

validez de la evaluacién radica en su capacidad de generar y difundir

36



informacion relevante, Gtil y oportuna, propone verificar, caracterizar,
documentar y explicar de manera rigurosa y sistematica la realizacion de
actividades, el uso de recursos, la entrega de productos o servicios y el
logro de los objetivos, de tal forma que el disefio y/o la gestidén de la
iniciativa se pueda ajustar con el fin de asegurar que genere el valor que

la sociedad espere de ella.
Para Rascon, Saiz & Suérez, (2010)

El Monitoreo y la Evaluaciéon no requieren de complejos sistemas de
informacion o investigaciones que necesitan de la intervencion de
“‘expertos en Evaluacion” o “Administradores de Sistemas de
Informacién”, las Evaluaciones de Procesos (Monitoreo) y las
Evaluaciones de Objetivos Resultados acompafian el proceso de
gestion. Se realizan el Monitoreo y la Evaluacion simultaneamente con la
gestion. Por eso mismo, el disefio y puesta en marcha del proceso
evaluativo deben iniciar con el mismo proceso de identificar el problema
gue se quiere enfrentar y conceptualizar posibles soluciones (que

eventualmente tendran que ser monitoreadas y evaluadas). (p. 219)

Las principales Labores de un Equipo de Seguimiento y Evaluacién
estdn comprendidas de la forma siguiente: administrar el Sistema de
Monitoreo y Evaluacion, establecer indicadores de desempefio, elaborar
reportes periodicos sobre la marcha de los programas y proyectos para
uso de la alta direccion del Sector, realizar Evaluaciones de Gestion de
Programas y Proyectos y participar en la evaluaciéon de los planes
nacionales del Sector, apoyar en la mejor Gestion del Sector y se logren

los objetivos institucionales.

A continuacién sefialamos las caracteristicas clave de los procesos de
Monitoreo y Evaluacion aplicados a las iniciativas sociales:

Como se realiza el Monitoreo: Se Monitorea sobre la base de lo
programado o planificado, se aplica a todas las etapas del ciclo de
Gestion del Proyecto, se establecen indicadores por niveles, se genera
un Sistema de Informacion, se coordina con el Equipo de Sistemas para

establecer aplicativos informéaticos, se establecen protocolos de

37



procedimientos, se diferencian los niveles de seguimiento en las
diferentes &reas, se utilizan dos indicadores para la confiabilidad de la

data, se emiten reportes periodicos.

Productos a Lograr: Construccién interna de la normatividad del
Sistema de Monitoreo y Evaluacion, establecer aplicativos informéticos
del Sistema, sistema de alertas que coadyuven la realizacion de
actividades clave, reportes para el seguimiento de los programas y
proyectos: Generales y detallados.

¢Para qué hacer Monitoreo? Saber si lo que estamos haciendo: nos
lleva a donde queremos ir, corregir el curso si nos hemos desviado,
llegaremos en el momento esperado, obtendremos el resultado deseado,

asegurar el uso mas eficaz y eficiente de los recursos.

¢,Qué necesitamos para tener un Sistema de Informacidén?:
Desatrrollar un conjunto de indicadores, desarrollar instrumentos para la
recopilacion de datos, desarrollar procedimientos de recopilacion de
datos, Iniciar la recopilacion de datos, Supervisar la recopilacion de
datos, analisis de los datos, para producir informacion., uso de la
informacion para la toma de decisiones, devolver la informacién al nivel

local.

Mantenimiento Vial del Transporte Terrestre

Corporacion Andina de Fomento CAF (2010) ElI mantenimiento de la
infraestructura de transporte, y particularmente el de las carreteras, ha
adquirido considerable importancia durante los ultimos 20 afios.

La disponibilidad de vias adecuadas para el transporte es esencial, tanto
para garantizar la competitividad y capacidad exportadora de los paises
como para promover su desarrollo local y la calidad de vida de sus
habitantes. Es por ello que los paises de la region han hecho y estan
haciendo grandes esfuerzos para mejorar su vialidad basica. Sin
embargo, a medida que las redes viales son utilizadas por el transporte
de carga las vias se van deteriorando, y si no se mantienen oportuna y

adecuadamente, ese deterioro alcanza niveles que pueden requerir su

38



reconstruccién en periodos relativamente cortos con relacién a la vida

util prevista en la decision de inversion original.

PROCESO LOGICO DEL MONITOREO

Lolls

ituacion actual Los responsables
(percepcion subjetiva implementan las

medidas dispuestas La situacion actual

cambia (percepcion

subjetiva)
.
bk ';\"x‘ (B
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medidas consensuadas Calculo del I.ndicador (cifra objetiva)
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Se proponen, discuten y se acuerdan
medidas (recomendaciones)

Emisién de Alerta (se comunica a
los usuarios la situacion actual).

Informe de Seguimiento Se identifican las medidas que

permitieron dar los mejores
resultados. Se sistematizan'y
almacenan ordenadamente en un
repositorio. Banco de medidas

Figura 1 : Guia Metodolégica de Monitoreo y Evaluacion

Fuente: Medianero, Maurtua & Gutiérrez (2002).
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De la figura anterior se ha observado, en muchos casos, que los
organismos y entes publicos del sector transporte relacionado con la
planificacion sectorial y la ejecucion del mantenimiento de su
infraestructura deben fortalecerse institucionalmente, promover una
utilizacion racional de los recursos que se destinan a su financiamiento

y propiciar una mayor sostenibilidad del sector vial

Para Rascoén, Saiz & Suérez, (2010)

El sistema de vias de un pais representa un capital de gran valor, en el
gue una nacion invierte miles de millones de ddlares a lo largo de los
afios para crearlo. De alli que resulte imperioso, que las entidades
responsables de su construccion y conservacion dispongan de una
estrategia para contar permanentemente con la organizacion, la
capacidad institucional, las herramientas técnicas adecuadas y el
financiamiento necesario para garantizar una gestion optima de este
patrimonio. Los programas de mantenimiento vial son, sin duda alguna,

un factor de valorizacion de este capital fisico. (p. 90)

La carencia de una infraestructura adecuada de transporte afecta la
competitividad de los paises y el desarrollo local. Sin embargo, a pesar
de los progresos conseguidos en muchos paises de la region, en
cuanto a la expansion y mejora de la disponibilidad de infraestructura
durante los dUltimos afios particularmente en el sector vial su
conservacion exige instituciones, organizacién, financiamiento vy
herramientas técnicas adecuadas para llevarla a cabo en forma eficaz y
eficiente, aspectos sobre los cuales resulta necesaria aun una mayor

focalizacion.

Con el propésito de desarrollar la politica de mantenimiento vial
establecida por el Gobierno Regional se definen los siguientes
objetivos de mantenimiento con el fin de asegurar la calidad del servicio

vial:
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Preservar las inversiones efectuadas en la construccion, el
mejoramiento, la rehabilitacion y el mantenimiento periédico de los
caminos.

Garantizar la transitabilidad permanentemente para que los usuarios
puedan circular diariamente por las vias; es decir, que las
interrupciones para su movilizacion sean minimas durante el afio.
Proporcionar comodidad, seguridad y economia en la circulacion de los
vehiculos que utilizan los caminos.

Hacer un uso eficiente y eficaz de los limitados recursos destinados al
mantenimiento vial.

Atender las demandas de los usuarios viales y demas partes
interesadas.

Promover una mayor movilizacion de bienes y de personas en la
region.

Mejorar continuamente los instrumentos y las técnicas de

mantenimiento vial.

Enfoque del mediano vy largo plazo: Planificacion del
Mantenimiento Vial

El mantenimiento vial requiere un enfoque de mediano y largo plazo.
Por lo tanto, resulta imprescindible que los organismos viales posean
capacidades adecuadas para la planificacion a largo plazo, y permitan
prever las necesidades en materia de inversion en obras de
rehabilitacion, la planificacion a mediano plazo brindarda luego las
herramientas para prever dichas inversiones, y prepararse para
disponer de recursos financieros, ejecutar los disefios, redactar los
documentos de licitacion y ejecutar los procesos licitatorios, con el
objetivo de realizar las obras en el momento oportuno, y maximizar su

rentabilidad.

A decir de Madrtua & Gutiérrez (2002)

En el corto plazo, por ejemplo, la planificacion y programacién anual de

actividades deberd concentrarse en el mantenimiento rutinario
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(limpieza de desagles, zona de camino, etc.) y el periédico menor
(sellados, bacheos, etc.), ademas de garantizar que su ejecucion
responda a las estrategias seleccionadas y a las decisiones tomadas
en oportunidad de la planificacion a mediano y largo plazo, para
asegurar niveles de operacion y conservacion adecuados sobre la
totalidad la red vial, es decir, que los planes operativos anuales de las
agencias viales deben basarse en planes de mayor alcance (mediano y
largo plazo), de manera que exista consistencia entre ellos a fin de
mantener la red vial en determinada condicién minima y garantizar los
beneficios esperados al momento de decidir y ejecutar las obras que
dieron origen al patrimonio fisico constituido por las vias que conforman
la red. (p. 76)

De ahi que los planes deben ser solidos y flexibles y permitir el ajuste
derivado de los factores intervinientes (heterogeneidad de los
materiales y variabilidad en su comportamiento, incertidumbre en la
demanda estimada, nuevas restricciones temporales de recursos,
aspectos politico-economicos que requieren pequefias alteraciones en
las prioridades, nuevas tecnologias, etc.). Esta flexibilidad y capacidad
de ajuste no debe nunca perder de vista el objetivo final, la planificacion
de largo plazo y el estado general de la red. Resulta imperiosa la
implantacion de un proceso eficaz de toma de decisiones en este

sentido.

Madrtua & Gutiérrez (2002) sostienen que:

Para una determinada red vial, es deseable disponer de herramientas de
planificacion que permitan predecir con antelacion el tipo y cantidad de
recursos que seran necesarios para conservar la red en un determinado
estado o condicion, filado como objetivo, en relacién con los beneficios
esperados, es deseable, ademas, mantener la red en una condicion
estacionaria. Para esta condicion estacionaria, en linea con el objetivo
de estado prefijado para la red y una vez alcanzado el mismo, los

recursos necesarios para mantenerla tanto los correspondientes al gasto
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recurrente en mantenimiento como a las inversiones en obras de
rehabilitacion resultarédn previsibles y estables, a moneda constante, y
aumentaran de acuerdo al aumento de longitud de la red o a las mejoras

de estandar que se implementen en cada periodo. (p. 186)

Esta condicion estacionaria para el mediano plazo es un objetivo
esencial en la gestion de una red vial, ya que asegura el mantenimiento
del nivel de servicio esperado, asi como la previsibilidad y disponibilidad
de recursos de acuerdo a las restricciones presupuestarias. Sin
embargo, las redes viales se encuentran frecuentemente en situaciones
no estacionarias y con niveles de estado o condicién muy por debajo de
los requerimientos adecuados para asegurar el retorno previsto de las

inversiones realizadas y su resguardo patrimonial.

Proceso de Planificacion y Gestion Vial:
Para Maurtua & Gutiérrez (2002) la planificacion del mantenimiento vial,
como toda planificacion de actividades relacionadas con la

infraestructura de transporte, es un proceso continuo y dinamico. (p. 21)

En el caso del mantenimiento vial, la planificacion involucra, al menos,
las siguientes actividades:

Definicion de metas y objetivos

Identificacion de necesidades en la red vial

Priorizacién y optimizacion de actividades

Definicién de un plan

Andlisis y establecimiento de estrategias de financiamiento
Programacion de actividades y utilizacion de recursos

Ejecucion, seguimiento y control

De lo anterior se precisa que la planificacion del mantenimiento requiere
una interaccidn recurrente, “de ida y vuelta”, en varios de sus pasos o
etapas y aun entre las mismas, a fin de asegurar la consistencia del plan

desarrollado con las metas y objetivos propuestos, y la consecuente
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eficacia en el mantenimiento de condiciones minimas admisibles en la

red vial como resultado de la implementacion del plan concebido.

Asimismo, para Maurtua & Gutiérrez (2002)

Las condiciones cambiantes, propias de la utilizacion de la red vial y
de la accion de los agentes climaticos sobre la infraestructura
realzan aun mas la dindmica del proceso de planificacion,
ademas de las incertidumbres en la determinacién de las
variables intervinientes a largo plazo, y con frecuencia aun en el
mediano plazo, asi como las actividades que se vayan llevando
a cabo en lared y la eficacia y eficiencia logradas en cada caso,
y la alteracion de objetivos o0 inclusion de otros como
consecuencia de cambios en las condiciones del entorno

economicas, sociales, politicas, etc. (p. 31)

En efecto, aun manteniendo los mismos objetivos, la implementacion de
ciertas actividades implicara el mejoramiento de la condicion en ciertos
tramos de la red. La informacion actualizada de su estado permitira
disponer de nueva informacion para determinar necesidades futuras, y
los resultados obtenidos permitiran ajustar los modelos de proyeccion o

modelos de deterioro para establecer un nuevo plan.

Segun Madrtua & Gutiérrez (2002)

La identificacién de las necesidades en la red vial, para lograr y
mantener la condicibn minima deseada para la misma, es sin
duda un aspecto critico para la planificacién, y requiere de
informacion actualizada y confiable de todos los elementos que
componen la infraestructura fisica de la red, asi como de su
estado o condicibn en el momento previo al proceso de

planificacién propiamente dicho. (p. 176)
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Asimismo, la proyeccion futura del estado de todos aquellos elementos
de la red resulta clave para la determinacién de las necesidades y la
consecuente planificacion a mediano y largo plazo del mantenimiento,
lo que implica la necesidad de disponer de modelos de proyeccién o
estimacién de esa condicién futura, dadas las caracteristicas fisicas y
de uso correspondientes y su condicion actual, comdnmente

denominados modelos de deterioro.

Puede verse, entonces, la necesidad de disponer de informacion
confiable, en tiempo y forma (caracteristicas y confiabilidad adecuadas)
para poder llevar a cabo una planificacion eficaz, ejecutar lo planificado
por etapas y realimentar de manera continda el proceso, lo que permite

una actualizacion permanente del plan.

Mantenimiento Rutinario

Para Gonzales (2010)
Es el conjunto de actividades que se ejecutan permanentemente
a lo largo del camino (carreteras) y que se realizan diariamente
en los diferentes tramos de la via. Tiene como finalidad principal
la preservacion de todos los elementos del camino con la
minima cantidad de alteraciones o de dafios y, en lo posible,
conservando las condiciones que tenia después de la

construccion o la rehabilitacion. (p. 87)

Es por ello, que en estas actividades deben ser de caracter preventivo
y se incluyen en este mantenimiento, las actividades de limpieza de las
obras de drenaje, el corte de la vegetacion y las reparaciones de los
defectos puntuales de la plataforma, entre otras. En los sistemas
tercerizados de Mantenimiento Vial, también se incluyen actividades
socio ambiental, de atencion de emergencias viales menores y de

cuidado y vigilancia de la via.
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Mantenimiento Periédico

Para Gonzales (2010) “es el conjunto de actividades que se ejecutan
en periodos, en general, de mas de un afio y que tienen el propdésito de
evitar la aparicion o el agravamiento de defectos mayores, de preservar
las caracteristicas superficiales, de conservar la integridad estructural

de la via y de corregir algunos defectos puntuales mayores” (p. 186)

Ejemplos de este mantenimiento son la reconformacion de la
plataforma existente y las reparaciones de los diferentes elementos

fisicos del camino.

En los sistemas tercerizados de Mantenimiento Vial, también se
incluyen actividades socio-ambientales, de atencion de emergencias

viales menores y de cuidado y vigilancia de la via.

El Derecho de Via

El mismo Gonzales (2010) manifiesta que “lo constituyen el camino y
las franjas de terreno laterales contiguas a la plataforma del camino, en
las cuales se encuentran las obras complementarias, obras accesorias,
servicios y se incluyen los taludes de los cortes y de los terraplenes” (p.
187)

El mantenimiento de esta zona contribuye a la seguridad de los
usuarios y a la estabilidad de la via. Normalmente, el mantenimiento es
una actividad de rutina, aunque podrian requerirse algunas acciones

periddicas ocasionalmente.

Gonzales precisa que:
Las Obras de Arte: del camino (carretera) comprenden: Puentes,

Pontones, Badenes y Muros.

Los Puentes: son las estructuras mas importantes del camino
(carretera), de longitud igual o mayor a 10 metros, que se utilizan para

pasar un rio o una depresion del terreno. Se construyen principalmente
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de: concreto, acero estructural, piedra o0 madera, por su importancia y
por su valor, son elementos que deben cuidarse permanentemente
mediante un riguroso mantenimiento, cuyo objetivo es lograr que todos
ellos estén en buenas condiciones estructurales y siempre sean

seguros para la circulacién vehicular.

Los Pontones: son estructuras de longitud menor a 10 metros, que se
utilizan para pasar una quebrada o una depresion del terreno. Se
construyen principalmente de: concreto, acero estructural, piedra o
madera. Su costo es relativamente alto y, al igual que los Puentes,
tienen un importante valor como patrimonio vial y como elemento clave

para la operacion del camino (carretera).

Los Badenes: son estructuras que se construyen de concreto y/o
mamposteria de piedra sobre el sitio de cruce del camino con
guebradas al mismo nivel y cuyos flujos de agua son de tipo estacional.
De esta manera, los badenes sirven de plataforma al camino y de

cauce para el paso del agua.

Los Muros: son estructuras de contencion que sirven para dar
estabilidad al terreno natural y a taludes de corte o terraplén, o

sostener y proteger los apoyos de los Puentes.

La Sefalizacion y Elementos de Seguridad Vial: las sefiales de
transito se colocan en el camino (carretera) con el propdsito de
contribuir a prevenir accidentes, reduciendo los riesgos, mediante
dispositivos de informacion que contienen advertencias, prohibiciones o
detalles de la via o de los lugares por donde ella pasa. También, se
emplean otros elementos, como las barreras de proteccion, para

disminuir la severidad de los accidentes en caso de presentarse.

Atencién de Emergencias Viales: en el marco de la concepcion del
Mantenimiento Vial moderno bajo un sistema tercerizado,

adicionalmente, a las actividades de mantenimiento periédico de los
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elementos fisicos del camino (carretera), se incluyen algunos aspectos
operativos excepcionales como es la atenciébn de las emergencias

viales.

En los caminos pueden presentarse emergencias, ocasionadas por
fendmenos naturales, tales como periodos de lluvias o de sequias
prolongados; deslizamientos, inundaciones y otros similares, los cuales
pueden producir dafios graves en los elementos de la via o de su

entorno.

Ministerio de Transportes y Comunicaciones MTC (2006) “La
red vial departamental del Peru, tiene especial importancia
como base para el progreso y bienestar econdmico y social de
las regiones y es un valioso patrimonio nacional que se debe
cuidar y preservar mediante un mantenimiento adecuado y
oportuno que permita una transitabilidad satisfactoria para los

usuarios” (p. 54)

Al respecto, se ha demostrado internacionalmente, que un apropiado
mantenimiento de la red caminera disminuye significativamente los
costos de operacion de los vehiculos, reduce los tiempos de recorrido,
mejora la comodidad para la circulacion vehicular y aminora los
accidentes de trafico por causa del mal estado de la via, todo lo cual
facilita el acceso de los bienes producidos en las localidades apartadas
hacia los centros consumidores y ayuda a expandir los servicios

publicos de diferente indole en las zonas rurales.

Asimismo, un mantenimiento vial efectivo y sostenido, evita las
rehabilitaciones y las reconstrucciones, las cuales tienen siempre
repercusiones econdmicas costosas y son técnicamente evitables. El
tema del mantenimiento vial, en términos generales, requiere de un

cambio cultural.
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2.1.4. Dimensiones del Monitoreo del Mantenimiento Vial del Transporte
Terrestre
Segun el MTC (2010) “la base conceptual para lograr un mantenimiento
vial que conserve las condiciones fisicas del camino y, en
consecuencia, sea satisfactorio para los usuarios, esta centrada en la
aplicacion de una gestion que privilegie el actuar con criterio

preventivo” (p. 53)

Se trata de un cambio en la practica tradicional de trabajo de actuar
para reparar lo dafiado por el de actuar para evitar que se dafie. En
otras palabras, se trata de ir modificando paulatinamente el quehacer
institucional actual en el que prevalecen las acciones correctivas por el
gue prevalezcan las acciones preventivas, por ello se presentan las

dimensiones que son las cuatro areas especificas de accion del MTC.

Dimension: Capacidad de Gestion

Para el MTC (2010) “Es el disefio, implementacion y evaluacién de
acciones de capacitacion, cuyo enfoque de trabajo es la gestion del
conocimiento disponible en la institucion, y la mejora de las

capacidades institucionales e individuales” (p. 47)

En ese sentido las acciones estan destinadas a desarrollar
capacidades institucionales que mejoren la calidad del servicio y la
gestion. (BIRF N° 7861-AR: Banco Internacional de Reconstruccion y
Fomento. 2011, p.22).

Para el MTC (2010) en la Red Vial Departamental No Pavimentada las
actividades principales de mantenimiento periddico se destinan
principalmente a:

1) Recobrar la regularidad superficial para sostener la calidad de la
superficie de rodadura.

2) Asegurar la integridad estructural del camino por mas tiempo.

3) Evitar su deterioro prematuro.
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Este mantenimiento se aplica cuando los caminos estan en estado
regular y es el momento cuando debe hacerse obligatoriamente la
intervencién periodica antes de que las vias pasen a estar en mal
estado y, en consecuencia impliqguen inversiones mas costosas para
rehabilitarlas. De esta manera, ser& posible lograr un eficaz servicio vial
reflejado en la transitabilidad, la seguridad vial y la comodidad de la

circulacion vial, al menor costo global posible.

Las actividades generales previstas para el mantenimiento periddico de
la Red Vial Departamental No Pavimentada, que en este caso sera a
través de Medianas y Pequefias Empresas-MYPES, estan orientadas a
recuperar las caracteristicas fisicas y funcionales de los elementos del
camino, a corregir ciertos funcionamientos y situaciones anomalas y a
prevenir y a corregir los impactos ambientales negativos que puedan

presentarse 0 que se presenten por la realizacion de la actividad.

Dimension: Campafias de Comunicacion
Para el MTC (2010) “Es la misién comprende: crear mayor Conciencia
Plblica sobre temas de Seguridad Vial, Numero de Talleres y

Camparias Educativas de Seguridad Vial dictadas con éxito” (p. 27)

De ahi que evaluar la capacidad de la ANSV (Agencia Nacional de
Seguridad Vial) para implementar programas clave de Divulgacion,
Comunicacion y Sensibilizacion con la finalidad de llegar a buen
término en el Monitoreo del Mantenimiento Vial. (BIRF N° 7861-AR:

Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento. 2011, p.27).

Asimismo, para el MTC (2010) se pretende atender aspectos
operativos del camino en relacién con las emergencias viales y con el
uso y defensa del camino. Con estos propoésitos, se atendera el
mantenimiento de:

Los elementos de la via que comprenden: la plataforma, las obras de
drenaje y subdrenaje, el derecho de via, las obras de arte, la

sefalizacion y los elementos de seguridad vial.
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Los aspectos socio- ambientales.
La operacion vial que incluye la atencion de algunas emergencias

viales y el cuidado y vigilancia del camino.

Segun Sanchez y Pinedo (2011) “Los aspectos ambientales en la
actividad vial se reconocen como de suma importancia y se deben
considerar en la ejecucion del mantenimiento rutinario y del

mantenimiento periddico” (p. 13)

Al respecto, las principales medidas socio-ambientales estan
relacionadas con la limpieza de la via, el manejo de basuras, la
extraccion de material de canteras y de zonas de préstamo, el
aprovechamiento de fuentes de agua, el uso de sitios para deposito de
materiales excedentes, el cuidado de las aguas, el manejo de la
vegetacion que incluye el roce, la poda y la siembra, y la

descontaminacion visual, entre otras.

Asimismo, la actividad del mantenimiento vial tiene estrecha relacion
con los usuarios viales y con las comunidades que estan localizadas en
la zona de influencia de la via, por lo que es necesario establecer

vinculos de colaboracion mutua entre las diferentes partes interesadas.

Dimension: Fortalecimiento del Sistema de Datos

Para el MTC (2010) Es el objeto del Relevamiento de Datos es conocer
las condiciones existentes en el sistema actual, para efectuar de
inmediato las correcciones que sean necesarias, realizandose una
investigacion detallada de las areas encargadas de llevar a cabo las

tareas del Monitoreo del Mantenimiento Vial. (p.33).

Para Gonzales (2008) en el mantenimiento periédico se consideran
como actividades socio-ambientales principales las siguientes:

Medidas socio-ambientales en la extraccion de material de canteras y
de zonas de préstamo.

Medidas socio-ambientales en depdsitos de excedentes.
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La mitigacion de impactos socio-ambientales por el uso de personal,
equipos e insumos, en la ejecucion de las actividades de
mantenimiento periddico, tales como la utilizacion de letrinas, de
campamentos y el manejo adecuado de aceites, lubricantes y otros

similares. (p. 90)

Excepcionalmente, proteccién de taludes en corte y terraplén contra la
erosién en sitios muy criticos, en los cuales se puede perder la
plataforma. En el marco de la concepcién del mantenimiento vial
moderno bajo un sistema tercerizado, adicionalmente, a las actividades
de mantenimiento periédico de los elementos fisicos del camino, se
incluyen algunos aspectos operativos excepcionales como es la

atencion de las emergencias viales.

Segun el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2006)

En los caminos pueden presentarse emergencias, ocasionadas por
fendmenos naturales, tales como periodos de lluvias o de sequias
prolongados; deslizamientos, inundaciones y otros similares, los cuales
pueden producir dafios graves en los elementos de la via o de su
entorno. También, pueden presentarse dafos por intervenciéon humana
con ocasion de accidentes, vandalismo, blogueos o0 movimientos

sociales y otras acciones que afecten los elementos fisicos de la via.
(p- 88)

En estos casos, los responsables del mantenimiento vial deben actuar
de acuerdo con el Procedimiento para el Manejo de Emergencias

Viales y las condiciones definidas contractualmente.

Dimension: Evaluacion de las Acciones Preventivas
Supervision y Control de Gestion del Proyecto, incluyendo diferentes
Metodologias de Relevamiento de la Informacion, Medicion y Analisis

de los Resultados e Indicadores.
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Seguimiento Periddico Permanente del Cumplimiento de las Metas
Anuales de los Indicadores de Monitoreo. (BIRF N° 7861-AR: Banco
Internacional de Reconstruccion y Fomento. 2011, p.44).Manual

Operativo Proyecto de Seguridad Vial Agencia Nacional de Seguridad.

Segun el MTC, (2010) “el relieve del pais mas acusado en la sierra 'y en
la selva que en la costa, ha definido una evolucion desigual de las
concentraciones de poblacion asi como de su red vial, adaptada a las

necesidades y a la dificultad que presenta el terreno” (p. 42)

La red vial esta organizada en tres sub-redes: Nacionales,
Departamentales y Rurales. La jerarquizacion se basa en la
interconexion del pais a nivel nacional, departamental y provincial que
permita y facilite el transito de personas y mercancias en los diferentes
ambitos. Segun el nivel al que pertenecen, las vias presentan
diferentes criterios técnicos en la gestion de la infraestructura vial

(trazado, disefio, periodicidad de los trabajos de mantenimiento).

53


http://www.google.com.pe/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&docid=68qNVLT6Z920uM&tbnid=C1HnJZ_FPyxNnM:&ved=0CAUQjRw&url=http://www.prensalibre.com/noticias/politica/Red-vial-transitable-totalidad_0_582542033.html&ei=s-gtUvT1Ebbh4APW7YDAAg&bvm=bv.51773540,d.dmg&psig=AFQjCNG4DrhPfwUnj0jaHCLOTsRQEctItA&ust=1378826690346121

A decir de Fernandez y Bazan (2008)

La Red Vial Nacional juega el papel mas importante en las
comunicaciones a nivel pais, interconecta al pais longitudinal y
transversalmente y permite la vinculacion con paises vecinos. Sirven
como elementos receptores de las carreteras departamentales y
rurales, lo que permite la comunicacion de todas las capitales
departamentales. Son las mas transitadas, dado que soportan transito
de larga distancia nacional e internacional de personas y/o mercancias
facilitando de este modo el intercambio comercial interno y externo.
Asimismo, permite la conexion de los centros de produccién con los

centros de consumo. (p. 39)

Las redes departamentales articulan basicamente a la red vial nacional
con la red vial rural, permitiendo la comunicacion entre las capitales
departamentales y provinciales de modo que faciliten el intercambio
comercial a nivel regional; son mas o menos densas en funcién de la
dispersion de los nucleos de poblaciones mas importantes y de la

organizacion de los desplazamientos en el departamento.
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Finalmente, la red vial rural o vecinal, muchas veces sin asfaltar,
permite la union y comunicacion entre los principales centros poblados,
entre los centros de produccion de la zona a la que pertenecen, entre si
y con el resto del pais, y se articulan a la red vial nacional y
departamental. Dada la geografia del Peru la red rural tiene una funcién
muy importante aunque, debido a su gran extension, en ocasiones

presenta deficiencias de calidad importantes.

Fernandez y Bazan (2008) sostienen que:

La Red Vial Nacional se encuentra bajo la jurisdiccion del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones. Es administrada
por Provias Nacional (Proyecto Especial de Infraestructura de
Transporte Nacional del Ministerio de Transportes vy
Comunicaciones) quien cuenta con autonomia técnica,
administrativa y financiera; esta encargado de la ejecucion de
proyectos de construccién, mejoramiento, rehabilitacion y

mantenimiento de la Red Vial Nacional. (p. 51)
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Las vias departamentales se encuentran bajo jurisdiccion de los
Gobiernos Regionales mientras que las vias rurales bajo la jurisdiccion
de los Gobiernos Locales. Ambas vias, gestionadas por los gobiernos
regionales y locales respectivamente, reciben apoyo del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones a través de Provias Descentralizado
(resultado de la fusion de Provias Departamental y Provias Rural),
mediante la implementacion de mecanismos técnicos, institucionales,
legales y financieros que garanticen la sostenibilidad de las inversiones

viales.

En la Unidad de Plan de Desarrollo de los Servicios de Logistica de
Transporte (2011) respecto a las carreteras, se dice que:

Han mejorado pero aun asi falta construir muchas carreteras que
ingresen al interior del pais, faltan carreteras alternas que comuniquen
la costa con la sierra y con la selva, y en todo ello faltan carreteras
pensadas especialmente para el transporte de carga. Aparte, aunque
pocos entrevistados lo dicen, el Ministerio estaria cumpliendo un rol
importante en la capacitacion de los transportistas. En el sur, en cuanto
la interoceanica, estan mejorando un poco las carreteras. Ahora hay
menos accidentes gracias a que hay carreteras. Asimismo hay charlas
del MTC para poder capacitar a los conductores en manejo en distintos

tipos de pista, las cuales deben ser mas frecuentes. (p. 71)

Es primordial el mantenimiento de las carreteras asi como la
construccion de nuevas rutas. Y en el caso de concesiones, debe
haber mas seguimiento y supervision de las mismas. Estos aspectos
ademas de los sefialados, evitarian o por lo menos disminuirian los

accidentes en las carreteras.

Concesiones que dan en el sur (COMISUR), no tienen un buen
programa. Solo parchan huecos en vez de reparar la capa dafada. Las
concesionarias deberian ampliar las carreteras, mal estado de las

carreteras en general causa accidentes, la mayoria de accidentes son
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causa del mal estado de las carreteras, no del personal humano, no
hay una infraestructura vial adecuada en todo el pais. Para transportar
una mercancia especial, no hay donde hacerlo. Se est4 seccionando
en partes, debido a que hay pocas pistas, a veces se cierra todo el

tréfico para que un camion pueda pasar.

Evaluacion de la Calidad de la Logistica:
Ferndndez y Bazan (2008) indican que “Las exigencias de calidad han

derivado en la mejora de las empresas de transporte por tener mejores

y mas modernas unidades” (p. 12)

Pero aun deben afrontar la competencia con empresas informales y no
actualizadas en sus unidades, hecho que no les permite tener tarifas
competitivas y acordes con sus costos, por otra parte, la falta de
infraestructura adecuada no permite mantener la calidad en la logistica.
Los transportistas deben manejar en carreteras que no son optimas y
deben manejar por largas horas sin encontrar en la ruta espacios

adecuados para el descanso y alimentacion.
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2.2. Bases Teodricas de Prevencion de Accidentes

2.2.1. Definicion Conceptual de Prevencion de Accidentes
Para el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2009) se
denomina Prevencion de Accidentes de Transito al “conjunto de
medidas que se toman tanto en forma individual como socialmente,
a partir de iniciativas privadas o publicas, para impedir en la medida
de lo posible que acontezcan hechos fatales no intencionales, o

disminuir los efectos dafinos de los mismos, como consecuencia del

uso de una Via de Transporte Terrestre en mal estado operativo” (p.
89)

En ese sentido se comprende que un accidente de trafico o accidente de
transito o accidente vial o accidente automovilistico o siniestro de trafico es
el perjuicio ocasionado a una persona o bien material, en un determinado
trayecto de movilizacién o transporte, debido (mayoritaria o generalmente)
a la accion riesgosa, negligente o irresponsable de un conductor, de un
pasajero o de un peaton, pero en muchas ocasiones también a fallos
mecanicos repentinos, errores de transporte de carga, a condiciones

ambientales desfavorables y a cruce de animales durante el trafico o
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incluso a deficiencias en la estructura de transito (errores de sefializaciéon

de ingenieria de caminos y carreteras).

2.2.2. Fundamentos de prevencion de accidentes

Segun Pérez (2012) Factores Causantes de los Accidentes

En nuestro pais cada afio mueren mas de cinco mil personas como
consecuencia de un accidente de circulacién, y muchas mas resultan
heridas de gravedad. Estas cifras convierten a los accidentes de
circulacion en una de las principales causas de muerte para la
poblacion. Sin embargo, la mayoria de la sociedad las desconoce, y lo
gue es mas grave, la gente que las conoce las asume, pues considera

gue son el precio que debemos de pagar por la evolucion. (p. 86)

De lo anterior se infiere que la principal medida a tomar consiste en la
sensibilizacidon social, sin embargo, los politicos no hablan practicamente
del tema, y cuando lo hacen se debe a que se ha producido un accidente
en ella se presentan factores que determinan el grado de afectacion al

sistema vial.

Asimismo se remarca que el mantenimiento de las vias, asi como del
estado de la sefalizacion es responsabilidad de las administraciones,

siendo una tarea de vital importancia.

En ese sentido, Ramén (2003) manifiesta que “El Peru tiene el indice mas
alto de muertes en América Latina: hay 30 decesos por cada 10 mil

vehiculos, segun Centro de Investigacion de Transporte Terrestre” (p. 31)

Ramédn (2003) indica que:

El Peru tiene el indice mas alto de muertes en accidentes de transito
en América Latina: 30 fallecimientos por cada 10 mil vehiculos,
informé el director del Centro de Investigacion de Transporte

Terrestre (CIDATT), Juan Tapia, dijo en declaraciones a EFE que
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detrds del Per( estan paises como México y Colombia con 28 y 24
muertos, respectivamente, por cada 10 mil vehiculos, frente a los
siete por cada 10 mil vehiculos, que se registran en Chile y los cinco
de Argentina. (p. 41)

Un reciente informe elaborado por el CIDATT (2008) para el Banco Mundial
sefiala que la tasa de motorizacion calculada como el numero total de
vehiculos por cada mil habitantes en el Peru es una de las més bajas de
América Latina, sin embargo, la muerte por accidentes de transito por cada
10 mil vehiculos es la méas elevada y evidencia graves problemas
estructurales en la gestion del transito y transporte, agrega el estudio, el
documento indica que en Buenos Aires y Santiago de Chile hay 335y 172
vehiculos por cada mil habitantes, respectivamente, mientras que en Lima
hay 108.

MTC Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2005) en el Plan
Intermodal de Transportes, 2004 — 2023. El estudio tuvo como objetivo
principal suministrar “los elementos necesarios para ordenar el desarrollo
de la infraestructura de transporte, teniendo en cuenta la situacion y las
caracteristicas de los servicios de transporte con una vision de mediano y
largo plazo apoyando el desarrollo del comercio nacional e internacional del

pais en su proceso de integracion global” (p. 88)

El Plan Intermodal de Transportes

Aborda la problematica de la infraestructura de transportes desde un
enfoque intermodal y analiza integralmente los tres binomios, modales
basicos: puertos (transporte acuatico), aeropuerto (transporte aéreo),
carreteras/ferrovias (transporte terrestre), representa la primera fase para
el desarrollo de la planificacion intermodal en el pais y esta referido
especificamente a la infraestructura de carreteras, ferrocarriles, puertos,
aeropuertos y vias fluviales; la cual es la base para el Plan de Desarrollo de

los Servicios Logisticos de Transporte
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Una de las principales recomendaciones para mejorar la eficiencia del
sistema de transporte, en el mediano plazo, esta relacionado al desarrollo
de una red de infraestructuras de servicio y de un dispositivo de formacién

compatible con la necesidad del mercado.

A modo de conclusién, el MTC (2008) indica que el plan propone a largo
plazo:
Desarrollar un sistema integral y eficiente de infraestructura de transporte

optimizando la inversion de recursos publicos y privados.

Con la finalidad de desarrollar los servicios logisticos y de intermodalidad,
se sugiere el establecimiento de mecanismos adecuados que busquen la
disminucién de costos y el incremento de seguridad en los servicios de
transporte dentro de un marco de competitividad e integracion regional y en

base a la optimizacion del transporte multimodal.

Fomentar la participacion del sector privado en la provision de
infraestructura de uso publico y servicios de transporte mediante esquemas

de asociacion publica privada.

Fortalecer la funciéon del estado.

Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2005) Elaborado por
Consorcio BCEOM-GMI-WSA. Una de las principales recomendaciones
para mejorar la eficiencia del sistema de transporte, en el mediano plazo,
esta relacionado al desarrollo de una red de infraestructuras de servicio y

de un dispositivo de formacion compatible con la necesidad del mercado.

MINISTERIO DE SALUD-ESNAT. Estrategia Sanitaria Nacional de

Accidentes de Transito (2011). Tiene como

MISION:
Velar por la salud integral de las personas frente a las lesiones, secuelas y

muertes causadas por el transito, a través del desarrollo de normas,
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estrategias y lineas de accién para la promocion, prevencion, atencién y
rehabilitacion de la salud, poniendo énfasis en promover una cultura de

transito saludable en la sociedad peruana

VISION:

En el aflo 2011, se ha consolidado en el pais una cultura de transito
saludable, un sistema eficaz de informacién, acciones de prevencion,
control, rehabilitacion e investigacion en accidentes de transito; aplicando
los principios de universalidad, equidad, calidad, solidaridad, con enfoques
de participacion social y comunicacion en salud de manera concertada con

las instituciones del sistema de salud.

Para Martinez (2008)

La Estrategia Sanitaria Nacional de Accidentes de Transito (ESNAT)
se encuentra bajo la responsabilidad de la Oficina General de
Defensa Nacional 6rgano asesor del Ministerio de Salud, la cual
tiene a su cargo su implementacion, coordinacion y ejecucion, fue
creada por considerar a los accidentes de transito como un problema
de salud publica de gran impacto socioeconémico, constituyéndose
en la respuesta del sector Salud al creciente nimero de lesionados,
muertos y discapacitados, producto de la colision de vehiculos que

forman parte de nuestro poblado parque automotriz. (p. 39)

En ese sentido, el Plan tiene por objetivo no solo lograr la reduccion del
namero de muertos y lesionados por accidentes de transito, sino,
prioritariamente, la modificacion de conductas de riesgo entre los miembros
de nuestra sociedad. Se pretende que el tema de seguridad vial se
incorpore en la idiosincrasia de la poblacion peruana, en diversos ambitos,
formando parte de mensajes urbanos saludables, mediante la creacion de
un espacio de convocatoria y de dialogo entre los jévenes y la comunidad
en general, que permita una convivencia segura, libre de toda practica
informal de transporte o de conducta de riesgo frente a una cultura de

transito.
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Los roles que el Ministerio de Salud debe asumir respecto de la ESNAT
son los siguientes:

Rol cientifico: Generar conocimiento, a partir de estudios de investigacion,
de las principales causas de los accidentes de transito y sus
manifestaciones mas frecuentes en la salud de las personas.

Rol informativo: Difundir los resultados obtenidos que permitan el posterior
cambio de actitudes, frente a la accidentalidad vial, entre las autoridades
nacionales, regionales y locales, con una vision preventiva.

Rol educativo: Promover y difundir conductas saludables incidiendo en
disminuir el nimero de factores que estan directamente relacionados con
este dafio y el respeto a las normas de transito entre la poblacién,
incidiendo en la triada: peaton, vehiculo y conductor.

Rol asistencial: Brindar en la fase previa, durante y posterior, una atencion
oportuna con personal de salud calificado, respetando los estandares de
calidad.

Geneva (2004) en el Diagnostico Situacional de los Sistemas de
Informacion en Accidentes de Transito, manifiesta: “En materia de
accidentes de transito, el Perd no cuenta con un sistema de informacion
completo, y confiable. Se desconoce a ciencia cierta la dimension de la
funcionalidad de los sistemas existentes, fundamental para una
caracterizacion adecuada del perfil epidemiolégico de los accidentes de

transito” (p. 76)

Objetivos:

Identificar a las instituciones que cuentan con un sistema de informacion
sobre accidentes de transito. En aquellos sistemas de informacién
identificados.

Detallar los objetivos a los que responden, qué tipo de datos recogen,
cdmo se procesan, consolidan, analizan y difunden.

Conocer la estructura, dinamica y monitoreo de las fuentes de informacién

existentes.
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A continuacion se detallan las Entidades que estan mas involucradas en la

Prevencion de Accidentes de Transito de acuerdo a su funcion:

Ministerio de Salud del Peru: El Ministerio de Salud incluy6 desde el 2004
a los accidentes de transito como una de las diez Estrategias Sanitarias
Nacionales para encarar el problema de la seguridad vial (Resolucion
Ministerial N° 771-2004/MINSA).

La Direccién General de Epidemiologia (DGE) implementd en el 2005 la
vigilancia epidemioldgica de accidentes de transito [6], con el objetivo de
obtener informacion para orientar las intervenciones de prevencion y
control necesarias. Sin embargo, queda pendiente fortalecer las fusiones
estratégicas entre las diferentes instituciones para crear un sistema

nacional de vigilancia en accidentes de transito.

Ministerio del Interior: La Policia Nacional del Perd, que forma parte del
Ministerio del Interior, aunque no cuenta con un sistema de informacion
debidamente organizado, tiene la responsabilidad de registrar los
accidentes de transito, como parte de su labor. En la actualidad, su sistema
se alimenta de dos fuentes: la Policia de Carreteras, que reporta los
accidentes ocurridos en las carreteras, y las Direcciones Territoriales, hasta
las que llegan los datos reportados por las comisarias y las unidades
especiales. De otro lado, existen convenios de trabajo interinstitucional
entre la PNP y la DGE (Convenio de colaboracion intersectorial entre el
Ministerio de Salud — Oficina General de Epidemiologia y la Policia
Nacional del Peri — Direccion de Salud. PNP, Para el Desarrollo del
Sistema Nacional de Vigilancia en Salud Puablica), RM N° 595-2005/MINSA.
Pese a ello, aun estd en proceso la concretizacion de actividades o

colaboraciones entre estas dos entidades.

Cuerpo General de Bomberos Voluntarios del Peru: El objetivo principal
del Cuerpo General de Bomberos Voluntarios del Peru es prevenir,
proteger y brindar apoyo a la poblacion en caso de incendios Yy

emergencias naturales o inducidas. Como parte del servicio que cumple
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atiende multiples emergencias, entre ellas las derivadas de accidentes de
transito. Esta informacion es debidamente registrada por todas las

compariias que componen esta institucion.

Asociacion Peruana de Empresas de Seguros: El Seguro Obligatorio de
Accidentes de Transito (SOAT) es de caracter obligatorio para todos los
vehiculos de transporte publico de pasajeros, incluidos vehiculos menores
y moto taxis, que circulen a nivel nacional. Existen diversas compafiias de
seguros que lo operan y es la APESEG la que centraliza la informacién que
estas empresas recolectan. La APESEG recibe, ademas, informacion de la
PNP.

Instituto de Medicina Legal y Ciencias Forenses: El Instituto de
Medicina Legal y Ciencias Forenses (IMLCF), entre otras labores, realiza
peritajes e investigacion forense para determinar las causas de lesiones 0
muerte de las personas, en los que incluye aquellas ocasionadas por
accidentes de transito. Este trabajo se realiza de manera especifica a
través de la Division Clinica Forense (DICLIFOR) y la Divisién Tanatoldgica
Forense (DITANFOR).

Gobiernos Regionales: Las Direcciones Regionales de Transportes y
Comunicaciones, que dependen técnica y normativamente del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (MTC), proveen de informacion sobre las
vias y carreteras (kilometraje, estado, entre otros datos), el volumen del
parque automotor en el tiempo, de acuerdo al tipo de vehiculos. Ademas
registran datos sobre los accidentes de transito, principalmente de los

vehiculos involucrados.

2.2.3. Caracteristicas de Prevencion de Accidentes
INEI (2013) ofrece Informacion de diversa indole, entre las que tenemos lo
relacionado a Estadistica sobre la Seguridad y el Orden Publico del Pais.
La principal fuente que proporciona informacién proviene del Ministerio del

Interior. Este Ministerio nos alcanza Estadisticas referidas a los Accidentes
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de Transito, Infracciones al Reglamento Nacional de Transito, Victimas y

las causas que lo originan.

A continuacion detallaremos Cuadros Estadisticos referidos a los
Accidentes de Transito sucedidos en los Departamentos de Ayacucho vy
Apurimac (considerando la provincia de Abancay) y en la parte superior de
los cuadros observaremos los totales a Nivel Peru.

Los cuadros relacionados al rubro mencionado son los siguientes:
Accidentes de Transito No Fatales registrados por la Policia Nacional,
segun Departamento, 2004 — 2012.

Tipos de Accidentes de Transito No Fatales registrados por la Policia
Nacional, segun Departamento, 2012.

Personas Atropelladas registradas por la Policia Nacional, segun
Departamento, 2005 — 2012.

Victimas de Accidentes de Transito Fatales registrados por la Policia
Nacional, segun Departamento, 2008 — 2012.

Accidentes de Transito por Choque registrados por la Policia Nacional,

segun Departamento, 2005 — 2012.

Tabla 1
Accidentes de transito no fatales registrados por la Policia Nacional, segun
Departamento, 2004 — 2012

Departamento 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Total Pera 74658 75012 77840 76928 82366 83403 81343 81599 92289
Ayacucho 1200 620 765 828 643 540 1266 968 854
Apurimac (Abancay) 214 210 129 162 402 159 95 146 579

Fuente: Ministerio del Interior (2013).Direccion de Gestién en Tecnologia de la

Informacién y Comunicaciones.

Consiste en la prevencién de accidentes de transito o la minimizacion de
sus efectos, especialmente para la vida y la salud de las personas, cuando
tuviera lugar un hecho no deseado de transito. También se refiere a las

tecnologias empleadas para dicho fin en cualquier medio de
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desplazamiento terrestre (6mnibus, camién, automovil, motocicleta,

bicicletay a Pie).

Las normas reguladoras de transito y la responsabilidad de los usuarios de
la via publica componen el principal punto en la seguridad vial. Sin una
organizacion por parte del estado, con el apoyo de reglamentaciones para
el transito y sin la moderacion de las conductas humanas (Educacion Vial)
particulares o colectivas, no es posible lograr un Optimo resultado.
Autoridades y promotores voluntarios deben llevar a cabo en forma

permanente camparfas, programas y cursos de Seguridad y educacion vial.

Los accidentes de trafico suelen ocurrir principalmente por los siguientes
factores

Factor Humano: son la causa del mayor porcentaje de accidentes de
transito.

Factor Mecéanico: Vehiculo en condiciones no adecuadas para su
operacion.

Factor Climatologico y Otros: Niebla, humedad, derrumbes, zonas
inestables, hundimientos, semaforo que funciona incorrectamente, también

se puede sufrir Lesion Cerebral y Lesion Medular Espinal.

Tabla 2
Tipos de Accidentes de transito no fatales registrados por la Policia Nacional,

segun Departamento, 2012

Departamento  Atropello  Atropello Choque Choque Volcadura Caida de Incendio Despiste  Otros

y fuga y fuga pasajero
Total Peru 15084 3533 44232 11995 2114 2649 628 2749 9305
Ayacucho 134 9 276 50 61 16 _ 5 303
Apurimac 121 38 272 84 36 9 _ 19

(Abancay)

Fuente: Ministerio del Interior (2013).Direccion de Gestion en Tecnologia de la

Informaciéon y Comunicaciones.
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Tabla 3
Personas Atropelladas registradas por la Policia Nacional, segun
Departamento, 2005 — 2012

Departamento 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Total Pert 16465 22624 16723 17710 17144 15825 13850 15084
Ayacucho 97 156 124 133 102 221 131 134
Apurimac (Abancay) 47 41 37 224 55 31 30 121

Fuente: Ministerio del Interior (2013).Direccion de Gestién en Tecnologia de la
Informacién y Comunicaciones.

Tabla 4
Accidentes de Transito por Choque registrados por la Policia Nacional, segun
Departamento, 2005 — 2012

Departamento 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Total Pera 30451 42972 32854 35479 37760 40257 40426 44232
Ayacucho 131 539 115 139 193 286 207 276
Apurimac (Abancay) 69 68 70 133 67 39 65 272

Fuente: Ministerio del Interior (2013).Direccion de Gestion en Tecnologia de la

Informacion y Comunicaciones.

Tabla 5
Victimas de Accidentes de Transito Fatales registrados por la Policia

Nacional, segun Departamento, 2008 — 2012

HERIDOS MUERTOS
Departamento 2008 2009 2010 2011 2012 2008 2009 2010 2011 2012
Total Peru 2082 2576 2314 2678 3559 3489 3243 2856 3531 4037
Ayacucho 138 28 160 59 207 146 87 139 61 122

Apurimac (Abancay) 110 110 48 1 26 56 52 45 47 39

Fuente: Ministerio del Interior (2013).Direccion de Gestion en Tecnologia de la

Informacion y Comunicaciones.

Infracciones de Transito:

A continuacion detallaremos Cuadros Estadisticos referidos a las
Infracciones de Transito sucedidos en los Departamentos de Ayacucho y
Apurimac (considerando la provincia de Abancay) y en la parte superior de

los cuadros observaremos los totales a Nivel Peru.
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Los cuadros relacionados al rubro mencionado son los siguientes:
Infracciones al Reglamento Nacional de Transito registradas por la Policia
Nacional, segun Departamento, 2009 — 2012.

Accidentes de Transito No Fatales ocasionados por Exceso de Velocidad,
segun Departamento, 2007 — 2012.

Accidentes de Transito No Fatales ocasionados por Conductor Ebrio,
segun departamento, 2007 — 2012.

Accidentes de Transito No Fatales ocasionados por Imprudencias de
Conductor, Peaton y Pasajero, segun Departamento, 2007 — 2012

Tabla 6
Infracciones al Reglamento Nacional de Transito registradas por la Policia
Nacional, segun Departamento, 2009 — 2012

Departamento 2009 2010 2011 2012

Total Peru 974 157 949 079 1738 360 2276 390
Ayacucho 14 085 6211 9237 15 596
Apurimac (Abancay) 3289 3960 3 356 4 353

Fuente: Ministerio del Interior (2013).Direccion de Gestion en Tecnologia de
la Informacion y Comunicaciones.

Tabla 7
Accidentes de Transito No Fatales ocasionados por Exceso de Velocidad,

segun Departamento, 2007 — 2012

Departamento 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Total Peru 23 847 24 560 24 078 25 420 26 075 30 060
Ayacucho 319 166 89 343 303 202
Apurimac (Abancay) 30 137 51 25 33 175

Fuente: Ministerio del Interior (2013).Direccion de Gestion en Tecnologia de la

Informacion y Comunicaciones.

Tabla 8
Accidentes de Transito No Fatales ocasionados por Conductor Ebrio, segun
departamento, 2007 — 2012

Departamento 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Total Pera 7226 8 244 8 858 7126 8 645 10 192
Ayacucho 77 72 92 144 242 206
Apurimac (Abancay) 17 81 14 10 17 86

Fuente: Ministerio del Interior (2013).Direccion de Gestion en Tecnologia de la
Informaciéon y Comunicaciones.
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Tabal 9
Accidentes de Transito No Fatales ocasionados por Imprudencias de
Conductor, Peaton y Pasajero, segun Departamento, 2007 — 2012

Departamento 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Total Pera 29973 30 885 31570 31577 30 299 33983
Ayacucho 311 298 286 487 376 380
Apurimac (Abancay) 86 158 85 52 76 265

Fuente: Ministerio del Interior (2013).Direccién de Gestion en Tecnologia de

la Informacion y Comunicaciones.

2.2.3. Dimensiones de Prevencion de Accidentes
Dimension Comunicativa Positiva
Para Remolina, (2008) “constituye una condicion necesaria en la
prevencion de Accidentes, porque posibilita convertir en objeto de
valoracion y de debate los contenidos asociados a las causas, la

conformacién” (p. 41)

Sobre este factor los Ingenieros son los encargados para actuar con mayor
enfasis sobre la Explotacion Vial, siendo necesario llegar a un equilibrio
entre el coste de las mejoras necesarias y la disminucién de accidentes.
Para conocer éstas mejoras necesarias es preciso saber qué relaciones
existen entre la frecuencia de accidentes y su gravedad y las

caracteristicas de los tramos en que ocurren.
Entre estas caracteristicas caben destacar: control de accesos, intensidad

del tréfico, velocidad, trazado en planta y alzado, intersecciones y enlaces y

el estado del pavimento.
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A decir de Remolina, (2008) “es una de las caracteristicas fundamentales

gue tienen una implicacién directa con la accidentalidad. Asi, mientras en
carreteras convencionales los indices de accidentalidad son algo inferiores
a un accidente con victimas por millon de vehiculos-Km., en las autopistas,
donde el control de accesos es total, el indice se reduce de la unidad a 0.3-
0.4” (p. 76)

Para Remolina (2008) son elementos importantes en la comunicacion
positiva los siguientes:

Intensidad de Tréafico: En carreteras de dos carriles los indices
disminuyen al aumentar la IMD, hasta llegar a unos 2000 veh/dia para los
gue se estabilizan. Sin embargo, en autopistas los indices aumentan
sensiblemente cuando las intensidades se acercan a la capacidad de las

mismas.

Velocidad: Al hablar de velocidades es muy importante tener en cuenta
dos aspectos: el primero se refiere a la velocidad media de los vehiculos
gue circulan por la via, mientras que el segundo hace referencia a la
dispersion de velocidades, es decir, a la diferencia de velocidades que
presentan los diferentes.
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Trazado en Planta y Alzado: Se ha demostrado que son las curvas
horizontales de radio inferior a los 400 metros donde se registran

accidentes con mayor frecuencia que en otros de menor curvatura.

Estado del Pavimento: Este factor juega un papel importantisimo cuando
la calzada est4 mojada, especialmente en aquellos puntos en los que los
vehiculos han de modificar su velocidad o su trayectoria.

El mal estado del pavimento puede dar lugar a accidentes al dificultar la

conduccién, llegando incluso a causar averias en el vehiculo.

Sefalizacion: La finalidad principal de la sefalizacion de carreteras es la
de suministrar a los conductores informacion necesaria o util, en el
momento y lugar que la precisen.

El Disefio de la Via: Hasta el momento, el ingeniero que redacta un
proyecto se preocupa de que este cumpla con toda la normativa vigente,
poniendo a disposicion del usuario un producto correcto desde el punto de
vista legal, pero ¢se podria hacer algo mas? La respuesta es que si. La
postura que se ha tomado hasta el momento es una postura facil, comoda
pero insuficiente.

Intersecciones que no se Perciben: Uno de los puntos mas conflictivos
en nuestras carreteras son las intersecciones. No percatarse de que nos
encontramos cerca de una interseccion puede tener consecuencias fatales.
La Problematica de las Curvas: Otro de los puntos criticos en cuanto a
siniestralidad en carretera son las curvas. Son tramos de carretera con una

velocidad segura claramente inferior a la velocidad segura en recta.

Dimension: Fase de percepcién

Para Remolina (2008) poseen atributos esenciales, entre los que destacan:
La pertinencia para asumir la prevenciéon de Accidentes, desde una
comprension integral de sus causas, sus manifestaciones y las formas mas

productivas para enfrentarlas.
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Consiste en que cualquiera de los participantes, o usuarios de la via,

percibe un riesgo (Punto de Percepcién Posible) y asi mismo el riesgo es

comprendido como un peligro (Punto de Percepcién Real).

Este Ultimo punto de percepcién puede variar en cada persona, ya que
puede estar influido por reflejos motivados por sensibilidad especial, o por

la practica, produciendo una rapida respuesta al estimulo. (Remolina, 2008,
p.3).

Dimension: Fase de Decision:
Es el sitio donde una persona responde al estimulo generado por la
percepcion del peligro e inicia una valoracién rapida de la maniobra a

ejecutar para evitar o minimizar el accidente.

Durante el breve analisis que realiza la persona para seleccionar una
maniobra, se utiliza un determinado tiempo (tiempo de reaccion), tiempo
durante el cual un conductor no ha ejecutado la maniobra y su vehiculo
continla en movimiento, recorriendo una distancia (Distancia de Reaccion)
la cual se determina de acuerdo con el tiempo utilizado para analizar y

evaluar el peligro. (Remolina, 2008, p. 4)
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2.3.

Dimension: Fase de Conflicto

Fase en la cual se produce fisicamente el accidente, a pesar de efectuar
alguna maniobra evasiva (frenar o girar), las que si bien pueden reducir la
gravedad del accidente no fueron suficientes, adecuadas u oportunas para

lograr evitarlo.

En la Fase de Conflicto, dependiendo del punto y lugar de impacto,
caracteristicas de masas, velocidad, entre otros, se generan movimientos o
caracteristicas cinematicas que determinan la posicion final de las masas.
(Remolina, 2008, p. 5)

Definicion de términos basicos

Monitoreo: Seguimiento sistematico de informacion prioritaria sobre la
implementacion de una accion, proyecto o programa. Procesos que
permiten hacer un seguimiento de los datos relacionados con los costos y
el desarrollo de una accion, proyecto o programa de forma regular. (De La
Cruz, 2002)

Utilizacion del Monitoreo: Permite el seguimiento sistematico de las
acciones, permite acceder a la informacion que puede ser usada para
evaluar proyectos y programas y condensarla, posibilita la adecuacion y
ajuste de los proyectos y programas durante su ejecucion. (De La Cruz,
2002)

Evaluaciéon: Proceso sistematico para determinar hasta qué punto una
accion, proyecto o programa alcanzé las metas inicialmente establecidas y
esperadas. (De La Cruz, 2002)

Utilizacion de la Evaluaciéon: Contribuye al perfeccionamiento de la
accion, proyecto o programa institucional y respalda las decisiones
gerenciales estratégicas, determinando los efectos de una accién a fin de
contribuir al proceso de toma de decisiones sobre su mantenimiento,

transformacion o interrupcién. (De La Cruz, 2002)
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Registro y Seguimiento de las Actividades: Se hace por medio de
instrumentos de monitoreo y visitas sistematicas de supervision. (De La
Cruz, 2002)

Evaluacion del Proceso: Se hace generalmente por medio del analisis de
los datos recopilados por las actividades de monitoreo sistematico de un
proyecto o programa, de entrevistas en profundidad y de grupos focales,
con miras a explicar la informacién recopilada durante el monitoreo y
examinar la calidad de las acciones implementadas y la percepcién de la

poblacion intervenida. (De La Cruz, 2002)

Mantenimiento Vial: Conjunto de actividades técnicas destinadas a
preservar en forma continua y sostenida el buen estado de la
Infraestructura Vial, de modo que se garantice un servicio Optimo al

usuario, puede ser de naturaleza rutinaria o periddica. (De La Cruz, 2002)

Carretera: Camino para el transito de vehiculos motorizados, de por lo
menos dos ejes, con caracteristicas geométricas definidas de acuerdo a las
normas técnicas vigentes en el Ministerio de Transportes Yy

Comunicaciones. (De La Cruz, 2002)

Concesion: Otorgamiento de la ejecucion y explotacion de determinadas
obras de infraestructura o la prestacion de determinados servicios por un
plazo dado. (De La Cruz, 2002

Expediente Técnico de Obra: Conjunto de documentos que comprende:
memoria descriptiva, especificaciones técnicas, planos de ejecucion de
obra, metrados, presupuesto, valor referencial, analisis de precios,
calendario de avance, formulas polinébmicas y, si el caso lo requiere,
estudio de suelos, estudio geoldgico, de impacto ambiental u otros

complementarios. (De La Cruz, 2002)

Infraestructura Vial de Carreteras: Toda carretera que conforma o no el
Sistema Nacional de Carreteras (SINAC). (De La Cruz, 2002)
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Infraestructura Vial Publica: Todo camino, arteria, calle o via férrea,
incluidas sus obras complementarias, de caracter rural o urbano de dominio

y uso publico. (De La Cruz, 2002)

Red Vial: Conjunto de carreteras que pertenecen a la misma clasificacion
funcional (Nacional, Departamental o Regional y Vecinal o Rural). (De La
Cruz, 2002)

Red Vial Departamental o Regional: Conformada por las carreteras que
constituyen la red vial circunscrita al ambito de un Gobierno Regional.
Articula bésicamente a la Red Vial Nacional con la Red Vial Vecinal o
Rural. (De La Cruz, 2002)

Red Vial Nacional: Corresponde a las carreteras de interés nacional
conformada por los principales ejes longitudinales y transversales, que
constituyen la base del Sistema Nacional de Carreteras (SINAC). Sirve
como elemento receptor de las carreteras Departamentales o Regionales y

de las carreteras Vecinales o Rurales. (De La Cruz, 2002)

Red Vial Vecinal o Rural: Conformada por las carreteras que constituyen
la red vial circunscrita al ambito local, cuya funcion es articular las capitales
de provincia con capitales de distrito, éstas entre si, con centros poblados 6
zonas de influencia local y con las redes viales nacional y departamental o
regional. (De La Cruz, 2002)

Registro Nacional de Carreteras (RENAC): Instrumento de gestion de
caracter oficial donde se inscriben las vias que conforman el Sistema
Nacional de Carreteras (SINAC). (De La Cruz, 2002)

Rehabilitacion: Ejecucién de las obras necesarias para devolver a la
infraestructura vial sus caracteristicas originales y adecuarla a su nuevo
periodo de servicio; las cuales estan referidas principalmente a reparacion
y/o ejecucion de pavimentos, puentes, tuneles, obras de drenaje, etc. (De
La Cruz, 2002)
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Ruta: Carretera definido entre dos puntos determinados, con origen,

itinerario y destino debidamente identificados. (De La Cruz, 2002)

Seguridad Vial: Conjunto de acciones orientadas a prevenir o evitar los
riesgos de accidentes de los usuarios de las vias y reducir los impactos

sociales negativos por causa de la accidentalidad. (INEI, 2012)

Sistema Nacional de Carreteras (SINAC): Conjunto de carreteras
conformantes de la Red Vial Nacional, Departamental o Regional y Red
Vial Vecinal o Rural. (INEI, 2012)

Transito: Actividad de personas y vehiculos que circulan por una via
Transitabilidad: Nivel de servicio de la infraestructura vial que asegura un
estado tal de la misma que permite un flujo vehicular regular durante un

determinado periodo.

Usuario: Persona natural o juridica, publica o privada que utiliza la

infraestructura vial publica. (INEI, 2012)

Atropello: Accidbn en que un vehiculo embiste y derriba o empuja

violentamente a uno 0 mas peatones para pasar. (INEl, 2012)

Colisién: Encuentro violento entre dos o mas vehiculos en movimiento.
(INEI, 2012)

Choque: Encuentro violento de un vehiculo en movimiento contra un
objeto. (INEI, 2012)

Volcamiento: Accidon mediante la cual un vehiculo se tuerce hacia un lado
y cae. (INEI, 2012)

Lesiones Graves: Fractura sufrida por la victima involucrada en el
accidente de transito. (INEI, 2012)
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Lesiones menos Graves: Cortaduras menores sufridas por la victima.

Registro sobre Accidentes de Transito: Es la investigacion estadistica
orientada a recopilar informacion sobre los accidentes de transito
registrados en los Libros de Ocurrencia de las Comisarias a nivel de todo el
pais. (INEI, 2012)
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3.1.
3.1.1.

Hipotesis

Hipotesis general

Existe relacién directa y significativa entre el Monitoreo del Transporte
Terrestre y la Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho —
Abancay, 2012.

3.1.2. Hipotesis especificas

3.2.

1) Existe relacién directa y significativa entre la Capacidad de Gestion y la
Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay, 2012.

2) Existe relacion directa y significativa entre las Campafias de
Comunicacion y la Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho —
Abancay, 2012.

3 Existe relacion directa y significativa entre Fortalecimiento del Sistema de
Datos y la Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay,
2012.

4) Existe relacion directa y significativa entre la Evaluacion de las Acciones
Preventivas y la Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho —

Abancay, 2012.

Variables

Variable 1. Monitoreo del Mantenimiento Vial del Transporte Terrestre

Variable 2. Prevencion de Accidentes

3.2.1. Definicion conceptual

Variable 1. Monitoreo del Mantenimiento Vial del Transporte Terrestre

Sistemas de Monitoreo y Evaluacion de Proyectos, definen al Monitoreo del
Mantenimiento Vial, conocido también como Evaluacién de Procesos, como
una herramienta de gestion destinada a controlar el avance de los
proyectos de ejecucion, midiendo los resultados reales en funcion de los
previstos, teniendo en cuenta el conjunto de actividades que se realizan

para conservar en buen estado las condiciones fisicas de los diferentes
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elementos que constituyen el camino (carreteras) y, de esta manera,
garantizar que el transporte sea comodo, seguro y economico. (Rascon,
Saiz & Suarez, 2010, p.146)

Variable 2. Prevencién de Accidentes

Se tiene en consideracion que para el MTC (2010) La prevencion de
Accidentes de Transito es el conjunto de medidas que se toman tanto en
forma individual como socialmente, a partir de iniciativas para impedir en la
medida de lo posible que acontezcan hechos fatales no intencionales, o
disminuir los efectos dafinos de los mismos, como consecuencia del uso

de una Via de Transporte Terrestre en mal estado operativo.

Asimismo se define que Accidente de Transito es el perjuicio ocasionado a
una persona o bien material, en un determinado trayecto de movilizacion o
transporte, debido (mayoritaria 0 generalmente) a la accidn riesgosa,
negligente o irresponsable de un conductor, de un pasajero o de un peaton,
pero en muchas ocasiones también a fallos mecanicos repentinos, errores
de transporte de carga, a condiciones ambientales desfavorables y a cruce
de animales durante el trafico o incluso a deficiencias en la estructura de

transito. (Instituto nacional de Estadistica, 2012, p. 223)

3.2.2. Definicion Operacional
Variable 1. Monitoreo del Mantenimiento Vial del Transporte Terrestre
Es la medicién de las caracteristicas, influyendo de manera importante la
percepcion que tienen los usuarios, esto a través de la manifestacién de un
test en el cual los encuestados manifiestan sus impresiones respecto a la
presentacion de las Vias relacionadas al Transporte Terrestre, teniendo en
consideracion la elaboracion del Plan de Monitoreo del Mantenimiento Vial

del Transporte Terrestre.
Las tareas de Monitoreo tienen como objetivo la Supervision y Control de

Gestion del Proyecto, e incluyen diferentes metodologias de relevamiento

de la informacion y medicion de resultados e indicadores.
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Variable 1. Monitoreo del Mantenimiento Vial del Transporte Terrestre

Tabla 10
Operacionalizaciébn de la variable Monitoreo del Mantenimiento Vial del
Transporte Terrestre

DIMENSIONES INDICADORES ITEMS NIVEL
RANGO
Capacidad de Gestion Gestion Institucional de Seguridad Vial 1,23 Eficiente
Gestion Interinstitucional de la Seguridad Vial 4,5 38-45
Campafas de Capacitacion en Mantenimiento Vial 6,7,8 Regular
Comunicacién Concientizacion de Seguridad Vial 9, 10 29 -37
Fortalecimiento del Mayor Capacidad Institucional para difusion 11, 12, 13 Deficiente
Sistema de Datos Evaluacion de la Gestion de Informacién 14, 15 20 -28
Evaluacion de las Supervisién y Control del Mantenimiento Vial 16, 17, 18 SI — NO A
Acciones Preventivas Medicion y Andlisis de los Resultados 19, 20, veces

Fuente: Elaborado por el investigador

La variable se desagregd en cuatro dimensiones que son: Capacidad de
Gestion, conformado por los items N° 1, 2, 3, 4, 5, Campafas de
Comunicacion por los items N° 6,7,8,9,10, Fortalecimiento del Sistema de
Datos por los items 11,12,13,14,15, Evaluacion de las Acciones Preventivas
por los items 16,17,18,19,20, los cuales sirvieron para integrar el instrumento
de recoleccion de datos, denominado Monitoreo del Mantenimiento Vial del

Transporte Terrestre.

Variable 2. Prevencion de Accidentes

Es la medicion de las caracteristicas, teniendo en cuenta la percepcion que
tienen los usuarios que hacen uso de las carreteras, considerando los
riesgos existentes al circular por las Vias Terrestres. Los Ingenieros son los
encargados para actuar con mayor énfasis sobre la Explotacion Vial, siendo
necesario llegar a realizar mejoras para la Prevencién de Accidentes, es
preciso saber qué relaciones existen entre la frecuencia de accidentes y su
gravedad y las caracteristicas de los tramos en que ocurren, siendo las
siguientes: control de accesos, intensidad del trafico, velocidad, seccion
transversal, trazado en planta y alzado, intersecciones y enlaces y el estado
del pavimento, esto a través de la manifestaciéon de un test en el cual los

encuestados manifiestan sus impresiones.
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Tabla 11

Operacionalizacién de la variable Prevencion de Accidentes

DIMENSIONES INDICADORES ITEMS NIVEL RANGO
La Dimension  Expresion Directa Prevencion 1,2, 3,4,5 MALA
Comunicativa accidentes 40 - 66
Positiva Comunicacion sobre Causas 6, 7, 8,9, 10

y Correcciones MODERADA
Fase de Sensacion de Riesgo del 11,12,13, 14,15 67 - 92
Percepcién Usuario
Mayor Velocidad crea 16,17, 18,19, 20 ALTA
Percepcion de Peligro 93-120
Fase de Decision:  Respuesta al estimulo 21, 22, 23, 24, 25 )
Punto de Percepcion del Peligro Indices
Reaccion Valoracién rapida de la 26,27, 28, 29, 30 S| —NO - AVECES

Fase de Conflicto

Maniobra a ejecutar
Ocurrencia de Accidentes
Reduccion de Gravedad del
Accidente

31, 32,33,34,35
36, 37, 38, 39, 40

3.3.

Fuente: Elaborado por el investigador

Consiste en que los usuarios de la carretera Ayacucho — Abancay actian
teniendo en consideracion la prevencion de accidentes, considerando los
indicadores que presentan las cuatro dimensiones, las cuales son: La
Dimension Comunicativa Positiva, conformado por los siguientes items: 1, 2,
3,4,5,6,7,8,9, 10, Fase de Percepcion por los items N° 11, 12, 13, 14, 15,
16, 17, 18, 19, 20, Fase de Decision: Punto de Reaccion por los items N° 21,
22, 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30, Fase de Conflicto por los items N° 31, 32,
33, 34, 35, 36, 37, 38, 39, 40, los cuales sirvieron para integrar el

instrumento de recoleccién de datos, denominado Prevencion de Accidentes.

Metodologia

3.3.1. Tipo de Investigacion.

Se considera el tipo de investigacion: Basico — Descriptiva, segun
Bisquerra (2004), la investigacion basica, también recibe el nombre de
investigacion pura, tedrica o dogmatica. Se caracteriza porque parte de un
marco tedrico y permanece en él; la finalidad radica en formular nuevas
teorias o modificar las existentes, en incrementar los conocimientos

cientificos o filoséficos, pero sin contrastarlos con ningun aspecto practico.

De acuerdo con Dankhe (1986) el tipo de investigacion descriptiva busca
desarrollar una imagen o fiel representacion (descripcion) del fendmeno

estudiado a partir de sus caracteristicas.
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En este caso describir es sindbnimo de medir. Miden variables o conceptos
con el fin de especificar las propiedades importantes de comunidades,
personas, grupos o fendmeno bajo andlisis. El énfasis esta en el estudio
independiente de cada caracteristica, es posible que de alguna manera se
integren las mediciones de dos o mas caracteristicas con el fin de
determinar cdmo es o como se manifiesta el fendbmeno. Pero en ningun
momento se pretende establecer la forma de relacion entre estas
caracteristicas, en algunos casos los resultados pueden ser usados para
predecir.

3.3.2. Disefio de Investigacién
No experimental — Correlacional — Transversal. Para Hernandez et al
(2006), el diseiio de investigacion es no experimental, transversal de nivel
descriptivo correlacional en la medida que el plan de accidn indica la

secuencia de los pasos a seguir.

Permite al investigador precisar los detalles de la tarea de investigacion y
establecer las estrategias a seguir para obtener resultados positivos,
ademas de definir la forma de encontrar las respuestas a las interrogantes
gue inducen al estudio. En consecuencia el disefio a seguir es:

1

2
Donde:
Donde “M” es la muestra donde se realiza el estudio, los subindices “1y 2,”
en cada “O” nos indican las observaciones obtenidas en cada de dos
variables distintas los factores de las variables Intervinientes, y finalmente

la “r’ hace mencion a la posible relacion existentes entre variables

estudiadas

En tal sentido, el disefio en coherencia con el tipo y método planteado

corresponde al disefio No Experimental, descriptivo, correlacional,
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3.4.

Transeccional, Contemporaneo, bivariable de Campo por lo siguiente: No
experimental: No se manipularon las variables. Descriptivo: cuyo propésito
fue describir un evento que ocurre o se observa. Correlacional: Buscé la
relacion entre las variables. Transeccional: Se intervino en un momento
unico. Contemporaneo: se evaluo el fendmeno del presente. Bivariable de
Campo: se utiliz6 para la recoleccion de datos de fuentes vivas y
observando el evento en su contexto natural, sin introducir ningun tipo de

modificaciones.

El Monitoreo del Mantenimiento Vial del Transporte Terrestre se describié
en un momento dado y a través de una sola medicién, del mismo modo se
evaluo los niveles de la Prevencion de Accidentes en un solo momento a

través de una medicion.

Poblacién y muestra

La poblacion esta comprendida por las ocurrencias de los Accidentes
Viales del Transporte Terrestre obtenidas en las Comisarias de la Policia
Nacional del Pera (PNP), que en el afio de estudio estaban distribuidas en
las Direcciones de la PNP de los Departamentos de Ayacucho y Apurimac
(Abancay), el método de obtencion de informacion de los accidentes de
transito del afio se basé en el diligenciamiento del Formulario PCAT
(Proyecto Comisarias: Accidentes de Transito) de las principales
caracteristicas de todos los accidentes de transito registrados en los Libros
de Ocurrencia, cuya unidad de investigacion la conforman las comisarias

de la Policia Nacional de Ayacucho y Apurimac (Abancay).

La muestra esta constituida por las Comisarias de Ayacucho y Apurimac
(Abancay), teniendo en consideracion un determinado numero de

accidentes ocurridos en el 2012, cuyas caracteristicas, son:

La muestra de Comisarias es intencional en cada Direccion de los
Departamentos sefialados de la Policia Nacional. El tipo de muestreo es
intencional porgue la poblacion bajo estudio se agrupa de manera directa

fueron:
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3.5.

3.6.

La seleccion de la muestra es por disponibilidad esta conformado por los
responsables del mantenimiento y prevencidn de accidentes de transito:
Ayacucho: Responsables del departamento de Ayacucho que son 26
Apurimac: Responsables del departamento de Apurimac, que son 30

La muestra esta conformada por un total de 56 personas que son los
responsables del mantenimiento vial y son especialistas en prevencion de

accidentes

Método de investigacion

El método de investigacion que se considerd es el hipotético deductivo,
segun Karl Popper (1983) este método es una descripcion del método
cientifico, tradicionalmente se consider6 que la ciencia partia de la
observacion de hechos y que de esa observacion repetida de fendmenos
comparables, se extraian por induccion las leyes generales que gobiernan
esos fendmenos. Popper rechaza la posibilidad de elaborar leyes generales
a partir de la induccion y sostuvo que en realidad esas leyes generales son
hipétesis que formula el cientifico, y que se utiliza el método deductivo a
partir de esas hipotesis de caracter general para elaborar predicciones de

fendmenos individuales.

Es central en esta concepcion del método cientifico, la falsabilidad de las
teorias cientificas, esto es, la posibilidad de ser refutadas por la
experimentacion. En el método hipotético deductivo, las teorias cientificas

no pueden nunca reputarse verdaderas, sino a lo sumo no refutadas.

Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos

La técnica seleccionada para el presente estudio corresponde a la
Encuesta, Kerlinger (2002), la investigacion por encuestas estudia
poblaciones grandes o mas pequefas, seleccionando y analizando
“‘muestras” elegidas de la poblacién para descubrir la incidencia relativa, la

distribucion y la interrelacién de variables.
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Suelen asi denominarse “encuestas de muestreo”, a partir de estas
muestras se infieren las caracteristicas de una poblaciéon o universo
definido. Esto es asi, porque la mayor parte de las veces hay dificultades
para estudiar poblaciones enteras. Las muestras aleatorias pueden
proporcionar a menudo la misma informacién que un “censo” (enumeracién

y estudio de toda una poblacién).

Técnicas.
En el estudio se hara uso de la técnica de la Encuesta, por la modalidad de
estudio y el tiempo de aplicacién, al respecto se utilizara el instrumento

cuestionario.

En tal sentido, de acuerdo con Hernandez et al (2006) la encuesta es el
procedimiento adecuado para recolectar datos a grandes muestras en un
solo momento, de ahi que en este estudio se asume dicha técnica ya que
como muestra se trabajara con un total de 31 directivos responsables del
mantenimiento vial y prevencion de accidentes de la carretera Ayacucho-
Abancay, teniéndose en cuenta la capacidad para recibir mediante los
sentidos las impresiones 0 sensaciones externas, sobre la realidad del

ambiente que los rodea.

En base a la técnica definida se emple6 dos instrumentos denominados
cuestionario tipo escala con items a ser respondido de acuerdo a sus
percepciones dichos instrumentos se construyeron en relacion con los

procedimientos de Operacionalizacion de las variables.

Instrumentos

Instrumento. Cuestionario de medicion de Plan de monitoreo del
mantenimiento vial (Anexo 1)

El instrumento elaborado en base a la Operacionalizaciéon de la variable

Supervision asistida, se estructuro de la siguiente manera:

Objetivo: Medir los procedimientos en las dimensiones intencionado al

proceso del mantenimiento vial en la cual se aprecia la capacidad de
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gestion, las campafias de comunicacion asi como el fortalecimiento del

sistema de datos.

Administracion: El instrumento se aplica de manera individual en la cual el

sujeto de la muestra desarrolla el cuestionario en un tiempo limitado.

Duracién: de 30 a 45 minutos

Orientaciones para la Construccion: se tomo como fundamento la
Operacionalizacion de la variable en la que se concibe que los
conocimientos procedimentales hace referencia a las habilidades
operativas y cognitivas de las personas acerca de sus propias capacidades
para el logro de determinados resultados.

En tal sentido los items reflejan con precision el constructo. Los
procedimientos s6lo hacen referencia a la capacidad percibida de la
intencion, pero los dos constructos estan empirica y conceptualmente

separados.

El instrumento presenta tres opciones de respuesta que van desde Nunca,
a Veces, y Siempre, sin embargo para el analisis estadistico por la
caracteristica de la misma se presenta rangos en un baremo perceptivo
siguiendo las pautas de Amon (1998) Estadistica para estudios de

psicologia, en tal sentido la estructura es la siguiente:

Tabla 12

Baremos de categorias del Plan de mantenimiento vial

Categoria Plan de Capacidad Campafas Fortalecimiento Evaluacion
mantenimiento  de gestion de del sistema de de

comunicacion datos acciones

Eficiente 38 -45 12 -15 12 -15 12 -15 12 -15

Regular 29 - 37 9-11 9-11 9-11 9-11

Deficiente 20 - 28 5-8 5-8 5-8 5-8
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Confiabilidad del Instrumento.

En la presente investigacion se ha utilizado el alfa de Cronbach, que es el
indicador mas frecuente del analisis.

El criterio de confiabilidad del instrumento, se determina en la presente
investigacion, por el coeficiente de Alfa Cronbach, requiere de una sola
administracién del instrumento de medicidén y produce valores que oscilan
entre uno y cero. Su formula determina el grado de consistencia y
precision; la escala de valores que determina la confiabilidad esta dada por
los siguientes valores:

Criterio de confiabilidad

No es confiable -1 a0

Baja Confiabilidad 0.01 a 0.49

Moderada confiablidad 0.5 a 0.75

Fuerte confiabilidad 0.76 a 0.84

Alta confiabilidad 0.9 a 1

La formula estadistica de confiabilidad es:

K | X8

Coeficiente Alfa de Cronbach: a = —— | 1- zi

K: El nGmero de items K-1 ST

TSP’ Sumatoria de Varianzas de los items

STZ : Varianza de la suma de los items

a: Coeficiente de Alfa de Cronbach
Tabla 13 Confiabilidad del Plan de monitoreo vial
Variable y Dimensiones alfa de Cronbach
V1. Plan de monitoreo vial 0,949
Capacidad de gestion 0,726
Camparias de comunicacion 0. 823
Fortalecimiento de sistemas de datos 0.911
Evaluacion de acciones preventivas 0,860

Como se aprecia, en la tabla los valores de confiabilidad oscilan entre
0,726 y 0,911 y para la variable establece que es 0,949 por lo tanto

muestran su nivel de confiabilidad y aplicable para el estudio.
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Para la variable dependiente: Prevencion de accidentes, se aplicé una
encuesta sobre acciones de prevencion, siendo su ficha técnica la que se

presenta a continuacion:

Ficha técnica

Autor: Elaborado basado en la ficha de control de prevencién de accidentes
de transito de la PNP y el MTC

Pais: Peru

Afno: 2013.

Adaptacion: Javier Pinedo Renteria (2013)

Método: Andlisis perceptivo sobre la prevencion de accidentes
Por la importancia que le concedemos a la observacion de prevencion de
accidentes como necesaria actividad para evaluar las acciones desarrolladas

desde el 6érgano competente del transito del analisis a la sintesis en todo proceso

evaluativo.

Tabla 14

Baremos de categorias de Prevencion de accidentes

Categoria Prevencion de Comunicacion Fase de Fase de Fase de
accidentes positiva percepcion decision conflicto

Alta 93-120 24 - 30 24 - 30 24 - 30 24 - 30

Moderada 67 - 92 17 - 23 17 - 23 17 - 23 17 - 23

Mala 40 - 66 10-16 10-16 10-16 10-16

Validez y confiabilidad del instrumento.

El instrumento sera sometido a la prueba de criterio de jueces quienes emitieron
sus dictdmenes. Ambos instrumentos de recoleccion de datos se sometieron a las
pruebas de validez y confiabilidad. Para determinar la validez de contenido, los
instrumentos fueron sometidos al criterio de tres jueces expertos: los Doctores
Seminario Huaman Quispe, John Morillo Flores y Noel Alcas Zapata, cuyos

resultados se presenta en las tablas siguientes:
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Tabla 15

Validez de Contenido del instrumento de acompafiamiento pedagdgico

Criterios J1 J2 J3 Total %
Pertinencia 100 100 100 300 100
Relevancia 100 100 100 300 100
Claridad 100 100 100 300 100
Validez total 100%

Fuente: Elaboracion propia (2014)

Como se puede observar en la tabla 15 la validez total asume un valor de 100% lo

cual determina también que el instrumento goza de validez de contenido.

Después de determinar la validez de contenido de ambos instrumentos de
recoleccion de datos, fueron aplicados a una muestra piloto conformada por 10

directivos.

Obtenidos los resultados de la prueba piloto, se aplico la técnica de fiabilidad de
Cronbach, para cada variable de investigacion y para cada dimension de dichas

variables, obteniéndose los resultados siguientes:

Tabla 16

Andlisis de Fiabilidad: Alfa de Cronbach

Variable y Dimensiones alfa de Cronbach
V2 :Prevencion de accidentes 0, 941
Comunicacion positiva 0, 736

Fase de percepcion 0, 841

Fase de decision 0, 737

Fase de conflicto 0, 913

Fuente: Elaboracioén propia- 2013

Como se aprecia en la tabla 16 los indices de fiabilidad indican una alta

confiabilidad de los instrumentos por lo que se aplica al estudio.

3.7. Método de anélisis de datos.
Al concluir la recoleccion de datos, mediante el cuestionario se procedi6 a realizar
el andlisis cuantitativo de las mismas: analisis estadisticos, andlisis interpretativos,

presentacion en figuras estadisticas, aplicando el software estadistico SPSS 19.0.
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Nivel de significacion

Para los céalculos estadisticos a partir de los datos de las muestras se ha utilizado
un nivel de significacion de 0,05. Asimismo se realizo la prueba de correlacion, en
la medida que los objetivos e hipétesis de investigacidon asi lo determinan, por ello
se hace necesario el establecimiento del coeficiente de correlacién rho de

Spearman, esto en razén a las variables cualitativas categoricas.

En estadistica, el coeficiente de correlacién de Spearman, p (ro) es una medida
de la correlacién (la asociacion o interdependencia) entre dos variables aleatorias
continuas. Para calcular p, los datos son ordenados y reemplazados por su

respectivo orden.

El estadistico p viene dado por la expresion:
_,__6yD°

P T NN o)

Donde D es la diferencia entre los correspondientes estadisticos de orden de x -

y. N es el niumero de parejas.
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CAPITULO IV
RESULTADOS



4.1. Descripcién

4.1.1. Analisis descriptivo de las variables

Plan de monitoreo del mantenimiento vial

En la tabla 17 se exponen los resultados del andlisis de los datos de la variable

Plan de monitoreo del mantenimiento vial

Tabla 17
Distribucién de encuestados segun nivel de percepcién del Plan de Monitoreo del
mantenimiento vial Ayacucho Abancay 2013

Nivel Frecuencia Porcentaje
Deficiente 25 44.6
Regular 7 12.5
Eficiente 24 42.9
Total 56 100,0

Fuente: Reporte del cuestionario aplicado a los participantes

En la tabla 17 se aprecia que para el 42.9% el nivel de Plan de monitoreo del
mantenimiento vial en la carretera Ayacucho Abancay en el afio 2013 es de nivel
Eficiente; asimismo para el 44.6% alcanza el nivel Deficiente mientras que para el

12.5% es Regular. Lo mismo se aprecia en la figura 1

45 +
40 -
35 1
30 A
25 A
20 A
15 -
10 -
5_
0

Frecuencias

Deficiente Regular Eficiente
M Porcentaje 44.6 12.5 42.9

Nivel de percepcion del Plan de monitoreo del mantenimiento vial

Figura 1. Distribucion de encuestados segun nivel de percepcion del Plan de

Monitoreo del mantenimiento vial Ayacucho Abancay 2013
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Prevencion de accidentes
En la tabla 18 se presenta los resultados descriptivos de la variable Prevencion de

accidentes

Tabla 18
Distribucién de encuestados segun nivel de percepcion de la prevencion de

accidentes de transito en la via Ayacucho Abancay 2013

Nivel Frecuencia Porcentaje
Mala 16 28,6
Moderada 5 8,9
Alta 35 62,5
Total 56 100,0

Fuente: Reporte del cuestionario aplicado a los participantes

En la tabla 18 se aprecia que para el 62.5% el nivel de prevencion de accidentes
de transito en la carretera Ayacucho Abancay en el afio 2013 es de nivel Alta;
asimismo para el 28.6% alcanza el nivel Mala mientras que para el 8.9% es

Moderada. Lo mismo se aprecia en la figura 2

6)-5

70 -
60 -
50 -
40 -
30 -
20 -
10 -
0

Frecuencia

Mala Moderada Alta
M Porcentaje 28.6 8.9 62.5

Nivel de percepcion de la Prevencion de accidentes de transito via
Ayacucho Abancay

Figura 2. Distribucion de encuestados segun nivel de percepcién de la prevencion

de accidentes de transito en la via Ayacucho Abancay 2013
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4.1.2. Prueba de normalidad
Para el analisis inferencial se considera necesario una prueba de desarrollo y de
uso adecuado del estadistico, en ese sentido considerando que la muestra es de

56 personas se utiliza la prueba de Kolmorogov Smirnov.

Tabla 19

Pruebas de normalidad de las variables y dimensiones en analisis

Variables Kolmogorov-Smirnov®
Estadistico gl Sig.

Plan de monitoreo del mantenimiento vial ,297 56 ,000

Capacidad de gestién ,376 56,000

Campafias de comunicacion ,376 56 ,000

Fortalecimiento del sistema de datos ,257 56 ,000

Evaluacion de acciones preventivas ,257 56 ,000

Prevencion de accidentes ,394 56 ,000

a. Correccion de la significacion de Lilliefors

Como se aprecia en la tabla 19, la prueba de bondad de ajuste para las variables
y sus dimensiones el valor kolmorogov Smirnov oscila entre 0,257 y ,376 con un
valor de significancia de 0,000 menor al nivel de 0,05 por lo que se establece que
se esta analizando datos no parameétricos, por lo tanto el estadistico acorde para

este tipo de datos es rho Spearman

4.2. Prueba de Hipotesis
Para el analisis de datos se establece lo siguiente
95% de confianza de analisis

0.05 Alpha Nivel de significancia

Prueba de Hipotesis general

Ho. No existe relacion directa y significativa entre el Monitoreo del Transporte
Terrestre y la Prevencidén de Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay,
2012.

Hi. Existe relacion directa y significativa entre el Monitoreo del Transporte
Terrestre y la Prevencidén de Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay,
2012.
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Resultados

Tabla 20.
Correlacién entre Plan de monitoreo del mantenimiento vial y Prevencion de

accidentes Ayacucho - Abancay 2013

Plan de monitoreo del Prevencién de
mantenimiento vial accidentes

Rho de Plan de monitoreo del Coeficiente de 1,000 572
Spearman mantenimiento vial correlacion

Sig. (bilateral) . ,000

N 56 56

Prevencion de Coeficiente de 5727 1,000
accidentes correlacion

Sig. (bilateral) ,000 .

N 56 56

** | a correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral).
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Figura 3. Correlacién entre Plan de monitoreo del mantenimiento vial y Prevencion

de accidentes Ayacucho - Abancay 2013

Como se observa en la tabla 20 con un valor rho Spearman de 0,572 y un valor
de significancia de 0,000 menor que el nivel Alpha de 0,05 se confirma que existe
relacion directa y significativa entre el Monitoreo del Transporte Terrestre y la
Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay, 2012.

Resaltando que esta relacion es de una magnitud moderada.
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Prueba de Hipo6tesis especifica 1

Ho. No existe relacion directa y significativa entre la Capacidad de Gestion y la

Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay, 2012.

Hi. Existe relacién directa y significativa entre la Capacidad de Gestion y la

Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay, 2012.

Resultados
Tabla 21

Correlacion entre la dimension capacidad de gestion y prevencion de accidentes

de transito en la via Ayacucho — Abancay 2013

Capacidad de

Prevencién de

gestion accidentes
Rho de Capacidad de Coeficiente de 1,000 447"
Spearman gestion correlacion
Sig. (bilateral) . ,001
N 56 56
Prevencién de Coeficiente de 447" 1,000
accidentes correlacion
Sig. (bilateral) ,001 .
N 56 56
** |a correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral).
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Figura 4. Correlacion entre la dimension capacidad de gestién y prevencion de

accidentes de transito en la via Ayacucho — Abancay 2013

Interpretacion
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Como se observa en la tabla 21 con un valor rho Spearman de 0,447 y un valor
de significancia de 0,000 menor que el nivel Alpha de 0,05 se confirma que existe
relaciéon directa y significativa entre la Capacidad de Gestion y la Prevencion de
Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay, 2012. Resaltando que esta

relacién es de una magnitud moderada

Prueba de Hipotesis especifica 2

Ho. No existe relacion directa y significativa entre las Campafias de Comunicacion
y la Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay, 2012.

Hi. Existe relacion directa y significativa entre las Campafias de Comunicacién y la

Prevencién de Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay, 2012.

Resultados
Tabla 22
Correlacion entre la dimension Campafias de comunicacion y prevencion de

accidentes de transito en la via Ayacucho — Abancay 2013

Campafas de Prevencién de
comunicacion accidentes
Rho de Campahas de Coeficiente de 1,000 ,391
Spearman comunicacion correlacion
Sig. (bilateral) . ,003
N 56 56
Prevencion de Coeficiente de ,3017 1,000
accidentes correlacion
Sig. (bilateral) ,003 .
N 56 56

** |La correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral).

Interpretacion

Como se observa en la tabla 22 con un valor rho Spearman de 0,391 y un valor
de significancia de 0,000 menor que el nivel Alpha de 0,05 se confirma que existe
relacion directa y significativa entre la dimensién campafia de comunicaciéon y la
Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho - Abancay, 2012.
Resaltando que esta relacion es de una magnitud baja, lo mismo se aprecia en la

figura 5.
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Figura 5. Correlacion entre la dimension Campafias de comunicacion y

prevencion de accidentes de transito en la via Ayacucho — Abancay 2013

Prueba de Hipotesis especifica 3

Ho. No existe relacidn directa y significativa entre Fortalecimiento del Sistema de
Datos y la Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay,
2012.

Hi. Existe relacion directa y significativa entre Fortalecimiento del Sistema de
Datos y la Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay,
2012.
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Resultados

Tabla 23
Correlacion entre la dimensién Fortalecimiento del sistema de datos y prevencién

de accidentes de transito en la via Ayacucho — Abancay 2013

Fortalecimiento del Prevencién de
sistema de datos accidentes
Rho de Fortalecimiento del Coeficiente de 1,000 ,404
Spearman sistema de datos correlacion
Sig. (bilateral) . ,002
N 56 56
Prevencion de Coeficiente de 404”7 1,000
accidentes correlacion
Sig. (bilateral) ,002 .
N 56 56

** | a correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral).

Interpretacion

Como se observa en la tabla 23 con un valor rho Spearman de 0,404 y un valor
de significancia de 0,000 menor que el nivel Alpha de 0,05 se confirma que existe
relacion directa y significativa entre la dimension fortalecimiento del sistema de
datos y la Prevencidon de Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay, 2012.
Resaltando que esta relacion es de una magnitud moderada, lo mismo se aprecia

en la figura 6.
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Figura 6. Correlacion entre la dimension Fortalecimiento del sistema de datos y

prevencion de accidentes de transito en la via Ayacucho — Abancay 2013
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Prueba de hipétesis especifica 4

Ho. No existe relacion directa y significativa entre la Evaluacién de las Acciones
Preventivas y la Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho —
Abancay, 2012.

Hi. Existe relacion directa y significativa entre la Evaluacién de las Acciones
Preventivas y la Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho —
Abancay, 2012.

Resultados
Tabla 24
Correlacion entre la dimensién Evaluacion de acciones preventivas y prevencion

de accidentes de transito en la via Ayacucho — Abancay 2013

Evaluacién de Prevencién de
acciones preventivas accidentes
Rho de Evaluacion de Coeficiente  de 1,000 357
Spearman acciones preventivas correlacion
Sig. (bilateral) . ,007
N 56 56
Prevencién de Coeficiente  de ,357 1,000
accidentes correlacion
Sig. (bilateral) ,007 .
N 56 56
** |a correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral).
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Figura 7. Correlacién entre la dimensién Evaluacion de acciones preventivas y

prevencion de accidentes de transito en la via Ayacucho — Abancay 2013
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Interpretacion

Como se observa en la tabla 24 con un valor rho Spearman de 0,357 y un valor
de significancia de 0,000 menor que el nivel Alpha de 0,05 se confirma que existe
relacion directa y significativa entre la dimension Evaluacion de acciones
preventivas y la Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay,
2012. Resaltando que esta relacion es de una magnitud baja, lo mismo se aprecia
en la figura 7.

4.3. Discusién

El estudio consider6 la posibilidad de que no existiria relacién entre el Plan de
Monitoreo del Mantenimiento Vial del Transporte Terrestre y Prevencion de
Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay, 2012 esto a razén que son dos
condiciones aparentemente ajenos a la marcha del buen flujo del transporte
terrestre en un ambiente rural en la cual se requiere de grandes esfuerzos de

mantenimiento por las factores que implican su normal desarrollo y cuidado.

Asimismo, se estableci6 los niveles de deficiente en casi el 50% de los
encuestados, sin embargo otro gran numero de encuestados que alcanza el
42.9% indica que el plan de mantenimiento es eficiente, por ello al analizar
convenientemente los datos de la percepcion de la prevencion de accidentes de
transito indicé que una mayoria absoluta 62.5% las actividades desarrolladas son
de un nivel alto, dicho resultado permitié el andlisis de las variables que sostienen

gue existiria relaciones asi tenemos los siguientes datos.

Se probo la hipotesis general a razén de los valores de rho Spearman de ,572 y
una significancia al nivel de 0,000 menor que el valor Alpha de 0,05
estadisticamente significativa con la cual se confirmd la relacion entre las dos
variables analizadas, esto mismo se reiter6 en el andlisis de las hipétesis
especificas en la cual el nivel de significancia es menor al Alpha de 0,05
confirmando la hipétesis alterna y rechazando la hipétesis nula, dicho resultado
permite inferir que las caracteristicas de apoyo, en la capacidad de gestion, asi
como, las continuas campafias de comunicacion que se realiza la unidad de

mantenimiento PROVIAS del Ministerio de Transportes y comunicaciones es
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coherente frente al fortalecimiento del sistema de datos acto que permite la
evaluacion de las acciones preventivas desarrolladas en todo el trayecto de la ruta
de Ayacucho hasta Abancay.

Por ello, Mokate, (2002) considera que el Monitoreo y Evaluacién sean procesos
que hacen un seguimiento sistematico de los esfuerzos de invertir y de gestionar
actividades y pruebas continuas de las hipétesis causales. Visto asi, el Monitoreo
y la Evaluacién son procesos que nos permiten aprender: aprender lo que esta
resultando y lo que no resulta, asimismo Contreras (2009) precisa que la
superacion de ese paso, por si solo, consolida y fortalece los procesos
gerenciales y evaluativos. Una vez lograda la explicitacién de lo que se propone
lograr, se puede ir construyendo un proceso evaluativo que nutre y apoya el
proceso gerencial y que alimenta al proceso decisorio de valiosa informacion, del
mismo modo Herrera, Saavedra & Gutiérrez (2002) sostiene que la necesidad de
un sistema de Monitoreo y Evaluacion de Politicas Publicas para la coordinacion
estratégica de gobierno. En principio cabe remarcar que el tablero de mando o de
control constituye so6lo una parte, especialmente visible, de sistemas de
informacion desagregados, de los cuales se extraen solo ciertas informaciones
seleccionadas por su particular pertinencia para las decisiones del mismo modo
Rascon, Saiz & Suarez (2010) fundamenta que la generacion de incentivos
eficientes para conducir el seguimiento y la evaluacion, disefiar y generar
informacion para la toma de decisiones, capacitar a los involucrados en el uso de
la informacién que proporciona, comprometer acuerdos estructurales para
asegurar la objetividad y calidad del seguimiento y evaluacion, y generar un

compromiso de largo plazo para institucionalizarlo.

Del mismo modo Medianero, Maurtua & Gutiérrez (2002) confirmé que la gerencia
del proyecto se beneficia del Monitoreo en la medida en que este: Proporciona
informacion atil para las entidades de control, proporciona una base para la toma
de decisiones, brinda mayores oportunidades para servir bien a la poblacién
destinataria, esto concuerda con las conclusiones de De La Cruz. (2002) los
objetivos institucionales. Monitoreo: toma como insumo los reportes de
seguimiento a los cuales se les analizan para el establecimiento de

recomendaciones e implementaciones como parte de la retroalimentacién a la
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gestion operativa de la intervencion, esto mismo se reitera en los informes del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2010) que menciona que la
transferencia gradual y progresiva del Programa de Mantenimiento Rutinario de
Caminos Vecinales del PROVIAS RURAL del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones a los Gobiernos Locales, encargandole su ejecucion al Instituto
Vial Provincial, constituido legalmente mediante “Ordenanza Municipal” como
organismo publico descentralizado de la Municipalidad Provincial y las
Municipalidades Distritales de la provincia, cuyo Presidente del Comité Directivo
es el Alcalde de la Municipalidad Provincial. Finalmente se encontré que Instituto
Nacional de Estadistica e Informatica. (2012) El objetivo general consiste en:
Proporcionar informacion estadistica de las caracteristicas de los accidentes de
transito registrados en los libros de ocurrencia de las comisarias del pais,

correspondiente al afio en estudio.
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CONCLUSIONES Y SUGERENCIAS



Primera:

CONCLUSIONES

Con un valor rho Spearman de 0,572 y un valor de significancia de
0,000 menor que el nivel Alpha de 0,05 se concluye que existe relacion
directa y significativa entre el Monitoreo del Transporte Terrestre y la
Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay, 2012.

Resaltando que esta relacién es de una magnitud moderada.

Segunda: Con un valor rho Spearman de 0,447 y un valor de significancia de

Tercera:

0,000 menor que el nivel Alpha de 0,05 se concluye que existe relacién
directa y significativa entre la Capacidad de Gestion y la Prevencion de
Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay, 2012. Resaltando que

esta relacion es de una magnitud moderada

Con un valor rho Spearman de 0,391 y un valor de significancia de 0,000
menor que el nivel Alpha de 0,05 se confirma que existe relacion directa
y significativa entre la dimension campafia de comunicacion y la
Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay, 2012.

Resaltando que esta relacion es de una magnitud baja.

Cuarta: Con un valor rho Spearman de 0,404 y un valor de significancia de 0,000

menor que el nivel Alpha de 0,05 se confirma que existe relacion directa
y significativa entre la dimension fortalecimiento del sistema de datos y la
Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay, 2012.

Resaltando que esta relacion es de una magnitud moderada

Quinta: Con un valor rho Spearman de 0,357 y un valor de significancia de 0,000

menor que el nivel Alpha de 0,05 se confirma que existe relacion directa
y significativa entre la dimensién Evaluacion de acciones preventivas y la
Prevencion de Accidentes en la carretera: Ayacucho — Abancay, 2012.

Resaltando que esta relacion es de una magnitud baja
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Primera:

Segunda:

SUGERENCIAS

A La unidad de PROVIAS Ayacucho Abancay, se recomienda
considerar la propagacion de mejor informacién de los programas de
mantenimiento vial dado que estas acciones estan relacionadas, en
consecuencia se establece la importancia en la prevencién de

accidentes de transito para la mejor facilidad del traslado de pasajeros.

A los ejecutores del programa de gestion de mantenimiento del
Ministerio de Transportes y comunicaciones, se les recomienda insertar
en su plan de ejecucion las acciones de prevencion articulado a los
programas del gobierno regional asi como de la Policia Nacional

Tercera: A los responsables del mantenimiento vial, se recomienda mejorar los

procesos de comunicacion asi como las condiciones de las campafnas
en el fortalecimiento de la concientizacion de la seguridad vial dado que
la supervision y control sigue mejorando las consistencias del servicio

de transporte en general.

Cuarta: A los responsables de la prevencion de accidentes, dado que la

comunicacion positiva que es una orden expresa directa y prevencion
de accidentes, dado que la percepcidon es la sensacion de riesgo del
usuario, esto es la decision del punto de reaccién de la percepcion del

peligro.
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ANEXOS



Anexo: 1

VARIABLE 1: Monitoreo del Mantenimiento Vial del Transporte Terrestre

Ne |ITEMS
DIMENSION: CAPACIDAD DE GESTION NO | A VECES |SI
El monitoreo hace que sea importante el muestreo en el
1| Fortalecimiento del Sistema de Datos
El monitoreo obtiene una Capacidad Institucional en el Fortalecimiento
2 | del Sistema de Datos
El monitoreo obtiene cuestionarios que forman parte del Sistema de
3 | Relevamiento de Datos
El monitoreo cuenta con la redaccion de informes en el Fortalecimiento
4 | del Sistema de Datos
El monitoreo influye en la observacion personal al armonizar y difundir
5 | datos e informacién
DIMENSION: CAMPANAS DE COMUNICACION
El monitoreo influye al evaluar la Eficacia de las Provincias y Municipios
6 | en el sistema de datos
El monitoreo promueve Enfoques Especificos en el Fortalecimiento del
7 | Sistema de Datos
El monitoreo evalla la eficiencia de las Estrategias de Gestion de
8 | Informacion
El monitoreo mide los resultados de Seguridad Vial para el
9 | Fortalecimiento del Sistema de Datos
El monitoreo ayuda promover la validacion objetiva de Indicadores de
10| Seguridad Vial
DIMENSION: FORTALECIMIENTO DEL SISTEMA DE DATOS
El monitoreo y evaluacion cuenta con un especialista para las Acciones
11| Preventivas
El monitoreo necesita diferentes metodologias de relevamiento de la
12 | informacién y medicion
El monitoreo indica que las Provincias y Municipios deberan comunicar
13 | sobre los avances de la Evaluacion
El monitoreo hace el Seguimiento Periédico Permanente del
14 | Cumplimiento de las Metas
El monitoreo cuenta con Areas Técnicas involucradas en la Ejecucion
15| del Proyecto
DIMENSION: EVALUACION DE ACCIONES PREVENTIVAS
16 | El monitoreo mide y analiza los Resultados producidos por el Proyecto
El monitoreo detecta de manera oportuna las Fortalezas y Deficiencias
17| de los Procesos
El monitoreo hace que la medicién y analisis de los resultados cumplan
18| los objetivos eficientemente
El monitoreo cumple con los objetivos, la calidad esperada, en los
19 | tiempos esperados
20 | El monitoreo facilita el Logro de los Objetivos
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Anexo 2

VARIABLE 2: Prevenciéon de Accidentes

ITEMS A
N2 DIMENSION: COMUNICACION POSITIVA NO | VECES |SsI
1 [ La prevencién de accidentes crea una expresion satisfactoria
La prevencion de accidentes es importante para expresar los
2 | pensamientos abiertamente en la Comunicacion
La prevencion de accidentes obliga a expresar nuestros pensamientos
3| de forma precisa y directa
La prevencion de accidentes expresa nuestros pensamientos y produce
4 | un efecto educativo
La prevencion de accidentes influye en la expresion en la Dimension
5| Comunicativa Positiva
La prevencion de accidentes juega un papel importante en la
6 [ Comunicacion
7 | La prevencion de accidentes comunica los fines de su conformacion
8 | La prevencion de accidentes realizara las comunicaciones pertinentes
La prevencion considerada las causas de accidentes en la Dimension
9 [ Comunicativa Positiva
La prevencién de accidentes sefiala la comunicacion de correccién
10 | necesaria en la Dimensién Comunicativa Positiva
DIMENSION: FASE DE PERCEPCION
La prevencion de accidentes da la sensacion de riesgo del usuario en la
11| Fase de Percepcion
12 | La prevencion de accidentes percibe un riesgo
13 | La prevencion de accidentes comprende al riesgo como un peligro
La prevencion de accidentes influye en la sensibilidad especial de
14| sensacion de riesgo
15 | La prevencion de accidentes produce una rapida respuesta al estimulo
La prevencion de accidentes a mayor velocidad crea la percepcién de
16 | peligro
La prevencion de accidentes ayuda a la seguridad disminuyendo 10
17 | Km/h en Velocidad
La prevencion de accidentes indica que el exceso de velocidad es
18 | causa principal de muerte
La prevencion de accidentes recomienda respetar los limites de
19 | velocidad
20 | La prevencién de accidentes ayuda a contribuir nuestra seguridad
DIMENSION: FASE DE DECISION
La prevencion de accidentes sefiala que la Fase de Decision presenta
21| el Punto de Reaccioén
La prevencion de accidentes hace responder al estimulo generado por
22 | la percepcién del peligro
La prevencién de accidentes influye en la respuesta al estimulo segun
23| la edad y estado fisico
La prevencion de accidentes selecciona una maniobra como respuesta
24| al estimulo
La prevencion de accidentes hace que el vehiculo esté en movimiento,
25 | recorriendo una distancia de reaccién
La prevencién de accidentes recomienda iniciar una valoracion rapida
26 | de la maniobra a ejecutar
La prevencion de accidentes sefiala que a mayor edad, cansancio,
27 | sube el tiempo de reaccién
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La prevencién de accidentes hace que la Maniobra de una buena

28 | disposicién del conductor

La prevencion de accidentes da la reaccion por accién u omision, donde
29 | una persona responde al estimulo

La prevencién de accidentes recomienda en un Vehiculo dedicar unas
30 | sesiones practicas

DIMENSION: FASE DE CONFLICTO

La prevencion de accidentes ayuda a evitar la produccion fisica del
31| accidente

La prevencién de accidentes recomienda realizar maniobras evasivas,
32 | para reducir la gravedad

La prevencién de accidentes sefiala la ocasion de accidentes en la fase
33 | de conflicto

La prevencion de accidentes indica que un conflicto de transito puede
34 | ser definido como un accidente potencial

La prevencién de accidentes trata que no ocurran infracciones de
35 | trénsito

La prevencion de accidentes obliga hacer el mantenimiento vial para
36 | evitar accidentes

La prevencién de accidentes recomienda tomar acciones evasivas para
37 | evitar accidentes

La prevencion de accidentes recomienda dar medidas para mejorar la
38 | velocidad de traslado y la seguridad de los choferes

La prevencion de accidentes obliga hacer campafias de deteccién a
39| conductores alcoholizados

La prevencion de accidentes indica acatar las Normas de Seguridad
40 | Vial para contribuir con la reduccién de accidentes
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ANEXO 3

MATRIZ DE CONSISTENCIA

Plan de monitoreo del mantenimiento vial del transporte terrestre y prevencion de accidentes en la carretera: Ayacucho - Abancay, 2012

PROBLEMAS OBJETIVOS HIPOTESIS DIMENSIONES E INDICADORES
1.2.1. Problema general 1.6.1. Objetivo general 3.1.1. Hipdtesis general Variable 1. Monitoreo del Mantenimiento Vial del Transporte Terrestre
¢Qué relacion existe entre el | Determinar la relacion que existe | Existe  relacion  directa vy DIMENSIONES INDICADORES ITEMS NIVEL
Monitoreo del Transporte | entre El Monitoreo del Transporte | significativa entre el Monitoreo del RANGO
Terrestre y la Prevencién de | Terrestre y la Prevencion de | Transporte Terrestre y la _ Gestion Institucional de 1,2,3 Eficiente
Accidentes en la Carretera: | Accidentes en la Carretera: | Prevencion de Accidentes en la | C@pacidad  de Seguridad Vial 38-45
Ayacucho-Abancay, 2012, segun | Ayacucho-Abancay, 2012. carretera: Ayacucho — Abancay, | CG€stion ggsﬂﬁgaén\t/?;nsntucuonaI de la 4,5 sgglg?r
los usuarios del Transporte? - Lo 2012. Ca%acitacién en Mantenimiento Deficiente
- 1.6.2. Objetivos especificos o - Campaias de Vial 6,78 20 - 28
1.2.2. Problemas especificos 3.1.2. Hipdtesis especificas Comunicacién Concientizacion de Seguridad Sl — NO
1) Establecer la relaciéon entre la Vial 9, 10 A veces
1) ¢Qué relacion existe entre la | Capacidad de Gestion y la | 1) Existe relacion directa y Mayor Capacidad Institucional 11, 12, 13
dimension Capacidad de Gestion | Prevencion de Accidentes en la | significativa entre la Capacidad | Fortalecimiento para difusion
y la prevencion de Accidentes en | Carretera:  Ayacucho-Abancay, | de Gestién y la Prevencién de | del Sistema de Evaluacion de la Gestion de 14,15
la Carretera: Ayacucho-Abancay, | 2012. Accidentes en la carretera; | Datos Informacion
2012 segln todos los Ayacucho — Abancay, 2012. . Supervision y  Control  del 16,17, 18
R ! Evaluacion de las Mantenimiento Vial
transportistas? Acciones Medicion 'y Analisis de los 19, 20,
Preventivas Resultados
2) ¢Qué relacion existe entre la | 2) Establecer la relacion entre las | 2) Existe relacion directa Y | variable 2. Prevencion de Accidentes
dimension Camparias de | Campafias de Comunicacién y la | significativa entre las Campafias DIMENSIONES _ INDICADORES ITEMS NIVEL RANGO
Comunicacion y la prevencién de | Prevencion de Accidentes en la | de Comunicacion y la Prevencion Expresion Directa 1,2,3,4,5 MALA
Accidentes en la Carretera: | Carretera:  Ayacucho-Abancay, | de Accidentes en la carretera: La Dimension Prevencion 40 - 66
Ayacucho-Abancay, 2012, segun | 2012. Ayacucho — Abancay, 2012. Comunicativa accidentes
todos los transportistas? Positiva Comunicacion sobre 6, 7,8,9,10 MODERADA
Causas y 67 -92
Correcciones
3) ¢Qué relacion existe entre la | 3) Establecer la relacién entre el | 3 )Existe relacion directa y Fase de g?gssgaoc'gg Usuari ge ﬂ 1%52’ 13 Q;T)izo
d|_men3|on Fortalecimiento pl'el Fortalecimiento del Slstgma de S|gn|f|c_at|va entre Fortalecimiento Percepcion Mayor  Velocidad 16, 17, 18,
Sistema de Datos y la prevencion | Datos y la Prevencion de | del Sistema de Datos y la crea Percepcién de 19, 20 indices
de Accidentes en la Carretera: | Accidentes en la Carretera: | Prevencion de Accidentes en la Peligro SI- NO - A VECES
Ayacucho-Abancay, 2012, segun | Ayacucho-Abancay, 2012. carretera: Ayacucho — Abancay,
todos los transportistas? 2012.
4) ¢Qué relacién existe entre la Respuesta al 21, 22, 23,
dimension Evaluacion de las | 4) Establecer la relacion entre la | 4) Existe relacion directa y | Fasede estimulo Percepcion 24, 25
Acciones  Preventivas y la | Evaluacion de las Acciones | significativa entre la Evaluacién gec's'on' del Peligro
! . . 2 . . unto de Valoracién rapida de 26, 27, 28,
prevencion de Accidentes en la | Preventivas y la Prevencion de | de las Acciones Preventivas y 1a | geaccion la  Maniobra a 29 30
Carretera: ~ Ayacucho-Abancay, | Accidentes en la Carretera: | Prevencion de Accidentes en la ejecutar
2012, segun todos los | Ayacucho-Abancay, 2012. carretera: Ayacucho — Abancay, Ocurrencia de 31, 32, 33,
transportistas? 2012. Fase de Accidentes 34,35
Conflicto Reduccién de 36, 37, 38,
Gravedad del 39,40
Accidente
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TIPO Y DISENO DE ESTUDIO

POBLACION Y MUESTRA

TECNICAS E INSTRUMENTOS

ESTADISTICO DE ANALISIS

3.3.1. Tipo de Investigacion.

Se considera el tipo de investigacion:
Bésico — Descriptiva, segun Bisquerra
(2004), la investigacion bésica

3.3.2. Disefio de Investigacién

No experimental — Correlacional —
Transversal. Para Hernandez et al (2006),
el disefio de investigacion es no
experimental, transversal de nivel
descriptivo correlacional en la medida que
el plan de accidn indica la secuencia de los
pasos a seguir

En consecuencia el disefio a seguir es:

1

Donde:

Donde “M” es la muestra donde se realiza
el estudio, los subindices “1 y 2,” en cada
“O” nos indican las observaciones
obtenidas en cada de dos variables
distintas los factores de las variables
Intervinientes, y finalmente la “r’ hace
mencién a la posible relacion existentes
entre variables estudiadas

La poblacién

Esta comprendida por las
ocurrencias de los Accidentes Viales
del Transporte Terrestre obtenidas
en las Comisarias de la Policia
Nacional del Pert (PNP), que en el
afio de estudio estaban distribuidas
en las Direcciones de la PNP de los
Departamentos de Ayacucho vy
Apurimac (Abancay)

MUESTRA

El tipo de muestreo es intencional
porque la poblacidon bajo estudio se
agrupa de manera directa fueron:

La seleccion de la muestra es por
disponibilidad estd conformado por
los responsables del mantenimiento y
prevencién de accidentes de transito:
Ayacucho: Responsables del
departamento de Ayacucho que son
26

Apurimac: Responsables del
departamento de Apurimac, que son
30

La muestra estd conformada por un
total de 56 personas que son los
responsables del mantenimiento vial
y son especialista en prevencién de
accidentes

TECNICA

La técnica seleccionada para el presente estudio
corresponde a la Encuesta, Kerlinger (2002), la
investigacion por encuestas estudia poblaciones
grandes o mas pequefias, seleccionando y
analizando “muestras” elegidas de la poblacion
para descubrir la incidencia relativa, la
distribucion y la interrelacion de variables

Instrumentos

Instrumento. Cuestionario de medicién de Plan
de monitoreo del mantenimiento vial (Anexo
)

El instrumento elaborado en base a la
Operacionalizacion de la variable Supervision
asistida, se estructurd de la siguiente manera:
Objetivo: Medir los procedimientos en las
dimensiones intencionado al proceso del
mantenimiento vial en la cual se aprecia la
capacidad de gestién, las campafias de
comunicacion asi como el fortalecimiento del
sistema de datos

Administracién: El instrumento se aplica de
manera individual en la cual el sujeto de la
muestra desarrolla el cuestionario en un tiempo
limitado.

Ficha técnica

Autor: Elaborado basado en la ficha de control
de prevencion de accidentes de transito de la
PNP y el MTC

Pais: Peru

Afo: 2013.

Adaptacion: Javier Pinedo Renteria (2013)

Método: Analisis perceptivo sobre la prevencion
de accidentes

Al concluir la recoleccion de datos,
mediante el cuestionario se procedidé a
realizar el analisis cuantitativo de las
mismas: analisis estadisticos, analisis
interpretativos, presentacion en figuras
estadisticas, aplicando el software
estadistico SPSS 19.0.

Nivel de significacion

Para los célculos estadisticos a partir de
los datos de las muestras se ha utilizado
un nivel de significacion de 0,05. Asimismo
se realizo la prueba de correlacion, en la
medida que los objetivos e hipotesis de
investigacion asi lo determinan, por ello se
hace necesario el establecimiento del
coeficiente de correlacion rho de
Spearman, esto en razén a las variables
cualitativas categoricas.

En estadistica, el coeficiente de
correlacion de Spearman, p (ro) es una
medida de la correlacion (la asociacion o
interdependencia) entre dos variables
aleatorias continuas. Para calcular p, los
datos son ordenados y reemplazados por
su respectivo orden.

El estadistico p viene dado por la

expresion:
63 D2

N{Nz — 1}

Donde D es la diferencia entre los
correspondientes estadisticos de orden de
x -y. N es el nimero de parejas.

p=1-
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Anexo 4

CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CONTENDO DEL INSTRUMENTO QUE MIDE:
VARIABLE 1: Plan de Monitoreo del Mantenimiento Vial del Transporte Terrestre

Ne DIMENSIONES / items Pertinencial! [Relevancia2 Claridad3 Sugerencias
DIMENSION 1: CAPACIDAD DE GESTION Si No Si No Si No
1 ¢ Qué ayuda a mejorar el marco estratégico planificado en la Capacidad de Gestion? N N N
2 ¢,Coémo se fortalecerd la Seguridad Vial durante la Capacitacion de Gestion? N Vv v
3 ¢ Qué factor es necesario para mejorar los indices de siniestralidad? N N N
4 ¢Por qué es importante mejorar la eficiencia y la sostenibilidad de Programas de N N v
Seguridad Vial?
5 ¢, Qué tipo de Gestion ayuda a mejorar la Evaluacion de las intervenciones de N N N
Seguridad Vial?
6 ¢Coémo consolidara la Gestion Interinstitucional de la Seguridad Vial a la Capacidad N N N
de Gestion?
7 ¢ Cudl es la Gestion Interinstitucional que integrara entidades en la Capacidad de N N N
Gestién?
8 ¢Como se ampliara las Alianzas Multisectoriales durante la Capacidad de Gestién? N N v
¢ Como influye la Gestién Interinstitucional en una buena Capacidad de Gestion? N N V
10 | ¢/Quién realizara el Monitoreo y Evaluacion en Seguridad Vial en la capacidad de N N N
Gestién?
DIMENSION 2: CAMPANAS DE COMUNICACION Si No Si No Si No
11 | ¢{Cuanto influye la Capacitaciéon en la Comunicacién para la Prevencion de N N N
Accidentes?
12 | (Cémo se promueve las buenas practicas parala Capacitacion en Infraestructura N N N
Vial?
13 | ¢Para qué sirven los resultados de la Evaluacion? Vv Vv V
14 | ¢Por qué ayudan las Campafas Educativas de Seguridad Vial como medio de N v v
comunicacion?
15 | ¢Por qué es necesario la implementacion del nimero de talleres para capacitar al N v v
usuario?
16 | ¢Cdémo influye la concientizacion de Seguridad Vial en las Campafias de N N N
Comunicacion?
17 | ¢Qué es necesario paraimplementar programas clave de Divulgaciéon y N N v
Comunicacion?
18 | ¢Por qué es importante una mayor difusion de Informacion sobre Siniestros de N N v
Transito?
19 | ¢Por qué se debe contar con Sitio Web Publico de Seguridad Vial sobre Siniestros N N N
de Transito?
20 | ;Donde es necesario tener programas de divulgacion radial de Seguridad Vial? N N V
DIMENSION 3: FORTALECIMIENTO DEL SISTEMA DE DATOS Si No Si No Si No
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21 ¢Por qué es importante el muestreo en el Fortalecimiento del Sistema de Datos? N N vV

22 | ¢Como se obtiene una Capacidad Institucional en el Fortalecimiento del Sistemade | v N N
Datos?

23 | ¢Por qué los Cuestionarios forman parte del Sistema de Relevamiento de Datos? N Vv v

24 | ;Qué importancia tiene la redaccion de informes en el Fortalecimiento del Sistema N N N
de Datos?

25 | ¢Para qué sirve la observacion personal al armonizar y difundir datos e informacion? | v N N

26 | ¢Cuénto influye el evaluar la Eficacia de las Provincias y Municipios en el Sistema N N N
de datos?

27 | ¢Por qué Promovemos Enfoques Especificos en el Fortalecimiento del Sistema de N N N
Datos?

28 | ¢Qué importancia tiene evaluar la eficiencia de las Estrategias de Gestion de N N v
Informacion?

29 | ¢Como se mide los resultados de Seguridad Vial para el Fortalecimiento del Sistema N N N
de Datos?

30 | ¢Cuanto ayuda promover la validacion Objetiva de Indicadores de Seguridad Vial? N N V

DIMENSION 4: EVALUACION DE LAS ACCIONES PREVENTIVAS Si No Si No Si No

31 ¢ Por qué existe un especialista en Evaluacion y Monitoreo para las Acciones N N N
Preventivas?

32 | ¢Cuando se necesitan diferentes metodologias de relevamiento de la informacién y N N N
medicion?

33 | ¢Por qué las Provincias y Municipios deberan comunicar sobre los avances de la N N N
Evaluacion?

34 | ¢Como hacemos el Seguimiento Periédico Permanente del Cumplimiento de las N N N
Metas?

35 | ¢Cudles son las Areas Técnicas involucradas en la Ejecucion del Proyecto? v v v

36 | ¢Como medimos y Analizamos los Resultados producidos por el Proyecto? v v vV

37 | ¢Por qué detectamos de manera oportuna las Fortalezas y Deficiencias de los N N N
Procesos?

38 | ¢Cuéndo la medicion y analisis de los resultados cumplen los objetivos N v v
eficientemente?

39 | ¢Cuando cumplen los objetivos con la calidad esperada, en los tiempos esperados? | v vV v

40 | ¢Cudles Caracteristicas de la Gestion facilitan (o dificultan) el Logro de los Objetivos? | v/ v v
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CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CONTENDO DEL INSTRUMENTO QUE MIDE:
VARIABLE 2: Prevenciéon de Accidentes

N° DIMENSIONES / items Pertinencia! |Relevancia2 Claridad3 Sugerencias
DIMENSION 1: LA DIMENSION COMUNICATIVA POSITIVA Si No Si No Si No

41 ¢Por qué es necesario una expresion satisfactoria con respecto a la Prevencién de N N N
Accidentes?

42 | ¢Qué es importante crear para expresar los pensamientos abiertamente en la N N N
Comunicacién?

43 | ¢Por qué es mejor expresar nuestros pensamientos de forma precisa y directa? N N Vv

44 | ;Como expresamos nuestros pensamientos y producir un efecto educativo? N N v

45 | ¢Como influye la expresion directa en la Dimension Comunicativa Positiva? N N V

46 | ¢Qué papel juega la Comunicacion en la Prevencion de Accidentes? Vv v V

47 | ¢Por qué comunicamos la conformacion de la prevencion de accidentes? N N V

43 | ¢Qué comunicaciones se haran sobre las correcciones parala prevencion de N N N
accidentes?

49 | ;Como son consideradas las causas de accidentes en la Dimension Comunicativa N N N
Positiva?

50 | ¢Cudl es la comunicacion de correccion necesaria en la Dimensién Comunicativa N N N
Positiva?
DIMENSION 2: FASE DE PERCEPCION Si No Si No Si No

51 | ¢Por qué es comun la sensacion de riesgo del usuario en la Fase de Percepcion? N N V

52 | ¢Cémo se percibe un riesgo? v v v

53 | ¢Cuando el riesgo es comprendido como un peligro en la prevencion de accidentes? N v vV

54 | ¢Coémo influye la sensibilidad especial o la practica en la sensacion de riesgo? N v vV

55 | ¢Por qué la sensacién de riesgo produce una rapida respuesta al estimulo? N v V

56 | ¢Por qué a mayor velocidad se crea la percepcién de peligro? v v vV

57 | ¢Cuénto ayuda a su seguridad disminuir 10 Km/h su Velocidad habitual de N v v
circulacion?

58 | ¢Por qué el exceso de velocidad es causa principal de muerte en las rutas y calles? v v v

59 | ¢Por qué es fundamental respetar los limites de velocidad? Vv Vv V

60 | ¢Como contribuimos a la Prevencion de Accidentes? N v v
DIMENSION 3: FASE DE DECISION : PUNTO DE REACCION Si No Si No Si No

61 | ¢Por qué la Fase de Decision presenta el Punto de Reaccion? Vv N V

62 | ¢;Como una persona responde al estimulo generado por la percepcién del peligro? v N V

63 | ¢Coémo influye el tiempo de respuesta al estimulo segln la edad y estado fisico de las | v N N
personas?

64 | ;Qué se necesita para seleccionar una maniobra como respuesta al estimulo? N N V

65 | ¢Paraqué el vehiculo esthd en movimiento, recorriendo una distancia de reaccion? N vV v

66 | ¢Por qué se inicia una valoracion rapida de la maniobra a ejecutar y asi evitar el N N v
accidente?

67 | ¢Por qué a mayor edad, fatiga, cansancio, distraccion, aumenta el tiempo de N N N
reaccion?
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68 | ¢ Como depende la Maniobra para una buena disposicion, reflejos del conductor y la | v N N
rapidez?

69 | ¢Qué es la reaccion por accién u omision, donde una persona responde al estimulo? | v vV v

70 | ¢Por qué al adquirir un Vehiculo es necesario dedicar unas sesiones practicas? N Vv v

DIMENSION 4: FASE DE CONFLICTO Si No Si No | Si No

71 | ¢Como se puede evitar la produccion fisica del accidente? N N N

72 | ¢Por qué al realizar maniobras evasivas (frenar o girar), se reduce la gravedad del N N N
accidente?

73 | ¢Quiénes ocasionan accidentes en la fase de conflicto? v v v

74 | ¢Cuéndo un conflicto de transito puede ser definido como un accidente potencial? N Vv Vv

75 | ¢Por qué ocurren las infracciones de transito? N N v

76 | ¢Por qué el mantenimiento vial contribuye a la reduccién de gravedad del accidente? | v v V

77 | ¢Qué acciones evasivas son necesarias para evitar accidentes y asi prevenir N N N
accidentes?

78 | ¢Cémo se dieron medidas para mejorar la velocidad de traslado y la seguridad de los | v/ N N
choferes?

79 | ¢Por qué son necesarias las campafias de deteccion de conductores alcoholizados? N N V

80 | ¢Por qué al acatar las Normas de Seguridad Vial contribuimos con la reduccién de N N N
accidentes?

Observaciones (precisar si hay suficiencia):  Existe Suficiencia

Opinion de aplicabilidad: Aplicable [x] Aplicable después de corregir [ ] No aplicable [ ]

Apellidos y nombres del juez validador. DI/ IMJ: «.ueeeeeieeieeeereriiereecerosessssnsesnsessesnsesssssssnssnssssnsnsnsessssnsass

1011 I

1Pertinencia:El item corresponde al concepto tedrico formulado.
2Relevancia: El item es apropiado para representar al componente o
dimensién especifica del constructo

3Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del item, es
conciso, exacto y directo

Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los items planteados
son suficientes para medir la dimension
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ANEXO 5

BASE DE DATOS DE PREVENCION DE ACCIDENTES
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