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RESUMEN

La Linea 1 del Metro de Lima es un sistema de transporte urbano de pasajeros que conecta 11
distritos de la capital y transporta en la actualidad a mas de medio millon de personas al dia.
Todos los dias ocurren incidentes y accidentes que pueden afectar la seguridad de las personas
que utilizan el sistema, el objetivo principal del presente trabajo es plantear una propuesta de
solucion que permita la reduccion de accidentes de pasajeros transportados asi como la
reduccion del valor de las noticias negativas que generan estos accidentes en los medios de
comunicacion que cada afio generan noticias negativas por un valor de méas de 6 millones de
soles, afectando principalmente la imagen de la organizacion. La manera en que se lograra
esta mejora es mediante el diagnostico del procedimiento de identificacion de peligros y
evaluacion de riesgos operacionales asi como la revisién y diagnostico del procedimiento de
atencion de primeros auxilios avanzados hacia los usuarios. Una vez encontrada las causas
raices, se tendran claros los puntos a mejorar y se plantearan alternativas de soluciones
orientadas a implementar un sistema de gestidn de seguridad operacional o SMS y a optimizar
el tiempo de respuesta del servicio de primeros auxilios avanzados. Al culminar la
implementacion de las propuestas de solucion, se realizard un analisis costo beneficio en
donde se demostrard que las soluciones implementadas generaran un beneficio para la
organizacion. Durante todo este proceso se han utilizado diferentes herramientas aprendidas

en los cursos de la carrera de ingenieria industrial con resultados positivos.

Palabras clave: Linea 1, Seguridad, SMS, Sistemas de Gestion, Primeros Auxilios.

Xi



ABSTRACT

Line 1 of the Lima Metro is an urban passenger transport system that connects 11
districts of the capital and currently transports more than half a million people a day. Every
day there are incidents and accidents that can affect the safety of people who use the system,
the main objective of the present work is to propose a solution proposal that allows the
reduction of accidents of passengers transported as well as the reduction of the value of the
news negatives generated by these accidents in the media that each year generate negative
news worth more than 6 million soles, mainly affecting the image of the organization. The
way in which this improvement will be achieved is through the diagnosis of the hazard
identification procedure and the evaluation of operational risks as well as the review and
diagnosis of the advanced first aid care procedure for users. Once the root causes have been
found, the points to be improved will be clear and alternative solutions will be proposed to
implement a safety management system or SMS and optimize the response time of the
advanced first aid service. Upon completion of the implementation of the solution proposals,
a cost-benefit analysis will be conducted where it will be demonstrated that the implemented
solutions will generate a benefit for the organization. Throughout this process, different tools

learned in the courses of the industrial engineering career have been used with positive results.

Keywords: Line 1, Security, SMS, Management Systems, First Aid.
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CAPITULO I: ANTECEDENTES DE LA EMPRESA

1.1. Breve descripcion de la Linea 1 del Metro de Lima.

La Linea 1 del metro de Lima es la primera linea de metro de la ciudad, este sistema de
transporte tiene planificado 06 lineas de metro que cruzan diversos distritos de Lima y
Callao. Ver Figura 1.1. (Autoridad Autonoma del Tren Eléctrico, 2019)

Figura 1.1

Red bésica del Metro de Lima.
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Fuente: Autoridad Auténoma del Tren Eléctrico (2019)

La infraestructura del Metro de Lima o también Illamado Tren Eléctrico le
pertenece al Estado Peruano y es administrado por la Autoridad Autonoma del Tren
Eléctrico (AATE) que es una entidad adscrita al Ministerio de Transporte y
Comunicaciones (MTC). La operacion y el mantenimiento de la Linea 1 se encuentra a
cargo de la concesionaria GyM Ferrovias, entidad privada y consorciada entre las

empresa Grafia y Montero y Ferrovias Argentina.



La Linea 1 cuenta con 26 estaciones a lo largo de 34 km, 06 de estas estaciones
se encuentran en viaducto a nivel del suelo y 20 se encuentran en un viaducto elevado.
La Linea 1 recorre 11 distritos y el tiempo de viaje es de aproximadamente 54 minutos
desde la estacion Villa el Salvador en el distrito del mismo nombre hasta la estacion
Bayovar en el distrito de San Juan de Lurigancho. Ver Figura 1.2. (Autoridad Autonoma
del Tren Eléctrico, 2019)

Figura 1.2
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Fuente: GyM Ferrovias (2019)

La colocacion de la primera piedra el inicio de la construccion se dio en el afio
1986 durante el primer periodo del Expresidente Alan Garcia Pérez, en dicho periodo se
construyeron 05 estaciones, retomandose la construccion luego de mas de 20 afios con

la construccidn de 09 estaciones como parte del tramo 1.



Linea 1 empezd a construirse en el afio 1986 con una larga interrupcion de més
de dos décadas, retomandose luego el proceso de construccién a inicios del afio 2010.
Durante la primera etapa se construyd los primeros 9.85 km que va desde las estaciones
de Villa El Salvador hasta Atocongo, siendo un trazado de via doble desarrollado
principalmente a nivel del suelo (aproximadamente 7 km) que, luego, continGa en
viaducto elevado. Desde esa fecha hasta inicios del 2010, la obra ha estado paralizada,
realizandose Unicamente labores de mantenimiento de la infraestructura existente. En la
segunda etapa se continud con la construccion de la estacion Atocongo hasta la estacion
Grau, culminando asi el Tramo 1, e iniciando la construccion del Tramo 11, en viaducto
elevado, que va desde la estacion Grau hasta la estacion BayOvar en San Juan de
Lurigancho. En esta etapa se realizaron diversas actividades de reparacion, rehabilitacion
y mantenimiento de la infraestructura y material rodante existente para garantizar la

operatividad del proyecto

1.1.1.  Vision

La vision definida actualmente por Linea 1, es: “Ser reconocidos como EL OPERADOR
DE TRANSPORTE MAS CONFIABLE, MODERNO Y SEGURO, generador de

desarrollo sostenible y cultura ciudadana, orgullo del Per.” (Linea 1, 2019).

1.1.2. Mision

La misién planteada por Linea 1 es: Ser una organizacién con un equipo humano
competente y comprometido, dedicada a la operacion de LINEA 1 del Metro de Lima,
que brinda un SERVICIO INTEGRAL DE TRANSPORTE PARA MEJORAR LA
CALIDAD DE VIDA DE NUESTROS CLIENTES y contribuir al desarrollo de la
ciudad. (Linea 1, 2019)

1.1.3. Valores

Son los valores los que guian a una organizacion. Los valores definidos por Linea 1 son

los siguientes:

e Seriedad
e Calidad



e Cumplimiento

e Eficiencia

e Seguridad

e Responsabilidad. (Linea 1, 2019)

1.1.4. Codigo de Etica

Segun (D”Alessio, 2015), en el cddigo de ética se establecen las conductas que debe
seguir la organizacion, también debe reflejar los valores y principios de la organizacion
generando un conceso sobre lo que es ético y lo que no lo es. El codigo de conducta, es

un marco de referencia para el accionar de los colaboradores de una organizacion.

El Cddigo de Conducta de Negocios del Grupo Grafia y Montero esra desarrollado
para hacer respetar los valores definidos por la organizacion y sirven como un marco
referencia para el actuar de los colaboradores. El contenido del codigo prevalece frente a
cualquier conflicto con otras politicas y procedimientos del grupo Grafia y Montero.
Dicho documento reemplaza a la Carta Etica (1995) y al Cadigo de Conducta (2012).
Violaciones de ese Codigo y de las politicas y procedimientos del Grupo Grafia y Montero
generarian medidas disciplinarias a sus colaboradores (Codigo de Conducta del Grupo
Grafia y Montero, 2018)

1.2. Descripcion de la empresa operadora de la Linea 1

CONCAR S.A. es una empresa que tiene mas de 22 afios en el mercado, que brinda
mantenimiento de infraestructura vial y ferroviaria, ademas, y opera concesiones viales

y la infraestructura de la Linea 1 del Metro de Lima.

En 1994 CONCAR obtiene su primera concesion vial en los tramos Arequipa —
Matarani con una longitud de 110km. En el 2003 se le adjudica la concesion vial Norvial
por un plazo de 25 afios. En el 2007 se le adjudica la concesion vial de Survial por un
plazo de 25 afos. En el 2011 se adjudica el mantenimiento y operacion de la Lineal del
Metro de lima con 26 estaciones, 02 patios talleres y 33 kilémetros de via férrea por un
plazo de 30 afios. En el 2012 certifica por primera vez la norma ISO 9001:2008 e inicia
operaciones en su planta de emulsion asfaltica. En el 2016 se adjuntica las concesiones
de Chinchaypujio y Chuquibambilla en Apurimac y Cuzco con un plazo de 8 y 5 afios
respectivamente. (CONCAR, 2019)



Concar cuenta con 03 unidades de negocios:
Unidad vial

Esta unidad brinda soluciones de ingenieria, conservacion y gestion vial de las principales
carreteras del Perd. Dentro de los servicios ofrecidos cuenta con la administracion de
peajes y de pesajes, cuenta con una planta de emulsion asfaltica, y gestiona una central

de emergencia para sus usuarios.

Unidad ferroviaria

Esta unidad se encarga de la operacion y el mantenimiento de la Linea 1, se basa en una
excelente gestién operativa y de mantenimiento, a cargo de personal altamente

especializado que aseguran el transporte de pasajeros a los largo de toda la via férrea.

Unidad de Gestién de Infraestructura.

Esta unidad se especializa en brindar soluciones relacionadas al mantenimiento de
infraestructura, equipos contra incendios, limpieza industrial, operacion de plantas de
tratamiento de aguas, mantenimiento menor, entro otros servicios relacionados al

mantenimiento de edificios.

1.3. Andlisis del sector, modelo de las cinco fuerzas competitivas.

Para el presente trabajo, se realizé un andlisis del sector en donde se ubica la Linea 1 del
Metro de Lima, basandose en el modelo de las 5 fuerzas competitivas (Porter, 2010) en
donde se evaluaran los siguientes factores: (a) amenaza de competidores, (b) ingreso de
nuevos competidores, (c) amenaza de productos sustitutos, (d) poder de negociacion de
los consumidores y (e) poder de negociacion de los proveedores.

Poder de negociacién de los proveedores (alto)

Para evaluar el poder de negociacion de los proveedores se evaluaron las siguientes

caracteristicas:

e Numero de grandes proveedores: Existen pocos proveedores especializados

en proveer suministros y repuestos en el sector ferroviario.



e Concentracion de proveedores: Los proveedores se encuentran concentrados
ya que el sector es muy especializado.

e Volumen de ventas de los proveedores respecto a las compras del sector: los
volimenes de ventas respecto a las compras del sector son altos ya que los
repuestos deben ser de los mismos fabricantes para efectos de mantener la
garantia.

e Sustitubilidad del producto proveido: los insumos y repuestos no son de facil
sustitucion ya que la tecnologia es desarrollada por el mismo fabricante,
siendo el mismo quien vende sus repuestos.

e Informacion de los proveedores respecto del sector: Los proveedores son
especializados y cuentan con mucha informacion sobre el sector.

e Amenaza de integracion hacia delante por parte de los proveedores: No existe

amenaza de integracion hacia delante.

El poder de negociacion de los principales proveedores es alto, ya que en Linea |
los insumos, materiales y equipos son unicos en el mercado y se fabrican a pedido segun

la configuracion de los sistemas ferroviarios.

Poder de negociacién de los compradores (alto)

En este caso se ha considerado que Linea 1 tiene 1 solo cliente que seria el Estado

Peruano, en funcién a ello se han evaluado las siguientes caracteristicas:

e Numero de grandes compradores: cuenta con un solo comprador que seria el
Estado Peruano.

e Concentracion de compradores: muy alta concentracion ya que se trata de un
solo cliente.

e Volumen de compras de los clientes respecto a las ventas del sector: El Estado
a través del MTC cuenta con una cartera de proyectos de inversion que consta
de una red de 7 lineas de Metro a nivel de Lima y Callao. Por lo que el
volumen de compra o adquisiciones es alto.

e Diferenciacion del producto: Alta diferenciacion ya que Linea 1 es la primera
Linea de metro de la ciudad.

e Identificacién de marca: Alta identificacion de marca ya que los usuarios

identifican a diario al concesionario del servicio.



Informacion de los compradores respecto del sector: El estado tiene mucha
informacidn a través de las entidades estatales especializadas y a través del

Ministerio de Transportes.

Segun lo analizado concluimos que el poder de negociacion de los consumidores

es alto.

Amenaza de los sustitutos (medio)

Si bien el concesionario tiene un solo cliente, los consumidores del servicio serian los

pasajeros que usan el servicio de transporte publico en general, entonces se determina

que el servicio de transporte privado y publico es una alternativa de los pasajeros para

utilizar como sustituto al servicio de metro. Los servicios enmarcados al transporte

privado y publico en la ciudad de lima son: uso de vehiculos propios, uso de aplicaciones

de taxis, uso de taxis formales e informales y transporte pablico formal e informal. Se

han analizado las siguientes caracteristicas

Posibilidad de sustitutos cercanos: existe alta posibilidad de que los usuarios
del transporte metro, utilicen sistema de transporte terrestre publico, sobre
todo cuando el servicio de metro de encuentre saturado.

Costo de cambio del usuario: El costo de cambio es alto, ya que pasar de usar
un servicio de metro a un servicio privado necesariamente involucra un costo
financiero y en el caso del servicio publico el cambio del costo seria gastar
mas tiempo en el viaje hacia su destino.

Agresividad del producto sustituto: las empresas de servicio privado estan
implementando estrategias agresivas para captar mas clientes, utilizando
medios como aplicaciones en celulares, colectivos informales, red de buses
articulados, etc.

Propension de los consumidores a cambiar de productos: la propension a
utilizar otros medios que puedan facilitar el transporte de manera rapida es
alta sobre todo cuando existe un sobredemanda del servicio de metro
Relacion valor del producto sustituto / precio del producto sustituto: la
relacion es baja ya los productos sustitutos carecen de variables importantes

para los clientes como son la seguridad, confiabilidad, y rapidez.



Amenaza de los entrantes (bajo)

Las barreras de ingreso para ganar un contrato de concesion son muy altas, cada
concesion debe pasar por un proceso de licitacion riguroso a cargo de la Agencia de
Promocion de la Inversion Privada (PROINVERSION). Para determinar la amenaza de

los entrantes se han analizado las siguientes caracteristicas:

e Diferenciacion del servicio: El servicio ofrecido es muy diferenciado ya que
se trata de un servicio de transporte de pasajeros en vias férreas exclusivas en
un radio urbano.

e Identificacion de marca: La identificacion de la marca es alta ya que al ser un
servicio de transporte masivo existe alta exposicién de los usuarios sobre el
servicio utilizado.

e Costos de cambio: Los costos de cambiar son muy altos, ya que al ingresar
se realizan inversiones muy fuertes.

e Requisito de capital: para poder ingresar al mercado de operacion y
mantenimiento de sistemas ferroviarios se requiere una inversion
considerable.

e Imitacién del proceso: El proceso es dificil de imitar, ya que requiere una
infraestructura similar para realizar el mismo servicio.

e Regulacién gubernamental restrictiva: Existe mucha regulacion por parte de
las entidades del estado debido a que se trata de un servicio basico para la
poblacion.

e Acceso privilegiado a materias primas. La materia prima insumos, y
materiales utilizados son muy especializados por lo que se tiene acceso
privilegiado.

e Efecto de experiencia: Para mantener el éxito en el mercado es necesario
contar con experiencia previa en el sector y forma parte de los requisitos para
tener la concesion.

e Expectativas de reaccion: Las expectativas de reaccion son muy altas ya que
el servicio es muy visible para la poblacion con efectos mediatico en caso de
emergencias y contingencias.

e Tecnologia de fabricacion: La tecnologia de los sistemas ferroviarios es muy

especializada.



Rivalidad de los competidores (bajo)

Para analizar la rivalidad de los competidores en el sector se realiz6 el analisis de las

siguientes caracteristicas:

1.4.

Crecimiento del sector: La necesidad de crear nuevas lineas de metros y
sistemas de transporte publico eficiente es latente.

Sobre oferta existente: Existe una sobre oferta de usuarios que requieren un
servicio de rapido, seguro y confiable.

Diferenciacion del producto: Existe una gran diferenciacion del servicio
brindado ya que se trata de movilizacion de pasajeros a traves de sistema
ferroviario urbano, Unico en el pais.

Costos de cambio: Los costos de cambiar son muy altos, ya que al ingresar
se realizan inversiones muy fuertes.

NUmero de competidores: Actualmente se cuenta con una sola linea de metro,
y un sistema de buses troncalizado con sus alimentadores llamado
Metropolitano y un sistema de buses ubicados en corredores viales a cargo
de la Municipalidad de Lima, por lo que el nimero de competidores es muy
bajo.

Barreras de salida: las barreras de salidas son altas ya que las concesiones se
basan en contratos a largo plazo.

Costos fijos: existen grandes costos fijos asociados a mantener el servicio en
las estaciones y trenes.

Estacionalidad: no existe estacionalidad ya que el servicio es necesario en
igual magnitud en todas las épocas del afio, es un servicio considerado como

basico.

Matriz de Evaluacién de Factores Externos MEFE.

La Matriz de Evaluacién de Factores Externos (MEFE) se realiza en funcion al analisis

externo y considera factores politicos, econdmicos, sociales, tecnologicos y medio

ambientales, de esta manera, se identificaron las principales oportunidades y amenazas

que tiene la Linea 1. En la Tabla 1.1 se puede observar que se obtiene un valor de 2.57,

muy cerca al promedio que es 2.5, con estos valores la organizacién deberia aprovechar

al maximo las oportunidades y actuar frente a las amenazas.



Tabla 1.1

Matriz de Evaluacion de Factores Externos (MEFE)

Factores determinantes de éxito Peso Valor Puntaje
ponderado

Oportunidades

1 Sinergias en los sistemas de transporte por la creacion 013 3 0.39
de la Autoridad del Transporte Urbano (ATU) ' '

5 Programa} de inversién en infraestructura ferroviaria a 0.12 4 0.48
nivel nacional

3 P0_5|b|I|dad de eetablecer estandares, nacionales al ser la 011 4 0.44
primera operacion de metros del pais

4 Tendencia en _eI uso de sistemas de transporte que 0.07 4 0.28
ayuden al medio ambiente

5  Estabilidad macroecondmica 0.10 2 0.20

Subtotal de oportunidades 0.53 1.79

Amenazas

1 Exp05|_cllon megilatlca de los incidentes ocurridos en la 0.13 2 0.26
operacion de Linea 1

2 froblemas de corrupC|_qn,'lcaso ODEBRECHT" y caso 0.15 1 0.15

Club de la Construccion

3 Inicio de operacion de la Linea2 del I\_/I,etro de Lima, 0.05 3 0.15
mayor afluencia en los puntos de conexion

4 Inseguridad por e_I incremento de organizaciones para 0.08 2 0.16
la reventa de pasajes

5 Problemas operativos por el exceso de demanda en las 0.06 1 0.06
horas de mayor afluencia.

Subtotal de amenazas 0.47 0.78

Total 1.00 2.57

Elaboracion propia

1.5.

Para la elaboracion de la matriz de factores internos se acudié a la opinién de la linea de
mando de Linea 1, a través de ellos se pudo obtener la relacion de las fortalezas y
debilidades de la organizacion, asi como los pesos y puntajes que se muestran en la Tabla
1.2. El valor obtenido fue de 2.80 el cual supera el valor promedio, lo que significa que

Linea 1 tiene una brecha por mejorar para hacer frente a las fortalezas y debilidades de la

Matriz de Evaluacién de Factores Internos MEFI

organizacion.




Tabla 1.2

Matriz de Evaluacion de Factores Internos (MEFI)

Factores determinantes de éxito Peso Valor Puntaje
ponderado

Fortalezas
La seguridad es un valor reconocido por todos los

1 miembros de la organizacion. Apoyo de la alta 0.10 4 0.40
direccion para implementar mejoras en el sistema.

2 Excglt_enma operacional, superando los niveles de 0.09 4 036
servicio acordados con el Estado.

3 E>_<|toso§,progra_1mas de generacidn de Cultura Metro 0.09 4 036
e inclusion social

4 Alto nivel de_calldad _de servicio, que es reconocida 0.10 4 0.40
por los usuarios del sistema
Se cuenta con el mejor talento de la industria

5 ferroviaria. Evaluacién de colaboradores 180 0.07 3 0.21
grados.

6 Expertos en prevencion de riesgos laborales. Cero 0.07 4 0.28
accidentes mortales.

7 Flota dg trenes de U(ltima generacion, uso de 0.08 4 032
tecnologia de punta.

Subtotal de fortalezas 0.60 2.33

Debilidades

1 Plan de contingencia cuenta con instrucciones 0.09 1 0.09
generales

2 Alta rotacion del personal .de_ operaciones, 0.08 1 0.08
incremento de la curva de aprendizaje.

3 Impleme_ntacmn deflglente en el sistema de Gestidn 0.07 5 014
de Seguridad Operacional

4 Incremento de accidentes y suicidios en el sistema. 0.06 1 0.06

5 Poca sinergia entre persoqal de seguridad, limpieza 0.10 1 0.10
y operaciones en las estaciones.

Subtotal de debilidades 0.40 0.47

Total 1.00 2.80

Nota: 1 debilidad mayor, 2 debilidad menor, 3 fortaleza menor y 4 fortaleza mayor.
Elaboracién propia.

1.6.

Para elaborar la matriz FODA se utilizaron como insumos de las matrices EFI y EFE,

Matriz Fortalezas Oportunidades Debilidades Amenazas (FODA).

luego de este emparejamiento se generaron las siguientes estrategias:

e Estrategia 1 (E1): Implementar un programa de intercambio de experiencias
entre las diversas entidades de transporte publico.

e Estrategia 2 (E2): Proponer al estado nueva legislacion (Estandar) en materia

de seguridad operacional.




e Estrategia 3 (E3): Elaborar instructivos operacionales que complementen al
Plan de contingencias en incluyan actividades para personal de seguridad y
limpieza

e Estrategia 4 (E4): Optimizar el tiempo de respuesta de los sistemas de
atencion de primeros auxilios para los usuarios

e Estrategia 5 (E5): Disefiar e implementar el sistema de gestion en seguridad
operacional.

e Estrategia 6 (E6): Adquirir o desarrollar un software para la gestion de
eventos en Linea 1

e Estrategia 7 (E7): Desarrollar una guia de mensajes hacia los usuarios durante
situaciones de contingencias.

e Estrategia 7 (E8): Preparar un plan de accion con los medios de
comunicacion frente a eventos que generen impacto a los usuarios del sistema

e Estrategia 7 (E9): Informar y solicitar al Estado acciones frente al incremento
de revendedores en los exteriores de la Linea 1

e Estrategia 7 (10): Mitigar el impacto de los incidentes a través de la
implementacién de equipamiento de respuesta a emergencias en las

estaciones

1.7.  Descripcion del problemética actual

A fines del 2018, la Linea 1 del Metro de Lima transporté 420 mil usuarios al dia
aproximadamente, a lo largo de sus 26 estaciones. Debido a que el servicio de Metro de
Lima es un servicio de transporte masivo, diariamente se atienden emergencias médicas
por accidentes y por problemas relacionados a la salud de los pasajeros, estas emergencias
pueden atenderse con la aplicacion de los primeros auxilios basicos brindados por los
agentes de estacion, sin embargo, muchas de las atenciones requieren de la aplicacion de
primeros auxilios avanzados por parte de personal de salud especializado, y algunos de
estos casos requieren la derivacion de emergencia a un centro de salud cercano a través

de una ambulancia.



€T

Tabla 1.3
Matriz FODA de Linea 1

Fortalezas

La seguridad es un valor reconocido por todos los miembros de la organizacion.
Apoyo de la alta direccién para implementar mejoras en el sistema.

Excelencia operacional, superando los niveles de servicio acordados con el
Estado.

Exitosos programas de generacion de Cultura Metro e inclusién social

Alto nivel de calidad de servicio, que es reconocida por los usuarios del sistema
Se cuenta con el mejor talento de la industria ferroviaria. Evaluacion de
colaboradores 180 grados.

Expertos en prevencion de riesgos laborales. Cero accidentes mortales.

Flota de trenes de Ultima generacidn, uso de tecnologia de punta.

[y

~No o 0N

Debilidades
1 Plan de contingencia cuenta con instrucciones generales
2 Alta rotacion del personal de operaciones, incremento de la curva

de aprendizaje.

3 Implementacion deficiente en el sistema de Gestion de Seguridad
Operacional

4 Incremento de accidentes y suicidios en el sistema.

5 Poca sinergia entre personal de seguridad, limpieza y operaciones
en las estaciones.

Oportunidades

Estrategias FO explote

Estrategias DO busque

Elaborar instructivos operacionales que complementen al Plan de

de mayor afluencia.

Sinergias en los sistemas de transporte por la creacion de la | E Implementar un programa de intercambio de experiencias entre las diversas E - - - L -

1 Autoridad del Transporte Urbano (ATU) 1 entidades de transporte pablico. 3 ;ol?rtrl]r;gi;:;;nas en incluyan actividades para personal de seguridad

2 Programa de inversién en infraestructura ferroviaria a nivel | E Proponer al estado nueva legislacion (estandar) en materia de seguridad E  Optimizar el tiempo de respuesta de los sistemas de atencion de
nacional 2 operacional. 4 primeros auxilios para los usuarios

3 Posibilidad de establecer estandares nacionales al ser la E Diseflar e implementar el sistema de gestion en seguridad
primera operacion de metros del pais 5  operacional.

4 Tendencia en el uso de sistemas de transporte que ayuden al E  Adquirir o desarrollar un software para la gestién de eventos en
medio ambiente 6 Lineal

5 Estabilidad macroeconémica

Amenazas Estrategias FA confronte Estrategias DA evite

1 Exposicion mediatica de los incidentes ocurridos en la | E Desarrollar una guia de mensajes hacia los usuarios durante situaciones de E  Mitigar el impacto de los incidentes a través de la implementacion
operacion de Linea 1 7 contingencias. 10 de equipamiento de respuesta a emergencias en las estaciones

2 Problemas de corrupcion, caso "ODEBRECHT" y caso "Club | E Preparar un plan de accién con los medios de comunicacién frente a eventos que
de la Construccion™ 8 generen impacto a los usuarios del sistema

3 Inicio de operacion de la Linea2 del Metro de Lima, mayor | E Informar y solicitar al Estado acciones frente al incremento de revendedores en
afluencia en los puntos de conexion 9 los exteriores de la Linea 1

4 Inseguridad por el incremento de organizaciones para la
reventa de pasajes

5 Problemas operativos por el exceso de demanda en las horas

Elaboracion propia




En Linea 1 se clasifican las atenciones médicas en dos grupos:

e Atenciones por accidentes, producto de la interaccion accidental del usuario
con la infraestructura ferroviaria que trae como consecuencia lesiones hacia
el pasajero, como por ejempld caidas a nivel, golpes contra la infraestructura,
lesiones producto del cierre de puerta de los trenes, caidas a diferente nivel,
etc.

e Atenciones por enfermedad, producto del estado de salud del usuario, quienes
presentan sintomas como desmayos, dolores, vomitos, fiebre, convulsiones,
como resultado de enfermedades preexistentes como diabetes, hipertension,
dislipidemia entre otros. Estas situaciones no tienen relacion con la actividad

ferroviaria y no son consideradas como accidentes ferroviarios.

Considerando que la consecuencia, en términos de gravedad, de un accidente esta
relacionado directamente al azar, la organizacion deber& preocuparse por controlar la
accidentabilidad desde el enfoque de la probabilidad de ocurrencia, es decir, debera

enfocarse en reducir la cantidad de accidentes que ocurren en el sistema.

Por otro lado, los accidentes graves generan un impacto en los medios de
comunicacion sobre todo si existen variables como la demora en la atencién o la falta u
omisién de protocolos de respuesta a emergencia, por ejemplo; el primero de mayo un
ciudadano venezolano se lanzo a los rieles del tren en la estacion Piramides del Sol, en el
distrito de San Juan de Lurigancho y fue arrollado por el tren perdiendo la pierna derecha
(El Comercio, 2018). Linea 1 activo sus protocolos de emergencia y atendio al pasajero,
quien fue atendido por servicios de primeros auxilios propios y externos y derivado
oportunamente a un centro de salud especializado, sin embargo, a nivel operacional, el
servicio se suspendié en el sector de San Juan de Lurigancho por alrededor de 2 horas
aproximadamente. El evento generd noticias negativas en los medios de comunicacién
por un valor referencial de S/. 3°756,967.0 (Tres millones setecientos cincuenta y seis mil
novecientos sesenta y siete soles). Este valor es calculado en funcidn al valor del espacio

utilizado en los medios de comunicacién para difundir dichas noticias. (Linea 1, 2019)

Podemos afirmar que la problematica actual de la organizacion se basa en los

siguientes aspectos:

e Incremento de los accidentes de los pasajeros durante su permanencia en la

Linea 1.
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Impacto de los accidentes en los medios de comunicacion a través de la

generacion de noticias negativas.
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CAPITULO Il: OBJETIVOS Y ALCANCE DE LA
INVESTIGACION

2.1.  Objetivo general.

El objetivo general planteado para el presente trabajo es: Plantear una propuesta de
solucion que permita la reduccion de accidentes de pasajeros transportados asi como la
reduccion del valor de las noticias negativas que generan estos accidentes los medios de

comunicacion.

2.2. Objetivos especificos.
Los objetivos especificos definidos para el presente trabajo son:

e Identificar las casusas en el incremento de los accidentes con pasajeros de la
Linea 1 del Metro de Lima y su respectivo impacto en el valor de las noticias
negativas en los medios de comunicacion.

e Proponer alternativas de solucion para las causas encontradas.

e Determinar la viabilidad econémica y financiera de las propuestas de
solucion seleccionadas

e Realizar la evaluacion de la solucién y el anélisis costo beneficios de las

soluciones implementadas

2.3.  Alcancey limitaciones de la investigacion.

El presente trabajo se llevaré a cabo dentro del &mbito de operacion de la Linea 1 del
Metro de Lima en la extension de 33 km de via férrea y el &ambito de la infraestructura de

sus 26 estaciones.

La atencion de primeros auxilios basicos es una obligacion de cualquier
organizacion o persona capacitada que se encuentre en el ambito de la operacion, todos
los colaboradores reciben capacitacion e instruccion en primeros auxilios basicos y estan
preparados para atender cualquier situacion, sin embargo, la atencion puede complicarse

y puede requerir la atencidn de servicios de primeros auxilios avanzados externos a cargo
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de entidades como el Cuerpo General de Bomberos Voluntarios del Pert (C.G.B.V.P.) o

el Servicio de Atencién Médica y Urgencias (SAMU)

La organizacion no se encuentra obligada a contratar un servicio de primeros
auxilios avanzados, sin embargo, y producto de la poca eficacia (50%) de los servicios
de primeros auxilios externos, bomberos, SAMU, Linea 1, decide asignar un presupuesto
y contratar un servicio de primeros auxilios avanzados que consta en la distribucién de

personal de salud (5) a los largo de las 26 estaciones del metro de Lima.

2.4. Justificacion de la investigacion.

2.4.1. Justificacion econémica

La implementacion de las propuestas de mejoras cuentan con justificacion econémica,
ya que la organizacion ha asignado los recursos necesarios para el planteamiento e
implementacién de la solucidn, ademas las implementaciones generaran beneficios los
cuales se detallaran en el capitulo IV del presente trabajo, por lo que el proyecto se

encuentra justificado econdmicamente.

2.4.2. Justificacion técnica

El presente trabajo se encuentra justificado técnicamente debido a que se utilizaran las
capacidades, recursos, materiales y herramientas de ingenieria para plantear soluciones e
implementarlas. Ademas la organizacion estd en camino a alinearse a normas técnicas

internacionales relacionadas al sector ferroviario.

2.4.3. Justificacion social

Reducir los accidentes de los pasajeros en el sistema no solo generara beneficios a la
organizacion, sino que ademas, generard mejor bienestar a las personas que usan el
sistema, contribuyendo a la mision de la organizacion que es generar desarrollo sostenible
y bienestar en los pasajeros, la por lo que el presente trabajo se encuentra justificado

socialmente.
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CAPITULO I1I: DIAGNOSTICO DEL SISTEMA O

PROCESO OBJETO DE ESTUDIO

3.1.  Andlisis del sistema o proceso objeto de estudio

3.1.1.

Descripcion detallada del sistema o proceso objeto de estudio.

Proceso de atencion de accidentes:

A continuacidn se harad una descripcion detallada del proceso de atencion de accidentes

en la Linea 1.

Ante la necesidad de brindar atencion de primeros auxilios a una 0 mas personas

en las estaciones o trenes, el personal de Linea 1 realiza las siguientes actividades:

Personal de Estacion o Encargado de Estacion

El Personal de Estacion o Encargado de Estacién que toma conocimiento de que una o

varias personas que requieren asistencia, realizar lo siguiente:

Constata la situacién de la persona y recoge, si es posible, alguna declaracion
sobre la causa de su malestar, sobre todo para establecer si éste deriva de
hechos personales o de situaciones vinculadas con la prestacion del servicio
o0 saber de antemano si se requerira la intervencién del Servicio de Primeros
Auxilios Avanzado.

Comunica el evento al Puesto Central Operativo (PCO) a través de la radio
tetra, canal “Trafico General”, en caso de no contar con radio tetra disponible,
usa el anexo telefénico, y en caso de encontrarse en el andén, usa el
intercomunicador de emergencia. Solo en caso que no se encuentren
disponibles los medios de comunicacion mencionados, usard cualquier
equipo de comunicacién disponible.

Brinda la atencidon de primeros auxilios; en caso la persona no desee la

atencion, recoge sus datos (nombre, numero de D.N.I., direccion, N° de
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tarjeta de LINEA 1, estacion de ingreso, estacion de salida) y solicita al
usuario el llenado de una declaracion jurada de atencion. En caso exista
negativa del usuario en firmar la declaracion jurada, solicita apoyo de la PNP
Ferroviaria para la constatacion del hecho.

Cuando la persona requiera, solicite o necesite atencion médica, y se
encuentre consiente, se le traslada al tépico de la estacion, usando
preferentemente la silla de ruedas, en caso se encuentre inconsciente o
convulsionando, el agente de estacion, aplica las técnicas de primeros
auxilios respectivas y solicita apoyo al personal de la estacion para despejar
la zona y luego la traslada al topico de la estacion usando la tabla rigida. En
ambos casos, cambia la frecuencia de la radio tetra a la frecuencia de
emergencias, por dicha frecuencia, informa constantemente el estado de la
persona Yy recibe instrucciones del servicio médico o PCO. Solo en el caso
que no se encuentre disponible la radio tetra, procede a informar el evento
por otro medio de comunicacion disponible.

En caso la persona se encuentre en la via, el encargado de la estacion,
coordina con el personal de estaciones o personal de seguridad, el uso de la
tabla rigida, y/o silla de ruedas, dependiendo de la naturaleza del caso.

En el topico, sigue aplicando los primeros auxilios basicos y sigue atento a
las instrucciones del servicio médico o PCO y a la llegada del personal de
primeros auxilios avanzados, SAMU o Bomberos.

A la llegada del personal de salud, informa las acciones realizadas y se pone
a disposicion de las indicaciones que el personal de salud. Si la situacién lo
permite, recoge los datos de la persona (nombre, namero de D.N.1I., direccién,
N° de tarjeta de LINEA 1, estacion de ingreso, estacion de salida) y solicita
al usuario el llenado de la declaracién jurada de atencion.

Sea el caso que alguna persona se sienta mal o sufra algin accidente antes de
hacer uso del servicio y no habiendo realizado el pago de su pasaje (que se
encuentre en zona no paga), se le conducird al topico de la estacion
brindandosele la atencion necesaria. Este caso recibe el mismo tratamiento y
Ilenado de formatos que cualquier usuario atendido en zona paga.

Al finalizar la atencion médica el personal de estaciones redacta un reporte

con los datos referentes al hecho: datos generales de la persona afectada por
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el malestar, su eventual declaracion, el estado de operatividad de los andenes,

zonas de ingreso, escaleras y otros puntos de la estacion eventualmente

sefialados como causa del malestar o del accidente.

Supervisor, Operador y Asistente del PCO

El supervisor, operador o asistente del PCO que tome conocimiento de una o varias

personas que requieran asistencia, realiza lo siguiente:

e Recibe la informacion del evento, estado de la persona, identificando lo

sucedido, lugar donde ocurrid el evento.

e Supervisa a través del sistema de Circuito cerrado de television (CCTV),

sobre la naturaleza del evento y/o emergencia validando la informacion

reportada por el personal de estacion, ademas tiene énfasis en el estado de la

persona, realizando las siguientes acciones para los siguientes casos:

Persona convulsionando o inconsciente:

o

Activa al menos dos puestos con Personal de Salud del Servicio de
Primeros Auxilios Avanzados méas cercanos a la estacion donde se
requiera la asistencia a través de la radio tetra, frecuencia de emergencias.
Informa al Personal de Salud, la hora de llegada del préximo tren con
direccion a la estacién que requiere la asistencia, asi como el estado del
usuario: Persona inconsciente o convulsionando.

Activa al menos dos Ambulancias del Servicio Primeros Auxilios
Avanzados mas cercanos a la estacion donde se requiera la asistencia a
través de la radio tetra, frecuencia de emergencias.

Llama a través del teléfono de emergencias (teléfono rojo) a los
Bomberos, SAMU, y Centro de Control de Seguridad (CCS). Siendo
necesario llamar a las tres entidades mencionadas.

Realiza difusion sonora, cada cinco minutos, en la estacion donde ocurre
el evento considerando el siguiente mensaje: Estimados clientes, en este
momento estamos atendiendo una emergencia. Nuestro personal esta
realizando la atencién de primeros auxilios y un equipo especializado esta
en camino para el apoyo en la atencion. Les pedimos despejar el area y

mantener la calma. Gracias por su colaboracion.

20



©)

Realiza difusion sonora, cada 05 minutos, a las estaciones afectadas
considerando el siguiente mensaje: Estimados clientes, en estos momentos
estamos atendiendo una emergencia. Nuestro servicio podria presentar
retrasos, les pedimos mantener la calma y seguir las indicaciones de
nuestro personal. Gracias por su comprension.

Solicita informacion, de la ubicacion del personal de Salud y de la
Ambulancia del servicio de Primeros Auxilios Avanzados a través de la
radio Tetra, canal de emergencias hasta la llegada a la estacion que
requiere asistencia.

Envia correo informativo a la organizacion y realiza la actualizacion de la

comunicacion y clasifica el evento en Nivel 3.

Persona consciente:

o

Activa al personal de Salud del Servicio de Primeros Auxilios Avanzados
mas cercano a la estacion donde se requiera la asistencia, a través de la
radio tetra, frecuencia de emergencias.

Informa al Personal de Salud, la hora de llegada del préximo tren con
direccidn a la estacion que requiere la asistencia, asi como el estado del
usuario.

Monitorea el movimiento del servicio médico enviado, confirmando que
se brinde la atencion meédica.

Evalua el tiempo de respuesta del servicio médico contratado, pudiendo
solicitar el apoyo de los Servicios Médicos Externos (SAMU, CBP,
Otros).

En caso de requerir el apoyo masivo de servicios medicos, solicita el
apoyo de los Servicios Médicos Externos (SAMU, CBP, Otros) a través
del teléfono de emergencias ( Teléfono Rojo)

Envia correo informativo y de la actualizacion del evento, segun el Nivel
de Comunicacion: Nivel 2 (Atencion al usuario) o Nivel 3 (Traslado al

centro de salud mas cercano, persona inconsciente).

Persona caida en la via Férrea:

o

Activa el comando de parada de emergencia de los trenes en la estacion

afectada.
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Luego de activar el comando de parada de emergencia se comunica con el
encargado de estacion, a través de la radio tetra, canal “trafico general”, y
al Centro de Control de Seguridad, a través del teléfono de emergencia
(rojo), autorizando el ingreso a la via para la atencion de primeros auxilios.
Dispone la detencidn de los trenes que se encuentren proximos a ingresar
a la estacion afectada.

Sigue los pasos de atencion al usuario en funcion al estado de la persona:
persona consciente o inconsciente

Realiza difusion sonora, cada cinco minutos, en la estacion donde ocurre
el evento considerando el siguiente mensaje: Estimados clientes, en este
momento estamos atendiendo una emergencia. Nuestro personal esta
realizando la atencion de primeros auxilios y un equipo especializado esta
en camino para el apoyo en la atencion. Les pedimos despejar el area, no
ingresar a la via y mantener la calma. Gracias por su colaboracion.
Realiza difusion sonora, cada 05 minutos, a las estaciones afectadas
considerando el siguiente mensaje: Estimados clientes, en estos momentos
estamos atendiendo una emergencia. Nuestro servicio podria presentar
retrasos, les pedimos mantener la calma y seguir las indicaciones de
nuestro personal. Gracias por su comprension

Cuando recibe confirmacién del Agente de Estacidn que la persona ha sido
retirada de la via férrea, coordina la reanudacion de la circulacion en el

tramo afectado.

Persona al interior de un Tren:

o

Informa sobre el evento a través de la radio tetra, canal “trafico general”,
al personal de la estacién siguiente para que se dirija al andén a brindar
los primeros auxilios basicos en el interior del tren.

Sigue los pasos descritos segun el estado de la persona: persona consciente
0 inconsciente.

Recibe la confirmacion de que la persona ha sido evacuada del tren y

ordena al conductor reanudar la marcha.
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Conductores de Trenes

El conductor de tren que tome conocimiento de una o varias personas que requieran

asistencia, realiza lo siguiente:
Acciones para la atencion de una persona al interior de un Tren:

e Informa sobre el evento (descrito por los usuarios a través del
intercomunicador) a través de la radio tetra, canal “trafico general”, al PCO,
indicando al menos el nimero de tren y el nombre de la préxima estacion.

e Realiza difusion sonora al interior del tren y solicita el apoyo al personal de
seguridad a bordo del tren, emitiendo el siguiente mensaje: Personal de
Seguridad acercarse al coche N° (describir nimero de coche) para la
asistencia de un cliente.

e Llegaa lasiguiente estacion y realiza la apertura general de puertas.

e Espera la confirmacion del Personal de Estacion o PCO de que el usuario ha
sido evacuado y reanuda la marcha.

Acciones para una persona caida en la via Férrea:

e Aplica freno de emergencia del tren e informa al PCO a través de la radio
tetra, canal “trafico general” informando el nimero de tren y el nombre de la
estacion afectada.

e Realiza difusion sonora al interior del tren, emitiendo el siguiente mensaje
cada 05 minutos: Estimados clientes, en estos momentos el servicio ha sido
detenido para atender una emergencia en la via. Nuestro personal esta
realizando los protocolos de seguridad exigidos. Les pedimos mantener la
calma y seqguir las indicaciones de nuestro personal. Gracias por su
colaboracion.

e Espera la confirmacion del PCO informando que la via se encuentra liberada
y procede a reanudar la marcha.

e En caso el usuario se retire por sus propios medios de la via, informa dicha

situacion y espera la confirmacion del PCO para reanudar la marcha.

23



Personal del Servicio de Primeros Auxilios Avanzado

El personal del Servicio de Primeros Auxilios Avanzados que toma conocimiento de una

0 varias personas que requieran asistencia de primeros auxilios, realiza lo siguiente:

e Recibe la informacion del PCO del lugar, tipo del evento y hora del préximo
tren a través de la radio Tetra, canal “Emergencias”.

e Evalla la frecuencia del proximo tren y la disponibilidad de la ambulancia e
informa al PCO el medio que utilizaré para dirigirse a la estacion que requiere
el auxilio.

e En el caso de que el usuario se encuentre en la via, usa la ambulancia como
unico medio de transporte

e Informa a través de la radio tetra, canal de emergencias, la hora de partida de
la estacidn de origen y la hora de llegada a la estacion destino o a la estacion
mas cercana, dependiendo si la persona a ser atendida se encuentra fuera o
dentro de la estacion

e Solicita al PCO informacién del evento, teniendo énfasis en el lugar exacto
donde se encuentra el usuario asi como su estado de conciencia.

e Encaso el usuario se encuentre inconsciente y de ser necesario, coordina con
el agente de estacion, a través de la radio Tetra, canal “emergencias”, las
acciones complementarias a los primeros auxilios basicos hasta su llegada a
la estacion.

e Alllegar alaestacion, se dirige hacia el usuario y brinda los primeros auxilios
avanzados, de ser necesario solicita apoyo al AVP o agente de estacion para
trasladar o mover al usuario con la tabla rigida o la silla de ruedas,
dependiendo de la naturaleza del caso.

e Encaso el usuario se encuentre en la via, informa su ingreso al PCO.

e Decide si el usuario requiere ser trasladado e informa sobre esta decision al
PCO indicando el nombre del establecimiento de salud de destino, la hora de
partida de la estacion y la hora de llegada al centro de salud, a través de la
radio tetra, canal emergencias.

e Termina la atencién y redacta un informe y lo envia al area de Seguridad en
un plazo no mayor a 24 horas.

e En caso de fallecimiento de la persona, informa la situacion al PCO.
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Servicio de Agentes de Vigilancia Privada (AVP):

El personal del Servicio de Agentes de Vigilancia Privada (AVP) que tome conocimiento
de una o varias personas que requieran asistencia de primeros auxilios, realiza lo

siguiente:
En las estaciones y andenes:

e Informa al Personal de Estacion, a través de los medios de comunicacion
disponibles, sobre el evento, indicando el lugar exacto del usuario y su estado
de conciencia. En caso de encontrarse en el Andén informa el evento al PCO
través del intercomunicador de emergencias.

e Apoya en la aplicacion de los auxilios basicos y espera la llegada del personal
de estaciones.

e Apoya en la evacuacion del usuario hacia el topico y queda atento a las
indicaciones del Personal de Estacion.

e Informa el evento al Centro de Control de Seguridad.
Persona al interior de un Tren:

e Informa primero al Conductor del tren, a través del intercomunicador y luego
a su Centro de Control con los medios de comunicacion disponibles, sobre el
evento, indicando el coche donde se encuentra el usuario y su estado de
conciencia.

e Se acerca al nimero de coche indicado por el conductor y apoya en los
primeros auxilios basicos.

e A la llegada a la siguiente estacion, apoya en la evacuacion del usuario
realizando el relevo con el AVP de andén o de estacion, retornando al servicio
en el tren asignado, solo en el caso que no cuente con relevo de AVP en el
andén, apoya la evacuacién hacia el tdpico, e informa dicha situacion al

Centro de Control de Seguridad.
Persona caida en la via Férrea:

e Informa el evento al PCO a través del intercomunicador de emergencia,
indicando su nombre y apellido y el nombre de la estacion. Espera en el
intercomunicador la comunicacién del PCO indicando que la via se encuentra

bloqueada y que es posible ingresar a la via.
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Se acercara a la estacion de emergencia que se encuentra en el andén y
dispone de la tabla rigida, collarin, inmovilizador de cabeza y correas de
sujecion.

Ingresa a la via con la tabla rigida, collarin, inmovilizador de cabeza y correas
de sujecion, para apoyar en los primeros auxilios basicos.

Espera la Ilegada del encargado de la estacion y apoyaré el traslado hacia el
topico. Toda caida involuntaria a la via puede generar lesiones considerables,
por lo que independiente al estado de consciencia del usuario, se le evacua
aplicando las técnicas de primeros auxilios correspondientes
(inmovilizacién).

Informa el evento al Centro de Control de Seguridad.

Terminada la atencion, en cualquiera de los casos, redacta un reporte y lo enviara

al &rea de Seguridad en un plazo no mayor a 24 horas.

El proceso de atencidn de emergencias en Linea 1 encuentra descrito en la Figura

3.1.

En la tabla 3.1 se observa que la ubicacion del personal de salud, durante todo

el horario de operacion es el siguiente:

Enfermero 1 en la Estacion Villa el Salvador
Enfermero 2 en la Estacion Atocongo
Enfermero 3 en la Estacion La Cultura
Enfermero 4 en la Estacion Los Jardines

Enfermero 5 en la Estacion Bayovar
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Figura 3.1.

Flujograma actual de atencion de accidentes en Linea 1
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Tabla 3.1

Ubicacién actual del personal de salud

Horario / Estacién:

Lunes a domingo

VES PIN PUM VMA MAU SJU ATO JCH AYA CAB ANG SBS CUL NAR GAM MIG ELA PRE CAA PIR JAR POS SCA SMA SRA BAY

El E2 E3 E4 E5

Nota: E1=enfermero 1; E2=enfermero 2; E3=enfermero 3; E4=enfermero 4; E5=enfermero 5

Elaboracién Propia




Proceso de identificacion de peligros y evaluaciéon de riesgos (Prevencion de

accidentes):

A continuacion detallaremos el proceso de identificacion de peligros y evaluacién de

riesgos de las estaciones y trenes:

En la primera parte del desarrollo de esta matriz se identifican y clasifican los
procesos, sub procesos Yy actividades rutinarias y no rutinarias con la finalidad de
identificar los principales peligros, riesgos y los controles asociados a dichas actividades,
asimismo, se debera tener en cuenta los controles existentes. En esta etapa es necesaria

la participacion del siguiente personal:

e Gerente de Operaciones Ferroviarias (Lider del proceso).

e Jefes de Area de la Unidad (Responsables de los procesos)

e Ingenieros Supervisores/Ingenieros Residentes

e Jefes/Ingeniero/Técnico y/o especialistas de Seguridad de Linea 1.

e Representantes del Sub Comité de Seguridad y Salud en el Trabajo de Linea
1.

e Otros (en caso se requiera personal especializado).

1. Definir el proceso, sub-proceso.

e Atraves del mapa de procesos de Linea 1, se identifican el proceso y el sub-

proceso de atencidn al cliente en estaciones y trenes.

e Luego se definen las actividades que componen el proceso de atencion de

usuarios en las estaciones y trenes.
2. Identificacion de puestos de trabajo o funciones especiales por actividad

Identificar los puestos de trabajo o funciones especiales que participan en la actividad a

analizar. Ver Tabla 3.2.
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Tabla 3.2

Matriz de actividades por puesto de trabajo

MATRIZ DE ACTIVIDADES POR PUESTO DE TRABAJO

Fecha de Actualizacion : Proyecto:

Actualizado por:

Puesto :

Area:

* Nota: Se debera colocar |as actividades y puestos de trabajo por cada
proyecto

Puesto de

ftem  Etapa/proceso Sub Proceso Cod.Actividad Actividad

trabajo

Fuente: Concar (2017)

3. Identificacion de Peligros.
Luego se procede a completar la seccion de identificacion de peligros. Ver tabla 3.3.
Tabla 3.3

Tabla de identificacion de peligros.

IDENTIFCACION DE PELIGROS
. DESCRIPCION DEL PELIGRO (CONSIDERAR LA
Proceso: SUBPROCESO ACTIVIDAD STEEENAGEL PELIGRO FUENTE, SITUACION Y/O ACTO INSEGURO)
PELIGRO

Fuente: Concar (2017)
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4. Evaluacion de riesgo.

Luego se procede a completar la seccion de evaluacion del riesgo. Ver tabla 3.4.

Tabla 3.4

Tabla de evaluacion del riesgo.

EVALUACION DEL RIESGO

¢ CUANDO ES PROBABLE QUE
OCURRA EL DANO O ENFERMEDAD?

MEDIDAS DE CONTROL EXISTENTE CARACTERISTICAS
EFOQUEA QUE 0
0
SISTEMA DE GESTION | Y] g PARTES
CONSECUENCIA | SSTSEVINCULA &L HEAEEERE LR
aescoisesoida| © | & | S| 2| 0| 2 oomgon [MFECTADS Yo|eQUSTOLESA
il AT ) 9@ PUDAN | APLICABLE
SALUD) Elo 8|8
ilz|§|¢ AFECTARA
zZ |z
w

CONCAR

Fuente: Concar (2017)

¢ Cuéndo es probable que ocurra un dafio o una enfermedad?: en esta parte se
describe la situacion especifica que dada las condiciones y manifestacién del
peligro hay mayor posibilidad de causar un accidente/incidente el peligro.
Consecuencia: Describe el posible resultado del evento evaluado, puede ser
lesion personal o dafio a la salud ocupacional.

Enfoque a que Sistema de Gestion de Seguridad se vincula el riesgo:
Considera si la lesion o dafio esta relacionado con un accidente operacional.
Medidas de Control Existente: Son las medidas para controlar el riesgo estas
pueden ser: equipos de proteccién colectiva (EPC), equipos de proteccién
personal (EPP), procedimiento escrito de trabajo seguro (PETS), Andlisis de
seguridad (AST), ingenieria, inspecciones, entrenamiento u otros especifico.
Operacion: Se refiere a las caracteristicas de la Operacion, pueden ser:
Rutinaria y no rutinaria.

Rutinaria, son actividades programadas y frecuentes.

No rutinaria, son actividades periddicas, ocasionales, o de emergencia.
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e Partes interesadas afectadas y/o puedan afectar a Concar: Pueden ser
“Terceros o Propios”, se refiere si los riesgos son causados por “terceros o

propios” de la operacion de CONCAR.

e Requisito legal aplicable: Detallar la Ley o Norma aplicable.

5. Valoracién del Riesgo.

En esta parte se procede a completar la tabla 3.5, debemos tener en cuenta que en la que
para llevar esta tabla debemos tener en cuenta la tabla de indice de riesgos y la tabla de

valor de severidad que se detalla en la tabla 3.6
Tabla 3.5

Tabla de valoracion de los riesgos.

‘ VALORACION DEL RIESGO

P.expuesto (A)
Capacitacion (C)
Exp. Riesgo (D)
PROBABILIDAD
(A+B+C+D)
SEVERIDAD
SEGURIDAD/SALUD

Procedimiento (B)

Fuente: Concar (2017)
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Tabla 3.6

Tabla de indice de riesgos

TABLA DE INDICES DE RIESGO

VALOR INDICES
INDICE Personas Expuestas Procedimientos Existentes Capacitacion Exposicion al Riesgo
A) (B) © (D)
1 Dela3 Existen son satisfactorios y [Personal entrenado, Conoce BAJO - Al menos 1 vez al afio

suficientes el peligro ylo previene

Personal parcialmente
entrenado, conoce el peligro
pero no toma acciones de
control

Existen Parcialmente y no
2 De4al2 son satisfactorios o
suficientes

MEDIO - Almenos 1 vezal mes

Personal no entrenado, no
3 Mas de 12 No Existen conoce peligros, no toma ALTO - Almenos 1 vezal dia
acciones de control

VALOR DEL SEVERIDAD
INDICE

Personas

Lesion sin incapacidad

Disconfort/incomodidad

Lesion con incapac. Temporal (cuando la lesién genera en el
accidentado la imposibilidad de utilizar su organismo; se
2 otorgara tratamiento médico hasta su plena recuperacién)

Darfo a la salud reversible

Lesion con incapacidad Permanente (cuando la lesién genera la
pérdida anatdmica o funcional total o parcial de un miembro u

3 organo; o de las funciones del mismo. Se considera a partir

de la pérdida del dedo menique) o Muerte.

Dafno a la salud irreversible

Fuente: Concar (2017)

6. Riesgo Puro

El riesgo puro es calculado por la multiplicacion del indice de probabilidad y el indice de

severidad y denota el valor de riesgo puro del proceso analizado.

7. Determinaciéon de controles

e Eficiencia del Control: Determinaras si es necesario implementar controles
adicionales para mantener el riesgo en un nivel aceptable. Se debe tener en
cuenta que la eficiencia del control no quiere decir que se esta aumentando
una medida de control sino que se esta evaluando que tan eficientes son las
medidas de control existentes. Se completara la descripcion que corresponda
al control analizado, puede ser: Excelente, Bueno, Malo, Bajo nivel o en caso

no aplique N.A. Se empleara la tabla 3.7.
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Tabla 3.

7

Tabla de eficiencia de control

EFICIENCIA DE CONTROL

P4
Q <
O (O]
< e} o
N = = o)
_l o E i
< Z = @
= O n = o)
LU i} = < =
n = ] Z =
ol o & o s
b & [v4 o
=) w = =
(0 %) E
9 a
= [}

Excelente| Bueno Malo | Bajo nivel N.A
0.9 0.75 0.25 0.1 NA

Fuente: Concar (2017)

control adoptadas.

Riesgo Residual = RP — (RP * Mitigacion)
Donde RP = Riesgo Puro.

Riesgo Residual: Riesgo que resulta después de evaluar las medidas de

Mitigacion: Resultado que se obtiene del promedio de la valoracion de las

medidas de efectividad del nivel de control, este resultado se lleva a

porcentaje y se compara con la “Tabla de Significancia del Riesgo Residual”

y se establece que otras decisiones deben tomarse para priorizar los controles

de acuerdo a la tabla 3.7.
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Tabla 3.8

Tabla de efectividad del nivel de control

%

DESCRIPCION

Sistemas de Bloqueo y
Sefializacion

Equipos/ Tecnologia/ EPP/EPC

Monitoreo/ Mantenimiento/ Inspeccion

Personal/ Entrenamiento

PETS/INSTRUCTIVOS

Excelente

El sistema de Bloqueo fisico de
energias es grupal y esta a prueba
de contactos accidenteales y/o
intencionales, se tiene identificado
todos los puntos para el bloqueo de
energias.

El equipo garantiza la integridad
total, sin dafios a la seguridad y
salud del trabajador

El monitoreo de los agentes que pueden generar
lesiones al trabajador en las diferentes areas de
trabajo son planificadas, efectivas y formales, todos
los equipos de monitoreo cuentan con sus
certificados de calibracién externa. La maquinaria,
equipos o herramientas cuentan con su plan de
mantenimiento preventivo ejecutado. Los
responsables de las areas realizan inspecciones
especificas y multidisciplinarias.

Los empleados cuentan con una
formacion, habilidad, experiencia
profesional, entrenamiento
especifico y formal con una
evaluacion de la eficécia del
entrenamiento, y con
conocimientos amplios en el
gerenciamento de Seguridad y
Salud Ocupacional.

Los procedimientos son aprobados
por el equipo multidisciplinario en
Seguridad y Salud Ocupacional y
son de conocimiento y uso por todas
las areas pertinentes, ademas se
evalua la eficacia de la
implementacién.

Bueno

El sistema de Bloqueo fisico de
eneregias es personaly evta
contatos accidentales

El equipo garantiza parcialmente la
integridad de la seguridad y salud
de los trabajadores.

El monitoreo de los agentes que pueden generar
lesiones al trabajador en las diferentes areas de
trabajo no son planificadas los equipos de monitoreo
solamente cuentan con una calibracién interna. La
maquinaria, equipos o herramientas cuentan con su
plan de mantenimiento preventivo pero no es
ejecutado segin lo programado. Las inspecciones
que se realizan son generales.

Los empleados cuentan con
habilidades y experiencia
profesional, entrenamiento
especifico y formal con una
evaluacion de eficacia del
entrenamiento, pero su
conocimiento en el gerenciamiento
de seguridad y salud ocupacional
no son muy amplios.

Los procedimientos son aprobados
solamente por un equipo técnico y
son de conocimiento y uso de las
areas pertinentes pero no se ha
evaluado la eficacia de
implementacion.

Malo

El sistema de Bloqueo fisico de
energias es fragil y no evita contatos
accidentales

El equipo no garantiza la integridad
de la seguridad y salud de los
trabajadores.

El monitoreo de los agentes que pueden generar
lesiones al trabajador son realizados
exporadicamente. existe solamente un plan de
mantenimiento correctivo para la maquinarias,
equipos y herramientas . Las inspecciones que se
realizan son esporadicas y las realiza el personal de
PdR&GA.

Los empleados no cuentan con
habilidades y experiencia
profesional, su entrenamiento es
general y formal, sin evaluacion de
eficacia de entrenamiento, su
conocimiento en seguridad y salud
ocupacional es basico.

Los procedimientos no estan
aprobados por el equipo tecnico y no
son conocidos ni utilizados por todas
las areas pertinentes.

Bajo nivel

No existe el sistema de bloqueo
fisico de eneregias

El equipo no cumple con los
estandares establecidos por la
empresa.

No se monitorea,No existe o no se cumple en plan de
mantenimiento preventivo, ni correctivo, el plan de
inspecciones no existe o no se cumple.

Los empleados no cuentan con
entrenamiento, habilidades y
experiencia.

Los procedimientos no existen

Fuente: Concar (2017)




e Significancia; Clasificacion final del riesgo evaluado, después de analizar la

eficiencia de control. Puede ser: Intolerable, Importante, Tolerable o Trivial.

Tabla de Significancia Riesgo Residual.

Una vez obtenido el riesgo residual utilizamos la tabla 3.9 para definir y clasificar el nivel

de control.
Tabla 3.9

Tabla de significancia riesgo residual

TABLA DE SIGNIFICANCIA RIESGO RESIDUAL

% EFECTIVIDAD DEL CONTROL (para

CLASIFICACION DESCRIPCION DEL reduclr el nivel de rlesgo debemos | o\ ACION DEL NIVEL
la efectividad de |

CLASE DEL RIESGO VALOR DE RIESGO CONTROL asegurar que la efectividad de <.>s pEadioL

controles lleguen a los porcentajes

establecidos)

datos de la tabla de la decision
datos de la tabla eficiencia control  |para la implementacion de las
medidas de control

A olerable aual o A Altamente necia ado ejor Pratica Operaciona
B Importante 17A23 Especializado 75% Prética Operacional Especifica
C Tolerable 5A 16 Definido 25% Prética Operacional Formal

D

Fuente: Concar (2017)

Segun la significancia podemos saber si la tarea se puede realizar o necesita mas

medidas de control para ejecutarse.

Debemos tener en cuenta que para reducir el nivel de riesgo debemos asegurar
que la efectividad de los controles lleguen a los porcentajes establecidos en la tabla de

efectividad del nivel del control.

8. Determinacion de controles

En etapa y luego de haber determinado los valores de significancia del riesgo residual se

aplicara la tabla 3.10
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Tabla 3.10

Tabla de decision para la implementacion de medidas de control.

TABLA DE LA DECISION PARA LA IMPLEMENTACION DE LAS MEDIDAS DE CONTROL

VALOR DE
RIESGO
igual o > 24

DESCRIPCION
DEL RIESGO
Intolerable

POE POF POC

18 - 23 Importante
6-17 Tolerable
<5

NIVEL DE CONTROL QUE DEBE ESTAR IMPLEMENTADO PARA CONTROLAR "EFETIVAMENTE' EL RIESGO

MEJOR PRACTICA OPERACIONAL (MPO): No debe comenzar ni continuar el trabajo hasta que
se reduzca el riesgo. Si no es posible reducir el riesgo, incluso con recursos ilimitados, debe

A prohibirse el trabajo. El Gerente de proyecto, debe solicitar autorizacion para iniciar las actividade,
esta decision debe ser autorizada por la Gerencia Operaciones y/o Gerencia Tecnica segun sea
el caso y debe ser difundida por escrito al proyecto.

PRACTICA OPERACIONAL ESPECIFICA (POE): Se puede iniciar actividades bajo supervision
permanente y se deben emplear permisos de trabajo de alto riesgo. Se deben mantener los
controles en todo momento y debe evaluarse periodicamente que las medidas de control

B implementadas sean efectivas. Se debe evaluar la posibilidad de reducir el riesgo, determinando
las inversiones precisas y las medidas de control en un periodo determinado con el objetivo de
llevarlo a un nivel tolerable.

PRACTICA OPERACIONAL FORMAL (POF): Se puede iniciar actividades bajo supervision
eventual y con una persona encargada responsable de liderar el Analisis Seguro de Trabajo, asi
mismo se deben evaluar periodicamente que las medidas de control implementadas sean

c efectivas.

Cuando el riesgo es tolerable y esta asociado con consecuencias extremadamente dafinas
(mortal o muy graves), las medidas de control deben ser implementadas de forma inmediata. Se
de evaluar la posibilidad de reducir el riesgo, determinando las inversiones precisas y las medidas
de control en un periodo determinado con el objetivo de llevarlo a un nivel trivial.

PRACTICA OPERACIONAL CASUAL (POC): Se deben mantener la eficiencia de los controles

D implemenatdos y no se necesita adoptar ninguna accién adicional.

Fuente: Concar (2017)

9. Medidas de control adicionales para riesgos con significancia importante e

intolerables

Finalmente se colocaran las medidas adicionales que se hayan decidido implementar para
disminuir el nivel del riesgo, estas deberan ser aprobadas de acuerdo a lo declarado en la

seccidn de responsabilidades del presente procedimiento.
Para la definicion de estas medidas de control adicionales deberan participar:

e Gerente de Operaciones,
e Superintendente de Seguridad y Medio Ambiente

e Otros, (personal especializado, solo si es necesario).

Con la finalidad de entender la aplicacion de las fases descritas en los parrafos

anteriores, en la tabla 3.10 se muestra un ejemplo de la aplicacion del este procedimiento.
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Tabla 3.11

Matriz de identificacion de peligros y evaluacion de riesgos para la atencion de pasajeros en las estaciones

DENTIRCAION DE PELIGROS EVALUACIONDEL RESGO VALORAGION DEL RESGD CETERMINACION D LOS CONTROLES. PoRcaTAIEDE
RES REDUCCION DEL
MEDIDAS DE CONTROL EXISTENTE CARACTERISTICAS EFICIENCIA DE CONTROL RESIDUAL RIESGO
B0gLEA Qe a2 s | s . S g g 3 El MEDIDAS DE CONTROL ADIGONALES PARA RIESGOS CON
o - DESCRIPCION DEL PELIGRO sl=l%)¢ PARTES g | 2|18 |8 |38 ¢ E] 3 g ] E SIGRCANCIA ‘SIGNIFCANCIA DESDE IMPORTANTE E INTOLERABLE
sroceso susnoceso Acviono R P muscion conscumen ST SEVAUA S, il5¢ a2y Sl 22T ER . | 0| 8 ]
0 ACTO INSEGURO) S8 5|8 | g |3 |oremoon |arcmomsmo | recustormsaanicrsie B | 8| 8| 8|32 2 g | & I H 13 g H
Al g|¢ g3 | 8|5 |82 s g g 2 £
T2 BT L8] 8 |8s g8 . g
i|8 B (8] s §
orden y impeza
oo | supeio st I o oo | e | oo | aeo| oeo Senaizacion en Anenes
o resendo ala Estacion upertci tesblosa mismo el wants o Tiansio de usuarios esiones, Contusiones, L L 4 L - cralzacion n pndres
Usvariomaresandoaa Estcien|  MECANGOS | SUEEEES | S e Ceguneen Fraunes | SEOURDAD FumAR | TeRceros sz : o e e S
o | oms | om | om | om auctnos e securdas
MECANICOS Obstuccion el omiuete , oo | e | oo | aoo| oo ofson Sanaay el personl e Estaciones sore ¢
s crzando s tomiuetes SUPERFICEES o fallas Tecricas Conirol deacceso de Usuaos | Gopes, contusions, cotes | SEGURIDAD. x| x| x RUTNARR | TERCEROS a2 fu] - TRwa[corectowodelos eaipos,
PUNZO CORT. Uso incorrecto de los Equipos. por’ e 8 : e 20!
o | om | om | om | om
suario en e Hal (v el
pubica) en espera de Uso de e | oo | amo |aeo| aoo lordeny Lmpieza
S5 HH 0 compra en locales: MECANICOS SUPERFICIE | Superice resbalosa mismo el Durante & Transito de usuaros Clpes. contisiones. cotes, | sequroan i | RUNARIA | TERCEROS s s s | s e = TRMA nalizacion en Andenes (Piso mojade)
RESBALOSA kzna, grasa, uidos)
comerciaes seqin coresponda amenmiento de nfaesncrura
la estacion ors o o7 o o7
IMamenimiento de nfaestrcuua,
Rodamiento, Caidas a Desrivel eeo | wew | meo |meo| meo
o subiendoy baando ESCALERAS, | Lioe i cocneras en mal Estado || Do e ascensoy descensosin o, Cadas o De ) sion Soraa con mensejes de sequdad 03 ustarios
o ubenioy waente MECANCOS | PLATAFORMAS, faCutaus o sutarse dea baands, core, sotar Conusaes, cones securpAD | x x| x| x RUTNARR | TERCEROS s (s [R: (B [Hs (B- o TRVAL  [Senalzaciones y mensajes enestaciones sobis e conecto
“ANDAMIOS pacuetes, menares en b uso e s escairas,
Rodameto, Cadas Desvel e e e [senatzaciones y mensajes enestacones
ESCALERAS, O & todamierio  Caidas Desr
USUARIO HACIENDO |Usuaro subiendo y bajando MECANICOS PLATAFORMAS, escaleras Mecanicas escaleras mecanicas segin corresponda. e o ract SEGURIDAD x x x x x | RUTINARIA | TERCEROS 3 3 1 3 10 1 5 TRIVAL [Ditusidn sonora con mensaies de seguridad
USO DEL SERVICO ||| ATENCION DE _[escaleras mecanicas AT o LT atess 185 trapamiento mancs o pes e [Mamenimiento de nkacstnctura
[OE LA LINEA 1 METRO| o, . l |Boton de Emergencia.
L
| ., - o IManterimiento de Equipos
VeicuLos EN - . m .. Jcton de Emergencia
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(USUARIOS) b o i = - - = |Sefalizacion de capacidad maxima del ascensor. Personal
Atrapamiento de Usuarios por o7 B S e > |capacitado para rescatar las personas.
ascensar Falla Teercas Equpos
Uso Incortecto de os Equpos I amenimieno de Equpos
AMBENTE 1 meo | wew | meo | meo| meo Jcton de Emergencia
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i — - i - |Ditusion sonora con mensajes de sequridad
Operacieny Funcionanierta
Sabva escalera Equipos Salia escaleras. I B T e B [ecnica.
RAS, Falla Tecnicas Equipos Rodamiento , Caidas Desniel [Mar de Equipos
MECA PL RM ; RI x X X x| RUTINARL R un 5% TRIVIAL nienimiento de Equipos
ECANICOS | PLATAFORMAS. | (plataionma Saha Escasea) Conusiones canes, racuras, | SECUROAD X el JEgceros L B ' Inenencion e Usuarios PMR, por pare el personal de
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OBJETOS O . e BEO [ERBO ) MBO |Mantenimiento de Equipos
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Jfor o RO e PUNZO CORT. cortes, facturas. |Difusion sonora con mensajes de seguridad
o | o | om |om | om

Fuente: GyM Ferrovias (2018)




3.1.2. Analisis de los indicadores especificos de desempefio del sistema o proceso.

Linea 1 cuenta con un plan de actividades que permiten reducir la accidentabilidad de los
usuarios a través de acciones de prevencion como son: Sefializacion, inspecciones a las
instalaciones, camparias audiovisuales dirigidas los usuarios, entre otras estrategias. Para
el caso las atenciones por enfermedad resultan que las estrategias de reduccion de estos
casos obedecen a una politica de salud publica, siendo poca efectiva las actividades que
Linea 1 pudiese aplicar. Por otro lado, si es responsabilidad Linea 1 cumplir con lo
estipulado en los planes de contingencias y demostrar diligencia en la aplicacion de
protocolos que ayuden a brindar soporte adecuado y oportuno en la asistencia de personas
que requieran atencion de primeros auxilios. En el afio 2015 Linea 1, sin necesidad de
estar obligado contractualmente, contrat6 un servicio de prestacion de primeros auxilios
avanzados para la atencion accidentes y enfermedades, el servicio consta de la asignacion
de personal de salud y ambulancias distribuidas a lo largo de las 26 estaciones. Dicha
asignacion estaba en funcion a la distancia entre estaciones y no se habian considerado
aspectos como probabilidad de ocurrencia de atenciones médicas por estacion, frecuencia
de paso de trenes, trafico, horas punta y horas valle y otras variables que podrian
optimizar la asignacion de recursos y asi minimizar los tiempos de respuesta a
emergencias.

Durante el afio 2018 se registraron un total de 559 accidentes con pasajeros y un
total de 2,916 atenciones por enfermedad comun. Ver Tabla 3.12 Asimismo realizando

un analisis de la estadistica, se puede observar que existe una tendencia al alza.

Por otro lado la cantidad de pasajeros transportados en el afio 2018 se incrementd
en casi 3 millones de pasajeros, respecto al afio 2017 (Ver Figura 3.2) por lo que la
probabilidad de tener més casos de accidentes y atenciones por enfermedades también se
incrementd, sin embargo este incremento no es proporcional al incremento de usuarios al
sistema. Tal como se observa en la Tabla 3.13 los indicadores de accidentabilidad por

millon de pasajeros transportados tuvieron un leve incremento durante todo el 2018.
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Tabla 3.12

Estadistica de incidentes con usuarios durante el afio 2018.

N° de eventos
Mes . Pasajeros Ingres’os a Cae|gas Ir]rc}ps)iaczto Ge?::?;s'rin Atencion x Total
ransportados la via estacion (golpes) de puertas Enfermedad Accidentes
ENE 8,764,205 5 16 0 21 121 42
FEB 8,629,584 3 14 0 15 157 32
MAR 9,475,698 5 18 1 6 167 30
ABR 9,195,364 3 18 0 13 178 34
MAY 10,036,151 3 22 0 20 199 45
JUN 9,954,778 1 30 0 19 254 50
JUL 10,366,547 2 31 2 16 213 51
AGO 10,928,543 5 23 3 6 289 37
SET 10,962,378 3 23 3 14 338 43
OCT 11,411,104 3 44 1 12 364 60
NOV 11,549,058 1 42 0 8 201 ol
DIC 12,844,770 4 45 3 32 435 84
Total | 124,118,180 38 326 13 182 2916 559

Fuente: GyM Ferrovias (2018)

Figura 3.2

Numero de pasajeros transportados durante el 2018.
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Tabla 3.13

Indicadores de accidentabilidad por millon de pasajeros transportados durante el afio

2018
Usuario en Caid_a} en Irppacto Atasco en Atencié_n Ac_c_ident
Mes la Via x M Estacion x  Fisico x Puerta x M de Usuarios abilidad
M M XM XM

ENE 0.6 1.8 0.0 2.4 13.8 4.2
FEB 0.3 1.6 0.0 1.7 18.2 34
MAR 0.5 1.9 0.1 0.6 17.6 2.6
ABR 0.3 2.0 0.0 14 19.4 34
MAY 0.3 2.2 0.0 2.0 19.8 4.2
JUN 0.1 3.0 0.0 1.9 25.5 4.9
JUL 0.2 3.0 0.2 15 20.6 4.7
AGO 0.5 2.1 0.3 0.5 26.4 2.9
SET 0.3 2.1 0.3 1.3 30.8 3.6
OCT 0.3 3.9 0.1 1.1 31.9 5.0
NOV 0.1 3.6 0.0 0.7 17.4 4.3
DIC 0.3 3.5 0.2 2.5 33.9 6.2
TOTAL 0.3 2.6 0.1 15 23.5 4.2

Fuente: GyM Ferrovias (2018)

Debido a que la asignacion del personal de salud no era la 6ptima los indicadores

de tiempos de respuesta podian llegar a 44 minutos en algunos casos y en promedio 30

minutos. Ver Figura 3.3

Figura 3.3

Tiempo de respuesta para la atencion de incidentes médicos Linea 1, 2018.
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El nivel de riesgo frente a una situacion que requiera ayuda médica en un sistema

que transporta miles de personas al dia es muy alto tal como se analiza a continuacion:

e Amenazas: alta probabilidad de que un usuario sufra una enfermedad y/o
accidente, esto se debe a que no podemos controlar el estado de salud de los
pasajeros, esta probabilidad aumenta en las horas pico y su incidencia es
proporcional a la cantidad de pasajeros transportados.

e Vulnerabilidad: esta relacionada a la capacidad de la Linea 1 de reaccionar
frente a una emergencia compleja, para nuestro caso la vulnerabilidad
depende la capacidad de respuesta de las unidades ambulancias propias y de

terceros que resuelvan casos de mayor complejidad.

Por lo general la demora en la ejecucion o la ejecucion prolongada de los
protocolos de atencion de pasajeros generan noticias negativas, las cuales se expanden
rapidamente por las redes sociales y los medios de comunicacion, generando una mala

imagen para la organizacion.

En al aflo 2018, ocurrieron accidentes e incidentes que generaron noticias
negativas en los medios de comunicacion por un valor referencial de 6 millones de soles
(Linea 1, 2019). Valor que es calculado en funcién al valor del tiempo que le dedican en
los medios de comunicacion estas noticias. En tal sentido es necesario la implementacion
de medidas que ayuden a reducir y mitigar el impacto mediatico generado por este tipo

de incidentes.

Referente a la identificacion de peligros y evaluacion de riesgos, el 100% de los
procesos relacionados con la operacion ferroviaria cuenta con su matriz IPER elaborado,
sin embargo, los controles establecidos en las matrices no son efectivos ya que como se

menciona en el presente punto, los indicadores de accidentabilidad han ido en aumento.

3.2. Determinacion de las causas raiz de los problemas hallados
Para determinar las casusas raices del problema a mejorar, se utilizé la herramienta de

diagrama de espina de pescado o también llamado diagrama de Ishikawa. Ver figura 3.4.

Problema hallado: Incremento de accidentes por millon de pasajeros
transportados en la Linea 1 del metro de Lima y su respectivo impacto negativo en los

medios de comunicacion.
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Con el diagrama causa - efecto se obtienen las siguientes causas raices:

e Demoras u omision de actividades en el proceso de atencién de Primeros
Auxilios Avanzados.

e No existe una politica de seguridad operacional definida.

e Proceso de identificacion de peligros y riesgos deficiente.

e Materiales inadecuados.

e Inspecciones deficientes.

e Falta de conocimiento interno sobre la seguridad operacional.

e Pasajeros no respetan las normas de uso del sistema.

e Problemas de salud de los pasajeros.

e Escasa promocién de la seguridad para pasajeros.

e Escasa sefializacion preventiva.

e No hay analisis de fallos de equipos y sistemas.

e No se mide el desempefio en seguridad operacional.

Como se observa en la Figura 3.4., se encontraron varias causas raiz, para lograr
identificar las principales, se acordd con la gerencia general asignarle valores segin el

grado de importancia considerandose los siguientes valores:

e 20 - muy importante

e 15 - importante

e 10 - importancia moderada
e 5 -algo importante

e 1- poco importante
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Figura 3.4.
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Tabla 3.14

Tabla de puntaje para el diagrama de Pareto

id Causa Raiz Puntaje Total Acumulado
1 De_-moras u omi_sién de actividades en el proceso de atencion de
Primeros Auxilios Avanzados 20 15% 15%
2 No existe una politica de seguridad operacional definida 20 15% 30%
3 (Fj’ro_cgso de identificacion de peligros y evaluacion de riesgos
eficiente 20 15% 45%
4 No existe un plan de auditorias en seguridad operacional 20 15% 61%
5 Falta de conocimiento interno sobre la seguridad operacional
10 8% 68%
6 Pasajeros no respetan las normas de uso del sistema 10 8% 76%
7 No hay analisis de fallos de equipos y sistemas 10 8% 83%
8 [Escasa promocion de la seguridad para pasajeros 5 4% 87%
9 Materiales inadecuados 5 4% 91%
10 Inspecciones deficientes 5 4% 95%
11 Escasa sefializacién preventiva 5 4% 98%
12 No se mide el desempefio en seguridad operacional 1 1% 99%
13 Problemas de salud de los pasajeros 1 1% 100%
132

Nota: Elaboracién de tabla de puntaje para el diagrama de Pareto de acuerdo a opinién del gerente
general.
Elaboracion Propia

Se decidid atacar las primeras siete causas que abarcan el 83% del problema,

identificandolas como causas principales tal como se muestra en la Figura 3.5.
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Figura 3.5

Diagrama de Pareto
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A continuacion listamos las 7 principales causas descritas en la tabla 3.14:

e Demoras u omisién de actividades en el proceso de atencién de Primeros
Auxilios Avanzado.

e No existe una politica de seguridad operacional definida

e Proceso de identificacion de peligros y evaluacion de riesgos deficiente

e No existe un plan de auditorias en seguridad operacional

e Falta de conocimiento interno sobre la seguridad operacional

e Pasajeros no respetan las normas de uso del sistema

e No hay analisis de fallos de equipos y sistemas
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CAPITULO IV: DETERMINACION DE LA PROPUESTA
DE SOLUCION

4.1. Planteamiento de alternativas de solucion.

Luego de haber realizado el analisis de causa efecto y determinar las causas raiz, se

procede de determinar las posibles soluciones a las causas encontradas

A continuacion se muestran las causas con sus posibles soluciones en la tabla
4.1.

Tabla 4.1.

Matriz Causa - Solucion

N° Causas Posibles Soluciones

Demoras u omision de actividades en el
1 proceso de atencidon de Primeros Auxilios | Optimizar los tiempos de respuesta a emergencias.
Avanzados

No existe una politica de seguridad

2 . e Definir una politica de seguridad operacional
operacional definida

3 Proceso de identificacion de peligros y | Medir la eficacia del proceso de identificacion de
riesgos deficiente peligros y evaluacion de riesgos
No existe un plan de auditorias en seguridad .

4 : P g Elaborar un plan de auditorias
operacional

5 Falta de conocimiento interno sobre la|Elaborar un programa de capacitacion en seguridad
seguridad operacional operacional

6 Pasajeros no respetan las normas de uso del | Elaborar campafias de sensibilizacion hacia los
sistema usuarios

7 No hay andlisis de fallos de equipos vy |Registrar los fallos y analisis sus causas para
sistemas verificar tendencias

Elaboracién Propia

Observamos que las soluciones del 2 al 7 pueden agruparse en una sola quedando

finalmente las siguientes soluciones:

1. Optimizacién de los tiempos de respuesta del servicio de Primeros Auxilios

Avanzados.

2. Implementacion de un sistema de gestion de seguridad operacional en base a normas
internacionales. Los sistemas de gestion definen politicas, cuentan con mecanismos para

medir la eficacia de la identificacion de peligros y evaluacion de riesgos, cuentan con
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procedimientos y programas de auditorias al sistema, mantienen programas de
capacitacion interna y externa y finalmente son capaces de registrar fallos para su

posterior analisis.

4.2. Seleccion de alternativas de solucion.
En esta seccion se determinara qué soluciones son las que se deben implementar primero,

las cuales estaran dentro del alcance del presente trabajo.

4.2.1. Determinacién y ponderacién de criterios evaluacion de las alternativas.
En conjunto con la alta direccion de la empresa, se definieron cuatro factores para evaluar
las diferentes alternativas de solucion.

A. Aporte a la imagen de Linea 1: Cémo contribuye la solucion a mejorar la

imagen de la compaifiia, es decir, mejorar el valor de la marca.

B. Baja inversion: Nivel relativo de inversion econdémica de la solucion.

C. Alto beneficio: Nivel relativo de beneficio neto que brinda la solucion.

D. Fécil de implementar: Tiempo y esfuerzo requerido para implementar la

solucioén.

A continuacién se muestra la matriz de enfrentamiento para determinar cada uno

de los pesos de los factores. Ver tabla 4.2.

Tabla 4.2.

Matriz de enfrentamiento para determinar los pesos

Factores A B C D Total Peso
Aporte a la imagen A 1 1 1 1 4 40%
Baja inversion B 0 1 1 1 3 30%
Alto beneficio C 0 0 1 1 2 20%
Facil implementacion D 0 0 0 1 1 10%
10 100%

Elaboracién Propia

48



4.2.2. Evaluacion cualitativa y/o cuantitativa de alternativas de solucion.

A continuacion se muestra la evaluacion cualitativa y cuantitativa de las alternativas de

solucion planteadas respecto a cada factor:

1. Optimizacion de los tiempos de respuesta del servicio de Primeros Auxilios

Avanzados.

Factores

Descripcion

A. Aporte a la imagen

Tiene un alto aporte a la imagen de la institucion debido a que la
atencion oportuna y rapida evita los reclamos y quejas a través

de los medios de comunicacion.

B. Baja inversion

La inversion es baja ya que la solucién se hara con personal

propio.

C. Alto beneficio

Tiene alto beneficio ya que se mejoraré los tiempos de respuesta

a emergencias

D. Fécil

implementacion

Es facil de implementar debido a que solo es necesario definir

las nuevas ubicaciones del personal de salud.

2. Implementacion de un sistema de gestion de seguridad operacional en base a normas

internacionales

Factores

Descripcion

A. Aporte a la imagen

Tiene un aporte considerable debido a que seria la primera linea
de metro de Sudamérica en implementar un modelo de gestion

en base a normas internacionales.

B. Baja inversion

La inversion es mediana ya que se contratara recursos exclusivos

para la implementacion de esta solucién

C. Alto beneficio

Tiene alto beneficio ya que impactara en la reduccion de

accidentes.

D. Facil

implementacién

La implementacion del sistema dependera del liderazgo de la alta

direccion por lo que se considera que no tendra inconvenientes
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4.2.3. Priorizacion y seleccion de soluciones

Para el presente trabajo y en conjunto con la opinidn y aprobacion de la alta direccion, se
ha decidido implementar las dos propuestas elegidas en la seccidn 4.1. A continuacion se

muestra el ranking de factores a fin de elegir el orden de implementacion. Ver Tabla 4.3.
Tabla 4.3.

Ranking de factores para la seleccion de las propuestas

1. Optimizacion de los 2. Implementacion de un
tiempos de respuesta del sistema de gestidn en base a
servicio de Primeros Auxilios | normas internacionales.
Avanzados.
Factores Pesos Calif. Punt. Calif. Punt.
A. Aporte a la imagen 40% 5 2 5 2
B. Baja inversion 30% 1 0.3 1 0.3
C. Alto beneficio 20% 3 0.6 5 1
D. Facil implementacion 10% 5 0.5 3 0.3
3.4 3.6

Nota: Escala 1-Malo; 3-Regular; 5-Bueno
Elaboracion Propia

Como se muestra en la tabla 4.3., el orden de implementacién de ambas
propuestas seria el siguiente:
1. Implementacién de un sistema de gestion de seguridad operacional en base a normas

internacionales

2. Optimizacion de los tiempos de respuesta del servicio de Primeros Auxilios

Avanzados.
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CAPITULO V: DESARROLLO, PLANIFICACION Y
RESULTADOS ESPERADOS DE LA SOLUCION

5.1. Ingenieria de Solucion

5.1.1. Implementacion de un sistema de gestion de seguridad operacional en base

a normas internacionales.

El modelo del sistema de gestién de la seguridad operacional (SMS por sus siglas
en inglés) se basard en el modelo establecido por la Organizacion de Aviacion Civil
(OACI) documento N° 9858 (Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2018), de
igual manera la Administracion Federal de Transito (FTA por sus siglas en inglés)
recomienda la implementacion de un SMS con los mismos criterios establecidos por la

OACI los cuales se describen a continuacion:

El disefio y estructura del SMS de Linea 1 se basara en el resultado del analisis
de linea base y de las brechas detectadas entre lo existente y lo deseado y ademas constara

de doce elementos y diez procedimientos y cuatro pilares.

Los pilares y elementos del sistema de gestion son los siguientes:
e Politica y objetivos de seguridad

e  Gestion de riesgos

e Aseguramiento de la seguridad

e Promocion de la seguridad

Los diez procedimientos listados a continuacion permiten planificar, controlar y
mejorar los procesos operacionales y de soporte, manteniendo el riesgo en un nivel

aceptable y mejorando el desempefio de la seguridad operacional:

Control de documentos y registros.

Gestidn de Riesgos de Seguridad Operacional.

Comunicaciones del SMS.

Revision Periddica de las Politicas y Objetivos de Seguridad Operacional.

o ~ w e

Entrenamiento de Seguridad Operacional.
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6. Elaboracion, Andlisis y Uso de la Informacion Estadistica de Seguridad
Operacional.

7. Auditorias de Seguridad Operacional.

8. Gestion del Cambio de Seguridad Operacional.

9. Medicion del Rendimiento, Efectividad, Resultados o una Situacion
Subestandar del SMS.

10. Confidencialidad de la Informacion de Seguridad Operacional.

La aplicacién de todos los procesos relacionados con el SMS y el debido control
de los procesos y recursos necesarios siguen el Ciclo Deming definido en la siguiente

figura.
Figura 5.1

Ciclo de Deming.

PLANEAR

e Plan

MEIRAR At PDCA | po OFFAR
Cycle

Check

CONTROLAR

Fuente: Organizacién Internacional de Normalizacion (2018)

El mejoramiento continuo s6lo es posible si se tiene la informacion necesaria
sobre el estado de cada uno de los elementos del sistema de gestion y de los resultados

obtenidos.

5.1.2. Optimizacion de los tiempos de respuesta del servicio de Primeros Auxilios

Avanzados.

Para la ingenieria de solucion se utilizara de un modelo de optimizacion lineal en donde

la funcion a objetivo sera el tiempo de respuesta por cada enfermero.

La cantidad de enfermeros disponibles son 05, los cuales se distribuiran en el

ambito de las 26 estaciones considerando las siguientes restricciones:
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Cada enfermero no debera superar mas de 10 minutos de traslado entre estaciones,
para ello se tomara como referencia la tabla de distancia en tiempo entre estaciones

detallada en el Anexo 1.

Debido a que se ha propuesto utilizar programacion lineal, se define que cada
enfermero tendra un ambito de accién compuesto por 05 estaciones, para lo cual se
contara con 05 modelos de optimizacion en funcidn a la casuistica histérica de atencién
del mes de abril y en funcidn a los horarios de operacién del sistema, uno de los modelos
de optimizacion considerara 06 estaciones con la finalidad de completar el rango de las

26 estaciones.
A continuacion describimos el tipo de horarios y frecuencia de paso de trenes:
De lunes a viernes:

e Hora punta mafiana de: 6:00 hrs a 9:30 h con un intervalo de paso de 3
minutos

e Hora valle maiana: de 09:31 hrs a 16:59 hrs con un intervalo de paso de 6
minutos

e Hora punta tarde: de 17:00 a 22:00 con un intervalo de paso de 3 minutos
Sébados:

e De 9:00a 22:00 hrs con un intervalo de paso de 6 minutos

Domingos:

e De 9:00a 22:00 hrs con un intervalo de paso de 9 minutos

Se ha considerado que en promedio el traslado de estacion a estacion es de 2

minutos tal como se encuentra detallado en el Anexo 1.

Se tomara como referencia la cantidad de eventos histéricos del mes de diciembre

2018, los cuales se muestran en la Tabla 5.1

53



Tabla 5.1

Numero de Eventos mes de diciembre 2018 por estacion

Total Abril
Estacion N° de Eventos
01. VES 16
02. PIN 4
03. PUM 9
04. VMA 12
05. MAU 18
06. SJU 11
07. ATO 18
08.JCH 27
09. AYA 19
10. CAB 19
11. ANG 39
12. SBS 22
13. CUL 37
14. NAR 23
15. GAM 45
16. MIG 54
17. ELA 27
18. PRE 19
19. CAA 46
20. PIR 0
21.JAR 36
22.POS 8
23.SCA 16
24. SMA 9
25. SRO 5
26. BAY 20
Total 559

Elaboracién Propia

En el mes de diciembre se requirieron 559 atenciones de primeros auxilios, sin
embargo, debido a que la cantidad de usuarios en el sistema no es constante, se han
distribuido la cantidad de eventos en funcion a las franjas horaria y frecuencia de paso de

los trenes tal como se muestraen la Tabla 5.2 y la Tabla 5.3.

54



Tabla 5.2

Numero de Eventos por horario de lunes a viernes por estacion

L-V Hora punta mafiana

L-V Hora valle

L-V Hora punta noche

Estacion E,\\/lencl?)s Estacion E'\\l/endt(ca)s Estacion E’\\l/endt?)s
01. VES 3 01. VES 7 01. VES 2
02. PIN 2 02. PIN 2 02. PIN 0
03. PUM 0 03. PUM 5 03. PUM 2
04. VMA 3 04. VMA 6 04. VMA 1
05. MAU 2 05. MAU 10 05. MAU 4
06. SJU 1 06. SJU 3 06. SJU 4
07. ATO 10 07. ATO 4 07. ATO 1
08.JCH 6 08.JCH 08. JCH 9
09. AYA 5 09. AYA 09. AYA 2
10. CAB 10. CAB 10 10. CAB 2
11. ANG 10 11. ANG 7 11. ANG 15
12. SBS 8 12. SBS 3 12. SBS 5
13. CUL 13 13. CUL 4 13. CUL 10
14. NAR 3 14. NAR 8 14. NAR 9
15. GAM 6 15. GAM 20 15. GAM 10
16. MIG 15 16. MIG 19 16. MIG 7
17. ELA 17. ELA 10 17. ELA 4
18. PRE 18. PRE 5 18. PRE 4
19. CAA 18 19. CAA 11 19. CAA 11
20.PIR 0 20. PIR 0 20. PIR 0
21.JAR 10 21.JAR 7 21.JAR 13
22.POS 0 22. POS 5 22. POS 2
23.SCA 3 23.SCA 3 23.SCA 4
24. SMA 2 24. SMA 5 24. SMA 2
25. SRO 1 25. SRO 2 25. SRO 1
26. BAY 7 26. BAY 10 26. BAY 1
Total 140 Total 182 Total 125

Elaboracidn Propia
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Tabla 5.3

Numero de eventos por estacion por sdbado y domingo

Sébados Domingos
Estacion N° de Eventos Estacion N° de Eventos

01. VES 1 01. VES 3
02. PIN 0 02. PIN 0
03. PUM 2 03. PUM 0
04. VMA 2 04. VMA 0
05. MAU 1 05. MAU 1
06. SJU 2 06. SJU 1
07. ATO 1 07. ATO 2
08. JCH 2 08. JCH 3
09. AYA 2 09. AYA 1
10. CAB 3 10. CAB 3
11. ANG 4 11. ANG 3
12. SBS 3 12. SBS 3
13. CUL 5 13. CUL 5
14. NAR 3 14. NAR 0
15. GAM 7 15. GAM 2
16. MIG 10 16. MIG 3
17. ELA 4 17. ELA 4
18. PRE 2 18. PRE 2
19. CAA 5 19. CAA 1
20. PIR 0 20. PIR 0
21.JAR 5 21. JAR 1
22.POS 0 22. POS 1
?3. SCA 2 23. SCA 4
4. SMA 0 4. SMA 0
25. SRO 0 25. SRO 1
6. BAY 1 26. BAY 1

Elaboracién Propia

En este caso una adecuada distribucién de los enfermeros que permita obtener
menores tiempos de respuesta a solicitudes de atencién de primeros auxilios. Los
problemas de optimizacion generalmente se clasifican en lineales y no lineales, segun las

relaciones del problema sean lineales con respecto a las variables.

Una vez asignada la zona de cobertura de los enfermeros, (5 0 6 estaciones por
enfermero) se procede a minimizar el tiempo de respuesta en funcién a la cantidad de

eventos y en funcién al tiempo de desplazamiento de estacion por estacion.

Se realizaron 5 propuestas, (Ver Anexo 2) que resultaron en una solucion 6ptima

tal como se detalla en la tabla 5.4.

56



LS

Tabla 5.4

Tabla de solucién optima

L-V HPM El E2 E3
L-V HV El E2 E3 E4
L-V HPN El E2 E3
Sébados El E2 E3 E4
Domingos El E2 E3 E4

E4

E4

E5

ES

ES
E5
ES

Nota: E1=enfermero 1; E2=enfermero 2; E3=enfermero 3; E4=enfermero 4; E5=enfermero 5
Elaboracién Propia




5.2. Plan de Implementacion de la solucion.

Para la implementacion de ambas soluciones, se definieron los siguientes responsables:
e Sponsor del proyecto: Gerente General.
e Duefio del proyecto: Jefe de Seguridad y Medio Ambiente.
e Consultor Especializado: Superintendente de Seguridad Operacional
e Area de Gestion Humana: Son los encargados de realizar la bsqueda de las
personas mas apropiadas para los dos nuevos puestos. Son los encargados de

capacitar al personal de acuerdo a los cambios propuestos por los consultores.

5.2.1. Objetivos y metas.

Se definieron los siguientes objetivos y metas:

1. Optimizacion de los tiempos de respuesta del servicio de Primeros Auxilios

Avanzados:

e Reducir los tiempos de respuesta a emergencia del servicio de primeros

auxilios avanzados en un 30%, de 10 minutos a 7 minutos en promedio.

2. Implementacion de un sistema de gestion de seguridad operacional basado en normas

internacionales:

e Con la implementacion del sistema de gestion se espera reducir la cantidad

de accidentes de pasajeros en un 10% respecto al afio anterior.

5.2.2. Elaboracion del presupuesto requerido para la ejecucién de la solucion.

1. Optimizacion de los tiempos de respuesta del servicio de Primeros Auxilios
Avanzados.
Los costos asociados a la optimizacién de los tiempos de respuesta del servicio de

Primeros Auxilios Avanzado en las estaciones se detallan en la tabla 5.5.
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Tabla 5.5

Costos asociados a la optimizacion del servicio de primeros auxilios avanzados

Actividades I:I
Fase 1: Planificacion y propuesta de solucion 240
Anadlisis de incidentes, accidentes y tiempos de respuestas. 48
Determinacion de necesidades. 48
Planteamiento de la solucion. 96
Preparacion de la presentacion a la Gerencia General. 48
Fase 2: Aprobacion 48
Presentacion de la propuesta a la Gerencia General. 48
Fase 3: Ejecucion 336
_ szunién inicial con el proveedor para la presentacion de la propuesta de 48
implementacion
Revisién de documentos e instructivos operacionales 48
Ejecucion de marcha blanca. 96
Recoleccidn de datos, medicion de desempefio. 192
Total H-H 624

Elaboraci6n propia

El valor promedio de hora hombre de un analista de seguridad en Linea 1 es de
S/.50 (cincuenta soles). El trabajo demandaria 624 horas por lo que el valor referencial

del proyecto seria de S/ 31,200.0 (treinta y un mil doscientos soles)

2. Implementacidn de un sistema de gestion de seguridad operacional basado en normas

internacionales:

Para la implementacion del sistema de gestién SMS se contratara a una consultara y para
el mantenimiento se contratard a un coordinador de sistema de gestion dentro de la

empresa.

El servicio de consultoria se realizara en las instalaciones de Linea 1 y tiene un

valor de S/. 49,000 (cuarenta y nueve mil soles) por toda la duracion del proyecto

En el caso del mantenimiento del sistema de gestion se contratarda a un
coordinador de sistema de gestién, el cual tiene un valor de mercado de S/5,000 (cinco
mil soles) mensuales al cual se le afiadira el 40% del costo empresa, teniendo un costo

final para la organizacion de S/. 7,000 (siete mil soles) mensuales.
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5.2.3. Actividades y cronograma de implementacion de la solucion.

1. Optimizacion de los tiempos de respuesta del servicio de Primeros Auxilios

Avanzados.

Para el proceso de optimizacion de los tiempos de respuesta del servicio de Atencién de
Primeros Auxilios Avanzados, la organizacion ha definido 3 fases que pondran en

practica durante el inicio afio 2019. Estas fases son las siguientes:
Fase 1: Planificacion y propuesta de solucion

e Anadlisis de incidentes, accidentes y tiempos de respuestas.
e Determinacion de necesidades.
e Planteamiento de la solucién optima

e Preparacion de la presentacion a la Gerencia General.
Fase 2: Aprobacion

e Presentacion de la propuesta a la Gerencia General.
Fase 3: Ejecucién

e Reunion inicial con el proveedor, para la presentacion de la propuesta de
implementacion.
e Revision de documentos e instructivos operacionales
e Ejecucién de marcha blanca.
e Recoleccidn de datos, medicion de desempefio.
El cronograma de implementacion del servicio de Primeros Auxilios Avanzados
se describe en la Tabla 5.6.

La duracién de la implementacion del proyecto se estima en 11 semanas.
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Tabla 5.6

Diagrama de Gantt optimizacion de los tiempos de respuesta del servicio de Primeros Auxilios Avanzados.

NO

Actividad ACTIVIDADES

Fase 1: Planificaciony propuesta de solucion
Andlisis de incidentes, accidentes y tiempos de respuestas.
Determinacion de necesidades.
Planteamiento de la solucion.
Preparacion de la presentacion a la Gerencia General.
Fase 2: Aprobacion
Presentacion de la propuesta a la Gerencia General.
Fase 3: Ejecucion
Reunién inicial con el proveedor para la presentacion de la propuesta de implementacion
Revisién de documentos e instructivos operacionales
Ejecucion de marcha blanca.
Recoleccion de datos, medicion de desempefio.
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Semanas
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2. Implementacidn de un sistema de gestion de seguridad operacional basado en normas

internacionales:

Para el proceso de implementacion del SMS la organizacion ha definido 4 fases que

pondran en préactica durante el afio 2019. Estas fases son las siguientes:

Fase 1: Objetivos y Politicas de Seguridad (Planificacion):

Definir la Politica, Objetivos, Estructura y Responsabilidades y comunicarla
al personal en el proceso de induccién.

Definir los procesos del SMS y su interaccion.

Comunicar y promover el “Manual de Seguridad Operacional y Factores
Humanos — SMS”

Desarrollar y aplicar el Procedimiento de disefio y elaboracion de
Documentos.

Desarrollar y aplicar el Procedimiento de Comunicaciones del SMS.
Desarrollar y aplicar el Procedimiento del Entrenamiento de Seguridad
Operacional.

Desarrollar y aplicar el Procedimiento de confidencialidad de la informacion
de Seguridad Operacional.

Desarrollar y aplicar el Plan de Contingencias aprobado por el Estado

Peruano.

Fase 2: Gestion de Riesgos (Procesos Reactivos):

Desarrollar y aplicar el procedimiento de Gestion de Riesgos de Seguridad
Operacional.

Desarrollar y aplicar el Instructivo de Investigacion de Incidentes, Accidentes
y Eventos de Seguridad Operacional.

Fase 3: Gestion de Riesgos (Procesos Proactivos y Predictivos):

Desarrollar y aplicar el procedimiento de Gestidén de Riesgos de Seguridad
Operacional.

Desarrollar y aplicar el procedimiento de Auditorias de Seguridad
Operacional.

Desarrollar y aplicar el procedimiento de Gestion del Cambio de Seguridad
Operacional.

Desarrollar y aplicar el procedimiento de Medicion del Rendimiento,
Efectividad, Resultados o una Situacion Subestandar del SMS.
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Fase 4: Garantia y Promocion de la Seguridad.

Desarrollar y aplicar el Procedimiento de Comunicaciones — SMS.
Desarrollar y aplicar el Procedimiento de Entrenamiento de Seguridad
Operacional.

Desarrollar y aplicar el Procedimiento de Revision Periddica de las Politicas
y Objetivos de Seguridad Operacional.

Desarrollar y aplicar el Procedimiento de Elaboracion, Analisis y Uso de la
Informacion Estadistica de Seguridad Operacional.

Desarrollar y aplicar el Instructivo de Encuesta de Seguridad Operacional.
Reuniones GESO, CSO, SRB. (Aplicacion del Instructivo de Elaboracion de

Informes (Aseguramiento de la Seguridad).

El cronograma de implementacion del SMS se describe en la Tabla 5.7. La

duracién de la implementacion del proyecto se estima en 28 semanas.

5.3.

Evaluacion de la solucion y andlisis costo beneficio

5.3.1. Evaluacion de la solucion.

1. Optimizacién de los tiempos de respuesta del servicio de Primeros Auxilios

Avanzados.

Después de la implementacion de la propuesta de solucion y considerando el registro de

datos al momento del inicio de la marcha blanca, se obtuvieron los siguientes tiempos de

respuesta a emergencia del servicio de primero auxilios avanzados. Ver figura 5.2.
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Tabla 5.7

Diagrama de Gantt implementacion del SMS en Linea 1

N ACTIVIDADES N° de 2 3 456 7 8 910111213 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28
Actividad Semanas
Fase 1: Objetivos y Politicas de Seguridad Operacional (Planificacion): "7
1 Definir la Politica, Objetivos, Estructura y Responsabilidades y comunicarla al personal en el proceso de induccion. 1
2 Definir los procesos del SMS y su interaccion. 4
3 Comunicar y promover el “Manual de Seguridad Operacional y Factores Humanos — SMS” 4
4 Desarrollar y aplicar el Procedimiento de disefio y elaboracién de Documentos. 1
5 Desarrollar y aplicar el Procedimiento de Comunicaciones del SMS. 1
6 Desarrollar y aplicar el Procedimiento del Entrenamiento de Seguridad Operacional. 1
7 Desarrollar y aplicar el Procedimiento de confidencialidad de la informacion de Seguridad Operacional. 1
8 Desarrollar y aplicar el Plan de Contingencias aprobado por el Estado Peruano 4
Fase 2: Gestion de Riesgos de la Seguridad Operacional (Procesos Reactivos): 2
9 Desarrollar y aplicar el procedimiento de Gestién de Riesgos de Seguridad Operacional. 1
10 Desarrollar y aplicar el Instructivo de Investigacion de Incidentes, Accidentes y Eventos de Seguridad Operacional. il
Fase 3: Gestion de Riesgos de la Seguridad Operacional (Procesos Proactivos y Predictivos): 4
11 Desarrollar y aplicar el procedimiento de Gestion de Riesgos de Seguridad Operacional. 1
12 Desarrollar y aplicar el procedimiento de Auditorias de Seguridad Operacional. 1
13 Desarrollar y aplicar el procedimiento de Gestién del Cambio de Seguridad Operacional. 1
Desarrollar y aplicar el procedimiento de Medicién del Rendimiento, Efectividad, Resultados o una Situacion 1
14 Subestandar del SMS.
Fase 4: Garantia de la Seguridad Operacional y Promocién de la Seguridad Operacional. 6
15 Desarrollar y aplicar el Procedimiento de Comunicaciones — SMS. 1
16 Desarrollar y aplicar el Procedimiento de Entrenamiento de Seguridad Operacional. 1
17 Desarrollar y aplicar el Procedimiento de Revision Periddica de las Poltticas y Objetivos de Seguridad Operacional. 1
Desarrollar y aplicar el Procedimiento de Elaboracion, Andlisis y Uso de la Informacion Estadistica de Seguridad 1
18 Operacional.
19 Desarrollar y aplicar el Instructivo de Encuesta de Seguridad Operacional. 1
Reuniones GESO, CSO, SRB. (Aplicacion del Instructivo de Elaboracion de Informes (Aseguramiento de la 1
20 Seguridad).
Total 29

Elaboracidon Propia




Figura 5.2.

Tiempo de respuesta promedio en minutos del SPAA

Tiempo de respuesta promedio (min.)
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Elaboracién propia

Como se observa en la figura 5.2 se registra una reduccion de los tiempos de
respuesta a partir de marzo (inicio de la marcha blanca) y se obtuvo un promedio de 5.8

minutos en los Ultimos 4 meses.

En el mismo periodo se solicité al area de imagen institucional el valor de las
noticias negativas producto de los accidentes ocurridos, brindando la siguiente

informacion:
Tabla 5.8

Valor de noticias negativas por accidentes afio 2019

Valor de
Mes noticias

negativas
ENERO 2,000
FEBRERO 4,500
MARZO 10,800
ABRIL 15,000
MAYO 2,000
JUNIO 7,000
Total 41,300

Elaboracion propia
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En la tabla 5.8 se observa que el valor de la noticias negativas del afio 2019,
producto de los accidentes, se encuentra muy por debajo del valor esperado y del valor

registrado en los mismos meses durante el afio 2018.

2. Implementacidn de un sistema de gestion de seguridad operacional basado en normas

internacionales:

Luego de la implementacion del SMS en Linea 1 se observd una reduccion de los
accidentes respecto a los mismos meses del afio 2018 tal como se muestra en la tabla 5.9

Tabla 5.9

Estadistica de incidentes con usuarios durante el afio 2019.

N° de eventos

Impacto  Golpes en

e . Atencion x Total
fisico el cierre

Mes Pasajeros Ingresosa Caidasen

transportados la via estacion Enfermedad Accidentes
(golpes) de puertas
ENE 13,458,205 5 14 0 15 125 29
FEB 13,645,245 3 12 0 12 180 24
MAR 13,973,642 5 13 0 4 190 17
ABR 14,192,344 3 10 0 13 180 23
MAY 14,023,141 3 11 0 12 220 23
69,292,577 19 60 0 56 895 116

Total
Fuente: GyM Ferrovias (2019)

5.3.2. Analisis costo beneficio

El valor monetario para la implementacién de ambas propuestas ascendié a

S/164,200.0 (ciento sesenta y dos mil doscientos soles) anuales. Ver tabla 5.10.
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Tabla 5.10

Implementacion de Propuestas de solucién

Servicios Contratados \Valor Monetario Q Valor Anual
Optimizacion del tiempo de respuesta del
Servicios de Primeros Auxilios Avanzados |S/ 31,200 1 S/ 31,200
Asesoria en implementacion del SMS S/ 49,000 1 S/ 49,000
Coordinador del Sistema de Gestion S/ 7,000 12 S/ 84,000
S/ 164,200

Elaboracidn Propia

Para efectos del presente trabajo se consideraran como beneficio la reduccion de
las noticias negativas en los medios de comunicacion, asimismo, se proyecta que a fines
del afio 2019 la reduccidn de noticias tenga un valor maximo de S/ 82,600 (ochenta y dos
mil seiscientos soles), generando una reduccion del valor de las noticias respecto al afio

2018 de S/ 5, 917,400 (cinco millones novecientos diecisiete mil cuatrocientos soles).
Tabla 5.11

Tabla de Analisis Costo Beneficio

Costo / Beneficios Valor

Reduccidon de Noticias Negativas S/ 5,917,400

Costo de Mejoras S/ 164,200
36.03

Elaboracion Propia

Siendo la relacion B/C >1, la implementacion de las propuestas fueron viables
pues los beneficios en la reduccion de noticias negativas son mayores a los costos. Por
cada sol de costos se obtiene méas de 36 soles en beneficios. Ver tabla 5.11.
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CONCLUSIONES

Referente a las conclusiones:

A partir de la solucién planteada se logré reducir los tiempos de respuesta a
emergencia del servicio de primeros auxilios avanzados en méas 30%, pasando de 10

minutos a 6 minutos en promedio.

Con la implementacion del sistema de gestion se redujo la cantidad de accidentes

de pasajeros en mas 10% respecto al afio 2018.

La reduccion de accidentes durante el afio 2019 logré una reduccion significativa

en el valor de las noticias negativas respecto al afio 2018.

Se logro identificar las casusas del incremento de los accidentes y su impacto en

las noticias negativas, planteando soluciones viables.
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RECOMENDACIONES

Referente a las recomendaciones:

Plantear el problema de nivel de un software de simulacion que permita tener
informacion real del comportamiento estadistico de las incidencias de Lineal y
recomiende a tiempo real, la distribucion de los enfermeros en el sistema.

Mantener el sistema de gestion de seguridad operacional SMS realizando
auditorias anuales revisadas por la alta direccion.

Incluir en el programa de induccién a personal propio y tercero los aspectos

relacionados al sistema de gestion de seguridad operacional SMS.
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Anexo 1: Tiempo promedio en minutos de traslado entre estaciones

Tiempo DESTINO

(min) VES PIN PUM VMA MAU SJU ATO JCH AYA CAB ANG SBS CUL NAR GAM MIG ELA PRE CAA PIR JAR POS SCA SMA SRA BAY
VES |0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42 44 46 48 50
PIN 2 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42 44 46 48
PUM |4 2 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42 44 46
VMA |6 4 2 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42 44
MAU |8 6 4 2 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42
SJU 10 8 6 4 2 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40
ATO |12 10 8 6 4 2 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38
JCH |14 12 10 8 6 4 2 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36
AYA |16 14 12 10 8 6 4 2 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34
CAB |18 16 14 12 10 8 6 4 2 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32
ANG |20 18 16 14 12 100 8 6 4 2 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30

z |SBS |22 20 18 16 14 12 10 8 6 4 2 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28

% CUL |24 22 20 18 16 14 12 10 8 6 4 2 0 2 4 6 8 10 gguel? 14 16 18 20 22 24 26

r | NAR |26 24 22 20 18 16 14 12 10 8 6 4 2 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24

O |GAM |28 26 24 22 20 18 16 14 12 10 8 6 4 2 0 2 4 6 8 100 12 14 16 18 20 22
MIG |30 28 26 24 22 20 18 16 14 12 10 8 6 4 2 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20
ELA |32 30 28 26 24 22 20 18 16 14 12 10 8 6 4 2 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18
PRE |34 32 30 28 26 24 22 20 18 16 14 12 10 8 6 4 2 0 2 4 6 8 10 12 14 16
CAA |36 34 32 30 28 26 24 22 20 18 16 14 12 10 8 6 4 2 0 2 4 6 8 10 12 14
PIR 38 36 34 32 30 28 26 24 22 20 18 16 14 12 10 8 6 4 2 0 2 4 6 8 10 12
JAR |40 38 36 34 32 30 28 26 24 22 20 18 16 14 12 10 8 6 4 2 0 2 4 6 8 10
POS |42 40 38 36 34 32 30 28 26 24 22 20 18 16 14 12 10 8 6 4 2 0 2 4 6 8
SCA |44 42 40 38 36 34 32 30 28 26 24 22 20 18 16 14 12 10 8 6 4 2 0 2 4 6
SMA | 46 44 42 40 38 36 34 32 30 28 26 24 22 20 18 16 14 12 10 8 6 4 2 0 2 4
SRA |48 46 44 42 40 38 36 34 32 30 28 26 24 22 20 18 16 14 12 10 8 6 4 2 0 2
BAY |50 48 46 44 42 40 38 36 34 32 30 28 26 24 22 20 18 16 14 12 10 8 6 4 2 0

Elaboracién Propia



Anexo 2: Tablas de optimizacion de tiempos segun franja horaria
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Ll

Tabla de optimizacion de tiempo entre estaciones en minutos L-V Hora Valle

DESTINO
LV Horal7 2 5 6 10 3 4 7 9 10 7 3 4 8 20 19 10 5 11 0 7 5 3 5 2 10 |Minimizar
valle VES PIN PUM VMA MAU SJU ATO JCH AYA CAB [ANG SBS CUL NAR GAM IMIG ELAPREICAAIPIR] JAR POS SCA SMA SRA BAY
VES [0 4 20 g0 0o 0 0 0 o0 ©0 0 0 0 O o o o0 0 0 0 O O 0 0 0 140
PIN (14 0 10 60 0 O 0 0O 0 0 0 0 0 O o 0o o o ©0 0 0O 0O 0O 0 0 108
PUM (28 4 O 9 0 0 0 0O 0 0 0 0 0 O 0o 0 o0 0 0 0O O O 0O 0 0 8
VMA (42 8 10 20 0 0 0 0O 0 ©0 0 0 0 O 0o 0o o 0O 0 0O O O O 0 0 8
MAU (56 12 20 0 o 0o o0 o0 0 0 0 0 0 O o 0o o 0 ©0 0O 0O 0O 0O 0 0 100
S [0 0 o0 0 0O 8 28 5 8 0 0 0O 0 O0 o 0o o o ©0 0 O O 0O 0 0 170
ATO [0 0 0 0 6 0 14 3 60 0 0 0 0 O o 0o o o ©0 0 O O 0O 0 0 116
JH [0 0 0 0 2 8 0 18 40 0 0 0 0 0 0o 0o o 0 ©0 0 O O O 0 0 78
AYA [0 0 0 0 18 16 14 0 20 0 0 0 0 0 0o 0o o 0O ©0 0O o0 O 0O 0 0 68
CAB [0 0 0 0 24 24 28 18 0 0 0 0O 0 O o o o 0o ©0 0O O O 0O 0 0 9
0 0 0 0 o o o 0 o0 O 6 16 48 160 0O 0O 0O O 0O 0O O O O 0 0 23
0 0 0 0 0o 0 o0 ©0 O 14 0 8 3 3% 0 0 0O 0 0 0 0 0O 0 0 0 9

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 42 12 8 0 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 74

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 56 18 16 16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 106

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 20 20 66 0 0 0 0 0 0 106

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 38 0 10 44 0 0 0 0 0 0 0 92

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7% 20 O 22 0 0 0 0 0 0 0 118

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 114 40 10 O 0 0 0 0 0 0 0 164

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 152 60 20 22 0 0 0 0 0 0 0 254

JAR |0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 12 30 16 100 168
POS |0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 14 0 6 20 12 80 132
> SCA |0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 28 10 O 10 8 60 116
w [SMA |0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 42 20 6 0 4 40 112
g SRA |0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 56 30 12 10 0 20 128
o [BAY |0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 70 40 18 20 4 0 152
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Tabla de optimizacion de tiempos entre estaciones en minutos L-V Hora Punta Noche
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Tabla de optimizacion de tiempos entre estaciones en minutos sédbados todo el dia
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