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Abstracto — EI objetivo de la investigacion fue
determinar las principales causas de accidentes en
zonas de construccion en las carreteras de Puerto
Rico. Se realizaron 122 encuestas a profesionales
que laboran en zonas de construccion de
carreteras. Luego de analizar las encuestas, se
Ileg6 a la conclusién que las principales causas de
accidentes en zonas de construccion en las
carreteras de PR son: la velocidad de los autos,
distraccion de los conductores, reduccion de
carriles y el pobre mantenimiento de las carreteras.
Actualmente, las agencias fiscalizadoras en PR no
constan con estadisticas reales, ni actuales de los
accidentes en zonas de construccion. También se
encontré que la data de los accidentes no es
segregada por zonas de construccion y no
construccion, y que las inspecciones para la
seguridad de los trabajadores no es realizada
continuamente. El estudio incluye una serie de
recomendaciones y limitaciones que pueden ayudar
a expandir este tema.

Términos Claves — Accidentes, Carreteras,
MOT, Zona Construccidn.

INTRODUCCION

El proyecto se enfoca en determinar las
principales causas de accidentes en zonas de
construccion en las carreteras de Puerto Rico (PR).
Este tema es importante, ya que son zonas comunes
para los conductores a lo largo de todo tipo de
carreteras en las cuales los trabajadores son los mas
vulnerables. Estos estdn protegidos por los
diferentes dispositivos de control temporeros, en
adicion a su equipo de seguridad personal, por lo
que la implementacion e inspeccidn correcta de los

diferentes dispositivos de control es de suma
importancia.

Estudios realizados en varios estados de los
Estados Unidos (EU) indican que los accidentes
automovilisticos m&s comunes en zonas de
construccidn son: accidentes trasero, en una misma
direccion, en angulos y con objetos fijos (por
ejemplo, barreras de hormigén, barreras de metal y
postes) [1, 2, 3]. La preocupacion principal es el
flujo diario de los vehiculos pesados en las zonas de
construccion. Un estudio realizado en el Estado de
Georgia indica que hay un alto porcentaje de
accidentes que envuelven a los vehiculos pesados
en zonas de construccion [2]. La probabilidad de
un vehiculo pesado incurrir en un accidente con
varios vehiculos es mayor, causando mayor nimero
de pérdidas y victimas lesionadas [4]. Varias causas
de accidentes en zonas de construccion han sido
identificadas; zonas mal marcadas, pobre
mantenimiento de carreteras, exceso de velocidad,
distracciones de los conductores, obstaculos en las
vias, no mantener distancias, accidentes con los
trabajadores y/o con las barreras, “drones” u otros
dispositivos temporeros [5].

Como parte de este proyecto, se llevé a cabo
una encuesta donde se realizaron once preguntas
especificas a profesionales que laboran en zonas de
construccion de carreteras. Para ello se coording el
envio de la encuesta a toda la matricula del Colegio
de Ingenieros y Agrimensores de Puerto Rico
(CIAPR), Asociacion Americana de Ingenieros
Civiles (ASCE por sus siglas en inglés)-PR e
Instituto de Ingenieros en Transportacion (ITE por
sus siglas en inglés)-PR. En adicion, se hicieron
encuestas a personal de las Oficinas de Transito y
Operaciones y Construccion de la Autoridad de
Carreteras y Transportacion (ACT) y personal del



campo de diferentes compafiias de construccién.
También se realizaron varias llamadas telefonicas a
diferentes agencias y oficinas; Oficina de
Administracién de Seguridad y Salud Ocupacional
de PR (PR OSHA por sus siglas en inglés), Policia
de PR Division de Transito de San Juan y Ponce,
Comision para la Seguridad en el Transito (CST) y
Oficina de Andlisis de Data de Accidentes del
Departamento de Transportacion y Obras Publicas
(DTOP) de PR para conocer mas sobre el proceso
de recogido, analisis y almacenamiento de datos de
accidentes, fiscalizacion de la implementacién de
los mantenimientos de trafico (MOT por sus siglas
en inglés) y uso correcto de los equipos de
seguridad.

Los resultados obtenidos de las encuestas
identificaron los accidentes mas comunes en zonas
de construccion de carreteras en PR, al igual que las
principales causas de estos (velocidad de los autos,
distraccion de los conductores, reduccion de
carriles y el pobre mantenimiento de las carreteras).
Los resultados de esta investigacion serviran de
ayuda a la ACT, DTOP y PR OSHA para mejorar
el proceso de inspecciones de la seguridad en las
zonas de construccion de carreteras en PR.

REVISION DE LITERATURA

El Manual de Dispositivos Uniformes para el
Control del Transito (MUTCD por sus siglas en
inglés) provee las guias para el disefio e
implementacion de los MOT. Estas guias proveen
los aspectos necesarios y recomendados para
garantizar la seguridad a todos los usuarios de las
carreteras. EI MUTCD estd regulado por la
Administracién Federal de Carreteras (FHWA por
sus siglas en inglés) [6]. El propdsito de los
dispositivos de control de trafico temporero es
notificar la ruta a seguir; proveer la rotulacion
reglamentaria, direccional y de advertencia para la
operacién uniforme y eficiente de todos los
elementos de trafico de manera que se minimicen
los accidentes de trafico. De igual forma, ayuda a
minimizar las lesiones o muertes en trabajadores
que laboran en proyectos de construccién de

carreteras. Estos dispositivos son disefiados de
modo que su tamafio, forma, color, composicion,
retrorefleccién, y contraste son combinados para
Ilamar la atencién de los usuarios.

Los Planes de Control de Trafico (TCP por sus
siglas en inglés) desempefian un papel importante
para la continuidad del flujo del trafico, ya que este
debe ser interrumpido de forma segura y eficiente.
El objetivo basico de los TCP es permitir al
contratista ~ trabajar de forma eficiente,
manteniendo un flujo vehicular seguro y uniforme.
Tanto los trabajos de construccion como los
usuarios (vehiculos, ciclistas y peatones) tienen la
misma consideracion en el desarrollo de un TCP.
El TCP debe tener la aprobacién de la agencia de
carretera local antes de ser implementado.

Las zonas de Control de Trafico Temporeras
(TTC por sus siglas en inglés) son una parte
esencial en las construcciones de carreteras y
trabajos de mantenimiento de carreteras. La
planificacion de un TTC asegura la continuidad del
movimiento vehicular y otros usuarios protegiendo
a los trabajadores y equipos de construccion [6].
No obstante, el TTC debe de cumplir con los
requisitos del MUTCD. Los TTC dependen del
tipo de carretera y duracion de cada proyecto.

Los MOT son requeridos y necesarios para
cualquier trabajo de construccion en carreteras. Los
MOT son preparados para cada fase de
construcciéon de los proyectos que impacten vias
publicas y deben ser aprobados por el DTOP/ACT.
Estos deben permanecer durante la duracion del
proyecto [7]. El objetivo de un MOT es promover
la seguridad en las carreteras y contribuir con un
movimiento regulado y continuo de todos los
Los MOT deben cumplir con los
requisitos de una buena planificacion de
construccion cumpliendo con en el MUTCD [8].

Como parte de los MOT, se deben construir y
mantener desvios cuando las carreteras sean
cerradas para mantener el flujo de tr&fico constante.
Se deben proveer acceso en todo momento a:
residencias, negocios y vias publicas a lo largo de
las zonas de construccion. ElI MOT incluye todas
las instalaciones de dispositivos de control de

usuarios.



trafico y las diferentes etapas de construccion que
sean necesarias para garantizar la seguridad vy
comodidad de los usuarios de las carreteras a lo
largo de las zonas de trabajos [9].

Una vez el proyecto es completado, el
contratista tiene la responsabilidad de eliminar
todos los dispositivos temporeros y restablecer los
dispositivos de control permanentes que sean
necesarios. La seguridad de los conductores,
peatones, ciclistas y personal que labora en zonas
de construccion son un elemento primordial durante
la planificacion y disefio de las  fases de
construccion.

Las instrucciones para inspeccionar los MOT
por parte de los contratistas son establecidas en la
especificacion Num. 638 de los contratos. El
contratista debe tener un inspector a tiempo
completo monitoreando la seguridad en el proyecto.
Durante las visitas a los proyecto, el inspector debe
dejar una citacion de seguridad indicando los
riesgos hallados. Las inspecciones de la ACT se
documentan en la “Citacion de Seguridad”,
documento que puede ser utilizado legalmente en
caso de reclamaciones.

No todos los accidentes de tré&fico son causados
por conductores negligentes; zonas mal marcadas,
carreteras mal mantenidas, poca iluminacién, falta
de rotulacién y otras condiciones causan muchos
accidentes cada afio [5]. Las zonas de construccion
de carreteras con MOT mal implementados
presentan situaciones inesperadas para los usuarios
que pueden provocar accidentes.

Estudios realizados en los EU indican que los
accidentes automovilisticos mas comunes en zonas
de construccion son accidentes traseros; accidentes
en una misma direccion, accidentes en angulos y
accidentes con objetos fijos [1, 2, 3]. Un estudio
realizado en el Estado de Georgia indica que hay un
alto porcentaje de accidentes delanteros en zonas de
construccion que en su mayoria resultan en
accidentes fatales [10]. En el mismo estudio, el
trafico de vehiculos pesados por las zonas de
construccidn es identificado como otro causante de
accidentes, debido al alto porcentaje de accidentes

en los que vehiculos pesados han estado envueltos
[11].

Una encuesta realizada en el Estado de Kansas
a choferes de vehiculos pesados, mostr6 que
transitar en zonas de construccion es considerado
mas peligroso que transitar en zonas de no
construccion ya que la posibilidad de que ocurran
accidentes es mucho mayor. Estos choferes
indicaron que se sienten mas seguros transitando en
zonas de no construccion. También sefialaron que
conducir a 45 millas por horas en zonas de
construccién era como manejar a exceso de
velocidad y que los abanderados son dificiles de
ver; y sus instrucciones suelen ser confusas [12].

La Tabla 1 ilustra la segregacion de los
accidentes mas comunes ocurridos en zonas de
construccion y no construccion en el Estado de
Georgia.

Tabla 1
Tipos de Accidentes en el Estado de Georgia

Zona Zona No
Tipos de Accidentes Construccion  Construccion
(%0) (%)
48.6 56.3
17.7 16.1
17.7 20.7
12.2 5)
2.8 11
11 0.8
100% 100%

El tipo de accidente mas comun en el Estado de
Georgia es de vehiculos solos con un 48.6% en
zonas de construccion y 56.3% en zonas de no
construccion. Seguido de accidentes de frente y en
angulo con un 17.7% en zonas de construccion.
Estos mismos tipos de accidentes representan
16.1% y 20.7% en zonas de no construccion.
Accidentes traseros representan un 12.2 % en zona
de construccion; casi el doble de accidentes en
zonas de no construccion.  Accidentes en una
misma direccibn 'y en direccién contraria
representan porcientos bajos, 2.8% y 1.1%
respectivamente en zonas de construccion. Esto
demuestra que la probabilidad de que ocurran
accidentes en una misma direccion y en direccion
contraria es menor [2].



La informacion nacional de seguridad
ocupacional en zonas de trabajo publica estadisticas
de fatalidades de accidentes de transito en zonas de
construccion y no construccion en EU y PR. La
Figura 1 muestra los accidentes fatales de transito
en zonas de no construccion en PR. La data
demuestra que entre los afios 1982 y 1985 los
accidentes en zonas no construccion aumentaron.
Luego se mantuvo constante, y a partir del 1997 los
accidentes en zonas de no construccién han sido
reducidos.

Fatalidades de Accidentes de Trinsito en Zonas de
Construccion en Puerto Rico
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Figura 1
Fatalidades de Accidentes de Transito en Zona No
Construccion en Puerto Rico, 2010 — 1982 [13].

La Figura 2 muestra los accidentes fatales de
transito en zonas de construccion en PR [14]. En
general, la data muestra que entre los afios 1982 y
1991 hubo un aumento significativo en fatalidades
de accidentes de transito en zonas de construccion.
Entre el afio 1991 y 2006 hubo una reduccion de
accidentes de transito fatales; y entre el 2007 y
2010 se mantuvo constante con ninguna fatalidad
de accidentes de transito en zonas de construccion.

Cuando comparamos los gréficos, se puede
apreciar que los accidentes de transito con mayores
fatalidades ocurrieron en zonas de no construccion
debido mayormente a que los tramos de carreteras
en zonas de construccion son mucho mas cortos
que los de no construccion. Las fatalidades de por
accidentes de transito en zonas de construccion
representan aproximadamente el 1% de las

fatalidades de accidentes de transito en zonas de no
construccién en PR.
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Figura 2
Fatalidades de Accidentes de Transito en Zona de

Construccion en Puerto Rico, 2010 — 1982 [13].
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Los vehiculos en movimiento dentro y fuera de
las zonas de construccion ponen en riesgo la salud,
seguridad y vida de los trabajadores. Los siguientes
elementos son clave para la seguridad de estos [14]:
e Educacion y entrenamiento sobre el tipo de

trabajo a realizar.

e Localizacion de barreras de seguridad en el
area del trabajo.

e Uso de abanderados con su equipo de
proteccion personal.

e Minimizar maniobras
vehiculos de construccion.

e Tener una persona capacitada y designada
para inspeccionar a los trabajadores.

indebidas de los

En todo proyecto de construccion; se debe
fomentar un lugar de trabajo libre de riesgos a la
salud, seguridad y vida de todos los trabajadores y
se debe cumplir con los reglamentos de seguridad y
salud ocupacional de OSHA. OSHA tiene el
derecho de intervenir en los proyectos de
construccion de ser necesario. Las metas de OSHA
son [14]:

e Mejorar las condiciones de seguridad y salud
en los lugares de trabajo para todos los
empleados mediante la reduccién de riesgos,



exposicion 'y disminucion de lesiones,
enfermedades y fatalidades.

e Aumentar el conocimiento, compromiso y
participacion de patronos y empleados en la
seguridad y salud.

e Aumentar la confianza del publico mediante la
excelencia en el desarrollo y ofrecimiento de

programas y servicios.

En los pasados afios, PR OSHA se ha
fortalecido en las actividades de cumplimiento y de
consultoria implementando programas para atender
las necesidades de las industrias y/o compafiias de
construccion de alto riesgo en PR [14]. PR OSHA
cuenta con un Negociado de Inspecciones que
inspeccionan lugares de trabajos, sin notificar a los
patronos. La Oficina de Inspecciones utiliza el
siguiente orden de prioridades [14]:

e  Peligro Inminente

e Investigaciones de Fatalidades/Catastrofes
e Investigaciones de Querellas/Referidos

e Inspecciones Programadas

e Inspecciones de Seguimiento

En adicion, los empleados pueden radicar
querellas de seguridad y/o salud. Las compafiias
también pueden solicitar una inspeccion voluntaria.
Esta es realizada por un Especialista en Seguridad
y Salud en el Trabajo, quien luego de la inspeccién
asesora al patrono para eliminar o reducir los
riesgos hallados.

OHSA establece los equipos de seguridad
necesarios para cada tarea de trabajo. La seguridad
personal es toda vestimenta o accesorio disefiado
para crear una barrera de proteccion entre el
trabajador y algln peligro inesperado.

Segun la ATC, los equipos de seguridad mas
comunes que se requieren a los trabajadores en los
proyectos de carreteras son: capacete, gafas
protectoras, chaleco de seguridad tipo 2 (diurnos) o
tipo 3 (nocturno), protectores de oidos, guantes y
zapatos de seguridad. EIl protocolo de un inspector
de seguridad debe ser:

1. Participar de la reunidn de pre-construccion
donde se establecen los parametros de
seguridad para el proyecto. Las areas de

seguridad se dividen en: seguridad al transito y
seguridad y salud ocupacional (OSHA).

2. Realizar reunion de seguridad para establecer
el protocolo a seguir.

3. Realizar inspecciones esporadicas en los
proyectos, identificando y documentando los
riesgos de transito y de OSHA.

4.  Preparar documentacion.

5. Ser acompafiado por un representante del
contratista y un empleado por parte de la
inspeccion, sea de la ACT o privada.

Para la seguridad de los trabajadores, estos

deben [15]:

o No trabajar bajo sintomas de enfermedad.

e Utilizar el equipo de seguridad requerido para
los trabajos asignados.

e Utilizar careta obscura y equipo anti
electrocucién cuando vayan a soldar.

e Tener cuidado con los vehiculos o equipos que
estén en movimientos.

Las estadisticas relacionadas con OSHA en PR
fueron identificadas como “Censo de Muertes por
Lesiones Ocupacionales” (CFOI por sus siglas en
inglés) y fue realizado por la Division de
Estadisticas sobre Lesiones, Enfermedades y
Muertes Ocupacionales del Departamento del
Trabajo y Recursos Humanos de PR, en
cooperacion con el Negociado de Estadisticas (BLS
por sus siglas en inglés) del Departamento del
Trabajo de EU (USDOL por sus siglas en inglés).
El CFOI proporciona el nimero mas completo de
muertes relacionadas con el trabajo [16].

La Figura 3 ilustra la serie histdrica de muertes
ocupacionales en PR. ElI mayor nimero de muertes
por lesiones ocupacionales durante este periodo se
registro en el 2006 con 56 muertes. El afio que
reportd la cifra menor fue el 2003 con 29 muertes.
Desde el 2006, se ha visto un descenso en muertes,
manteniendo un promedio de 43 muertes por afio en
los ultimos afios reportados.
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Figura 3
Serie Historica de Muertes Ocupacionales, 2000-2009 [17].

La Tabla 2 muestra los tipos de accidentes mas
comunes en diferentes areas en la industria de la
construcciéon. Las caidas fueron el tipo de
accidentes mas comun con un 33.2%. Esto podria
ser debido a que los trabajadores no utilizan el
equipo de seguridad (arnés) necesario para las
alturas mayores de 5 pies.

Tabla 2
Anadlisis de Accidentes [18].

Areas %

Contactos con objetos y equipos 18.1

Actos Violentos 0 asaltos

La Figura 4 muestra los nimeros y rangos de
muertes fatales en la industria para el afio 2010.
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Figura 4
Estadisticas de Muertes Fatales en el Sector Industrial [19].

El sector con mayor nimero de accidentes
fatales es la construccién con 751 muertes. Este

nimero podria reducirse si los trabajadores
utilizaran el equipo de seguridad correcto y
siguieran las directrices de seguridad provistas por
los patronos. También pudieran reducirse, si se
reducen los accidentes automovilisticos en las
zonas de construccion.

La Figura 5 muestra la cantidad de muertes
relacionadas con trabajos en construccion entre los
afios 2003 al 2005 publicados por el USDOL [20].
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Figura 5
Numeros de Muertes Relacionadas con Trabajos de
Construccion [19].

La cantidad de muertes en trabajadores de
construccion ocupa el primer lugar, con 884
muertes, seguido de los carpinteros con 316
muertes. Es importante mencionar que las muertes
de los gerentes de construccion ocupan el cuarto
lugar, con 220 muertes. Esto demuestra el riesgo
tan alto que existe en la construccidn, que hasta los
gerentes estdn expuestos a un numero alto de
muertes.

METODOLOGIA

Para cumplir con los objetivos principales del
proyecto, se investig6 acerca de las principales
causas de accidentes en zonas de construccion en
las carreteras de PR. Se prepar6 una encuesta
dirigida a profesionales con experiencia trabajando
en zonas de construccion de carreteras en PR. La
encuesta fue enviada a la matricula del CIAPR,
ASCE, ITE, personal clave de la ACT y DTOP y
contratistas (ver encuesta en la Tabla 3). La
encuesta incluyé 11 preguntas especificas que
fueron contestadas por 122 personas. En adicion, se



llevaron acabo visitas de campo a zonas de
construccidn de carreteras en diferentes pueblos de
PR para conocer la implementacién de MOTs.

Se contactd a personal de la Oficina de
Construccion y Oficinas Regionales de la ACT,
PR-OSHA, DTOP, CST, Oficina de Seguridad
Industrial de la ACT vy la Policia de PR Division de
Transito para obtener informacién relacionada al
proceso de recopilacién, manejo y usos de la data
de accidentes.

Tabla 3
Encuesta Realizada

1. ;Cudl es su posicién en la organizaciéon para la que
trabaja?

2. ¢En cuantos proyectos de construccion de carreteras ha
trabajado? 0-10, 11-20, 21-30, +30

3. ¢Conoce la importancia de los Mantenimientos de
Transito (MOT)?

4. ¢La organizacion para la que trabaja tiene a alguna
persona designada a inspeccionar los MOTSs en todo el
transcurso del proyecto? Si, No, No Se

5. ¢Cuan frecuente se inspeccionan las condiciones y
localizacion de los dispositivos de control de trafico
temporeros para el cumplimiento del MOT en cada
uno de sus proyectos de carretera en los que usted ha
trabajado?

6. ¢Hay inspector de seguridad velando por la seguridad
de sus empleados en los proyectos de construccion de
carreteras?

7. ¢Qué equipos de seguridad utilizan sus empleados
cuando realizan trabajos de construccién en
carreteras?

8. (Cuan frecuente OSHA Vvisita
carreteras en los que ha trabajado?

9. ¢(Ha tenido que intervenir OSHA en alguno de sus
proyectos de carreteras?

10. ¢ Cuales son las principales causas de los accidentes de
autos en las zonas de construccion de los proyectos de
carreteras en los que usted ha trabajado?

10. ¢Cuales son las principales causas de accidentes de los

trabajadores en proyectos de carreteras en los que
usted ha trabajado?

los proyectos de

La Figura 6 muestra el proceso de
recopilacién de data de accidentes en PR.
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Figura 6

Proceso de Recopilacion de Data de Accidentes en PR

La Figura 7 muestra el proceso de recopilacion
de data de accidentes recomendado para DTOP.

Recopilacion de Datos
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}
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: ’ L
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(Estadisticas) (Construccion / No Construccisn)
Figura 7
Proceso de Recopilacion de Data de Accidentes
Recomendado

Actualmente, la Oficina de Andlisis de data de
Accidentes de DTOP tiene un atraso de 6 afios en la
data, la data esta disponible bajo solicitud
solamente y no existe un registro electrénico con
estadisticas reales disponible al puablico.

La CST junto a la FHWA estardn llevando a
cabo un proyecto piloto donde se distribuiran
tabletas electrénicas a los Policias de transito para
que estos puedan entrar la informacion de los
accidentes de forma electronica. De esta forma la
Oficina de Analisis de Accidentes del DTOP podré
tener unas estadisticas mas detalladas vy
actualizadas de los accidentes en las carreteras de
PR.

La Oficina de Construccion de la ACT, indico
que la data de accidentes en zonas de construccion
de carreteras es recopilada y guardada por las
Oficinas Regionales. La informacion de la Oficina
de Analisis de Data de Accidentes del DTOP y de
la Policia de PR es limitada debido a que esta no es
segregada por zonas de construccion y no
construccidn; sino por kilémetro de carretera, no
existen estadisticas reales ni actuales y no hay
informacién detallada sobre las causas de los
accidentes. Una base de datos real, completa y
segregada es una herramienta fundamental para
identificar y cuantificar los problemas que causan
los accidentes. De esta forma se podria comenzar a
evaluar las causas de los accidentes, para tomar las
medidas necesarias de mejorar las zonas de
construccion de carreteras, en especifico la
implementacion e inspeccion de los MOTSs.



Existe una necesidad critica de mejorar los
datos relacionados con la seguridad en las zonas de
construccidon de carreteras en PR. Se debe mejorar
el proceso de recopilacion de datos para poder
proveer informacién precisa a las agencias
fiscalizadoras (ACT y CST (estatal) y a la NHTSA
(federal)). De este modo se podran llevar a cabo
orientaciones, charlas, campafias educativas para
los usuarios de las carreteras, en especifico a lo
largo de zonas de construccién de carreteras.

ANALISIS DE RESULTADOS

En el proyecto se analizaron 122 encuestas
contestadas por personal que trabaja en proyectos
de construccion de carreteras. La encuesta fue
enviada a la matricula del CIAPR, ASCE-PR, ITE-
PR y a personal de la ACT entre otros. Los
resultados fueron tabulados y analizados utilizando
diferentes programas de computadora. El analisis
de datos describe las contestaciones de las
preguntas y la relacién que existe entre ellas.

La mayoria de las personas que contestaron la
encuesta son: ingenieros, gerentes de construccion,
inspectores y supervisores. El 65.25% de los
encuestados han trabajado en al menos 10
proyectos de construccion de carreteras. EI 16.95%
han trabajado en mas de 30 proyectos y el 13.56%
han trabajado entre 11 y 20 proyectos de
construccion de carreteras. Solo el 4.24 % de los
encuestados han trabajado entre 21 y 30 proyectos
de construccion de carreteras. Esto indica que la
encuesta fue contestada por profesionales con una
variedad amplia de experiencia en proyectos de
construccion de carreteras. ElI 95.80% de los
encuestados dijeron conocer la importancia de los
MOT. Esta estadistica es importante debido a que
en PR no se implementan los MOT debidamente. El
62.61% de los encuestados indicaron tener una
persona designada a inspeccionar los trabajos de
construccion. Es sumamente importante la
frecuencia de inspeccionar las condiciones vy
localizacion de los dispositivos de control de trafico
temporero para que los mismos cumplan con el
MOT. Pero solo el 43.81% de los encuestados

indicaron inspeccionan los MOTs una vez al dia.
Esto nos indica que el restante de los encuestados
inspeccionan los dispositivos de control temporero
a una frecuencia menor como por ejemplo: 1 0 2
veces a la semana. La inspeccion diaria es
importante ya que en el transcurso del dia, los
dispositivos de control en la zona de trabajo pueden
haberse movido de su lugar original. El 72.81% de
los encuestados indicaron que hay un inspector de
seguridad velando por la seguridad de sus
empleados en los proyectos de construccién de
carreteras. Esto indica que en la mayoria de los
casos existe al menos un inspector de seguridad.
Esto usualmente se estipula en los contratos de los
proyectos. El 21.19% de los encuestados indicaron
no tener a un inspector velando especificamente por
la seguridad de los empleados. Esto puede deberse
a que el inspector designado tenga tareas
adicionales. Cuando se otorga un contrato de
construccidn, el duefio puede exigir los reportes
OSHA 300 6 300A de los ultimos 10 afios. Estos
reportes indican si la compafiia auspicia la
seguridad de los empleados teniendo un record libre
de accidentes en los proyectos que hayan trabajado.
Los equipos de seguridad mas utilizados en los
proyectos de construccion son: chalecos reflectivos,
capacetes, zapato de trabajo y gafas de seguridad.
El 37.50% de los encuestados indicaron recibir
visitas de OSHA en sus proyectos de construccion
solo cuando se formula una querella. EI 26.79%
indicaron nunca haber visto a OSHA en sus
proyectos y el 15.18% indicaron recibir visitas de
OSHA anualmente. Es importante que OSHA visite
los proyectos de construccién frecuentemente para
llevar a cabo un mejor trabajo promoviendo la
seguridad y la salud de los empleados. El 87.72%
de los encuestados indicaron que OSHA nunca ha
tenido que intervenir o suspender algin proyecto de
construccion. Algunas de las razones por las que
OSHA visita los proyectos fueron provistas:
andamios de madera, inspecciones rutinarias,
accidentes fatales, deficiencias en el proyecto,
situaciones de seguridad, querellas de vecinos por
el mal uso de los capacetes, grias y montapersonal.



La Figura 8 muestra las principales causas de
accidentes de autos en las zonas de construccion en
los proyectos de carreteras. Las principales causas
son: velocidades de autos con un 20% vy
distracciones de los conductores con un 15%. Esto
podria deberse a que los usuarios no respetan las
velocidades regulatorias en las zonas de
construccidn. Las distracciones de los usuarios
puede deberse a: envi6 de textos, llamadas por
celular, comer, maquillarse o leer el periddico
mientras conducen.
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La Figura 9 muestra las principales causas de
accidentes de los trabajadores en proyectos de
carreteras.

Los primeros tres tipos de accidentes de los
trabajadores segln los encuestados son: caidas,
laceraciones e impactos de motor.
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CONCLUSIONES

En esta investigacion se determinaron las
principales causas de accidentes en zonas de
construccion en las carreteras de PR. La
investigacion se clasifico en un analisis cualitativo,
en el cual se realizaron 122 encuestas a
profesionales que trabajan en proyectos de
construccion de carreteras. El propdsito de la
misma fue recopilar informacion sobre la
importancia de los MOTSs, frecuencia de visitas de
OSHA, proceso de recopilacion de data de
accidentes, equipos de seguridad utilizados por los
trabajadores y principales causas de accidentes en
las carreteras de PR. El 96% de los encuestados
indicaron conocer la importancia de los MOTSs.
Esta estadistica es importante, debido a que el
propésito de los MOT es mantener un flujo
constante del trafico a lo largo de una zona de
construccion. Actualmente, OSHA se limita a
visitar proyectos con querellas, practica que deberia
cambiar para fiscalizar mejor la seguridad en los
proyectos. Se deben minimizar los accidentes de los
trabajadores en proyectos de carreteras ya que la
primera causa de accidentes son las caidas. En la
recopilacion de datos se concluyé que las agencias
que recopilan la data no la tienen segregadas en
zonas de construccion y no construccion sino por
kilémetro de carreteras. Las estadisticas deben estar



accesibles al publico a través de las paginas de la
CST y DTOP. Se determinaron las principales
causas de accidentes en zonas de construccién en
las carreteras de PR como: velocidad de autos,
distracciones de los conductores, reduccion de
carriles y el pobre mantenimiento de las carreteras.

RECOMENDACIONES Y LIMITACIONES

Luego de completar el estudio se recomienda
lo siguiente:

e Mejorar el proceso de recopilacion de datos de
accidentes para poder proveer informacion
precisa a las agencias fiscalizadoras.

e Segregar la data de accidentes en zona de
construccion y no construccion.

e Tener estadisticas de accidentes actualizadas
que permitan determinar las principales causas
de accidentes en zonas de construccién en las
carreteras de PR.

e Mejorar el proceso de inspeccién, en
especifico, la condicion y localizacién de los
dispositivos de control de trafico temporero.

e Realizar encuestas a personal que trabaja en
proyectos de carreteras.

e La recoleccion de data de accidentes por la
Policia de PR debe ser en formato electronico,
segregando los accidentes por zonas de
construccién y no construccion.

e Las estadisticas deben estar disponibles al
publico en la pagina de internet de DTOP.

e OSHA debe visitar constantemente los
proyectos de construcciéon ya que la seguridad
y la salud de los empleados es primordial.

Este proyecto tiene las siguientes limitaciones:

e La gran mayoria de las encuestas se hicieron a
la matricula de diferentes asociaciones (ASCE,
CIAPR, ITE, etc.). Dicha encuesta debe ser
realizada a  diferentes compafilas de
construccion que trabajen en proyectos de
carreteras.

e Aunque la ACT inform6 que la data de
accidentes es recogida por las diferentes
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Oficinas Regionales, esta no fue provista para
efectos de este proyecto.
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