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En este trabajo se pretende analizar una herramienta de evaluacién, conocida como
evaluacion SQAS (Safety and Quality Assessment for Sustainability) y promovida por
una asociacién de empresas quimicas denominada CEFIC (European Chemical Industry
Council). Su vocacion es servir de herramienta para la evaluacion de la prevencion,
calidad, seguridad, salud, medio ambiente y la responsabilidad social corporativa (RSC)
de los proveedores logisticos de la industria quimica. Su promocion desde la
anteriormente citada asociacion empresarial puede generar dudas acerca de su
instrumentalizacién. A lo largo del trabajo se analiza la validez de la evaluacién SQAS
como herramienta de evaluacion de la responsabilidad social, se identifican las
motivaciones de las empresas de transporte de mercancias peligrosas por carretera para
solicitar una evaluacién en SQAS, asi como el papel de estas motivaciones en la
interiorizacion de la evaluacion SQAS, ademas del impacto que dicha interiorizacion
ejerce en la adopcion de practicas de seguridad y medioambientales y en la mejora de los

resultados.

Mediante un andlisis comparativo, utilizando como base los principios y las materias
fundamentales de la Guia ISO 26000, se analiza la idoneidad de la evaluacion SQAS
como referente en la gestion de la responsabilidad social. Por una parte, el anélisis detecta
importantes carencias en algunas de las materias fundamentales de la responsabilidad
social, como las referentes a derechos humanos, obligaciones morales con la sociedad o
compromiso con las partes interesadas. Por otra parte, la evaluacion SQAS destaca por

su exhaustividad en cuestiones de seguridad especificas del transporte.

Asimismo, el andlisis de los datos obtenidos a raiz de un trabajo empirico sobre una
muestra de 78 empresas evaluadas en SQAS, en la modalidad Transport Service, en
Espafia, evidencia que las empresas de transporte de mercancias peligrosas por carretera
se someten a la evaluacion SQAS influenciadas, en primer lugar, por las presiones
externas. Sin embargo, son las motivaciones internas las que realmente determinan la
interiorizacion de dicha evaluacion, esto es, una adopcidn sustantiva orientada a la mejora
continua. La interiorizacién juega un papel clave en la medida en que afecta a las practicas
y resultados de la responsabilidad social. Los resultados obtenidos muestran una accién
instrumentalizada, pero que adecuadamente implantada puede suponer un instrumento de
mejora de la gestion y los resultados. En ese sentido, la evaluacion SQAS parece tener un
comportamiento similar a las certificaciones en el &mbito de la calidad, el medioambiente

o la prevencion, en las que, mas alla de la mera adopcién del estandar, su efectividad esta

20



condicionada por el compromiso y la interiorizacion de las précticas asociadas a ellas.
Este trabajo contribuye a contextualizar la evaluacion SQAS como herramienta de RSC
y a identificar los aspectos que deberian incorporarse para una evaluacion mas efectiva
de la RSC.
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1. INTRODUCCION
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1.1. Justificacion

El crecimiento del comercio internacional, las TIC y la globalizacién han visibilizado la
relevancia del transporte en el desarrollo econdmico y la sostenibilidad (De Campos et
al., 2019; Evangelista et al., 2017). Desde las materias primas hasta la logistica inversa,
el transporte es un multiplicador de los impactos del comercio mundial (Comision
Europea, 2016).

A medida que la importancia del transporte crece en la economia mundial, también crecen
sus posibles impactos negativos en las personas y en el medioambiente (LOpez-Navarro,
2014). Estos impactos en el medioambiente pueden ser de caracter local, como ruido,
polucién, accidentes, niveles de concentracion de ozono, vibraciones, impacto visual y
division en el territorio (Campisi y Gastaldi, 1996), e impactos de caracter global como
consumo de combustibles fésiles no renovables, emisiones de CO», generacién de
residuos en la fabricacion de los vehiculos y sus consumibles, su mantenimiento y
eliminacion al final de su vida util, contaminacién atmosférica, impactos en los sistemas
naturales, y cambio climéatico (Wolf y Seuring, 2010). lgualmente, es necesario
considerar los impactos negativos y los positivos de la logistica inversa en el
medioambiente (Nikolaou et al., 2013). Los impactos del transporte también pueden
afectar a las personas, tanto internas como externas a la organizacion (Sarkis et al., 2010).
Desplazamientos, congestion en el trafico (Stas et al., 2015) o el impacto de las
infraestructuras en las comunidades generan un coste social en ocasiones “inaceptable”
(Campisi y Gastaldi, 1996). Por ultimo, el transporte tiene un impacto econdmico en los
precios y nivel de la calidad del servicio de los productos que son objeto de transporte
(Sanchez et al., 2003). El caracter de servicio complementario puede impactar sobre el
precio final del producto, o sobre la percepcion de la experiencia de compra (tiempo,
forma, flexibilidad en la entrega...). Este hecho convierte al transporte en un elemento
generador, o no, de ventajas competitivas para las empresas que lo utilizan,

condicionando las decisiones de compra.

En consecuencia, el transporte se configura como un elemento clave en la sostenibilidad
de las organizaciones y de su responsabilidad social (Shi et al., 2019) debido a su caracter
de servicio accesorio en la fabricacion de bienes y su distribucion (de Campos et al., 2019;

Mendieta-Lopez y Perdomo Calvo, 2008).
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Estas posibles externalidades negativas se hacen mas patentes en el caso del transporte de
mercancias peligrosas por carretera. El criterio basico que delimita este transporte es el
de las propiedades de las mercancias, que motivan su inclusion en una lista que prohibe
su transporte —salvo bajo las condiciones descritas en la normativa-. Se trata de
mercancias cuyas propiedades fisicas o quimicas pueden causar dafio inmediato a las
personas, ademas de a los bienes y/o ecosistemas cuando se liberan al medioambiente
(Lieggio et al., 2012; United Nations, 2020). Ademas de estas consecuencias inmediatas,
algunas de ellas pueden tener riesgos afiadidos, como problemas de seguridad publica
(Gemou y Bekiaris, 2012; Ruifang, 2010; Toumazis et al., 2013) o un efecto multiplicador
en el caso de las denominadas “mercancias peligrosas de altas consecuencias” (Accettura
et al., 2013, 2014). Para afadir complejidad, no hay homogeneidad en los riesgos y
propiedades de estas mercancias (Zheng y Zhang, 2011). Todas estas circunstancias
motivan la necesidad de que para su transporte sea necesario seguir los requisitos
marcados por un acuerdo internacional auspiciado por la ONU, el denominado “Accord

Dangereux Routier”, mas conocido como ADR (United Nations, 2020).

Este acuerdo obliga a las empresas a ser especialmente cuidadosas con los aspectos que
afectan a la seguridad, tanto en lo que concierne al transporte como a la manipulacion de
estas mercancias peligrosas. El objetivo es proteger el entorno, asi como a los diferentes
agentes que participan en el proceso (Batarliené, 2008; Muha, 2009). La necesidad de
garantizar esta proteccion genera unas particularidades en el transporte de mercancias

peligrosas que se pueden sintetizar en 3 puntos (Zheng y Zhang, 2011):

- Las propiedades de los objetos transportados, que obligan a utilizar medios
especificos.

- Los riesgos asociados a estos materiales.

- EIl propio proceso de transporte, que requiere una profesionalidad mayor en el
operador, a la vez que un equipo y unos procedimientos que garanticen la
seguridad.

Por lo tanto, en el transporte de mercancias peligrosas convergen la preocupacion por la
seguridad y el medioambiente, dos pilares basicos de la sostenibilidad en el transporte
(Wang, 2019), cuya relevancia se acentla a raiz del incremento de riesgos y
consecuencias asociados a las propiedades de dichas mercancias. Ello redunda en la

necesidad de prestar una mayor atencion a estos dos factores a la hora de disefiar las

25



operaciones y seleccionar las practicas de gestion, con el proposito de evitar errores que
permitan obtener resultados excelentes, minimizando los impactos negativos para otros
stakeholders de la cadena de transporte (Carter y Jennings, 2002), y favoreciendo la
sostenibilidad (Kumar y Balakrishnan, 2011; Sarkar y Searcy, 2016).

Todas estas circunstancias han desembocado en que las autoridades, los cargadores y los
clientes implicados en el transporte de estas mercancias actuen sometiendo a los
operadores de transporte a fuertes presiones para minimizar los riesgos y asegurar un
comportamiento sostenible (Heyes y Kapur, 2012). Esta preocupacion se incrementa
debido a la percepcidn que la sociedad tiene de este transporte, especialmente desde el
accidente de Los Alfaques que caus6 217 muertos el 11 de julio de 1978 (Chakrabarti y
Parikh, 2011), impulsando un cambio en la actitud de las autoridades y en el compromiso
con la seguridad de las empresas quimicas en Espafia, que se ha reproducido en otros

paises (Landucci et al., 2016).

Asi, por una parte, los poderes publicos han promovido una normativa que demanda
mayores niveles de seguridad y prevencion en este tipo de transporte. Esta normativa se
ha encuadrado en un marco internacional que, salvo peculiaridades, se configura como
referente a nivel mundial. Aunque es mas homogeénea en la UE, la iniciativa armonizadora

parte de la ONU, tal y como se ha indicado anteriormente.

Por otra parte, la peligrosidad inherente a las mercancias también incide en la
preocupacion de los expedidores por la seguridad de su transporte. En particular, las
empresas quimicas, en parte por el compromiso con la sostenibilidad entendida como la
creacion de valor sin comprometer el futuro (Evangelista et al.,, 2017), en parte
preocupadas por las consecuencias de las actividades logisticas vinculadas a sus
productos, han desarrollado un modelo de evaluacion denominado Safety and Quality
Assessment for Sustainability (SQAS). Esta evaluacion en promovida por CEFIC
(European Chemical Industry Council) con la finalidad de evaluar y aumentar los
estandares de prevencion, calidad, seguridad, salud, medio ambiente y responsabilidad
social corporativa (RSC) de la cadena de suministro de productos quimicos. La
evaluacion SQAS esta destinada a cualquier organizacion que trabaje para la industria
quimica prestando servicios logisticos y/o de distribucion de productos quimicos. Se trata
de una autorregulacion voluntaria para gestionar las relaciones con algunos de sus

stakeholders (Buysse y Verbeke, 2003), y que evalia a los proveedores de servicios
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logisticos a través de una tercera entidad. No se trata de una metodologia de certificacion,
sino de una evaluacion sobre un amplio rango de practicas de gestién que acaba
motivando un informe con una puntuacion. De esta manera, estas empresas quimicas se
aseguran de que la evaluacion de sus proveedores logisticos se realiza de acuerdo con sus
propios criterios, con una doble funcion (Dong et al., 2013): en primer lugar, detectar y
promover el uso de “buenas practicas” en materia de calidad, seguridad o proteccion
medioambiental; y, en segundo lugar, cuantificar su nivel de cumplimiento, asegurandose
de que su proveedor logistico cumple con unos niveles adecuados, e intenta mejorarlos y
anticiparse a mayores exigencias en materia de regulacion. El proceso de evaluacién
utiliza un cuestionario general, junto con otro especifico, que varia segun la actividad. El
resultado de la evaluacion es un informe elaborado por una tercera parte, que incluye una
puntuacidon obtenida a partir de los cuestionarios, que proporciona informacion util sobre
las fortalezas y debilidades observadas en los aspectos evaluados, y que promueve un

programa de mejora continua (CEFIC, 2018).

Asi pues, tanto la evaluacion SQAS como la normativa especifica del transporte de
mercancias peligrosas por carretera pretenden mejorar los resultados en prevencion,
calidad, seguridad, salud, medio ambiente y responsabilidad social corporativa (RSC) de
las empresas logisticas evaluadas (CEFIC, 2018). En el caso de la normativa, mejorando
las caracteristicas de los equipos, requisitos y formacion de las tripulaciones. En el caso
de la evaluacion SQAS, mediante un proceso de mejora continua de los aspectos
evaluados que redunde en la mejora de la puntuacion obtenida, bien mediante la
incorporacion de practicas apuntadas en el proceso de evaluacion, bien por los impactos

de las préacticas ya incorporadas.

Independientemente de que SQAS sea una evaluacion sectorial y restringida a un tipo de
logistica, la entidad promotora (CEFIC) la instrumentaliza y la define abiertamente como
una evaluacion que “cubre la RSC” y “para la sostenibilidad”, con el objetivo, entre otros,
de sustituir otras certificaciones o guias (Muha, 2011), como afirma la propia evaluacion
SQAS en sus guidelines (CEFIC, 2021a).

En este sentido, existen diversas iniciativas que pretenden sistematizar la integracion de
la responsabilidad social en la gestion de una manera mas global. Entre ellas, la
Organizacion Internacional de Normalizacién (ISO) ha propuesto un modelo de

responsabilidad social conocido como Guia de Responsabilidad Social 1ISO 26000: 2010
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(AENOR, 2021). Se trata de una guia, de caracter voluntario, que recoge principios,
practicas y expectativas para cualquier organizacion que desee avanzar en la
responsabilidad social y en contribuir al desarrollo sostenible. A diferencia de SQAS, se
trata de un modelo aplicable a cualquier organizacién independientemente del sector, no
es certificable y no establece requisitos. La Guia ISO 26000 es un modelo promovido por
una organizacion independiente y desarrollado por diversos grupos de interés
internacionales de manera consensuada, dotdndolo de entidad suficiente como marco de
referencia de la responsabilidad social. Pero, ademas, pretende ser un marco en el que
otras propuestas puedan verse reflejadas y, de hecho, suele utilizarse como referencia para
evaluar el nivel de la RSC en una organizacion (Ranéngen et al., 2014; Toppinen et al.,
2015; Valmohammadi, 2011) o como referencia de otras propuestas de RSC (Delchet-
Cochet y Vo, 2013; Zinenko et al., 2015). Asi, parece oportuno valorar si la evaluacion
SQAS realmente cubre las areas de gestion contempladas en la Guia ISO 26000 y, por

tanto, valorar su relevancia como sistema de evaluacion de la RSC.

Asimismo, cabe preguntarse si dicha evaluacion acaba teniendo un caracter mas bien
simbolico, convirtiéndose en una mera “limpiadora de RSC” (Boiral et al., 2017). De
hecho, algunos estudios realizados en el &mbito de otros esquemas de evaluacion o
referentes en RSC, como las medidas HES-Health, Environment and Security- (Nja y
Fjelltun, 2010) 0 SA8000 (Boiral et al., 2017), sugieren que las organizaciones, motivadas
por presiones externas, pueden llevar a cabo una implantacion superficial y simbdlica de
practicas, mas que una implantacion sustantiva que lleve a una verdadera interiorizacion
de estas en las actividades diarias. En nuestro caso de estudio, las empresas de transporte
de mercancias peligrosas por carretera pueden someterse a la evaluacion SQAS
Gnicamente por presiones institucionales (DiMaggio y Powell, 1991), concretamente de
sus clientes —la industria quimica. En este escenario, surge la necesidad de analizar si las
motivaciones de las empresas que se evaltan en SQAS estan condicionadas por el sesgo
de la instrumentalizacion propuesta por el cliente, con una adopcion simbdlica que busca
satisfacer su demanda como requisito, o si lo hacen movidas por el convencimiento de
que va a ayudar a la organizacion en su gestion interna, mejorando procesos y resultados.
Ademas, con el fin de interpretar el origen de las diferencias en el grado de interiorizacién
de la evaluacion SQAS, es conveniente identificar las relaciones entre las motivaciones y

la verdadera interiorizacion de la evaluacion, a la vez que los impactos de esta Gltima en
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la mejora de las practicas de gestion y los resultados, lo que permitird determinar si la

herramienta de evaluacion SQAS es valida como instrumento de mejora.

Pese a la aparente importancia del sector y de sus impactos, y el nivel de desarrollo y uso
de la evaluacion SQAS, la academia no ha mostrado interés por el sector del transporte
de mercancias peligrosas por carretera. De hecho, la literatura sobre el sector es limitada,
especialmente en el caso de las practicas de gestion e impacto en resultados (Centobelli
et al., 2017b; Mooren et al., 2014), cifiéndose a trabajos sobre sistemas de control de
vehiculos y de riesgos, con apenas algunas referencias en el caso de SQAS (Muha, 2009;
Muha y Sever, 2010). Por lo tanto, este trabajo pretende visibilizar la herramienta de

evaluacion SQAS, y valorar su idoneidad como marco de evaluacién de la RSC.

1.2. Objetivos

El proposito del presente trabajo es analizar el impacto de la evaluacion SQAS en la
gestién de las empresas de transporte de mercancias peligrosas por carretera, valorando
su eficacia como herramienta de gestion de la responsabilidad social en el ambito del
transporte y la logistica. Este prop0sito se concreta en objetivos mas especificos, tal como

se detalla seguidamente.

En primer lugar, el objetivo de este trabajo es valorar la medida en que SQAS puede
considerarse una herramienta adecuada de evaluacion de la responsabilidad social,
llevando a cabo un analisis comparativo con el fin de analizar el grado en el que el
cuestionario de la evaluacion SQAS, en su modalidad Transport Service, recoge los

aspectos fundamentales de un marco de referencia en RSC como es la Guia I1SO 26000.

En segundo lugar, e inspirados por la literatura que analiza las motivaciones en la
adopcién de sistemas de gestion, se pretenden identificar las motivaciones para la
evaluacion en SQAS y como pueden contribuir a una verdadera interiorizacion de SQAS,

maés alla de una adopcion simbodlica.

En tercer lugar, se pretende analizar en qué medida esta interiorizacion de la evaluacién
SQAS tiene relacion con los resultados desde una triple perspectiva: social,

medioambiental y econémica.

Finalmente, se pretende valorar si la relacion entre la interiorizacion y los resultados es

debida a las practicas de seguridad y medioambientales, las mas relacionadas con la
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evaluacion SQAS, que la interiorizacion es capaz de promover en la organizacion

evaluada.
1.3. Metodologia

Para alcanzar los objetivos propuestos se han seguido diferentes propuestas
metodoldgicas.

En primer lugar, para valorar la medida en que SQAS puede considerarse una herramienta
adecuada de evaluacion de la responsabilidad social se utiliza el analisis comparativo con
el fin de determinar el grado en el que el cuestionario de evaluacion SQAS, en su
modalidad Transport Service, recoge los principios y las materias fundamentales de la
Guia ISO 26000. Esta metodologia se sustenta en el analisis del contenido (lectura textual,
visual y tratamiento de textos con ATLAS.i., software especifico que permite conteo de
palabras, relacionar conceptos y visualizar recuentos) de los cuestionarios SQAS y de la
Guia 1SO 26000, asi como de trabajos de investigacion identificados en la literatura
relativos a estos dos referentes. Esta metodologia de analisis comparativo se ha utilizado
en trabajos similares en el &mbito de los modelos de excelencia en la gestion (Nenadal,
2020; Fonseca, 2022).

En segundo lugar, se ha realizado una investigacion empirica a partir de un modelo
propuesto tras una revision de la literatura. Utilizando el método empirico-analitico no
experimental se ha realizado una observacion de la realidad de manera transeccional para
analizarla posteriormente (Hernandez et al., 2014). Hemos utilizado un enfoque de
investigacion cuantitativo en el que buscamos explicar las relaciones derivadas del
modelo tedrico, y propuestas en las hipétesis enunciadas (Saunders et al., 2019; Wilson,
2014). Este enfoque cuantitativo se ha materializado a través de una encuesta dirigida a
las empresas evaluadas en SQAS en Espafia en su modalidad Transport Service. Las
hip6tesis derivadas del modelo propuesto se han examinado mediante un modelo de
ecuaciones estructurales basado en el andlisis de varianzas con Partial Least Squares
(PLS), el cual podemos considerar adecuado dadas las caracteristicas del modelo y el tipo
de muestra (Hair et al., 2019; Ringle et al., 2020).
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1.4. Estructura de la tesis

La tesis se articula en 8 capitulos, ademas de dos apartados diferenciados para la
bibliografia y los anexos. La estructura se ha desarrollado siguiendo la argumentacion de
la investigacion hasta llegar a la metodologia y el desarrollo de los resultados tal y como
refleja la Figura 1.

El presente capitulo inicial desarrolla la introduccion que incluye la justificacién, los
objetivos, la metodologia y la estructura de la tesis.

El segundo capitulo detalla y describe el sector del transporte de mercancias peligrosas
por carretera y su relacién con la responsabilidad social, incluyendo la descripcion de la
evaluacion SQAS. El objetivo del capitulo es contextualizar la investigacion en las
peculiaridades del sector y sus impactos, pretendiendo mostrar al lector como la tipologia
de las mercancias y las caracteristicas asociadas a la prestacion del servicio, condicionan
no solo la gravedad de esos impactos sino también el incremento de la probabilidad del
riesgo. Asimismo, en este capitulo se detalla el funcionamiento de la evaluacion SQAS y
su relacion con el transporte de mercancias peligrosas, con especial atencién a su relacion

con la responsabilidad social.

En el tercer capitulo se aborda el concepto de responsabilidad social, y se describe la Guia
ISO 26000 justificando su eleccion como referencia que permite delimitar la

responsabilidad social, su desarrollo e implantacion en las organizaciones.

A continuacion, en el cuarto capitulo se pretende determinar la validez de SQAS como
instrumento de evaluacién de la responsabilidad social dentro del marco delimitado por
la Guia 1SO 26000.

En el capitulo siguiente se plantea el modelo de investigacion, identificando las
motivaciones para la evaluacion SQAS y su relacion con la interiorizacion de la
evaluacion, para determinar posteriormente su impacto en las préacticas medioambientales

y de seguridad, y a su vez en los resultados de responsabilidad social.

Determinada la base tedrica de la investigacion, en el capitulo 6 se detalla la metodologia
adoptada en el trabajo empirico, para finalizar con los resultados de la investigacion
(capitulo 7) y, la discusion de estos y las conclusiones (capitulo 8), incluyendo en este

ultimo capitulo las limitaciones del estudio y las lineas de investigacion futuras.
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Valorar la medida en que SQAS
puede considerarse una
herramienta adecuada de
evaluacion de la
responsabilidad social

Valorar si la relacion entre la
interiorizacion y los resuftados
es debida a las practicas de
seguridad y medioambientales

Analizar en qué medida esta
interiorizacion de la evaluacion
SQAS tiene relacion con los
resultados desde una triple
perspectiva.

identificar las motivaciones
para la evaluacion en SQAS y
como pueden contribuir auna
verdadera interiorizacion de
SQAS.

OBIJETIVOS

Fuente: elaboracién propia

Figura 1. Estructura de la tesis

MARCO TEORICO

Capitulo 1
introduccion

Capitulo 5

Motivaciones, interiorizacion,
practicas y resultados de la
evaluacion SQAS

Capitulo 2 Capitulo 3

Transporte de mercancias Responsabilidad Social. La Guia
peligrosas por carretera 1SO 26000

Capitulo 4

SQAS como herramienta de
gestion y evaluacién de la
responsabilidad social

Capitulo 8

Discusion y conclusiones

Capitulo 7
Resultados del estudio
cuantitativo

Capitulo 6
Metodologia
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2. TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS POR
CARRETERA
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El sector del transporte de mercancias peligrosas por carretera no ha despertado, en el
ambito academico, la atencion que mereceria si nos atenemos a su papel clave en la
economia. Su idiosincrasia viene determinada por el tipo de productos transportados y los
riesgos que genera su transporte y manipulacién. A lo largo de este capitulo se pretende
mostrar una descripcion del sector y sintetizar los aspectos clave, que hacen de él un
sector con unas peculiaridades que vienen condicionadas por las restricciones y
obligaciones generadas por la normativa, las caracteristicas del mercado (con pocos
clientes, de gran tamafio y con una fuerte vocacidn asociacionista) y las especificaciones
de vehiculos y personas, que motivan dindmicas particulares en las relaciones entre las
partes interesadas. Finalmente, se presenta la evaluacion SQAS, la cual supone el objeto
de estudio de este trabajo.

2.1. El transporte. Contextualizacion de las mercancias peligrosas en el
sector

Tal como se ha indicado en el capitulo introductorio, el papel clave que desempefia el
transporte en el desarrollo econdémico intensifica los problemas de sostenibilidad que
comporta (Evangelista et al., 2017). Por consiguiente, cualquier decisién en materia de
transporte debe permitir ser eficientes teniendo en cuenta aspectos como el optimo
bienestar social; las implicaciones macroeconémicas, microeconomicas y del sector; las
externalidades generadas por la actividad; la oferta y eleccion entre distintas alternativas
de movilizacion; el valor del tiempo; los costes de regulacion y fijacion de precios del
servicio (Mendieta-Lopez y Perdomo Calvo, 2008). EIl objetivo del transporte se puede
resumir en seis puntos: entregar el producto, en el momento, en el sitio, en la cantidad, en

la calidad y con el precio correctos (Seeck, 2010).

El objeto de este trabajo se centra en un segmento del transporte que esta delimitado por
el modo y el objeto del transporte: el transporte de mercancias por carretera. En Espafia,
segun el Observatorio de la Logistica y el Transporte hay 103.024 empresas con
autorizaciones de transporte publico para el transporte de mercancias por carretera, con
un total de 367.117 vehiculos (Ministerio de Transportes Movilidad y Agenda Urbana,
2021).

Sin embargo, no se trata de un sector homogéneo. Su diversidad se manifiesta en las
diferentes clasificaciones que han ido surgiendo desde el propio sector y la normativa

aplicable (Cddigo de circulacion, ADR, Acuerdo para el Transporte de Mercancias
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Perecederas ATP, Ley y Reglamento de Ordenacion del Transporte Terrestre), 1o que

permite acotar los distintos subsectores en funcion de diversos criterios:

- Masa de la mercancia: Pesados y ligeros.

- Titularidad de la mercancia: Publicos y privados.

- Estado de la mercancia: Solidos, liquidos, gases, pulverulentos, etc.

- Tipo de vehiculo utilizable: Cisterna, batea, caja, plataforma, géndola, etc.

- Envasado de la mercancia: Granel, paqueteria, paletizados, etc.

- Contrato: Cargas completas o grupajes.

- Temperatura de transporte: Transportes con temperatura regulada y no regulada.
- Adecuacion a la normativa de trafico: Especiales y generales.

- Caracteristicas de duracion de la mercancia: Perecederos y no perecederos.

- Peligrosidad de la mercancia. Peligrosas y no peligrosas.

Esta lista no pretende ser exhaustiva ni rigurosa, sino un ejemplo de cual es el nivel de
diferenciacion del sector. Ademas, es conveniente determinar como se interrelacionan
estas divisiones, que no son incompatibles, y que pueden dar lugar, por ejemplo, a
transportes de tipo pesado, de titularidad publica, de mercancias peligrosas en estado
gaseoso, de carga completa, etc.

Cabe indicar que esta heterogeneidad afecta de manera importante a las caracteristicas de
las operaciones de transporte, de manera que podemos encontrar diferentes tipos
dependiendo de equipos, procedimientos, personal y su cualificacion, carga, descarga,
estiba y desestiba, tarifas, autorizaciones administrativas, limitaciones de circulacion...
Por lo tanto, cualquier estudio sobre el sector del transporte por carretera debera bien
focalizar su atencion en un grupo 0 muestra que pertenezca a uno de esos subsectores, 0

bien en variables que no se vean condicionadas por estas diferencias.

En el marco del transporte de mercancias por carretera, el presente trabajo se circunscribe
al subsector de transporte de mercancias peligrosas, subsector que sera abordado a lo
largo del presente capitulo. Conviene, por tanto, acotar el concepto de mercancias
peligrosas. De acuerdo con la definicion de las Naciones Unidas, las mercancias
peligrosas son aquellas cuyas propiedades fisicas y quimicas pueden causar un dafio
inmediato a la vida humana, a los bienes o al ecosistema cuando se exponen al medio
ambiente (Lieggio et al., 2012; United Nations, 2020). Por lo tanto, nos encontramos con

unas mercancias cuyo transporte condiciona las operaciones en una doble via:
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- Alos riesgos inherentes al transporte hay que afadirles los riesgos que conlleva la
peligrosidad de la mercancia, que es capaz de generar por si misma accidentes.

- Ademas, la materializacion de esos riesgos es susceptible de tener unas consecuencias
mayores para el medio ambiente, las personas y las cosas (Muha, 2009; Ruifang,

2010), en términos comparativos con otro tipo de mercancias.

A raiz de los riesgos que generan este tipo de mercancias, la normativa en cuanto a su
transporte es muy restrictiva. De hecho, el acuerdo internacional vigente que lo regula es
taxativo hasta en la definicion de mercancias peligrosas: “aquellas substancias y articulos
cuyo transporte internacional por carretera esta prohibido o autorizado sélo bajo ciertas
condiciones” (United Nations, 2020). Por lo tanto, el acuerdo deja claro que, si una
mercancia posee unas propiedades que permiten calificarla como “peligrosa” y no esta
recogida como tal en el acuerdo, o no figuran instrucciones para su transporte, no podra
transportarse bajo ningin supuesto, aunque puedan existir excepciones limitativas (en

funcién de la cantidad).

La figura clave en la tipificacion de la mercancia como peligrosa es el expedidor. Segun
la normativa, es el responsable de advertir a todas las partes intervinientes de las
propiedades de la mercancia y, en su caso, de su peligrosidad, enumerando ademas otras
propiedades, medidas especiales de transporte y manipulacion e instrucciones en caso de
accidente. Se trata del interviniente que conoce la mercancia y por lo tanto el que debe
informar al resto de sus propiedades. Por lo tanto, no cabra transporte de mercancias
calificadas como peligrosas si este extremo no es indicado por el expedidor, que ademas
debera informar de la clase a la que pertenecen. EI ADR establece 9 clases de mercancias
en funcién de sus propiedades, que pasan a ser 13 cuando se consideran las subclases
(Tabla 1).

Dentro de cada clase podemos encontrar multitud de materias diferentes. Cada una de
estas materias estd perfectamente identificada, en ocasiones con una descripcion precisa
como “1203 Gasolina”, en ocasiones bajo denominaciones genéricas como “1133
Adhesivos”. En todo caso su referencia estd compuesta por el namero ONU, que

identifica la mercancia y permite determinar sus propiedades, y la denominacién técnica.
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Tabla 1. Clasificacion de las mercancias peligrosas.

Clase n°. Mercancias incluidas.

Clase 1 Materias y objetos explosivos.
Clase 2 Gases.
Clase 3  Liquidos inflamables.
Clase 4.1 Materias solidas inflamables, materias autorreactivas, materias que
polimerizan y materias explosivas desensibilizadas sélidas.
Clase 4.2 Materias que pueden experimentar inflamacién espontanea.
Clase 4.3 Materias que en contacto con el agua desprenden gases inflamables.
Clase 5.1 Materias comburentes.
Clase 5.2  Per6xidos organicos.
Clase 6.1 Materias toxicas.
Clase 6.2 Materias infecciosas.
Clase 7 Materias radioactivas.
Clase 8  Materias corrosivas.

Clase 9 Materias y objetos peligrosos diversos.

Fuente: elaboracion propia adaptado de United Nations (2020)

2.1.1. Transporte de mercancias peligrosas por carretera. Marco legislativo

El transporte de mercancias peligrosas por carretera constituye un transporte altamente
especializado, con conductores con formacion especifica y equipos especiales. Ademas,
estad sometido a presiones por parte de sus stakeholders, como administraciones publicas
y clientes, para reducir su impacto medioambiental y mejorar sus resultados (Martinsen
y Bjorklund, 2012).

Aun limitando el marco de este trabajo a este sector, los datos y caracteristicas de las
empresas objeto de este estudio distan mucho de ser homogéneos. De la misma manera
que hemos detallado anteriormente, la mercancia puede condicionar la formacion de los
conductores y los equipos utilizados. Asi, el transporte de la mercancia UN1202 (gas6leo)
se realiza en una cisterna y bajo unos requisitos determinados, tanto en lo que concierne
a las caracteristicas del vehiculo como a la formacion del conductor (Clase 2). Por el
contrario, el transporte de una mercancia de la clase UN3380 (explosivos desensibilizados

solidos) se realizara con un vehiculo caja, con otras caracteristicas y otra dotacion en lo
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relativo a la tripulacion (con formacidon especifica de la clase 1, explosivos), e incluso con

seguridad afnadida.

Toda esta complejidad del sector se debe, en parte, a que en torno al transporte de
mercancias peligrosas se ha ido configurando un marco especifico en respuesta a la
normativa y los requisitos de los clientes, lo que ha obligado a estas empresas a
perfeccionar los procedimientos a medida que la seguridad iba cobrando importancia,
como reaccion a accidentes de graves consecuencias para las personas, el planetay la
sostenibilidad econémica. Pero esta doble presién no surgié de manera espontanea. De
hecho, si hubiera que buscar un punto de inflexion probablemente lo encontrariamos en
el accidente del camping de los Alfaques (Chakrabarti y Parikh, 2011; Emmanuel, 2010)
en el afio 1978, que causd 158 muertos y generd unas imagenes aterradoras del estado en
que quedaron los cadaveres y la zona. Este dramatico accidente acab6d originando la
primera ola normativa, pero marcé también el inicio del control de todas las operaciones
por parte de la industria quimica, que veia como su imagen quedaba seriamente afectada
ante la opinion publica. La aparicion del Reglamento Nacional del Transporte de
Mercancias Peligrosas, conocido como TPC y aprobado por el Real Decreto 74/1992, alin
vigente en algunos aspectos, suponia la culminacion del esfuerzo legislativo y de
actualizacién de magnitudes dificilmente comparables en la normativa nacional. En
realidad, este reglamento era una transposicion, con maltiples similitudes, del acuerdo
europeo auspiciado por las Naciones Unidas y que se conoce como ADR, que se

desarrolla méas adelante y que se actualiza de manera regular cada dos afios.

Con anterioridad a la publicacion del TPC, en el afio 1981, se cre6 la Comision para la
Coordinacion del Transporte de Mercancias Peligrosas, érgano consultivo cuyo
funcionamiento esta regulado actualmente por el Real Decreto 1256/2003 de 3 de octubre,

y cuya organizacion se puede observar en la Figura 2.

Entre sus funciones estan las de designar a las personas que participan en las reuniones
internacionales e informar preceptivamente sobre las propuestas de modificacion de los
Reglamentos nacionales e internacionales relativos a la materia. La Comision se organiza
a través de un pleno en el que participan vocales y representantes de practicamente todos
los ministerios relevantes en el transporte de mercancias peligrosas: Industria, Fomento,

Interior, Defensa, Agricultura, Pesca y Alimentacion, Sanidad, Consumo y Bienestar
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Social, Transicion Ecoldgica... Esta variedad de ministerios afectados refleja la

complejidad y la transversalidad de esta modalidad de transporte.

Figura 2. Estructura de la Comision para la Coordinacion del transporte de
mercancias peligrosas

Pleno
Presidente
4 Vicepresidentes
14 Vocales de Departamentos Ministeriales
18 Vocales de Comunidades v Ciudades Autdnomas
Secretarios

Comision Permanente

Presidente
4 \icepresidentes
Secretario
Subcomisidn Subcomisién Subcomision Subcomisidn
del Transporte del Transporte del Transporie del Transporte
por Carretera por Ferrocarril  por Via Maritima por Via Aérea

Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (2019)

Ademas, para un funcionamiento mas especializado y un seguimiento efectivo se han
creado subcomisiones por medio de transporte y una Comision Permanente. Esta
comisién permanente es, por lo tanto, el drgano clave en la creacién, supervision y
coordinacion de la materia desde la perspectiva del Estado. No obstante, ademas del ADR
existen otras normativas similares para cada uno de los modos de transporte, tal y como

se muestra en la Tabla 2 (Galierikova y Sosedova, 2018).

Como es previsible, y dadas las caracteristicas de las mercancias peligrosas, el grueso de
la normativa se refiere a prevencion, seguridad y salud laboral, pero también hace
referencia a aspectos técnicos y medioambientales. El objetivo del legislador parece ser
someter a este sector a una regulaciéon que incluye la comin al transporte por carretera,

ademas de un marco especifico cuya aplicacion depende de la calificacion de la mercancia
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como peligrosay de la clase en la que se incluye. En ambos casos, coexiste una normativa

de cardcter internacional y una de caracter nacional, que tienden a armonizarse. Estas

caracteristicas legislativas, que no encontramos en otros sectores, se deben a la propia

condicion del transporte como una actividad en la que los servicios pueden transcurrir por

mas de un estado.

Tabla 2. Regulacion de los distintos modos de transporte de mercancias peligrosas

Den.

Descripcion del ambito de aplicacion.

RID

ADN

IMDG

IATA/
OACI

Regulations concerning the International Transport of Dangerous Goods by Rail. Realizado por
la Organizacién Intergubernamental para los transportes Internacionales por Ferrocarril (OTIF),
el RID es el apéndice C de un convenio de ambito funcional mayor (COTIF). Se trata del
reglamento mas antiguo y por lo tanto ha servido de inspiracion para los posteriores medios.
Ademas, sus disposiciones se reflejan también en la normativa nacional mediante el RD 412/2001
y en la normativa comunitaria: “la Unién Europea ha adoptado el RID a través de la Directiva
2008/68/CE sobre el transporte terrestre de mercancias peligrosas y las Directivas 2010/61/UE,
2012/45/UE, 2014/103/UE, 2016/2309/UE y 2018/1846/UE por la que se adaptan al progreso
cientifico y técnico los anexos de la Directiva 2008/68/CE, de forma que el mismo constituye el
marco de la reglamentacion del transporte de mercancias peligrosas por ferrocarril tanto en el
transporte nacional como internacional en los Estados miembros.” (AESF: Agencia Estatal de
Seguridad Ferroviaria, 2019).

The European Agreement concerning the International Carriage of Dangerous Goods by Inland
Waterways. Regula el transporte interior por via navegable de mercancias peligrosas. Espafia, no
lo ha suscrito.

International Maritime Dangerous Goods. Desarrollado por la IMO, una mas de las agencias
especializadas. Las clases y etiquetas, como parte de los procedimientos, coinciden con las
recomendaciones de la ONU, y por lo tanto con las del ADR, facilitando el transporte multimodal.
Tiene dos objetivos, la seguridad de la vida en el mar y la prevencién de la contaminacién en el
mar. El cédigo se va modificando mediante enmiendas; la Gltima es la 38/16.

International Air Transport Association/ Organizacion de Aviacion Civil Internacional. De
manera distinta funciona el transporte de mercancias peligrosas por via aérea. IATA/ OACI, que
es el organismo encargado del transporte aéreo. Emite de manera regular o excepcional
instrucciones técnicas. La Ultima edicion vigente son las Instrucciones Técnicas para el transporte
seguro de mercancias peligrosas por via aérea 2019 de la Direccion General de Aviacion Civil,
por la que se publican las Instrucciones Técnicas para el Transporte Seguro de Mercancias
Peligrosas por via Aérea (Documento OACI 9284/ AN/905). Estas instrucciones complementan
la normativa comunitaria que se manifiesta de manera principal en el Reglamento (UE) n°

965/2012 y otros convenios de caracter internacional.

Fuente: elaboracion propia adaptado de Galierikova y Sosedova (2018)
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La normativa de transporte por carretera esta regulada por la Ley 16/87 de 30 de julio de
Ordenacion del Transporte Terrestre (LOTT), desarrollada posteriormente por un
Reglamento cuya Gltima modificacion fue aprobada por el Real Decreto 70/2019. Aunque
se trata de un gran marco legislativo que incluye todo el transporte por carretera, también

contiene algunas disposiciones relativas al transporte de mercancias peligrosas.

Esta normativa es la que distingue, entre otros, el concepto de transporte publico en el
articulo 62 de la Ley 16/87 de 30 de julio, donde se indica que las empresas que realizan
el porte lo realizan “por cuenta ajena mediante retribucion economica”. ES decir, no son
propietarios de la mercancia y realizan el transporte a cambio de una contraprestacion
econdmica. Por el contrario, el transporte privado es el que llevan a cabo las empresas
“por cuenta propia, bien como complemento de otras actividades principales realizadas
por empresas o0 establecimientos del mismo sujeto, y directamente vinculados al
adecuado desarrollo de otras actividades”. Como norma general, el transporte que se
realiza en el caso de las mercancias peligrosas es llevado a cabo por empresas de

transporte publico.

La mayor parte del marco legislativo especifico en materia de transporte por carretera de
mercancias peligrosas tiene su origen en acuerdos internacionales, de manera especial en
el citado ADR, cuya ultima version data del afio 2020, aunque se denomina ADR 2021
(United Nations, 2020).

Este acuerdo detalla qué mercancias deben ser calificadas como peligrosas, asi como los
requisitos para el transporte: conductores, comportamiento durante la conduccion,
tripulacién, vehiculos, materiales, envases y embalajes, rutas, tiempos de conduccion,
procedimientos de seguridad, tanto durante el transporte como durante las operaciones de
carga y descarga, y supervision. El acuerdo esta estructurado en nueve partes, ademas de
dos anexos. Desde el uno de enero de 2021, de manera opcional, y desde el uno de junio

de manera obligatoria, entr6 en vigor la nueva version del ADR 2021.

Ademas de este acuerdo hay una importante coleccion de normas de ambito nacional, que
en la mayoria de los casos son directivas de la UE transpuestas a la normativa nacional,
que abarcan temas como el control administrativo, u otros aspectos como la regulacion

de la figura del consejero de seguridad.

En general, la reactividad legislativa que se puede encontrar en Espafa con el TPC, tras

el accidente de Los Alfaques, se puede encontrar en la normativa a nivel europeo y
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mundial, si bien es cierto que la aparicion del ADR no esté vinculado a ninguna catastrofe
en particular. En realidad, se trato de una iniciativa de la Comisién Econdmica para la
Europa de las Naciones Unidas, desarrollada en Ginebra en septiembre de 1957 y que
entrd en vigor en enero de 1968 (United Nations, 2020). No obstante, otras catastrofes
han marcado la agenda legislativa alrededor de los productos o materias que entrafian un
peligro intrinseco. Asi, la ya citada de Los Alfaques en 1978, la de Seveso en 1976 (que
motivo las directivas “Seveso”) (Landucci et al., 2016), o la de Bhopal en 1984, tuvieron
repercusiones tanto a nivel normativo como respecto al nivel de compromiso con la

seguridad de las empresas quimicas.

En Espafia sigue en vigor parte del antiguo TCP, ademas de la normativa en vigor a nivel
internacional: acuerdos internacionales, particularmente el ADR, otra normativa europea
y acuerdos multilaterales. Ademas de la parte del TCP, que forma el grueso normativo,

se puede encontrar otra legislacidn aplicable al transporte de mercancias peligrosas:

e Real Decreto 70/2019 de 15 de febrero, que desarrolla la tipificacion de las
sanciones, aspectos relativos a formacién de conductores, exclusion de las Fuerzas
Armadas y Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado, obligaciones de los
consejeros de seguridad y de manipulacion de mercancias.

e Orden FOM/606/2018, que especifica el contenido del informe anual para el
transporte de mercancias peligrosas por carretera.

e Real Decreto 97/2014 por el que se regulan las operaciones de transporte de
mercancias peligrosas por carretera en territorio espafiol y que modifica la
mayoria de la normativa anterior en particular la relativa a las operaciones del
consejero de seguridad.

e Orden FOM/2924/2006 de 19 de septiembre, por la que se regula el contenido
minimo del informe anual para el transporte de mercancias peligrosas por
carretera, por ferrocarril o por via navegable.

e Resolucion de 21 de noviembre de 2005, de la Direccion General de Transportes
por Carretera, sobre la inspeccion y control por riesgos inherentes al transporte de
mercancias peligrosas por carretera.

e Resolucion de 21 de noviembre de 2005, de la Direccion General de Transportes
por Carretera, sobre la inspeccién y control por riesgos inherentes al transporte de
mercancias peligrosas por carretera (BOE 30), modificada posteriormente de

manera sustancial por el RD 97/2014.
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e Real Decreto 1256/2003 de 3 de octubre, por el que se determinan las autoridades
competentes de la Administracion General del Estado en materia de transporte de
mercancias peligrosas y se regula la comision para la coordinacion de dicho
transporte.

e Real Decreto 1566/1999 de 8 de octubre, sobre los consejeros de seguridad para
el transporte de mercancias peligrosas por carretera, por ferrocarril o por via

navegable.

2.1.2. Las empresas de transporte de mercancias peligrosas por carretera

En este contexto, no se puede encontrar una tipologia de “empresas de transporte de
mercancias peligrosas por carretera”, sino que por el contrario se trata de un tipo de
servicio que, como norma general, sera prestado por organizaciones que no se dedican
exclusivamente a este transporte. En todo caso, y teniendo en cuenta las caracteristicas de
esta modalidad de transporte por carretera, no se trata de un servicio méas dentro de su
catalogo de servicios, debido a su mayor exigencia de recursos, que necesitara tarifas mas
elevadas. Cabe pensar que la inclusiéon de este servicio de transporte de mercancias
peligrosas puede contribuir a mejorar el funcionamiento y la gestion de las operaciones
de la empresa (Muha, 2009). Por una parte, por las mejoras que conlleva respecto a la
seguridad de los equipos y, por otra, por las mejoras que puede suponer en la organizacion
y sus procedimientos, ademas de la formacidn afiadida al personal de conduccién y de

supervision.

Si bien, para las empresas de transporte de mercancias o viajeros por carretera, es
preceptivo inscribirse en el Registro de empresas de transporte y otros operadores
logisticos, no existe como tal un registro de empresas de transporte de mercancias
peligrosas, ni tampoco una distincion formal que las caracterice. Cualquier empresa
autorizada para el transporte de mercancias puede solicitar que a un vehiculo se le expidan
las autorizaciones para transportar alguna de las clases de mercancias peligrosas, si bien
debera cumplir, de manera adicional, otros requisitos relacionados con la informacion y

el nombramiento de responsables de seguridad.

Este hecho determina que encontremos empresas en las que el porcentaje de mercancias
peligrosas que transporten sea muy bajo y, por el contrario, en otros casos este transporte
puede suponer la totalidad de sus servicios que no suele incluir mas de 5 mercancias

distintas (Peignier et al., 2011). Consecuentemente no son equiparables determinadas
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magnitudes economicas y sociales, lo que condiciona en parte la investigacion en este

campo.

En septiembre de 2022, 109.457 empresas figuran inscritas en el Registro General de
Empresas de Transporte como empresas titulares de autorizaciones de transporte publico
para el transporte de mercancias por carretera (Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana, 2021), de las cuales 40.194 contaban con al menos un consejero adscrito
para realizar la actividad de transporte de mercancias peligrosas. Ello no significa
necesariamente que tengan vehiculos autorizados, ni tampoco que realicen el transporte,

pero si tienen nombrado un responsable para poder realizar ese tipo de operaciones.

2.1.3. Los vehiculos en el transporte de mercancias peligrosas por carretera

La competencia para autorizar a un vehiculo (cabeza tractora o semirremolque) para que
pueda transportar mercancias peligrosas corresponde a los servicios de industria del
actual Ministerio de Industria, Comercio y Turismo. Esta autorizacion se realiza a través
de Organismos de Control Autorizados, entidades privadas que deben cumplir una serie
de requisitos para poder estar registradas como tales, entre los que cabe destacar el
cumplimiento de la norma EN ISO/CEI 17020:2012, un sistema de calidad adecuado y
obligaciones de registro (United Nations, 2020).

El fabricante de un vehiculo para el transporte de mercancias peligrosas, ademéas de
cumplir con los requisitos de homologacion exigibles a cualquier vehiculo, debe superar
una revision anual en la que se valoran aspectos de aptitud y seguridad. Ademas, de
manera periodica y dependiendo de la clase, el vehiculo debera superar unas revisiones

anuales (United Nations, 2020), tarea que le compete al transportista.

En otro apartado del ADR 2021 se incluyen las siguientes categorias de vehiculos, cuyas
caracteristicas y fines se desarrollan en el propio ADR y en Reglamentos de la ONU:

e EXII o EXIII: Vehiculos destinados al transporte de materias de la clase 1.
Explosivos.

e FL: Vehiculos destinados al transporte de liquidos, peréxidos y gases inflamables.

e AT: Vehiculos destinados al transporte de materias peligrosas diferentes de las
transportadas por los vehiculos anteriores.

e MEMU: Unidades para la fabricacion de explosivos.
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2.2. Las personas en el transporte de mercancias peligrosas por carretera

Las empresas de transporte de mercancias peligrosas por carretera no solo disponen de
vehiculos que cumplen con estandares mas altos de seguridad, sino que ademas cuentan
con unos recursos humanos mas cualificados y formados en materia de seguridad y
prevencién que otras empresas de transporte de mercancias no peligrosas. Estas
competencias derivan en ventajas competitivas en estas empresas que poseen conductores
y personal auxiliar con esas competencias excepcionales (Batarliené et al., 2017). Aln
con estos recursos materiales y humanos, se considera que el 80% de los accidentes en
este sector son debidos a factores humanos (Janno y Koppel, 2018a). Es importante
destacar, tal y como se muestra en la Figura 3, que del total de las operaciones de
transporte de mercancias peligrosas realizadas durante ese afio 2019, s6lo 9 tuvieron
consecuencias medioambientales reflejando la eficiencia de las practicas de gestion en

materia de seguridad en el sector (Ministerio de Fomento, 2019a).

La principal diferencia en las competencias de los conductores estd originada por la
obligacion de disponer de un certificado expedido por la autoridad competente que
acredite la participacién en un curso y la superacion de un examen. Existe una formacion
basica regulada por el apartado 8.2.2.3.2 del ADR, en el que se indica que esta formacion

deberéa incluir al menos los siguientes contenidos:

a) Disposiciones generales aplicables al transporte de mercancias peligrosas;

b) Principales tipos de peligro;

c) Informacion relativa a la proteccion del medio ambiente por el control de la
transferencia de residuos;

d) Medidas de prevencion y de seguridad adecuadas a los distintos tipos de peligro;

e) Comportamiento tras un accidente (primeros auxilios, seguridad vial,
conocimientos bésicos relativos a la utilizacién de los equipos de proteccion,
instrucciones escritas, etc.);

f) Marcado, etiquetado, inscripciones y paneles naranja;

g) Lo que el conductor de un vehiculo debera hacer o abstenerse de hacer, durante el
transporte de mercancias peligrosas;

h) Objeto y funcionamiento del equipamiento técnico de los vehiculos;

i) Prohibiciones de cargamento en comdn en un mismo vehiculo o en un contenedor;

j) Precauciones que tomar durante la carga y descarga de las mercancias peligrosas;
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k) Informaciones generales relativas a la responsabilidad civil;

I) Informacion sobre las operaciones de transporte multimodal;

m) Manipulacién y estiba de bultos;

n) Restricciones de trafico en los tdneles e instrucciones sobre el comportamiento en
los tlneles (prevencion de incidentes, la seguridad, las medidas a tomar en caso
de incendio o0 en otras situaciones de emergencia, etc.);

0) Responsabilidad con la seguridad.

Figura 3. Accidentes de transporte terrestre con vertidos contaminantes
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Fuente: elaboracion propia a partir de Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (2021)

Ademas, para el caso de cisternas, radioactivos y explosivos existe una formacion
especializada que incluye contenidos relacionados con la peligrosidad y manejo de esos
equipos y materias. Solo la formacion béasica inicial incluye 18 sesiones de 45 minutos
(apartado 8.2.2.4.1 del ADR), que equivalen a 13 horas y 30 minutos de formacion
minima. En Espafia se ha decidido superar este minimo, fijando la duracion del curso en
18 horas. A los cinco afios es necesario someterse a un curso de reciclaje de, al menos, la
mitad de la duracion del curso basico inicial y superar de nuevo un examen ante la

autoridad competente.
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Asimismo, hay una normativa nacional afiadida, que se refleja en el RD 97/2014 de 14
de febrero. Esta normativa trata de dotar al transporte de un marco que propicie
actuaciones seguras y que prevea planes de actuaciéon ante cualquier contingencia que

pueda aparecer, regulando:

- Laformacién y el nimero de ocupantes de los vehiculos.

- Las limitaciones de circulacion por determinadas vias y en determinadas fechas.

- Las caracteristicas de los vehiculos e inspecciones.

- Normas de actuacion en caso de averia o accidente. Tanto las que corresponden a
la tripulacion como las correspondientes a los servicios de emergencia. Planes de
actuacion y colaboraciones institucionales.

- Obligaciones de los consejeros y de las empresas.

- Documentacién y protocolos de las operaciones de carga y descarga. Sefializacion
e incompatibilidades.

- Normas sobre las instalaciones y limpieza de cisternas.

Estas normas se acompafian de una serie de anexos donde se detallan una serie de listas

de comprobacién que aportan un protocolo de seguridad a las operaciones de transporte.

En Espafia, la autoridad competente en la materia es la Direccién General de Tréafico,
dependiente del Ministerio del Interior, que tiene la competencia de autorizar y supervisar
la formacion y los cursos, y ademas es la responsable realizar los exdmenes y expedir los

certificados.

Mas alla de la formacién de los conductores, todas las empresas cuya actividad
comprenda “la expedicion o el transporte de mercancias peligrosas por carretera, o las
operaciones conexas de embalaje, de carga, de llenado o de descarga relacionadas con
estos transportes” deben designar al menos un Consejero de Seguridad o safety adviser,
que es el encargado de “de ayudar en la prevencion de riesgos para las personas, 1os bienes
o el medioambiente, inherentes a estas actividades.” Su fin es observar que se cumplen
las disposiciones vigentes en las actividades de la empresa, asesorar respecto a las
operaciones relativas a las mercancias peligrosas y emitir un informe anual cuyo

contenido esta regulado en Espafia por la Orden FOM/606/2018.

De manera particular, sus funciones vienen reguladas en el ADR, y estan directamente
relacionadas con la creacion y supervision del plan de proteccidn y de los procedimientos

de seguridad y emergencias, formacion de personal, investigacion y prevencion de
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accidentes y cumplimiento de la normativa. Ademas, la normativa nacional, en particular
el RD 94/2014, establece y detalla una serie de obligaciones para el consejero. Entre las
obligaciones mas destacables podemos encontrar la atencién a los Servicios de la
Inspeccidn del Transporte, la elaboracién y comunicacion del informe sobre accidentes y
el informe anual previsto por el ADR, la supervision del cumplimiento de la normativa
de las empresas subcontratadas, y la realizacion de visitas a las instalaciones donde se

Ileven a cabo actividades relacionadas con las mercancias peligrosas.

Esta normativa, ademas, establece limitaciones al ejercicio de la actividad del consejero
de seguridad en funcion del volumen de las empresas asesoradas, calculado mediante un
indice llamado PSICS (parametro individual del indice del consejero de seguridad), asi

como las obligaciones de inscripcion y registro de los consejeros y cargos.

Por Gltimo, cabe destacar que el ADR hace referencia a una serie de figuras que
intervienen en las operaciones de transporte de mercancias peligrosas por carretera 'y que

difieren de las que aparecen en un transporte convencional:

Expedidor. Es el que expide las mercancias y por tanto el que conoce las

caracteristicas que hacen que merezcan la calificacion de peligrosas.

- Transportista. Es el responsable de determinar en qué condiciones debe realizarse
el transporte siempre que la mercancia sea admisible para el transporte.

- Destinatario. Esta obligado a no rehusar la aceptacion de las mercancias, salvo
motivo imperativo. Puede solicitar los servicios de otros participantes
asegurandose de que siguen las instrucciones adecuadas en la manipulacion de las
mercancias.

- Cargador. No necesariamente tiene que coincidir con el expedidor y debe confiar
en las informaciones que le lleguen de los participantes anteriores.

- Embalador. Preparara las mercancias siguiendo las  disposiciones
correspondientes, en particular las relativas a marcas y etiquetas de peligro.

- Cargador de cisternas o llenador, que puede realizar esta actividad Unicamente.

- Explotador de un contenedor cisterna o cisterna portatil, que actia de manera
independiente al vehiculo tractor.

- Descargador. Se ocupa de la descarga siguiendo la normativa, pero también de la

adecuacion de los contenedores o cisternas.
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2.3. El transporte de mercancias peligrosas por carreteray su impacto en la
sociedad

En este apartado se pretende identificar algunos datos relevantes sobre la importancia del
transporte de mercancias peligrosas. El transporte de mercancias peligrosas por carretera
en Espafia supone el 14,90% del transporte de este tipo de mercancias en la UE (en
millones de toneladas-kildémetro -TKM-), y el 5,60% del total del transporte en Espafia
(Unidn Europea, 2019). Como se observa en la Figura 4, la importancia relativa de este
tipo de transporte en Espafia, tomando como referencia el resto de los paises de la UE, es
destacable, con unas magnitudes equiparables Unicamente a Alemania y Polonia. Aunque
estos datos no consideran la superficie, las distancias, la falta de infraestructuras u otras
vias de transporte alternativas justifican suficientemente la importancia de esta modalidad

de transporte en Espafia, que se configura como la tercera mas importante en la UE.

El grueso de este transporte corresponde al transporte de aproximacién de hidrocarburos,
particularmente los de automocion, tanto liquidos como solidos. De las 1.542.109
toneladas de mercancias peligrosas transportadas en Espafia en el afio 2019, segun
Eurostat el 53% corresponden a liquidos inflamables. Resulta paraddjico que
aproximadamente el 70% de estos combustibles sean utilizados por el propio transporte

por carretera (Corporacion de reservas estratégicas de productos petroliferos, 2022).

Figura 4. Transporte de mercancias peligrosas por paises UE
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En la Figura 5 se muestra la evolucion del transporte de mercancias peligrosas en Espafia
respecto al total de transporte, que supone aproximadamente entre el 4 y el 5% segun
datos del Observatorio del Transporte y Eurostat, expresados en la variable
toneladas/kilometro. Se puede observar que las variaciones del mercado afectan menos a
su transporte y que se mantiene estable en comparacion a las oscilaciones del resto de

mercancias.

Figura 5. Evolucion transporte de MMPP respecto al total por carretera
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Esta mayor estabilidad en la demanda del mercado se ha traducido en un mayor interés
por parte del sector hacia el transporte de este tipo de mercancias. De hecho, en la Figura
6 se puede observar como el niUmero de empresas que ofrecen servicios de transporte de
mercancias peligrosas por carretera se ha ido incrementando en comparacion al resto de
empresas del sector del transporte por carretera. Esto significa, probablemente, que las
empresas de transporte de mercancias por carretera optan por ampliar sus servicios

incluyendo aquellos relativos a las mercancias peligrosas.
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Figura 6. Numero de empresas de transporte por carretera
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Independientemente de los datos estadisticos que se puedan generar como consecuencia
de la actividad, es relevante sefialar la significatividad de los impactos sociales y
medioambientales que dicha actividad comporta. Desde el punto de vista social, el punto
de referencia se fija en la seguridad vial y en el posible efecto multiplicador de la
mercancia en un accidente. Por una parte, nos encontramos con el efecto potenciador
debido a la masa de los vehiculos. Cualquier accidente en el que se vea implicado un

vehiculo de gran tonelaje tendra unos efectos mayores que los de un turismo.

Pero, por otra parte, son las propiedades de las mercancias las que pueden tener
consecuencias mas graves sobre las personas, las cosas y el medio ambiente. En
consecuencia, cabe esperar un mayor énfasis no solo en las medidas de prevencién que
tratan de disminuir las probabilidades de accidente, sino también en la proteccion del

dafo que pueda derivarse del propio accidente (Batarliené, 2018).

Es casi imposible, con el sistema estadistico publico actual, establecer una correlacion
entre accidentes y transporte de mercancias segun su naturaleza (peligrosas frente a
aquellas que no lo son). El Ministerio competente en materia de transporte publica la
“Estadistica de accidentes de vehiculos con mercancias peligrosas” con una periodicidad

aproximadamente anual. Estos datos se obtienen de los informes de accidentes que
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presentan los consejeros de seguridad de aquellas empresas que realiza actividades de
transporte de mercancias peligrosas. Ademas, ha publicado un “Estudio comparativo de
los accidentes con mercancias derramadas, entre los afios 2000 a 2014” y posteriormente
en los afios 2019 y 2020. Pese a que la informacion resulta atractiva para cualquier
investigador, y ademas se comunica via telematica, el Ministerio no mantiene realmente
una politica aceptable de comunicacion, teniendo en cuenta que, en lo que concierne a los
datos publicados en la web que no permiten en ocasiones su tratamiento debido a que no
hay homogeneidad ni en las variables, ni en los afios (del afio 2015 al afio 2018 no se

publican) y ademas se publican con un retraso de mas de dos afios.

La Figura 7 muestra el nimero de fallecimientos en carretera, tanto los producidos como
consecuencia del transporte de mercancias convencionales, como los producidos por el
transporte de mercancias peligrosas. Los datos se muestran en relacion con las mercancias

transportadas, para ponderar de manera adecuada al volumen de transporte.

Figura 7. Fallecimientos en carretera a consecuencia del transporte por carretera
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Como se puede observar, los datos de fallecimientos en actividades de transporte con
camiones y furgonetas mejoran paulatinamente, y ademéas de manera significativa. Sin

embargo, la siniestrabilidad con fallecimientos en el transporte de mercancias peligrosas
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se mantiene en unos niveles sensiblemente inferiores. Es necesario destacar que no hay
datos de fallecimientos como consecuencia del transporte de mercancias peligrosas por
carretera de los afios 2015, 2017 y 2018. Sobre estos datos se podria teorizar que los
mecanismos publicos y las actuaciones en materia de prevencion de riesgos laborales
estan incidiendo de manera positiva en la tendencia de la variable, y, por lo tanto, cabria

esperar esta tendencia en el transporte de mercancias peligrosas por carretera.

Es necesario considerar de nuevo aqui el efecto inmediato y multiplicador de las
mercancias en caso de siniestros (Batarliené et al., 2017). Su peligrosidad hace que, a las
consecuencias habituales de un accidente por carretera, se sume un mayor nimero de
heridos y fallecidos, costes de limpieza especificos, dafios a las propiedades del
transportista 0 a terceros, evacuacion, pérdida del propio producto con mayor valor
afiadido, mayores incidencias sobre el trafico y mayor dafio medioambiental (Battelle,
2001). El concepto de dafio medioambiental es aquel que produce dafios al entorno,
excluido el material de transporte y la infraestructura modal por valor superior a 50.000
€ (United Nations, 2019). Una consideracion tan poco rigurosa esta en linea con la
opinion de muchos autores que reivindican la necesidad de trabajar, entre aquellos
campos relacionados con las mercancias peligrosas, los relativos a los dafios
medioambientales (Holeczek, 2019), en particular los que puedan afectar a zonas mas
habitadas (Molero et al., 2017).

Se pueden encontrar otros factores clave en el transporte de mercancias peligrosas por
carretera, como son los relativos a su contribucion al deterioro de infraestructuras, a la
congestion del tréfico, la contaminacion acustica, etc., pero sus impactos son similares al
resto del sector del transporte por carretera. De la misma manera, en lo que concierne a
su impacto en el medio ambiente, tiene una parte comdn al resto del transporte de
mercancias por carretera: consumo de combustibles fdsiles no renovables, emision de
contaminantes atmosféricos y residuos. Por modos de transporte, y atendiendo a su papel
preponderante, cabe atribuirle una parte importante de las emisiones de CO,, como
muestra la Figura 8, por su menor eficiencia respecto al transporte maritimo, y su mayor

frecuencia respecto a otros modos de transporte como el aéreo.

Finalmente, otro impacto destacable, desde el punto de vista social, de la actividad del
transporte de mercancias peligrosas es el de generador de empleo. Por las caracteristicas

que se le asocian, en términos de necesidades de formacion del conductor y riesgos
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asociados, podria esperarse que se tratara de un empleo con unos elevados estandares en
términos de calidad, estabilidad, remuneracion y condiciones sociolaborales. Es
destacable también que, aunque no existen datos en el subsector, si se pueden identificar
sesgos sexistas en cuanto a la contratacion, de manera que en el afio 2021 el nimero de
ocupados de sexo masculino en el transporte terrestre y por tuberia ascendia, segun la
Encuesta de Poblacion Activa (EPA) (INE, 2022), a 521.800 (87%), mientras que el
numero de ocupadas de sexo femenino era de 77.700 (13%). Sin que se tengan mas datos
para valorar el tipo de ocupaciones, es un hecho facilmente constatable que el nimero de
conductores de sexo femenino en el transporte de mercancias pesado es practicamente
anecdotico, aunque con una fuerte tendencia cambiante, tal y como sucede en el transporte

de viajeros o el de paqueteria.
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2.4. Las mercancias peligrosas y su transporte en la literatura académica

Con el propésito de analizar la relevancia del transporte de mercancias peligrosas en la
literatura académica realizamos, en septiembre de 2022, una busqueda en Web of Science

de la cadena “dangerous goods” (hazmat, hazardous materials, dangerous goods). Dicha
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busqueda devuelve 1056 items, que se reducen a 69 si se afiade “road transport” (Figura
9). De la misma manera, el nimero de publicaciones encontradas son limitadas, si los
topicos afiadidos son quality (7), safety (41), security (5), environment (18), “SQAS” (3)
y finalmente 0 si la cadena afiadida es “social responsibility”. La mayor parte de los 69
articulos sobre transporte de mercancias peligrosas por carretera se han publicado en los

10 dltimos afios (un total de 50).

Figura 9. Publicaciones por aiios. “Dangerous goods” “road transport”
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Estos datos reflejan, por una parte, la baja actividad investigadora en general, pero
particularmente respecto a la responsabilidad social en el sector. Por otra parte, permiten

identificar el crecimiento del interés por el tema.

Los estudios académicos sobre el transporte de mercancias peligrosas han abordado el
tema desde la perspectiva de la seleccion de transportistas en funcion de una metodologia
de gestion de riesgos (Lieggio et al., 2012), la monitorizacion y planificacion de rutas
geogréficas (Bekiaris et al., 2010; Conca et al., 2016; Gemou y Bekiaris, 2012; Steed,
1993; Toumazis et al., 2013; Xiao et al., 2011), el anélisis y la evaluacion de riesgos (Ban
et al., 2011; Clark y Besterfield-Sacre, 2009; Copsey et al., 2011; Fabiano et al., 2002;
Fengy Yin, 2012; Jiang-Hua y Lai-Jun, 2007; Kanj y Flaus, 2015; Landucci et al., 2016;
Liy Wang, 2017; Li y Guldenmund, 2018; Marrewijk, 2003; Purdy, 1993; Reniers et al.,
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2010; Roncoli et al., 2013; Ruifang, 2010), el modelo formativo de los trabajadores
(Janno y Koppel, 2018b; Kuncyté et al., 2003), la mejora de la seguridad y los sistemas
de gestion (Janno y Koppel, 2017; Molero et al., 2017; Muha, 2009; Zheng y Zhang,
2011), la cadena logistica (Janno y Koppel, 2018a), y los cambios en la normativa y
sensibilizacion social (Muha y Sever, 2010). Por lo tanto, si nos centramos en el campo
de la administracién de empresas, la baja presencia en la literatura académica es mas

evidente.

Holeczek (2019), en un trabajo de revision de la literatura identific de manera exhaustiva
las principales areas de investigacion y publicaciones relativas al transporte por carretera
de mercancias peligrosas (Tabla 3). Ademas, identificé las principales tendencias
investigadoras, en particular las relativas a ruteo, para concluir que es un campo que se

ofrece “lleno de posibilidades para nuevas investigaciones”.

Tabla 3. Areas de investigacion en el transporte de mercancias peligrosas por

carretera.

Engineering 43 Astronomy Astrophysics 1
Transportation 32 Communication 1
Computer Science 27 Education Educational Research 1
Business Economics 20 Electrochemistry 1
Mathematics 11 Food Science Technology 1
Environmental Sciences Ecology 9 Government Law 1
Telecommunications 6 Materials Science 1
Energy Fuels 5 Mathematical Computational Biology 1
Public Environmental Occupational Health 5 Medical Informatics 1
Automation Control Systems 4 Neurosciences Neurology 1
Operations Research Management Science 4 Nuclear Science Technology 1
Remote Sensing 4 Nutrition Dietetics 1
Toxicology 4 Physical Sciences Other Topics 1
Geography 3 Physics 1
Instruments Instrumentation 3 Radiology Nuclear Medicine Medical
Chemistry 2 Imaging 1
Health Care Sciences Services 2 Science Technology Other Topics 1
Public Administration 2 Social Issues 1

Social Sciences Other Topics 1

Fuente: Holeczek (2019)

Finalmente, es necesario considerar la existencia de otras fuentes de investigacion y
recopilacion de datos que pueden ayudar al investigador en el estudio de la materia, y que
ademas pueden considerarse aptas para su uso como fuentes secundarias en el camino

para un mejor conocimiento del sector. Sin embargo, de la misma manera que las
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competencias normativas en la materia estan fraccionadas, los datos que publica el
Ministerio competente en materia de transporte abordan la informacion desde la
perspectiva del transporte, olvidandose de los materiales de transporte, cuya competencia
pertenece al Ministerio de Industria, o de la seguridad, circulacion y conductores, cuya
competencia le corresponde al Ministerio de Interior. Esta perspectiva del Ministerio
competente en materia de transporte se traduce en un doble control estadistico. En primer
lugar, a través de un informe anual (Ministerio de Fomento, 2018) que incluye datos sobre
mercancias, volimenes transportados y accidentes. En segundo lugar, también controla
de manera muy exhaustiva los accidentes en el ambito de las mercancias peligrosas, tanto
durante el transporte como durante las actividades de carga o descarga. Esta informacién
debe suministrarse al Ministerio a traves de un informe especifico de caracter anual y
obligatorio (United Nations, 2020), que contiene diferentes variables ademas de las
directamente relacionadas con el accidente. Estos datos, son publicados anualmente en

forma de estadisticas en la pagina web del Ministerio.

Ademas, el Ministerio competente en materia de transporte también recopila, aunque no
publica, datos sobre alguna de las responsabilidades que tiene encomendadas. Por una
parte, de las empresas involucradas en accidentes con mercancias peligrosas durante el
transporte, la carga y la descarga; por otra parte, el consejero de seguridad, que no solo
tiene la obligacion de estar registrado, sino que ademas debe comunicar cuestiones

relativas a la actividad de la compaifiia, registro de formacion, vehiculos e incidentes.

La ultima fuente por considerar como fuente secundaria de informacién es la Union
Europea, que publica datos sobre el transporte de mercancias peligrosas por carretera en

toda Europa.

2.5. Safety and Quality Assessment for Sustainability (SQAS)

Como se ha incidido a lo largo de este trabajo, el transporte de mercancias peligrosas esta
especialmente vigilado y sujeto a regulacion por parte de las administraciones publicas.
El objetivo final de esta regulacién no es otro que reducir, en la medida de lo posible, los
impactos negativos de la actividad en la vida humana, la propiedad y el medioambiente
basandose en la seguridad, la calidad y la prevencion (Galierikova y Sosedova, 2018;
Holeczek, 2019).
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Pero no solo la administracion se preocupa por la seguridad en el transporte. Las empresas
que subcontratan a las empresas de transporte, conscientes de la importancia que tiene la
cadena logistica en la sostenibilidad de sus propias organizaciones y de los posibles
impactos negativos en su imagen, han tomado iniciativas que van mas alld de sus
responsabilidades y que conllevan una evaluacion normativa de sus operadores logisticos.
El objetivo no es tanto la busqueda de un servicio sostenible (imposible con el paradigma
del transporte actual), sino la minimizacion de los riesgos y la mejora de los resultados

de responsabilidad social de sus proveedores logisticos (Seuring y Miiller, 2008).

Asi, ante un posible cambio en la regulacién directa por parte del estado a través de
controles e inspecciones gque pueden obligar a realizar cambios importantes en sus
estructuras y modelos de funcionamiento, las empresas prefieren optar por la
autorregulacion (Christmann y Taylor, 2006). Héritier y Eckert (2009) sefialan que, si los
procesos industriales producen efectos externos negativos para la salud humana vy el
medio ambiente, y hay una conciencia publica de los problemas que estos generan, la
industria en general prefiere solucionar este problema optando por la autorregulacion. De
esta manera, la industria trata de establecer unas normas basadas en acuerdos voluntarios,
que puede incluir normas, objetivos y metas de mejora medioambiental y de seguridad,
que ademas se hacen publicos (Anton et al., 2004; Buysse y Verbeke, 2003). La ventaja
para estas organizaciones es que esta autorregulacion estd caracterizada por la accion
voluntaria (bajos niveles de obligacion), reglas imprecisas y delegacion de autoridad en
actores no gubernamentales (Scherer y Palazzo, 2011) y ausencia de instrumentos
coercitivos. Sin embargo, esa misma falta de obligaciones vinculantes favorece la
discrecionalidad de la industria a la hora de definir objetivos de regulacion. En resumen,
las actividades de lobby y el uso creciente de la autorregulacion contribuyen, en
definitiva, a que las empresas traten de imponer sus intereses con la pretension de reducir
la actuacion del sector publico, y a legitimar en cierta medida sus actuaciones para intentar

ganar la confianza de los diferentes stakeholders (L6pez-Navarro et al., 2015)

En el caso del sector quimico estas iniciativas se llevan a cabo a través de un lobby que
opera bajo el nombre de CEFIC. Los miembros de esta asociacion producen y son
responsables del transporte de la mayoria de los productos del sector quimico. CEFIC
como una de esas iniciativas, ha desarrollado “una herramienta para evaluar los sistemas
de prevencion, calidad, seguridad, salud, medio ambiente y responsabilidad social
corporativa (RSC)”, denominada SQAS (CEFIC, 2018).
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SQAS, en la pagina web de soporte indica que su voluntad es la de ser un sistema de
evaluaciones uniformes de terceros para evaluar el desempefio de los proveedores de
servicios logisticos y los distribuidores de productos quimicos. Las evaluaciones SQAS
cubren la prevencion, la calidad, la seguridad, la salud, el medio ambiente y la
responsabilidad social corporativa (RSC). SQAS no es un sistema de certificacion; es un
sistema de evaluacién que proporciona un informe detallado de evaluacion factica. Los
informes de evaluacion SQAS permiten a las empresas quimicas evaluar a sus
proveedores de servicios logisticos de acuerdo con sus propios estandares y requisitos
(CEFIC, 2022). SQAS es el desarrollo para las operaciones logisticas del programa
“Responsible Care. Our commitment to sustainability”, el cual incluye acciones
relacionadas con el transporte y la logistica, como el sistema de gestion Behaviour Based
Safety (BBS) que pretende mejorar la seguridad, y guias para la respuesta de emergencia
o la logistica sostenible. Este programa trata de avanzar de manera voluntaria y global en

la mejora continua en aspectos como seguridad, salud y medio ambiente.

SQAS quiere ser una herramienta para evaluar los sistemas de gestion de prevencion,
calidad, seguridad, salud, medio ambiente y responsabilidad social corporativa (RSC)
(CEFIC, 2018), que no garantiza los resultados en esos aspectos, pero facilita
retroalimentacion til y evalla la mejora continua. Ademas, introduce otra utilidad a la
evaluacion, que es la de otorgar una puntuacién que, ademas de servir como herramienta
de benchmarking y retroalimentacion, puede ser utilizada por los clientes como
herramienta de seleccién de proveedores en base a la responsabilidad social (Govindan
et al., 2013). De hecho, la evaluacion SQAS aparecié como respuesta a una necesidad de
las empresas quimicas, que quieren liderar el camino hacia la sostenibilidad de su sector,
y de sus proveedores logisticos (INE, 2022). De manera similar, en Estados Unidos se ha
desarrollado un estdndar con similares objetivos. Se trata de RC14001, que combina en
un solo proceso, mas econdmico, la ISO 14001 con el Responsible Care Management
System (Lazare y Rongier, 2013). Existen otros casos, en los que lobbies concretos
imponen sus criterios de contratacion basados también en la seguridad (Lieggio et al.,
2012). El marco evaluador que proporciona SQAS cubre toda la cadena logistica,
incluyendo las empresas de transporte por carretera.

Pero la evaluacion no puede considerarse una eleccion, sino que es un requerimiento para
acceder y mantenerse en el mercado del transporte por carretera de productos quimicos.

El principal argumento para el desarrollo de este programa fue econémico, motivado
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porque “la multiplicidad de programas de auditoria era caro e ineficiente tanto para las
empresas quimicas como para los transportistas y distribuidores” (CEFIC, 2018). Este
sistema tiene un impacto en la gestién de las empresas evaluadas en distintos niveles,
especialmente en la calidad y la seguridad, que posiblemente redundara en una mejora en
los resultados de la responsabilidad social, aunque el mismo documento manifiesta que

el fin de SQAS no es garantizar los resultados, sino evaluar la mejora continua.

Las guias de evaluacion indican que las compafiias quimicas necesitan asegurarse de que
las operaciones se llevan a cabo de manera segura y con altos niveles de calidad, cuidando
de la proteccién de los empleados, el publico y el medio ambiente (CEFIC, 2018). Como
puede deducirse de esta declaracion de intenciones, las prioridades del sistema se centran
en los intereses de las partes interesadas, incluyendo el medio ambiente. EI mismo
documento indica que SQAS es una herramienta que pretende evaluar “los sistemas de
gestién de la prevencion (S), salud (H), medioambiente (E), calidad (Q), seguridad (Sec),
y la RSC de los distribuidores y proveedores logisticos”, a lo que en el contexto de SQAS
se denomina SHEQySec. Ademas, su funcion afiadida como herramienta de seleccion de
proveedores logisticos refleja cierta preocupacion de las empresas quimicas por la
sostenibilidad (Centobelli et al., 2017b, 2017a; Evangelista et al., 2017; Evangelista y
Durst, 2015; Martinsen y Bjérklund, 2012; Martinsen y Huge-Brodin, 2014).

La difusion de esta herramienta de evaluacién ha sido Unicamente a nivel europeo, pero
se ha ido expandiendo de manera creciente y sostenida segun se puede observar en la
Figura 10, la cual muestra el nimero de evaluaciones totales en Europa. Espafa destaca

como segundo pais por el nimero de empresas evaluadas.
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Figura 10. Evaluaciones SQAS
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Fuente: CEFIC (2022)

2.5.1. Service group

que promueven y soportan financieramente SQAS. Se conocen como service group, Y su
listado completo, compuesto principalmente por grandes multinacionales, se puede
obtener en la pagina web y se ha reproducido en la Tabla 4. Todas estas empresas tienen
sede, son cargadores u operan de alguna manera en territorio continental europeo.
Ademas, otras empresas usuarias de servicios logisticos y de evaluacion de distribuidores,
aunque no integren el grupo de empresas que mantienen SQAS, pueden tener acceso en
distinta medida a las informaciones de los resultados de la evaluacién de las empresas

logisticas.
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Tabla 4. Empresas usuarias de la evaluacion SQAS.

Afton Chemical SPRL
AnQore BV

Arkema

Ashland Inc.

BASF SE

Bayer AG

BOREALIS POLYMERS
BP

Clariant International Ltd
CORTEVA International
Covestro

CPChem

DOW Europe

DSM

Eastman Chemical B.V.
ERCROS

Evonik

ExxonMobil

F. Hoffmann-La Roche Ltd
Huntsman Holland BV
Infineum

INOVYN

Lanxess Switzerland GmbH

LyondellBasell Industries

Methanex Europe
Mitsubishi Chemical UK Ltd
Nynas AB

Repsol Quimica

SABIC

Shell Chemicals

Solvay

Syngenta Ltd
Tessenderlo Chemie NV
TotalEnergies

Versalis

Wacker Chemie AG

Fuente: CEFIC (2022)

2.5.2. Proceso de evaluacion

Las guias en vigor, tras superarse el periodo de vigencia de las emitidas en 2015, son las
recientemente revisadas y utilizables desde agosto del afio 2021 (CEFIC, 2021a). Estas
guias indican como es, entre otros aspectos, el proceso de evaluacion (Figura 11), el cual
se inicia por parte de la empresa a evaluar cuando contacta con uno de los asesores
acreditados por la organizacion CEFIC. La funcion del evaluador es la de preparar y
planificar la evaluacion que posteriormente ratifica la organizacién a evaluar. Una vez
realizada la evaluacion se emite el informe, que se dialoga entre ambas partes para

finalmente implementar un programa de mejora (CEFIC, 2021a).

Aunque esta evaluacion no tiene ninguna base legal y por lo tanto no es obligatoria, es un
requisito que pueden exigir las empresas que integran el CEFIC a sus proveedores
logisticos. De hecho, como se puede observar en la Figura 12, no es una certificacion o
un reconocimiento al uso. Las puntuaciones obtenidas en la evaluacion pueden ser
consultadas por las empresas que lo contraten, que ademas pueden acceder al reporte

completo que muestra las puntuaciones en cada una de las areas de la evaluacion. Por lo
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tanto, no es sélo una herramienta de evaluacion y de mejora continua relacionada con los
distintos sistemas de gestion, sino que también se convierte en una herramienta de
seleccion de proveedores inmediata. Segun las palabras de la propia organizacion, no
garantiza que el servicio se realice de manera correcta, pero si muestra su evolucion y
mejora (CEFIC, 2021a).

Las puntuaciones obtenidas en la evaluacién pueden ser consultadas por las empresas
usuarias de la evaluacion, empresas que han sido mostradas en la Tabla 4, y otras
empresas asociadas que ademas pueden acceder al reporte completo (Figura 13).

Figura 11. Proceso de evaluacion SQAS
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Fuente: elaboracion propia adaptado de CEFIC (2021)
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Figura 12. Ejemplo de informe de evaluacion SQAS
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Figura 13. Utilidad de consulta de reportes SQAS

Flrst assessment: Yes
Company type: Headguarter, more than 50 employees

matrix Raport
management

£ ¢ ad “Complete Summary” =¥ L One Page Summary

= Overall score of the company: 95%

* Distribution chart of overall scores * Industry Range of Scores per

Fuente: ABA (2022)

2.5.3. Cuestionarios

La evaluacion se concreta en una serie de cuestionarios. Para todas las empresas
evaluadas es necesario utilizar el “Core” o general y, junto a ¢l, en funcion del area o

actividad a evaluar, deberan utilizar al menos uno de los especificos:

e SQAS Transport Service.
e SQAS Tank Cleaning.

e SQAS Warehouse.

e SQASRail.

A estos se les debe afiadir un cuestionario llamado ESAD, disefiado para los distribuidores
de productos quimicos. A las empresas de transporte, por lo tanto, se les debe aplicar el
cuestionario “Core” o general y el especifico Transport Service. La evaluacion SQAS se
renueva periddicamente, con versiones que se nombran incluyendo el afio en que entran
en vigor. La version analizada en este trabajo es la SQAS/ESAD 2019, gque esta vigente
desde el uno de enero del 2019, aunque ya esta publicada la version SQAS/ESAD 2022
que entra en vigor el 31 de octubre de 2022.
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El moédulo general o “Core” consta de un cuestionario y una guia asociada a esas
cuestiones. En este médulo general hay cinco areas, en la version vigente hasta octubre

de 2022, tal como resume la Tabla 5.

Tabla 5. Areas de SQAS “Core”.

1 Sistema de gestion y Se focaliza en las politicas de la compafiia, responsabilidades de

responsabilidades. los puestos, legislacion aplicable y otros requisitos.

Gestion de riesgos. Incluye los items de cumplimiento de la RSC y de la normativa
vigente y prevencion, salud, medio ambiente y seguridad.
También pueden evaluarse en esta area practicas de comercio
justo y medioambientales y de la gestion del riesgo de la RSC.

N)

2 Recursos Humanos Contratacién, formacion, BBS (Prevencion basada en el
comportamiento), politica laboral y derechos humanos.
4 Preparaciony Plan de emergencias escrito, equipos de emergencia y revisiones.

respuesta ante
emergencias internas
(on site) y externas

(off site).

E Andlisis del Informes de no conformidades, investigacion, analisis y acciones
desempefio y revision  correctivas, monitoreo de objetivos RSC, auditorias internas o
por la direccion. reuniones de revision de la direccion.

Fuente: elaboracion propia adaptada de CEFIC (2021a)

Ademas, las empresas de transporte deben incluir en su evaluacién las cuestiones que
aparecen en un modulo especifico. Para este analisis, se ha escogido el modulo de
Transport Service debido al impacto del transporte en la sostenibilidad, principalmente
debido a las emisiones de didxido de carbono y en la seguridad del transporte (Wang,
2019). Se trata de un impacto mayor que el de los destinatarios de otros modulos de
SQAS, como Warehouse o Tank cleaning. Ademas, las caracteristicas de las mercancias
y la movilidad inherente al transporte pueden suponer un incremento en la gravedad de
los impactos y el tener que atender a una variedad de stakeholders interesados en influir
en sus sistemas de gestion (Flodén y Woxenius, 2021). Este modulo incluye siete &reas

mas, que se muestran en la Tabla 6.

Todos los items contienen cuestiones con tres posibles respuestas: 1 “Yes”, 2 “No” o “Not
Applicable”. También puede afadirse algin comentario que en ocasiones puede ser

obligatorio, como sucede en el caso de las cuestiones respondidas como “Not
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Applicable”. De esta manera, el cuestionario completo de empresas de transporte incluye
92 items en el cuestionario Core y 330 en el de Transport Service. El resultado final de
la evaluacion se concreta en un porcentaje que refleja el nimero de cuestiones

respondidas afirmativamente y en el informe citado anteriormente.

Asi pues, SQAS tiene, al menos en cuanto a su vocacion y en la practica, una fuerte
relacion con los principios, procedimientos, requisitos, elemento clave y practicas de
responsabilidad social, por lo que cabe esperar que estos elementos redunden en un mejor
desempefio operacional y en los resultados, particularmente en las dimensiones social y
medioambiental (Wu et al., 2015).

La evaluacion es valida para tres afos, e incluye la mencion expresa de que “es una
declaracion de hechos y no expresa ninguna apreciacion sobre los resultados de la
compaiiia”. Por lo tanto, y aunque SQAS es una herramienta destinada a un sector muy
concreto, la inquietud que se plantea a lo largo de este trabajo es si realmente nos
encontramos con un sistema de gestion que impulsa la mejora continua en las
organizaciones evaluadas a través de su adopcion sustantiva o si, por el contrario, la
industria quimica se autorregula utilizando la herramienta como una estrategia de “RSC-
washing” de la cadena logistica, que acaba en adopciones simbolicas, pero suficientes
para satisfacer a la mayoria de los grupos de interés de las propias empresas quimicas.
Para responder a esta cuestion, es necesario delimitar el alcance del concepto de
responsabilidad social, esgrimido por el modelo de evaluacion SQAS. Posteriormente,
determinar un marco de referencia apropiado que nos permita para constatar la validez de

la evaluacién SQAS como herramienta de responsabilidad social.
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Tabla 6. Apartados de SQAS Transport Service.

10

11

12

13

14

Gestion de subcontratistas.

Equipos: Especificaciones,
inspeccion, mantenimiento vy
calibracion.

Conducta sobre seguridad (BBS o
programa equivalente).

Medicion y gestion de las
emisiones de gases de efecto
invernadero. Emisiones (GEI)

Proteccion.

Control operacional.

Tipos especificos de servicios de
transporte y sus actividades.
Inspeccion de las instalaciones y
operaciones.

Préacticas de manipulacion de
productos alimentarios (Food)
que vayan a estar en contacto con
(Food
Contact) y de alimentos para

alimentacion  humana

animales (Feed):

Politica de subcontratacion y seguimiento del
rendimiento de las empresas subcontratas.
Especificaciones,

inspeccion, mantenimiento y

calibracion.

Para la conduccién segura, adopcion de buenas
précticas, concienciacion de todos los implicados en
el servicio.

Célculo, seguimiento y reduccion de las emisiones del
transporte de greenhouse gas o gases de efecto
invernadero, GEl.

En el transporte y durante el manejo, especialmente
de las mercancias peligrosas de altas consecuencias.
cliente,

Relativas a la comunicacion con el

planificacion y  comunicacién,  operaciones,
administracion y control de conductores, almacenaje
temporal y transferencia de mercancias embaladas o
transporte de productos a granel.

Terminal de transporte para operaciones de
contenedores / vehiculos.

Seguridad y equipamiento de las instalaciones, taller
de cisternas y otros vehiculos y equipos.

GMP “Good Manufacturing Practices” u otros
principios aplicados en las operaciones. La politica de
personal de la compafiia cumple con los requisitos
especiales, la trazabilidad y los procedimientos para
garantizar la calidad del producto, las precauciones,
las medidas de higiene, los procedimientos escritos
establecidos, para carga y descarga, alimentacion

animal y para auditorias internas.

Fuente: elaboracion propia adaptado de CEFIC (2021b)
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3. RESPONSABILIDAD SOCIAL. LA GUIA 1SO 26000
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La responsabilidad social es un concepto en constante evolucion. Su desarrollo genera a
su alrededor multitud de conceptos paralelos o complementarios. A lo largo de este
capitulo se pretende acotar el concepto y presentar la Guia de responsabilidad social 1ISO

26000 como referencia global.
3.1. Marco conceptual

La actividad econdmica ha consistido tradicionalmente en la transformaciéon de unas
entradas en unas salidas bajo criterios de eficiencia econémica con el fin de obtener un
valor afiadido. En las Ultimas décadas, la actividad econdémica ha contribuido a acelerar
la huella humana en el mundo natural, lo cual ha llevado a prestar una mayor atencion al
desarrollo sostenible, que ha sido definido en términos de “satisfacer las necesidades de
la generacion actual sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras para
satisfacer sus propias necesidades” (WCED, 1987). El desarrollo sostenible es un
concepto amplio que aborda cuestiones econdmicas, medioambientales y sociales. La
contribucion de la actividad empresarial al desarrollo sostenible es fundamental, y por
ello existe un creciente interés, tanto por parte de las instituciones publicas como de las
propias empresas, en impulsar acciones para integrar las preocupaciones de la sociedad

en la gestion y responsabilizarse de los impactos que su actividad genera.

Desde las instituciones, tanto internacionales como nacionales, se han impulsado diversas
iniciativas para concienciar a las organizaciones de la necesidad de integrar la
responsabilidad social en la gestion. La Agenda 21 de las Naciones Unidas parte de la
evidencia de que los patrones de consumo y produccidn no son sostenibles en el tiempo
si mantenemos los esquemas actuales. Determina también las dimensiones sobre las que
actuar, entre las cuales estan la social, la econdémica y la medioambiental, y su relacién
con los esquemas de produccion actuales. En el marco de la Agenda 21 de la ONU se han
desarrollado e impulsado los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), que consisten en
un total de 17 objetivos entre los cuales se encuentra la “produccion y consumo
responsable” o la “industria, innovacion e infraestructura” con una relacion directa sobre
la contribucion que la actividad econdmica puede tener en la sostenibilidad. El desarrollo
de los ODS trata de sensibilizar a las organizaciones a comprometerse con las
preocupaciones sociales, laborales, medioambientales y de respeto de los derechos
humanos, e integrar en la gestion dichas preocupaciones, fomentando asi su

responsabilidad social corporativa.
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La propia UE asume también su rol como impulsora de la responsabilidad social,
iniciando una estrategia de promocion a través de una serie de acciones voluntarias y
obligatorias. Dentro de estas actuaciones propone una definicién de responsabilidad
social, calificandola como la responsabilidad de las empresas por su impacto en la
sociedad (Comision Europea, 2011). Por ultimo, conviene apuntar que en el caso espafiol
se aprobo, en 2014, una estrategia de responsabilidad social de las empresas, donde se
proponen acciones y medidas, tanto para la propia administracion como de manera

voluntaria para todo tipo de organizaciones.

AUn con toda la iniciativa global al respecto, existe una cierta proliferacion de términos
en torno a la responsabilidad social (Aguinis 'y Glavas, 2012; Fafaliou et al., 2006; Fatima
y Elbanna, 2022; Latapi et al., 2019; Matten y Moon, 2008; Sarkar y Searcy, 2016;
Sheehy, 2014), y los limites de su ambito se diluyen entre los de responsabilidad social
corporativa, responsabilidad social empresarial, sostenibilidad corporativa vy
sostenibilidad, hasta el punto de que en la literatura llegan a utilizarse de manera indistinta
(Khan y Ghouri, 2022; Marrewijk, 2003; Montiel, 2008). En otros casos, se amplian
incluyendo o solapando otros conceptos como “desarrollo sostenible”, ‘“ciudadania
corporativa”, “emprendeduria sostenible”, la propia “triple bottom line” o ‘“ética
empresarial”. En todo caso, parece que, aunque por caminos separados y encuadrados en
paradigmas diferentes, las definiciones van convergiendo hasta utilizarse como sinénimos
(Ciliberti et al., 2008; Gonzalez-Masip y Cuesta-Valifio, 2018), particularmente entre
responsabilidad social corporativa y sostenibilidad corporativa, concepto este tltimo que
estd creciendo como término de referencia en el &mbito de la empresa (Meuer et al.,
2019).

Pero lo cierto es que las raices de ambos conceptos muestran profundas diferencias. Por
una parte, el concepto de sostenibilidad corporativa tiene su origen en el Informe
Brundtland (WCED, 1987) e implica cierta conexion con la Triple Bottom Line (Antolin-
Lopez et al., 2016). Triple Bottom Line (TBL) es un término acufiado por Elkington
(1999) que ayuda a las empresas a aclarar su camino hacia un negocio sostenible,
centrandose en conseguir resultados corporativos medidos no Unicamente en términos
econdémicos, sino también medioambientales y sociales. Se trata de aplicar la
sostenibilidad, desde la perspectiva cientifica, a la actividad de la empresa, sin incluir el
término “responsabilidad” y, por lo tanto, sin contemplar la obligacion moral y legal que

dimana de ella (Meuer et al., 2019), pero con connotaciones de obligacion moral por parte
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de la organizacion y sus directivos con respecto al planeta y la humanidad, aludiendo
ademas a los impactos positivos o negativos de la organizacion como sistema dentro de
otros sistemas. Por otra parte, la responsabilidad social aparece como via para que las
empresas canalicen la obligacion de colaborar con el bienestar de la sociedad, de la que

dimana esa responsabilidad (Bansal y Song, 2017).

El objetivo de este trabajo no es encontrar la clave para resolver las diferencias en la
definicién o el uso de una u otra terminologia. De hecho, la lista de definiciones que
analizamos no pretende ser exhaustiva. Por el contrario, se trata de encontrar los
elementos coincidentes que pueden ser clave en una evaluacion de la responsabilidad
social e identificar estos en la evaluacion SQAS vy, por lo tanto, en las organizaciones
evaluadas. Por ese motivo, es necesario delimitar el concepto de responsabilidad social
para dar coherencia a su utilizacién lo largo del trabajo. En todo caso, es necesario
considerar que, en determinados contextos (propuestas de la UE, por ejemplo), se habla
de responsabilidad social corporativa, mientras que en otros (Guia ISO 26000) se alude a
responsabilidad social o incluso en determinados contextos empresariales a sostenibilidad
corporativa (Meuer et al., 2019). Por lo tanto, es apropiado respetar esas denominaciones

en cada momento del texto, pero adecuandolo al contexto en el que se esté utilizando.

Ademas de estas denominaciones, la proliferacion de terminologias asociadas a sectores
concretos ha sido notable. Asi, en el sector logistico se pueden encontrar términos como
“responsabilidad corporativa medioambiental” (Lee et al., 2018) “sostenibilidad
medioambiental en logistica” (Marchet et al., 2014), “sostenibilidad en la cadena
logistica” (Ahi y Searcy, 2013), “transporte sostenible” (Sudarto et al., 2016) o incluso
“gestion sostenible de la cadena logistica de clase mundial” (Dubey et al., 2017). Se trata
de sistemas que incluyen practicas logisticas de caracter medioambiental o “practicas de
responsabilidad social medioambiental en proveedores logisticos” (Evangelista et al.,
2018), “practicas verdes de la cadena logistica” abreviado como Green Supply chain
management practices (GSCM), que es sin duda la mas utilizada (Abu Seman et al., 2019;
Ahi y Searcy, 2013; Evangelista et al., 2017; Laari et al., 2017; Perotti et al., 2015; Zhu
et al., 2007). Un concepto mas amplio por las dimensiones abordadas, pero ajustado por
el sector al que se dirige, es el de responsabilidad social logistica (Gruchmann, 2019) que

integra otras perspectivas.
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3.1.1. Delimitacion conceptual de la responsabilidad social

El marco conceptual de la responsabilidad social se ha nutrido de diferentes autores,
existiendo una vasta literatura que trata de ubicar las aportaciones dentro de un modelo

de relaciones empresa-sociedad.

Una de las primeras definiciones es la que aporta Bowen (1953, p. 6) quien entiende la
responsabilidad social como el compromiso de las empresas en “aplicar aquellas politicas,
tomar aquellas decisiones o seguir aquellas lineas de accion que sean deseables en
términos de los objetivos y valores de la sociedad”. Con Bowen (1953), postulado por
Carroll (1999) como “el padre de la RSC”, comienza lo que Carroll define como la era
moderna de la literatura en RSC. Segun la definicion establecida por Carroll (1979 p.499)
“la responsabilidad social corporativa abarca las expectativas economicas, legales, éticas
y discrecionales (filantrépicas) que la sociedad tiene de las organizaciones en un
momento dado”. Carroll entiende los objetivos econdmicos y sociales de las empresas
como parte integrante de un marco empresarial y no como aspectos incompatibles,
abogando por una definicién amplia de la RSC, en la que las organizaciones deben estar
sujetas a una extensa gama de responsabilidades mas alla de los intereses financieros y
los requisitos de la ley (Zhang et al.,, 2019). Este conjunto de responsabilidades
establecidas inicialmente por Carroll crea una base para delimitar la naturaleza de las
responsabilidades de las organizaciones hacia la sociedad y sirve de precedente para otras
definiciones que se han desarrollado posteriormente. De manera que, a medida que han
ido cambiando las expectativas sociales sobre el comportamiento corporativo, también lo
ha hecho el concepto de responsabilidad social corporativa (Latapi et al., 2019; Latif et
al., 2018).

Siguiendo a Latapi (2019), la definicion de Carroll (1979) propicio el estudio de la
operativizacion de la RSC durante la década de 1980 y 1990, surgiendo modelos para su
implantacioén. Es destacable el modelo de la Piramide de la RSC de Carroll (1999), el cual
representa las responsabilidades principales de cualquier organizacion. Fue en estas
décadas cuando se adoptaron acuerdos internacionales sobre desarrollo sostenible, que
acrecentaron la concienciacion sobre el impacto del comportamiento empresarial, y la
argumentacion del uso de la RSC para crear valor en forma de beneficios econdmicos
para la empresa. En esta época aparecen términos alternativos como la teoria de los

stakeholders o la ciudadania corporativa que, si bien son consistentes con el concepto de
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RSC, generaron incertidumbre respecto a su definicion. Nos parece relevante destacar la
aportacion de Freeman (1984), quien especifica los grupos de interés que las empresas
deben gestionar y los intereses que deben satisfacer para alinear los objetivos

organizativos con el desarrollo sostenible, adoptando una perspectiva multi-stakeholder.

En el afio 2000, acontecimientos como la creacion del Pacto Mundial de la ONU ponen
el foco en nuevas responsabilidades mas amplias en las empresas, principalmente en
términos de derechos humanos y laborales, medio ambiente, lucha contra la corrupcién y
desarrollo sostenible. Teniendo en cuenta una evolucion dinamica del concepto, de
acuerdo con Latapi et al. (2019), las definiciones de RSC de la década del 2000 reflejan
la creencia de que las organizaciones tienen un nuevo rol en la sociedad, segun el cual
deben responder a las expectativas sociales y estar motivadas por la busqueda de la
sostenibilidad. En la década de 2010 es cuando la literatura se centra en la implantacion
de acciones y el analisis de su impacto en areas especificas de resultados, bajo la premisa
de que el proposito de las organizaciones es crear valor compartido entre todos los
stakeholders. En consecuencia, crece el interés en analizar el impacto de las acciones de
RSC en diferentes tipos de resultados, no meramente financieros, sino considerando la
triple dimension de resultados econdémicos, sociales y medioambientales, en linea con el
TBL (Elkington, 1999).

Consecuentemente con el caracter dinamico del concepto de RSC y responsabilidad
social, los cambios en la sociedad y sus posibles expectativas se han reflejado en las
diferentes definiciones sobre el concepto. La Tabla 7 resumen algunas definiciones
propuestas por académicos y organismos internacionales durante las décadas de 2000 y

2010, cuando la RSC pasa a ser percibida como una necesidad estratégica.

Dada la diversidad de definiciones, los académicos se han preocupado por identificar las
dimensiones que caracterizan la RSC. Podemos destacar, a modo de ejemplo, dos trabajos
representativos. Por una parte, el trabajo de Dahlsrud (2008) analizé 37 definiciones de
RSC a partir de una revision de la literatura y concluyé 5 dimensiones generales:
stakeholders, econdmica, social, medioambiental, y voluntariedad. Tal como sintetizan
Choi y Ng (2011), Currés et al. (2018) o Latif et al. (2018), en la literatura sobre RSC, los
stakeholders hace referencia a los miembros de la sociedad que son mas cruciales para
una empresa y a quienes debe responder. La dimension social se refiere a la relacion de

la empresa con su entorno sociocultural, su vocacion de ayudar a las causas sociales y su
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participacion en los problemas de la comunidad. La dimension econdmica se ocupa de

las responsabilidades de la empresa pertinentes a la produccién de lo que demanda el

mercado, y de la expectativa de la sociedad de que la empresa debe ser rentable en el

largo plazo. La dimension medioambiental hace referencia a la preocupacion de la

empresa por el entorno natural y el aprovechamiento Optimo de los recursos

medioambientales. Finalmente, la voluntariedad implica tomar acciones no prescritas por

laley.

Tabla 7. Sintesis de definiciones de RSC

Autores

Definicién

Marrewijk
(2003)

Conjunto de actividades de la empresa, voluntarias por definicion, que
demuestran la inclusion de las preocupaciones sociales 'y
medioambientales en sus operaciones y en las interacciones con sus partes
interesadas

Comision
Europea (2011)

La responsabilidad de las empresas por su impacto en la sociedad. Para
asumir plenamente su responsabilidad social, las empresas deben aplicar,
en estrecha colaboracién con las partes interesadas, un proceso destinado
a integrar las preocupaciones sociales, medioambientales y éticas, el
respeto de los derechos humanos y las preocupaciones de los
consumidores en sus operaciones empresariales y su estrategia bésica, a
fin de: maximizar la creacidbn de valor compartido para sus
propietarios/accionistas y para las demas partes interesadas y la sociedad
en sentido amplio; identificar, prevenir y atenuar sus posibles
consecuencias adversas

International
Organization for
Standardization
(AENOR) (2010)

La responsabilidad de una organizacion ante los impactos que sus
decisiones y actividades ocasionan en la sociedad y el medio ambiente,
mediante un comportamiento ético y ftransparente que: tome en
consideracion los intereses de sus partes interesadas; cumpla con la
legislacion aplicable y sea coherente con la normativa internacional de
comportamiento; y esté integrada en toda la organizacién y se lleve a la
practica en sus relaciones

Du et al. (2011)

El compromiso de una empresa para maximizar el bienestar econémico,
social y medioambiental a largo plazo a través de practicas comerciales,
politicas y recursos

Aguinis y Glavas
(2012)

Acciones y politicas organizativas que tienen en cuenta las expectativas
de las partes interesadas y persiguen un desempefio en los ambitos del
TBL.: desempefio econémico, social y medioambiental.

Fuente: elaboracion propia a partir de los autores

Por otra parte, el trabajo de Sarkar y Searcy (2016), en una investigacion bibliografica de

la evolucion del concepto de RSC a lo largo del tiempo, analizan 110 definiciones y

concluyen los términos clave que definen el concepto. A pesar de la heterogeneidad de

definiciones a lo largo de las seis décadas de desarrollo de este campo de investigacion,
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estos autores identifican seis dimensiones recurrentes, que sustentan el concepto de RSC:
econdmica, social, ética, stakeholders, sostenibilidad (que incluye la proteccion

medioambiental) y voluntariedad.

A pesar de que no existe una definicion de RSC universalmente aceptada, podemos estar
de acuerdo con Zhang et al. (2019) en que parecen existir caracteristicas en comdn en las
diferentes definiciones. En primer lugar, el hecho de que con las practicas de RSC las
organizaciones buscan atender las expectativas de la sociedad, esforzandose en contribuir
a mejorar el bienestar de las personas y a comprometerse con el sistema de valores de la
sociedad. En segundo lugar, las practicas de RSC deben equilibrar los intereses y
necesidades de un amplio grupo de partes interesadas en el desempefio de una
organizacion. En tercer lugar, las practicas de RSC consideran de una forma integrada el
entorno fisico junto con la sociedad, ya que comparten preocupaciones
medioambientales, econémicas y sociales. Zhang et al. (2019) consideran como cuarta
caracteristica en comun la mezcla entre voluntariedad y obligatoriedad de las acciones en
RSC.

3.1.2. Referentes para la gestion de la responsabilidad social

Delimitado el concepto de RSC, abordaremos la existencia de diversidad de guias y
normas que pueden servir de referente para gestionar la RSC en una organizacion.
Tratando de estructurar el analisis de estos referentes, Escrig-Tena (2022) se basa en Del

Castillo (2011) para proponer una clasificacion de estos.

Asi, siguiendo a Del Castillo (2011), algunos de los referentes en RSC aportan principios
generales inspiradores para la gestion, donde podemos destacar los Principios del Pacto
Global de la Organizacion de las Naciones Unidas, los lineamientos de la OCDE o, los
principios propuestos por el Libro Verde de la Unidn Europea. En este grupo de referentes
se destacan los valores éticos, los cédigos de conducta y los principios organizacionales

que constituyen las bases sobre las que se busca construir la organizacion.

Otro grupo de referentes esta constituido por estandares y sistemas orientados a la
divulgacién de informacion y a la rendicion de cuentas, donde se resaltan los procesos de
reporte. En este grupo se encuentran los indicadores propuestos por Global Reporting
Initiative (GRI) para la elaboracién de informes de sostenibilidad. Precisamente esa

dependencia de indicadores, sin la propuesta de acciones practicas concretas, sea
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posiblemente su debilidad. También podemaos situar en este grupo el estandar AA1000 de
AccountAbility, que guia a las organizaciones para llevar a cabo un proceso adecuado de

rendicién de cuentas.

Un tercer grupo incluye los estandares especializados en tdpicos particulares de la RSC,
referidos a normas para ambitos especificos de actuacion, como la serie 1ISO 14000 (para
temas medioambientales), la SA8000 (principalmente orientada a aspectos de derechos
humanos y buenas practicas de la gestion de personas) o la norma 1ISO 45001 de sistemas

de gestion de seguridad y salud en el trabajo.

Un Gltimo grupo apuntado por Del Castillo (2011) esta constituido por estandares y guias
generales para la gestion de la RSC, donde existe una amplia variedad de iniciativas a
nivel mundial. Entre estas guias podemos destacar la Norma SGE 21 (Forética, 2017),
que recoge un “sistema de gestion €tica y socialmente responsable”. Supone una
herramienta que permite la integracion de los aspectos Ambientales, Sociales y de buen
Gobierno (ASG) en la gestion de organizaciones de todo tipo. También se incluye en este
grupo la Guia 1SO 26000 (AENOR, 2021), elaborada por la organizacion I1SO con el
propdsito de convertirla en una guia practica que contribuya a alcanzar una perspectiva
comun sobre la RSC y a hacerla operativa. Ademas, basada en esta Guia 1SO 26000,
IQNet ha elaborado la Norma IQNet SR10 (IQNet, 2011), que establece un sistema de
gestién de la responsabilidad social basado en la metodologia PDCA (Planificar-Hacer-
Verificar-Actuar). De acuerdo con Moratis (2016a), estos estandares y guias de RSC
pueden contribuir a dar mayor credibilidad a la RSC explicitando las estrategias y

acciones en RSC que las organizaciones podria llevar a cabo.

Aunque hay varias propuestas en relacion con la sistematizacion y delimitacion de la
responsabilidad social corporativa, la que promueve I1SO, por el caracter de la entidad que
la propone, por su universalidad en cuanto a los destinatarios y por el consenso
internacional obtenido por parte diversos grupos de interés la sefialan como el instrumento
mas importante en esta area (Balzarova y Castka, 2018; Herciu, 2016) y de mayor
credibilidad (Moratis, 2016b). En consecuencia, en el siguiente apartado de este capitulo,
vamos a centrarnos en la Guia ISO 26000 como modelo para analizar la evaluacion SQAS

como un posible referente en responsabilidad social.
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3.2. Guia de responsabilidad social 1ISO 26000

Tal como hemos sefialado en el apartado anterior, la necesidad de tener comportamientos
cada vez mas responsables por parte de las empresas motivo la aparicion de diversas
metodologias para sistematizar su responsabilidad social, entre ellas la Guia SO 26000.
De hecho, existe la percepcion de que los comportamientos promovidos por la Guia son,
ademas, beneficiosos para las organizaciones que los adoptan ya que, ademas de
contribuir de alguna manera al desarrollo sostenible, pueden producir “mejoras en
aspectos clave de la organizacion: su ventaja competitiva, su reputacion, su capacidad
para atraer y retener trabajadores, clientes y usuarios, asi como su productividad y la
percepcidn por parte de los inversores de la organizacion, y sus relaciones con las partes

interesadas” (Argandofia e Isea, 2011 p.7).

La voluntad de ISO al desarrollar la norma 26000 ha sido que esta se convierta en una
guia universal para la responsabilidad social en las organizaciones, aunque sin la
posibilidad de certificar el sistema, que es probablemente una de sus principales
limitaciones (Hahn, 2012). Ademas, intenta ser una guia versatil que sirva para todo tipo
de organizaciones y usuarios. La version actual de la norma fue elaborada por el comité
técnico CTN 165 Etica, gobernanza y responsabilidad social de las organizaciones, cuya
secretaria desempefia UNE. En su version en espafiol, la Guia 1SO 26000 en vigor es del
afo 2020 (AENOR, 2021), que a su vez adopta la norma internacional 1SO 26000 del afio

2010, y es la Unica que se ha desarrollado hasta el momento.

El objetivo de la Guia ISO 26000 es “proporcionar orientacion a todo tipo de
organizaciones, independientemente de su tamafio o localizacién, sobre: conceptos,
términos y definiciones relacionados con la responsabilidad social; antecedentes,
tendencias y caracteristicas de la responsabilidad social; principios y practicas
relacionadas con la responsabilidad social; materias fundamentales y asuntos de
responsabilidad social; integracion, implementaciéon y promocion de un comportamiento
socialmente responsable en toda la organizacion y, a través de sus politicas y practicas
relacionadas, dentro de su esfera de influencia; identificacion e involucramiento con las
partes interesadas; y comunicacion de los compromisos, desempefio y otra informacion
relacionados con la responsabilidad social” (AENOR, 2021, p.12).

Con estos antecedentes, la norma naci6 rodeada de grandes expectativas, entre las que

estaban la adopcion por parte de los gobiernos, su uso como herramienta de seleccion de
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contratos publicos o el desarrollo de normativas coercitivas para su adopcion (Castka y
Balzarova, 2008). Finalmente, todas estas medidas asociadas a su creacion no se han
desarrollado, y la responsabilidad social que propone la Guia I1SO 26000 sigue incluyendo
en su esencia la voluntariedad (Moratis, 2016a), pese a que la propia norma se olvida de
ella en la definicion que propone (AENOR, 2021, p.14).

La Guia ISO 26000 se estructura en 7 capitulos y dos anexos (Figura 14), ademas de un
prologo y la introduccion. El primero de esos capitulos es el “objeto y campo de
aplicacion” en el que se destaca el caracter internacional de la norma y su aplicabilidad a
cualquier tipo de organizacion. El capitulo 4 introduce los principios de responsabilidad
social, que indican el porqué de la responsabilidad social. El capitulo 5 ofrece
orientaciones sobre como identificar los asuntos mas pertinentes que surgen como
consecuencia de los impactos de las decisiones y actividades de una organizacion, asi
como la manera en que esos asuntos deberian tratarse para contribuir al desarrollo
sostenible. Asimismo, este capitulo 5 recoge la identificacidn e involucracion de las partes
interesadas: la organizacion debe identificar los impactos de sus decisiones y actividades
lo cual facilitara la identificacion de la mayoria de sus partes interesadas. Para ello la Guia
presenta unas pautas determinadas y unas preguntas que la organizacion deberia hacerse.
Partiendo de los principios de responsabilidad social, el capitulo 6 presenta cuales son las
materias fundamentales de responsabilidad social, esto es, los &mbitos en que la
organizacion debe centrar su atencion para actuar responsablemente, y propone 7
dimensiones clave: gobernanza de la organizacion, derechos humanos, précticas
laborales, medioambiente, practicas de comercio justo, asuntos de consumidores y
participacion activa y desarrollo de la comunidad (Balzarova y Castka, 2018; Zhu y Lai,
2019). Estas Materias Fundamentales cubren los impactos mas probables, tanto de tipo
econémico, como medioambiental y social, que deberian abordar las organizaciones
como criterios esenciales de responsabilidad social. La discusién sobre cada materia
fundamental abarca asuntos especificos que una organizacién deberia tener en cuenta a la
hora de identificar su responsabilidad social. Finalmente, el capitulo 7 esta dedicado a la

implementacion de la responsabilidad social, ofreciendo pautas para ponerla en préctica.
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Figura 14. Vision esquematica de la norma 1SO 26000.
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El Anexo A de la Guia incluye una lista no exhaustiva de otras iniciativas y herramientas
voluntarias para la gestion de la responsabilidad social, que se divide en dos seguln se trate
de iniciativas sectoriales o intersectoriales. En dicho Anexo, para cada iniciativa, se
incluye una valoracion sobre la existencia de referencias a, al menos, un aspecto o asunto
incluido en alguna de las materias fundamentales o practicas para integrar la
responsabilidad social de la Guia 1SO 26000. Con lo cual, es facil observar que la Guia
ISO 26000 es compatible con otros sistemas de gestion de responsabilidad social. Este
Anexo A precisamente permite observar la ambicién de universalidad de la Guia, que no
puede atribuirse a otras propuestas (Hahn, 2012). Entre las iniciativas relacionadas en el
Anexo A de la Guia podemos citar las normas AA1000, ISEAL o CSR360, siendo las que
abarcan todas las materias fundamentales de la propia Guia 1SO 26000, tal como se
reconoce en dicho Anexo. Sin embargo, la difusion de estas otras iniciativas no es tan
significativa. Si intentamos identificar la difusion mundial de cada uno de estos referentes
a través de la notoriedad por blsquedas de Google Trends, la Figura 15 muestra los

resultados de la comparativa, reportando importantes diferencias. Asi, parece que el lider
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en busquedas, y por tanto en difusion, de los Gltimos 12 meses a nivel mundial ha sido
ISO 26000.

Figura 15. Google Trends. Sistemas de responsabilidad social
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Fuente: Google Trends (2022)

Por lo tanto, 1ISO 2600 se configura como la opcion mas desarrollada y utilizada para
trabajar la responsabilidad social en las organizaciones. La Figura 16 muestra cual es la
distribucidon geogréafica de las busquedas de los términos, mostrando claramente la
predominancia de ISEAL en el mundo anglosajon, mientras que la 1ISO 26000 es muy

superior, pero restringiendo su difusion al resto de paises no anglosajones.

Por otra parte, la Guia 1SO 26000 ha sido adoptada como instrumento de RSC por al
menos 64 organizaciones entre los miembros de 1SO y traducida a 22 idiomas (Antolin-
Lépez et al., 2016). Por Gltimo, si atendemos a la literatura y utilizamos una busqueda
simple para encontrar referencias, el termino 1ISO 26000 devuelve 2.979 entradas. Con la
misma metodologia, de las propuestas que recoge la propia Guia 1SO 26000, las
metodologias que mas resultados devuelven son ISEAL con 680 referencias, AA1000
con un total de 916 y CSR360 con 3 resultados con relevancia. Por lo tanto, el liderazgo
de 1SO 26000 como estdndar en responsabilidad social se manifiesta en todos los

parametros. En consecuencia, y de acuerdo con estos datos, 1SO 26000 parece ser el
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estandar que mas atencidn recoge y por lo tanto una propuesta completa como referente
en la gestion de la responsabilidad social. Ademas, es necesario destacar que la Guia ISO
26000 es el origen o inspiracion de otras propuestas, como IQNet SR 10, que si es
certificable (IQNet, 2015), y su complementariedad con otras propuestas como la del GRI
(Bastian et al., 2010).

Figura 16. Google Trends. Sistemas de responsabilidad social. Distribucion

mundial

Fuente: Google Trends (2022)
3.2.1. Principios de la Guia 1SO 26000

La Guia 1SO 26000 identifica siete principios, que se deben adoptar como minimo en las
organizaciones que quieran iniciar el camino hacia la responsabilidad social. Estos
principios, que se sintetizan en la Tabla 8, tienen el mismo nivel de aplicabilidad, sin que

prevalezca uno sobre otro.
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Tabla 8. Los siete principios de la responsabilidad social segun la Guia 1SO 26000.

Principio

Resumen

Rendicion

de cuentas

La ISO 26000 invita a la organizacion a rendir cuentas por los impactos econdémicos,
sociales y ambientales de su actuacidn, lo cual también implica asumir responsabilidad por
sus impactos negativos y el compromiso de tomar las medidas pertinentes para repararlos
y evitar repetirlos. La Guia también invita a las organizaciones a aceptar el escrutinio
publico de sus actividades y a asumir un papel activo en responder a dicho escrutinio.

Transparencia

La 1SO 26000 aconseja a las organizaciones ser transparentes en aquellas actividades que
desarrolla y afectan a la sociedad y al medio ambiente. De este modo, sugiere que la
organizacion deberia suministrar toda la informacion que requieran las partes interesadas,
en un lenguaje accesible e inteligible. El principio excluye, sin embargo, que se publique la
informacion protegida por la propiedad intelectual o la que pueda causar incumplimientos
de obligaciones legales

Comportamiento

ético

La ISO 26000 postula que, para tener un impacto verdaderamente positivo en el desarrollo
sostenible, la organizacion deberia regirse por criterios de honestidad, equidad e integridad,
lo que significa que la empresa no deberia perseguir Unicamente el beneficio econémico,
sino también tratar de maximizar los impactos positivos en su entorno social y
medioambiental, y minimizar los negativos.

Respeto a los
intereses de las
partes

interesadas

La Guia sefiala que la organizacion deberia respetar y atender los intereses y requerimientos
de las partes interesadas. Esto es asi porque, aun cuando los objetivos de una empresa
puedan circunscribirse a los intereses de sus duefios, existe un conjunto de actores o partes
interesadas que, si bien no forman parte de la empresa, tienen unas necesidades y unos inte-
reses legitimos que pueden verse afectados por las actividades de la empresa. La 1SO 26000
recomienda tener en cuenta a estos grupos de interés a la hora de operar y tomar decisiones

Respeto al
principio de
legalidad

La Guia ISO 26000 aconseja respetar el principio de legalidad o supremacia del derecho,
lo que pasa por reconocer que ningun individuo u organizacidn tiene la potestad actuar fuera
de la ley. En el &mbito de la responsabilidad social, el respeto al principio de legalidad
significa que la organizacidn deberia respetar y cumplir las leyes y regulaciones aplicables
y, por tanto, deberia tomar las medidas necesarias para estar al corriente y cumplir la

legislacion vigente en materia de responsabilidad social.

Respeto a la
normativa
internacional de

comportamiento

Yendo mas alla del cumplimiento de la ley de los paises en los que opera, la 1ISO 26000
invita a respetar la normativa internacional de comportamiento aun cuando la normativa
nacional, a la que esté sujeta, no contemple las salvaguardas sociales y medioambientales.
Y para el caso de que la ley de su jurisdiccion entre en colision con la normativa
internacional, la organizacion deberia revisar la naturaleza de sus relaciones y actividades
en esa jurisdiccion y evitar ser cdmplice de comportamientos que no sean compatibles con

la normativa internacional de responsabilidad social.

Respeto a los
derechos

humanos

Finalmente, la Guia apunta que la organizacion deberia respetar los derechos humanos, asi
como reconocer su importancia y universalidad, es decir, que estos derechos son aplicables
a todos los individuos de todos los paises y culturas. Y, en el caso de que los derechos
humanos no sean garantizados en su &mbito de actuacidn, bien sea por un vacio legal o por
précticas inadecuadas, la organizacion deberia hacer todo lo que esté a su alcance para

respetar y proteger esos derechos

Fuente: Argandofia e Isea (2011, p. 16-17)
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3.2.2. Materias fundamentales de la Guia ISO 26000

Las materias fundamentales recogen los aspectos clave de la responsabilidad social

propuestas por la Guia. Cada una de estas materias fundamentales se desarrolla a través

de los asuntos detallados en la Tabla 9, los cuales concretan cada una de estas materias.

Aunque la Guia ISO 26000:2010 no proporciona una definicion de Asuntos de
Responsabilidad Social, ésta si existe en el borrador de la ISO/DIS 26000 (AENOR,
2021), donde la encontramos en el Epigrafe 2.1.1: “Aspecto concreto de responsabilidad

social sobre el que se puede actuar, buscando resultados favorables para la organizacién

0 sus partes interesadas, la sociedad o el medioambiente ” (Pérez, 2013). A continuacion,

se expone una sintesis de las distintas materias fundamentales:

1.

Gobernanza de la organizacion. Es el sistema a través del cual la organizacién
cumple un doble cometido: por una parte, por ser una caracteristica propia de la
responsabilidad social; por otra parte, por ser el instrumento que permite
implementar el comportamiento responsable respecto a los otros asuntos “Core”.
Incluye asuntos como la transparencia, el comportamiento ético, el respeto a todas
las partes interesadas y el cumplimiento de la legalidad.

Derechos humanos. Los derechos béasicos de los seres humanos. La norma los
divide en dos: los civiles y politicos, por un lado, y los econémicos, sociales y
culturales por el otro. Se espera de las empresas socialmente responsables que
respeten los derechos humanos que estan bajo su influencia.

Précticas laborales. Relativo a las practicas que la empresa lleva a cabo con sus
empleados directos y las responsabilidades por el trabajo realizado por otros,
aunque sean subcontratados. Incluye multitud de practicas como la seleccion,
disciplina, formacion, salud y seguridad, salarios.

El medio ambiente. El impacto que las actividades de la organizacion tienen en
el medio ambiente. Incluye reduccién de consumos y de residuos, emisiones,
seguridad de la humanidad...

Practicas justas de operacion. Relativas a la conducta de la organizacion en su
trato con otras organizaciones Yy particulares. Incluye a las entidades
gubernamentales, pero también a proveedores y competidores, con especial
atencion a la vigilancia de la corrupcién y la competencia desleal.

Asuntos de consumidores. La responsabilidad que la empresa tiene con respecto

a los consumidores. Hace referencia a asuntos como la informacién adecuada y
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veraz, sin manipulacion publicitaria y promoviendo el consumo sostenible.

Incluye la gestion de los datos personales.

7. Participacion activa y desarrollo de la comunidad. La organizacion debe

contribuir al desarrollo de la comunidad en la que reside y opera.

Tabla 9. Materias fundamentales y asuntos en la Guia 1SO 26000

Materia fundamental: Gobernanza de la organizacion 6.2
Materia fundamental: Derechos humanos 6.3
Asunto 1: Debida diligencia 6.3.3
Asunto 2: Situaciones de riesgo para los derechos humanos 6.3.4
Asunto 3: Evitar la complicidad 6.3.5
Asunto 4: Resolucién de reclamaciones 6.3.6
Asunto 5: Discriminacion y grupos vulnerables 6.3.7
Asunto 6: Derechos civiles y politicos 6.3.8
Asunto 7: Derechos econémicos, sociales y culturales 6.3.9
Asunto 8: Principios y derechos fundamentales en el trabajo 6.3.10
Materia fundamental: Précticas laborales 6.4
Asunto 1: Trabajo y relaciones laborales 6.4.3
Asunto 2: Condiciones de trabajo y proteccion social 6.4.4
Asunto 3: Dialogo social 6.4.5
Asunto 4: Salud y seguridad ocupacional 6.4.6
Asunto 5: Desarrollo humano y formacién en el lugar de trabajo 6.4.7
Materia fundamental: EI medio ambiente 6.5
Asunto 1: Prevencién de la contaminacion 6.5.3
Asunto 2: Uso sostenible de los recursos 6.5.4
Asunto 3: Mitigacion y adaptacion al cambio climatico 6.5.5
Asunto 4: Proteccion del medio ambiente, la biodiversidad y restauracion de habitats naturales 6.5.6
Materia fundamental: Practicas justas de operacion 6.6
Asunto 1: Anti—corrupcion 6.6.3
Asunto 2: Participacién politica responsable 6.6.4
Asunto 3: Competencia justa 6.6.5
Asunto 4: Promover la responsabilidad social en la cadena de valor 6.6.6
Asunto 5: Respeto a los derechos de la propiedad 6.6.7
Materia fundamental: Asuntos de consumidores 6.7
Asunto 1: Précticas justas de marketing, informacién objetiva e imparcial y practicas justas de 6.7.3
contratacion
Asunto 2: Proteccion de la salud y la seguridad de los consumidores 6.7.4
Asunto 3: Consumo sostenible 6.7.5
Asunto 4: Servicios de atencion al cliente, apoyo y resolucion de quejas y controversias 6.7.6
Asunto 5: Proteccion y privacidad de los datos de los consumidores 6.7.7
Asunto 6: Acceso a servicios esenciales 6.7.8
Asunto 7: Educacion y toma de conciencia 6.7.9
Materia fundamental: Participacion activa y desarrollo de la comunidad 6.8
Asunto 1: Participacién activa de la comunidad 6.8.3
Asunto 2: Educacion y cultura 6.8.4
Asunto 3: Creacion de empleo y desarrollo de habilidades 6.8.5
Asunto 4: Desarrollo y acceso a la tecnologia 6.8.6
Asunto 5: Generacion de riqueza e ingresos 6.8.7
Asunto 6: Salud 6.8.8
Asunto 7: Inversion social 6.8.9

Fuente: elaboracion propia adaptado de AENOR (2021)
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https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.2
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.3
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.3.3
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.3.4
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.3.5
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.3.6
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.3.7
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.3.8
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.3.9
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.3.10
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.4
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.4.3
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.4.4
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.4.5
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.4.6
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.4.7
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.5
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.5.3
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.5.4
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.5.5
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.5.6
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.6
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.6.3
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.6.4
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.6.5
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.6.6
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.6.7
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.7
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.7.3
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.7.4
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.7.5
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.7.6
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.7.7
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.7.8
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.7.9
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.8
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.8.3
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.8.4
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.8.5
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.8.6
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.8.7
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.8.8
https://www.iso.org/obp/ui#iso:std:iso:26000:ed-1:v1:es:sec:6.8.9

3.2.3. Aplicacion de la Guia ISO 26000

La Guia ISO 26000 “sugiere una metodologia para el andlisis de los problemas, a partir
del concepto de debida diligencia, pasando por el diagnostico, el disefio de planes de
accion, la implementaciéon y la comunicacion, hasta la revision y la mejora continua”
(Argandofia e Isea, 2011). Asi, la Guia ISO 26000 se ha revelado como referencia para
avanzar en la responsabilidad social (Tong et al., 2018), de manera especial en algunos
sectores y ambitos geograficos. Ademas, se trata de un instrumento que tiene una
asociacion positiva con el reconocimiento de la marca (Mattera et al., 2012). A diferencia
de las normas 1SO9001 e 1SO14001, por ejemplo, no es certificable, puesto que no incluye
requisitos sino simplemente orientaciones voluntarias. De hecho, esta voluntariedad es
uno de los requisitos de la responsabilidad social, aunque algunos autores crean que la
Guia pueda acabar siendo obligatoria para determinadas empresas y en determinados
paises (Spaho, 2014).

Su caracter de guia dificulta la investigacién de su grado de utilizacion por parte de las
organizaciones y, por lo tanto, su utilidad (Balzarova y Castka, 2018; Sethi et al., 2017).
Se puede esperar que esté sirviendo de guia para cada vez mas organizaciones (Liu et al.,
2017), y de hecho sus materias fundamentales se pueden utilizar como criterio

clasificador de practicas de responsabilidad social (Zhu y Lai, 2019).

3.2.4. Guia ISO 26000y reporte

La Guia ISO 26000, en su apartado 7.5.3, indica que la responsabilidad social debe ser
reportada: “una organizacion debe, con los intervalos adecuados, informar acerca de su
desempefio en responsabilidad social a las partes interesadas afectadas”. Ademas,
puntualiza que “reportando a los stakeholders, una organizacion debe incluir informacion
sobre sus objetivos y desempefio en los aspectos fundamentales y relevantes de
responsabilidad social” describiendo, ademas, como y cuando las partes interesadas se
han involucrado en el proceso de la organizacion que reporta la responsabilidad social.
Finalmente, concluye indicando que ‘“una organizacién debe proveer una imagen
completa y justa de su desempefio en responsabilidad social incluyendo logros y
deficiencias y la manera en que esas deficiencias seran atendidas”, para remarcar que “la
publicacion del informe de responsabilidad social, puede ser un aspecto valioso dentro de

las actividades de responsabilidad social de una organizacion”. Es mas, justifica la
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comparacion de los informes con los de otras organizaciones pares, para mejorar la
credibilidad de la informacidn, tal como indica en su apartado 7.6.2 (AENOR, 2021).

Por lo tanto, es necesario contar con el reporte de resultados con el fin de cumplir con los
principios de rendicion de cuentas y transparencia, asi como en relacion a la materia

fundamental de gobernanza de la organizacion.
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4. SQAS COMO HERRAMIENTA DE GESTION Y
EVALUACION DE LA RESPONSABILIDAD SOCIAL
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El propdsito de este capitulo es valorar la medida en que SQAS puede considerarse una
herramienta adecuada de evaluacion de la responsabilidad social. Para ello, se realiza un
analisis comparativo con el fin de determinar el grado en el que el cuestionario de la
evaluacion SQAS, en su modalidad Transport Service, recoge los principios y las
materias fundamentales de la Guia ISO 26000, valorando en este mismo capitulo cuales
son las principales diferencias entre ambas herramientas y su concepto de responsabilidad

social.

4.1. 1SO 26000 y SQAS. Anélisis comparativo

Para el desarrollo del objetivo de este apartado se ha realizado un analisis comparativo
del contenido de ambos referentes, evaluacion SQAS y Guia ISO 26000, con el fin de
verificar la idoneidad de SQAS como sistematica de la evaluacion de la responsabilidad
social, dentro del marco propuesto por la norma ISO 26000. EI método comparativo es

un instrumento cientifico que nos permite:

. Mejorar en la comprension de las dos propuestas de responsabilidad social.

. Aumentar la conciencia del uso y posibilidades de ambas propuestas de
sistematizacion de la responsabilidad social.

. Desarrollar el concepto de responsabilidad social y sostenibilidad en el contexto
de un sistema.

. Concretar en préacticas y acciones concretas la responsabilidad social, evitando
generalizaciones asociadas a las etiquetas.

. Proporcionar herramientas alternativas a las organizaciones que utilizan uno u otro

sistema.
Para la realizacion de este analisis se van a considerar los siguientes documentos:

. ISO 26000 version en castellano (AENOR, 2021).

. SQAS system user guide (CEFIC, 2020).

. SQAS/ESAD guidelines (CEFIC, 2021a).

. SQAS cuestionario de transporte. Core (CEFIC, 2021b).

. SQAS cuestionario de transporte. Transport Service (CEFIC, 2021c).

Como herramienta de apoyo, se utiliza el software Atlas.ti. El uso de este tipo de software
denominado CAQDAS, siglas que equivalen a Computer Assisted Qualitative Data

Analysis Software, o Programas para Analisis Cualitativo Asistido por Ordenador es
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comdun en las Gltimas décadas. Aunque en un principio, este tipo de software se desarrollo
para analizar datos, en la actualidad su campo de aplicacion se ha extendido a otras tareas
como la gestion de proyectos, revisiones de literatura o analisis y elaboracién de informes
(Hutchison et al., 2009; Johnston, 2006). La tarea de codificar manualmente documentos
implica un trabajo ingente para el analisis de relaciones. Por el contrario, Atlas.ti, permite
facilmente codificar, recodificar y establecer relaciones entre los cddigos (Konopasek,
2008). Atlas.ti, fue desarrollado por Technische Universitat Berlin, y es en la actualidad

una de las principales aplicaciones para el analisis de textos (Silver y Lewins, 2017).

En el contexto de nuestro trabajo, este software se ha utilizado en un primer momento
para permitir un acercamiento cuantitativo a la complejidad de los documentos, con el fin
de: identificar y detectar los términos mas reiterados vinculados al objetivo de este
trabajo; cuantificar la utilizacion de esos términos; detectar las relaciones de los conceptos
asociados con las materias fundamentales de la Guia 1ISO 26000, y valorar su equivalencia

en la evaluacion SQAS.

4.2. Andlisis previo. Principios y materias fundamentales de la Guia 1SO
26000 en la evaluacion SQAS

La norma I1SO 26000 propone unos principios que rigen la actuacion de todas las
organizaciones que pretenden seguir esta guia en la adopcion de comportamientos
acordes con la responsabilidad social. Se trata de siete principios que se relacionan con
las préacticas y las materias fundamentales que los contienen. SQAS, por el contrario, no
plantea una proposicion de principios, y su caracter de evaluacién propone directamente

las practicas que debe cumplir la organizacion.

4.2.1. Analisis previo. Principios de la Guia ISO 26000 en la evaluacién SQAS

El primero de los principios que contempla la 1ISO 26000 es el de rendicion de cuentas
(4.2)%. Esta rendicion de cuentas debe ser ante los 6rganos de gobierno de la
organizacion, autoridades competentes y, mas ampliamente, ante sus partes interesadas.
En él se especifica la necesidad de la organizacion de rendir cuentas por los impactos
econdmicos, sociales y ambientales de su actuacion, lo cual también implica asumir

responsabilidad por sus impactos negativos y el compromiso de tomar las medidas

! La guia ISO 26000 se organiza en capitulos y apartados. El primer nimero indica el capitulo de la cia y
el segundo el apartado.
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pertinentes para repararlos y evitar repetirlos. Ademas, insiste en la necesidad de aceptar
el escrutinio publico de sus actividades y de asumir un papel activo a la hora de responder

a dicho escrutinio.

SQAS como sistema no contempla la posibilidad del escrutinio publico, mas bien al
contrario, la lista de las empresas evaluadas no es publica y las evaluaciones tampoco lo
son. Cabe la posibilidad de publicar la evaluacion, y de hecho muchas empresas lo hacen,
pero ni SQAS como sistema, ni CEFIC como responsable del sistema, lo contemplan
como obligatorio. De hecho, la guia de SQAS (CEFIC, 2021a) establece que se espera un
comportamiento con los niveles mas altos de ética en los auditorias, con el compromiso

de no hacer publico ninguno de los contenidos de la evaluacion.

. La transparencia (4.3) complementa al principio anterior. En concreto, se pide que
la organizacion aplique este principio en sus decisiones y actividades que
impacten en la sociedad y el medio ambiente. SQAS sbélo recoge la transparencia
para los procesos de contratacion de personal (3.4.1). De la misma manera, ya se
ha avanzado que tampoco son transparentes los resultados de la evaluacién SQAS

ni sobre la transparencia en otros comportamientos, entre los que la norma la ISO

26000 propone:
. el proposito, naturaleza y localizacion de sus actividades;
. la identidad de cualquier interés que controle la actividad de la organizacién;
. la manera en que se toman, implementa y revisan sus decisiones, incluyendo la

definicion de roles, responsabilidades, formas de rendir cuentas y autoridades en
las diferentes funciones de la organizacion;
. las normas y criterios frente a los cuales la organizacion evalla su desempefio en

relacion con la responsabilidad social;

. su desempefio en asuntos pertinentes y significativos de responsabilidad social;
. los origenes, cantidades y aplicacién de sus recursos financieros;
. los impactos conocidos y probables de sus decisiones y actividades en sus partes

interesadas, la sociedad, la economia y el medio ambiente, y
. la identidad de sus partes interesadas y los criterios y procedimientos utilizados

para identificarlas, seleccionarlas e involucrarse con ellas.

El comportamiento de una organizacién debera de ser ético (4.4) y basarse en los valores

de la honestidad, equidad e integridad. Esto se traduce en la necesidad de que la
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organizacién maximice sus impactos positivos en su entorno. Aunque no con la
relevancia de unos principios, SQAS si evalla, como alguno de sus items de practicas,

algunos aspectos relativos a la ética:

. La politica de calidad debe reflejar en relacion con la gobernanza (1.1.1.1): el
Negocio justo/ la Etica de negocio, por ejemplo, contra la corrupcion y el soborno,
los conflictos de intereses, el fraude, el blanqueo de dinero, las practicas contrarias
a la competencia.

. Incide de manera amplia en la necesidad de identificar si la compafiia ha
formalizado buenas practicas empresariales (2.5.1), debiendo tener cubiertos los
siguientes aspectos: Evaluacion de riesgos sobre la ética empresarial realizada
aguas arriba en la cadena de suministro para definir las politicas, la comunicacion
del Codigo Etico/Politica de ética empresarial a todos los empleados, la
comunicacion del Codigo Etico/Politica de ética empresarial para socios de
negocios (por ejemplo, proveedores).

. Ademas, debe incluirse en la formacién de la organizacion (3.2.2).

De esta manera, y aunque Unicamente al nivel de items de cuestionario, SQAS si parece
recoger de alguna manera una preocupacion por los comportamientos éticos, no solo a
nivel de préctica y formalizacion, sino también a nivel de formacion de los trabajadores

de la organizacion.

El cuarto de los principios que la Guia 1ISO 26000 recoge es el de respeto a los intereses
de las partes interesadas. Se trata de un principio amplio que depende de la identificacion
previa de esas partes interesadas, y en concreto pide que se deberia respetar, considerar
y responder a los intereses de sus partes interesadas, para lo que, por lo tanto, es
necesario: identificarlas, reconocer y respetar sus intereses y responder a sus inquietudes;
reconocer su influencia en las actividades de la organizacion; evaluar la capacidad de
influencia de las partes interesadas; considerar no sélo las expectativas particulares de las
partes interesadas sino en contexto con las expectativas de la sociedad y el desarrollo
sostenible; y por altimo considerar las consecuencias de las decisiones de la organizacion
en las partes interesadas aun cuando ellas no tengan un rol formal en la gobernanza de la
organizacion. Como hemos visto anteriormente, la importancia que muestra la ISO 26000
por las partes interesadas, no se ve correspondida en SQAS. De hecho, se puede observar

una lista considerable de conceptos asociado a partes interesadas que la ISO 26000
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relaciona y que, sin embargo, apenas tienen correspondencia en SQAS, o simplemente ni

aparecen, como “honestidad” o “equidad”.

Si bien ISO 26000 deja a criterio de la organizacién la identificacion de las partes
interesadas, SQAS solo utiliza este concepto a la hora de hablar del procedimiento de
comunicacion de accidentes a la comunidad. No obstante, a lo largo del texto se pueden
identificar de manera detallada, acciones concretas con respecto a las partes interesadas

que el texto ya considera identificadas y abundan referencias como:

. Personas: Los recursos humanos componen una parte importante de SQAS que
dedica uno de sus apartados a esta parte interesada (3). Contratacion (3.1);
formacién (3.2); conducta sobre seguridad (3.3); Politica laboral y derechos
humanos (3.4).

. Subcontratistas: Integracion en formaciéon (3.2), utilizacion de EPI (3.2.1),
competencias en prevencion (3.2.2); respuesta ante emergencias (4.1); gestion de
los propios subcontratistas, que ocupa un capitulo completo (6) para su gestion,
incluyendo cuestiones relativas a requisitos, evaluacion, toma de decisiones,
documentacion,...; calibracion de equipos de medida (7.2.2); formacién en
conducta sobre seguridad (8); control operacional de subcontratistas no integrados
y totalmente integrados (9.3); Comunicacion de instrucciones (11.2.1.4);
informacion a conductores (11.3.1) y aplicacién de procedimientos (13.2.2).

. Clientes: Requisitos en politica de la organizacion (1.1.1.1); lIdentificacidn de
requisitos legales que puedan afectar a los clientes (1.1.3.2); Comunicacién en
incidentes (1.1.3.5); instrucciones de los clientes respecto a utilizacion de EPI
(2.2.1.1); proteccion de datos en formato digital (2.4.2.1); plan de emergencia
(4.1); informacion en caso de emergencia (4.2 y 4.5); atencidn a informaciones y
reclamaciones de los clientes (5.1); informacion al cliente de las no conformidades
(5.1.4); requisitos de clientes (6.1.1.1; 6.1.1.2 y 6.1.3; 6.1.4; 6.2.1.1; 6.2.1.1);
identificacion de requisitos legales (6.2.2.4); comunicacion de practicas (8.2.1);
alianzas (9.9.1.4); proteccion de mercancias de alto valor y comunicacion de
incidentes (10.1.7 y 10.1.8); interfaz con el cliente para cumplimiento de los
requisitos del cliente en las operaciones con sus mercancias (11; requisitos del
cliente en operaciones en terminales de transferencia (12.1); almacenamiento
(13.4); trazabilidad (14.3.1); uso del material en las instalaciones del cliente
(14.10);
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. Proveedores: listas y aprobacion (6 y 10.1.1)
. Autoridades: Requisitos legales (1.1.3.4); comunicacion (2.4.2.5); comunicacion
y respuesta en caso de emergencia (4.2) y reporte (10.1.8).

. Competencia: Evitar practicas contrarias a la competencia (1.1.1.1; 2.5.3)

No hay referencias respecto a la sociedad o publico en general, ni sobre los accionistas
propietarios o inversores, de la misma manera que se omite cualquier otra parte interesada
especifica. De nuevo, podemos comprobar que este principio tiene la misma vocacion
que la ISO 26000; externa, amplia e intersectorial. Por el contrario, SQAS muestra un
especial interés, casi exclusivo, por tres partes interesadas muy concretas: clientes,
recursos humanos y subcontratistas, en ese orden. Ademas, frente a ese caracter flexible
y adaptable que tiene la ISO 26000, SQAS se muestra cerrado respecto al tratamiento que
da a las partes interesadas, obviando practicamente de manera total a todas las demas

partes interesadas distintas a las tres citadas.

El principio de legalidad que propone la ISO 26000 la califica como obligatoria. Como
se ha comentado a lo largo del texto, se espera de la responsabilidad social que haya un
compromiso mas alla del mero cumplimiento de la legalidad (McWilliams y Siegel, 2001;
Tari, 2011). La norma propone que al menos se debe cumplir con los requisitos legales
de todas las jurisdicciones en las que opera, asegurar que sus relaciones y actividades
cumplen con el marco legal previsto y aplicable; mantenerse informada de todas las
obligaciones legales, y revisar periédicamente su grado de cumplimiento respecto de las
leyes y regulaciones que le son de aplicacion. SQAS exige ese cumplimiento en su
apartado de legislacion y otros requisitos (1.1.3), en el que establece la necesidad de que
exista un registro actualizado de legislaciéon relevante y un procedimiento para
mantenerlo actualizado; incluso en el caso de evaluacién de riesgos SQAS pide que se
cumpla la legalidad, e incluso sobre riesgos operativos que no estén contemplados por la
legislacion aplicable. Si existe esa mencién expresa en el caso de la generacion de
residuos (2.6.1). Ademas, tiene previstos indicadores para el seguimiento del desempefio
del cumplimiento de requisitos legales (5.1.1; 6.2.1.1), su auditoria (5.3.1) y actualizacién
del manual del conductor (11.3.1.4)

En relacion con el principio anterior y con cierto solapamiento (Moratis, 2016a), se espera
de las organizaciones que siguen la Guia 1SO 26000 respeten a la normativa internacional

de comportamiento. Esta normativa se tendra en cuenta cuando no haya legislacion
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nacional aplicable, en paises en los que la normativa nacional entre en conflicto con la
internacional; valorar las consecuencias de los conflictos en la aplicacion de la normativa
nacional respecto a la internacional; influir en las administraciones para tratar de resolver
esos conflictos y evitar complicidad con otras organizaciones que no sean coherentes con

esa normativa internacional de comportamiento.

SQAS no contempla apenas medidas de esta orientacion. Su marco de actuacion esta
restringido a Europa y, por lo tanto, determinadas normativas destinadas a evitar la
explotacion infantil, el uso de compuestos no autorizados o la reduccion de impactos
medioambientales quedan fuera como norma general, de este &mbito geografico. Por lo
tanto, podemos considerar que no tiene una vocacion geografica mayor, o que

simplemente no les interesa para sus objetivos considerar este tipo de actuaciones.

Por altimo, el respeto a los derechos humanos no sélo aparece como principio, sino que
ademas se configura como una materia fundamental dentro de la norma. Este principio
no solo espera que la organizacion cumpla con lo establecido en la Carta Universal, sino
que ademas espera que promueva estos derechos, en todos los paises, culturas y
situaciones, incluso alli donde no se protegen, acatando en tal caso lo que indican las
normas internacionales de comportamiento. SQAS exige que su cumplimiento quede
recogido en la politica de la organizacion (1.1.1.1) y, ademas, en su apartado de “Politica
Laboral y Derechos humanos”, establece las bases relativas a la discriminacion y trabajo

de menores, entre otros.

4.2.2 Andlisis previo. Materias fundamentales de la Guia 1SO 26000 en la
evaluacion SQAS

Un primer nivel de comparacién es el de los grupos de materias que incluye cada
referente, segun el cual se puede observar cierta discordancia entre las dos propuestas, tal

como puede observarse en la Tabla 10.

Por una parte, se puede observar que algunas de las materias fundamentales de la ISO
26000 no encuentran correspondencia, al menos de forma directa, en la evaluacion SQAS.
Precisamente, se trata de materias en las que la relacion con la responsabilidad social
desde un punto de vista moral es mas destacable. En concreto, se pueden encontrar los
derechos humanos, y la participacion activa y desarrollo de la comunidad. El hecho de
que en este nivel no se identifique en esa correspondencia directa, no tiene por qué indicar

que no haya préacticas asociadas a esas materias fundamentales en otros apartados de la
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evaluacion SQAS. No obstante, resulta sintoméatico que no se dé a esas practicas un
estatus superior dentro del esquema de la evaluacion. Por otra parte, se puede observar
que las materias fundamentales de la ISO 26000 referidas a practicas laborales y el medio
ambiente, tienen cierta correspondencia con varios apartados de la evaluacion SQAS, que
si los considera en epigrafes de manera independiente. Por ultimo, se detectan ciertas
correspondencias operacionales, pero es tal la precision con respecto a préacticas
especificas evaluadas por SQAS en el sector del transporte, que necesitan de un analisis
maés profundo para corroborar que efectivamente la acepcién de los términos es aceptable

en toda su extension.

Por lo tanto, de un primer andlisis de la estructura de ambas normas se puede avanzar,
con reservas, que SQAS tiene un formato operacional y centrado en la seguridad y la
dimension social interna desde una perspectiva de prevencion de accidentes. Por el
contrario, la ISO 26000 muestra una visién mas global y social externa orientada a las

partes interesadas de la responsabilidad social.

Tabla 10. Materias fundamentales VS SQAS

1SO 26000. Materias
fundamentales SQAS

Gobernanza de la organizacion ~ Sistema de gestion y responsabilidades.
Analisis del desempefio y revision por la direccién.

Derechos humanos Recursos Humanos (correspondencia parcial)
Précticas laborales Conducta sobre seguridad (BBS o programa equivalente).
Proteccion.

Gestion de riesgos.

Preparacion y respuesta ante emergencias internas y externas
(off site).

Equipos: Especificaciones, inspeccidn, mantenimiento y
calibracion.

El medio ambiente Medicion y gestion de las emisiones de gases de efecto
invernadero. (GEI)

Précticas justas de operacion Gestion de subcontratistas.
Control operacional.

Tipos especificos de servicios de transporte y sus
actividades.
Inspeccidn de las instalaciones y operaciones.

Asuntos de consumidores Practicas de manipulacion de productos alimentarios (Food)
gue vayan a estar en contacto con alimentacion humana
(Food Contact) y de alimentos para animales (Feed):

Participacion activa y desarrollo
de la comunidad

Fuente: elaboracion propia a partir de AENOR (2021) y CEFIC (2021c, 2021b)
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El proceso de los documentos con Atlas.ti, permite el recuento de las palabras que
aparecen en la Guia 1SO 26000 y la evaluacion SQAS, permitiendo su representacion
grafica y/o numérica. Este tratamiento permite una primera aproximacion exploratoria
que identifica el vocabulario mas utilizado en su redaccion, las relaciones de ese
vocabulario entre los distintos documentos y las relaciones entre términos y conceptos.
En el caso de SQAS se puede observar claramente el sentido de sus lineas de accion, a

través de la aparicion de palabras como “transporte”, “empresa”, “formacion”, “sistema”

y “productos”, tal y como se muestra graficamente en la Figura 17.

Figura 17. Términos clave en SQAS
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Fuente: elaboracion propia a partir de CEFIC (2021c, 2021b)

Por el contrario, la Figura 18, que representa el mismo proceso en la Guia 1ISO 26000,
muestra su alineacion con las palabras “organizacion”, “responsabilidad social” y “parte
interesadas”, resultados coherentes con el alcance que se proponen cada uno de los

documentos y la estructura analizada.
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De la misma manera, se puede observar esa diferencia en los alcances de los dos

referentes a través de la distribucion de palabras en uno y otro documento, reflejadas en

la Figura 19. También se puede observar la aparicion de coincidencias entre ambos

documentos en términos como informacion, practicas, seguridad o productos, como mas

relevantes.

Por lo tanto, se puede deducir la idea de que SQAS conlleva una evaluacion destinada a

empresas, relacionadas de alguna manera con el transporte y que su objetivo

es

claramente la proteccion y la seguridad basada en la formacién sobre los conductores

(incluidos los subcontratistas), a través del sistema, los procedimientos, y el cumplimiento

de requisitos y la programacion.

Esta clara vocacion especifica que se puede observar en el caso de la evaluacion SQAS

no se detecta en la ISO 26000, ya que el destinatario de la norma son las organizaciones

en general, con vocacién de ser una guia de responsabilidad social que atiende a las

necesidades de las partes interesadas en general, y a sus derechos, con el fin de lograr un

desarrollo sostenible mediante practicas respetuosas.

Figura 18. Términos clave en 1SO 26000
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Fuente: elaboracion propia a partir de AENOR (2021)
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Estas ideas extraidas del analisis del vocabulario no cambian respecto a los propdsitos
reconocidos de los sistemas, pero son sintomaticas algunas ausencias. En el caso de la
evaluacion SQAS no se pueden encontrar alusiones a “partes interesadas”, aunque
tampoco utiliza el término “clientes”. Por otra parte, también destaca la ausencia de

vocablos como “desarrollo” o “informacién”.

Figura 19. ISO 26000 y SQAS. Distribucion de Palabras
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Fuente: elaboracion propia a partir de AENOR (2021) y CEFIC (2021c, 2021b)

4.3. Materias fundamentales de la Guia ISO 26000 en la evaluacién SQAS

En este apartado pretendemos realizar un analisis mas pormenorizado de la medida en

que la evaluacion SQAS contempla las materias fundamentales de la Guia 1SO 26000.

4.3.1. 1SO 26000: Gobernanza de la organizacion

La primera de las materias fundamentales que recoge la ISO 26000 es la gobernanza de
la organizacion. La propia I1ISO 26000 la define como el sistema que permite a la
organizacion tomar e implementar decisiones con el fin de lograr sus objetivos. Por lo
tanto, es el eje generador de los posibles impactos de la organizacion y de sus conductas
responsables, pero al mismo tiempo es el instrumento que permite articular el resto de las

materias fundamentales. No cabe esta gobernanza si su sentido no se transmite a traves
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de la cultura de la propia organizacion y de las demas partes interesadas que formen parte
de ella, especialmente a los trabajadores.

Esta materia resume el resto de las materias de la 1ISO 26000, pero desde una perspectiva
en la que busca la adaptacion de las estructuras y la organizacion, para facilitar el
cumplimiento de los principios y resto de materias fundamentales de la guia. A lo largo
de la materia, los asuntos tratan la comunicacion con las partes interesadas, la
transparencia, compromiso, rendicion de cuentas, participacion de empleados, etc. En
general, todos estos aspectos y principios o no son tratados, o son tratados de una manera
interesada por la evaluacion SQAS, eso si, las acciones de la 1ISO 26000 que tienen una
relacion directa con practicas de gestion de riesgos, calidad y/o seguridad estan

ampliamente representadas en la evaluacion SQAS,

Por el contrario, hay una ausencia evidente de items de SQAS que hagan referencia a las
acciones directamente relacionadas con el medioambiente, asi como con la utilizacion
sostenible de recursos. La evaluacion SQAS no fija el foco en la gobernanza para la
gestién de las practicas medioambientales; los resultados de esta dimensidn aparecen
como consecuencia de las practicas de seguridad que evalta. Tampoco el desarrollo de
acciones de equilibrio entre competencia y responsabilidad esta suficientemente tratado
en SQAS. Tampoco podemos considerar SQAS exhaustiva a la hora de considerar a todas
las partes interesadas, los impactos medioambientales y la competencia. Esto se traduce
en una interpretacion interesada de la gobernanza de la organizacion dentro de su

concepto de responsabilidad social.

4.3.2. 1SO 26000: Derechos humanos

Como se ha observado anteriormente los derechos humanos y, en general, los aspectos
relativos a la responsabilidad social que no afectan a determinadas partes interesadas no
tienen apenas atencion en la evaluacion SQAS. De hecho, se ha podido observar que a
nivel estructural no tiene correspondencia, y que en el analisis de vocabulario la palabra
“derecho” no aparece entre la terminologia utilizada por la evaluaciéon SQAS. Por lo tanto,
se parte de la premisa de que dificilmente se podran encontrar referencias en SQAS a esta
materia fundamental. Por otro lado, la vocacion europea de SQAS vy su utilizacion en
empresas de cierto tamafio sometidas a la legislacion local sobre la materia, puede
justificar en cierta medida la ausencia de referencias a algo que se puede considerar tan

basico en un sistema democratico avanzado.
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De esta manera, la debida diligencia que centra el primer asunto de la materia fundamental
no tiene una correspondencia absoluta en cuestiones de SQAS. Ademaés, deliberadamente
se obvia cualquier referencia para tratar los impactos negativos conscientes en la

evaluacion SQAS.

Como se ha indicado anteriormente, la circunscripcion geogréafica al ambito europeo
puede haber motivado que no se tengan en cuenta situaciones de riesgo o de complicidad
en conductas de terceros para los derechos humanos, dentro del cuestionario SQAS. El
resto de las acciones que plantea la Guia ISO 26000 se recogen en la evaluacion SQAS,
aunque no de una manera detallada, como cabria esperar en un cuestionario. El respeto
por los derechos econdmicos, sociales y culturales no tiene tampoco una correspondencia

en la evaluacion SQAS.

La evaluacion SQAS plantea, por lo tanto, una propuesta centrada en los grupos de interés
mas préximos y pensada para un alcance geografico local, lejos de la voluntad de la 1ISO
26000, que tiene una clara vocacion global y especialmente centrada en los grupos de

interés mas vulnerables y desfavorecidos.

Por ultimo, el respeto a los derechos humanos no s6lo aparece como como materia
fundamental en la 1SO 26000, sino que ademas se configura como uno de los principios
dentro de la guia Este principio no solo espera que la organizacion cumpla con lo
establecido en la Carta Universal, sino que ademas pretende que promueva estos
derechos, en todos los paises, culturas y situaciones, incluso alli dénde no se protegen,
acatando en tal caso lo que indican las normas internacionales de comportamiento. SQAS
exige que su cumplimiento quede recogido en la politica de la organizacion (1.1.1.1) v,
ademas, en su apartado de “Politica Laboral y Derechos humanos”, establece las bases

relativas a la discriminacion y trabajo de menores, entre otros.

4.3.3. 1SO 26000: Practicas laborales

En este apartado, la norma ISO 26000 propone que las organizaciones incorporen
determinadas politicas y practicas destinadas a trabajadores de la propia organizacion o
subcontratados. Incluye ademas las practicas que tengan relacién con acciones llevadas a
cabo bajo la responsabilidad de la organizacion, aunque estas no sean bajo su supervision
directa o se realicen fuera de la empresa. Dentro de estas practicas se incluyen de manera

especifica las relativas a “salud, seguridad e higiene industrial, y cualquier politica o
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practica que afecte a las condiciones de trabajo”, que en el caso de las de salud y seguridad

parecen constituir el nicleo mas exigente dentro de las evaluadas por SQAS.

En general, la ISO 26000 busca como referencia al acervo encuadrado entre las
disposiciones de la OIT y la Declaracion Universal de los Derechos Humanos,
proponiendo un control gubernamental con acceso universal a la justicia. SQAS no parece
tener el mismo objetivo y, mas bien al contrario, puede tratar de eludir el control de las
administraciones y centrar su actividad de responsabilidad social en las partes interesadas

mas proximas.

Podemos encontrar una equivalencia entre las dos propuestas en el caso del trabajo y las
relaciones laborales. Es frecuente encontrar continuas referencias en la norma ISO 26000
a los derechos humanos en relacion con las practicas laborales, aun después de haberlos
incluido como parte de la materia fundamental tratada en el punto anterior. La norma es
especialmente cuidadosa con el respeto a los derechos fundamentales en contextos
internacionales. Este respeto incluye las costumbres regionales de todo tipo, con especial
sensibilidad por las religiosas. La evaluacion SQAS no es tan exhaustiva con las
obligaciones de cumplimiento de los derechos humanos como la Guia 1SO 26000;
unicamente incluye una obligacion referente a su inclusion en la politica de la empresa.

Ademas, no hace referencia alguna a costumbres o derechos fundamentales religiosos.

En la misma linea, la Guia 1SO 26000 detalla practicas en relacion con los derechos
laborales colectivos como la negociacion o el respeto a los convenios, que mas allé de las
referencias generales no aparecen recogidos en la evaluacién SQAS. Esta ultima ni
siquiera recoge el derecho a la libre afiliacion a organizaciones, obviando estas practicas

asociadas a derechos fundamentales y cualquier referencia al dialogo social.

De la misma manera, aspectos relativos a la conciliacion de la vida laboral y personal,
dos ejes de las précticas laborales mas reconocidos no estan recogidas en ningun item de
la evaluacion SQAS. De hecho, la mayoria de las practicas recogidas por la 1ISO 26000
referentes a condiciones laborales de salario, horario, prevencion del estrés o respeto a las
diferencias entre hombres y mujeres a la hora de abordar su proteccién laboral, no se

consideran en la evaluacion SQAS.

Por el contrario, la evaluacion SQAS es muy exhaustiva, bien directamente, bien a través
de otros protocolos o procedimientos relacionados con SQAS, con todo lo referente a la

seguridad y proteccion de los trabajadores, incluyendo en distintos niveles a los
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subcontratistas. Eso si, sin recoger apenas la participacion de los trabajadores en las
decisiones relativas a seguridad y salud, siguiendo con la linea de la evaluaciéon de
determinar de forma unilateral los requisitos y sin considerar otras propuestas o

adaptaciones individuales.

Capitulo aparte merece el tratamiento de los subcontratados en la evaluacion SQAS. La
evaluacion establece tres niveles en funcion de su integracién en el sistema de gestion,
comenzando por los que estan completamente integrados, para delimitar después los no
integrados y, finalmente, los eventuales/puntuales (CEFIC, 2021b). La especial casuistica
del transporte justifica este apartado. Para los subcontratistas completamente integrados
la evaluacion SQAS prevé el mismo tratamiento que para el personal de la empresa en
cuanto al desarrollo humano y formacién en el lugar de trabajo. Para el resto, la
verificacion del cumplimiento de los requisitos exigidos por el sistema pasa por la

supervisién y la evaluacion.

Por lo tanto, del anélisis comparado de los dos referentes se puede deducir que SQAS esta
fuertemente basada en la seguridad de las operaciones, disefiada y desarrollada de manera
unilateral por la organizacion que es la responsable de la evaluacidn, intentando conseguir
de esta manera altos niveles de seguridad. Eso si, sin contar con los trabajadores y su
opinion de manera activa, lo que probablemente contribuiria a aportar una vision mas
diversa y, por lo tanto, susceptible de generar mas mejoras en el sistema. Ademas, se
puede observar que la evaluacibn SQAS elude de manera recurrente cualquier
implicacion en la verificacion del cumplimiento de recomendaciones de los distintos
organismos internacionales, no solo de la 1ISO 26000, acerca de operaciones en paises con
sistemas legislativos poco exigentes. Tampoco muestra un interés por la mejora de las
condiciones laborales de los trabajadores, incluidas aquellas relativas a la salud laboral,

mas alla de las referidas a la seguridad.

4.3.4. 1SO 26000: El medio ambiente

El medio ambiente forma parte indisoluble de la sostenibilidad (Babiak, 2011), por lo que
la ISO 26000 no puede dejar de incluirla entre sus materias fundamentales como parte de
la responsabilidad social de las organizaciones. La norma indica que no solo se trata de
uso de recursos, sino también de impactos en forma de generacion de residuos y
contaminacion. Ademas, es necesario valorar el impacto de las actividades de la

organizacion en los hébitats naturales. Pero la norma no solo espera el cumplimiento de
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la legislacion, sino que exige que las organizaciones sean responsables por los impactos
que generan, concretando esta responsabilidad en la maxima “quién contamina paga”. En
todo caso, la norma ISO 26000 pide a las organizaciones que el enfoque sea precautorio,
con el fin de evitar dafios irreparables o graves. Para ello se parte de una perspectiva de
la gestion de riesgos ambientales basada en la evaluacion, y que tiene como fin evitar, o

en su caso reducir, los impactos al medio ambiente.

La evaluacion SQAS es extremadamente respetuosa con la prevencion de la
contaminacion, y es precisamente uno de sus puntos fuertes. Tal vez no incluya toda la
transparencia ni la colaboracion que la ISO 26000 demanda a las organizaciones, pero si
gue intenta conseguir que las organizaciones se preocupen de aportar todos los recursos
necesarios para evitar cualquier tipo de incidente. Otra parte importante de los
cuestionarios de la evaluacion SQAS focaliza su atencion en el control de la emision de
COgy; para ello, utiliza una metodologia de calculo de indicadores de emisiones de GEl,
con el objetivo final de reducir sus emisiones. De la misma manera, el uso sostenible de
los recursos se contempla de una manera extremadamente sectorial, apropiada
probablemente al tipo de servicio que prestan las empresas evaluadas, ya que pone el foco
en el consumo de carburantes. De esta manera, asegura que la organizacion actué de
manera responsable en relacion con la mitigacion del cambio climatico. Pero, aungue la
metodologia y el objetivo estan relacionados con la ISO 26000, nuevamente la falta de
transparencia y la ausencia en la norma de previsiones de participacion de las
comunidades locales lastraria el cumplimiento de los requerimientos de la 1SO 26000.
Por su parte, la evaluacion SQAS evita la informacion a su entorno més alla de lo que le
es legalmente exigible. Por ultimo, es muy sintomatica la ausencia en la evaluacion SQAS
de palabras como ecologia, ecosistema, restauracion o biodiversidad, que evidencia la
falta de interés de su propuesta en los aspectos relacionados con proteccion del medio
ambiente, la bio-diversidad o la restauracion de los habitats naturales.

En esta materia fundamental nuevamente encontramos que la evaluacion SQAS fija de
manera unilateral su atencion en determinados aspectos que, en principio, mas pueden
afectar a las empresas del service group. Y, ademas, lo hace obviando la participacion y
la informacion. La percepcion que genera este planteamiento respecto al medioambiente
es que la evaluacion SQAS pretende cubrir la seguridad, pero realiza una interpretacion
interesada respecto a la dimension medioambiental de la responsabilidad social.
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4.3.5. 1SO 26000: Practicas justas de operacion

Nos encontramos con otra materia fundamental que en el primer nivel de analisis que
presentamos anteriormente no parece que esté entre las principales acciones evaluadas en
SQAS. Se trata de una materia en la que el foco se pone en una parte interesada concreta,
que son otras organizaciones con las que se establecen relaciones de caracter comercial.
Esta vinculada con los principios de adhesidn a normas éticas, rendicion de cuentas y la

transparencia.

SQAS evalua practicas relacionadas con la corrupcion, como pide la norma 1SO 26000,
asegurandose de que se establecen politicas con el fin de evitarla y que, ademas, estas
politicas se aplican de forma efectiva, pero sin prever acciones preventivas al respecto
que incluyan su participacion politica. Es decir, se asegura de no incurrir en actividades
moralmente no aceptables, pero no se implica en participar activamente en la mejora de

la situacién politica.

Respecto a la competencia justa, la evaluacion SQAS se asegura de que se establezca una
politica al respecto y, ademas, evalUa que esta se lleve a cabo correctamente. No obstante,
no pretende que la responsabilidad social se extienda por toda la cadena de valor, y
Unicamente se preocupa de que determinados subcontratistas sigan de manera ajustada a
sus procedimientos las instrucciones de seguridad. De la misma manera, SQAS no evalla
ninguna practica destinada a proteger la propiedad intelectual ni a garantizar un uso

adecuado y responsable.

En resumen, nuevamente encontramos que la evaluacion SQAS no siempre se aproxima
a la linea que establece la ISO 26000. A la hora de abordar determinadas materias
fundamentales, la evaluacion SQAS fija su atencion en la seguridad, tanto con
trabajadores propios como con los subcontratistas. También evalla determinadas
practicas relacionadas con el control y la lucha contra la corrupcion, el soborno y la
competencia justa, pero olvidando otras que afectan a partes interesadas externas y menos

proximas a la organizacion.

4.3.6. 1SO 26000: Asuntos de consumidores

De nuevo nos encontramos con otra materia fundamental en la que, en un primer nivel de
analisis, ya no se encontrd correspondencia. La norma se preocupa de las relaciones de

las organizaciones con sus consumidores, aquellos que realizan la compra con prop6sitos
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privados. Basandose en sus propios principios, la norma propone que los consumidores
tengan informacion y educacion precisa sobre productos sostenibles. Pero mas all de sus
propios clientes, la norma se preocupa por colectivos mas vulnerables y desfavorecidos.
Por el tipo de relaciones entre las empresas evaluadas por SQAS y sus clientes, la
pertinencia del punto no siempre va a ser la adecuada. Las empresas que se someten a la
evaluacion SQAS tienen actividades relacionadas con la logistica y mantienen relaciones
B2B con sus clientes. Contrariamente a lo que pasa con los consumidores, son estos
clientes quienes marcan las condiciones; de hecho, la misma evaluacion SQAS es un

requisito/condicion de estos clientes.

La evaluacion SQAS tiene como objetivo secundario servir de herramienta de seleccién
de proveedores, a la vez que de herramienta de evaluacion de la sostenibilidad y
responsabilidad social corporativa. Los clientes, dentro de un negocio B2B, tienen una
importante fuerza negociadora que les permite imponer la evaluacion como requisito. De
la misma manera, se pueden permitir imponer a sus proveedores otros requisitos. Asi,
tanto las practicas de marketing, como las de contratacion, vienen impuestas en la mayoria
de los casos por los clientes, por lo que dificilmente se puede entrar a valorar si se trata
de précticas justas hacia ellos. De la misma manera, la proteccion de la salud y la
seguridad de los consumidores viene marcada por las pautas marcadas por los clientes
con la misma evaluacién SQAS. Por lo tanto, no resulta pertinente incluir dentro de la
propia evaluacion cuestiones relativas a los requisitos de los clientes, ya que la evaluacion
en si es un requisito. Si seria pertinente incluir acciones relativas al consumo sostenible,

que no se evaltan en SQAS.

La evaluacion SQAS contempla entre sus cuestiones los servicios de atencion al cliente,
apoyo y resolucion de quejas y controversias. Eso si, lo hace dentro de su plan de
digitalizacion. Esto hace que incluya mas de lo que exige la Guia ISO 26000, ya que
plantea la comunicacion continua con el cliente, mas all& de la comunicacién para
acciones o incidencias puntuales. De la misma manera, la proteccion y privacidad de los
datos de los consumidores si estan perfectamente identificados como practica en la
evaluacion SQAS, que les destina un apartado completo del cuestionario (2.4.2), en el
que se asegura de que los datos que pertenecen a sus clientes estén perfectamente

controlados por el proveedor y no se produzcan situaciones de riesgo.
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Por dltimo, el acceso a servicios esenciales y la educacion y toma de conciencia que
recoge la ISO 26000 no tiene correspondencia en ninguna de las cuestiones de la
evaluacion SQAS. Se trata de puntos que tienen sentido referidos a consumidores finales,
pero no tanto dirigidos al perfil de la clientela de las empresas de transporte. Tampoco se
consideran en la evaluacion SQAS las directrices de las Naciones Unidas para la

proteccion del consumidor.

4.3.7. 1SO 26000: Participacion activa y desarrollo de la comunidad

ISO 26000 propone la participacion activa de las organizaciones en el desarrollo de las
comunidades en las que operan, involucrandose como reflejo de sus valores democraticos
y civicos. Como parte de esta materia fundamental es necesario que la organizacion
identifique previamente las partes interesadas y se involucre con ellas con el fin de evitar
impactos negativos, pero también en la busqueda de una relacion de apoyo y

reconocimiento.

De nuevo, nos encontramos con una materia fundamental enfocada a las partes
interesadas externas a la organizacion. Como se ha visto a lo largo del trabajo, la
responsabilidad social desde la perspectiva de todas las partes interesadas no es uno de
los puntos fuertes de la evaluacion SQAS. De hecho, la ISO 26000 espera la participacion
activa de la comunidad en la responsabilidad social de la organizacion, pero la evaluacion
SQAS no prevé practicamente ninguna de las acciones. Unicamente prevé mecanismos
para garantizar la lucha contra el soborno. De la misma manera, la evaluacion SQAS no
prevé acciones relacionadas con la educacion y la cultura, la creacion de empleo y el
desarrollo de actividades, el desarrollo y acceso a la tecnologia, la generacion de riqueza

e ingresos, asi como la salud o la inversion social.

Como se puede observar, esta materia fundamental es, de todas las que contempla la ISO
26000, la menos desarrollada en la evaluacion. SQAS continua en la linea de atender las
necesidades de determinadas partes interesadas, especialmente los clientes, sin considerar
al resto. Por lo tanto, no se puede considerar que la evaluacion SQAS evalle si la
organizacion se involucra en el desarrollo politico, econdmico y social de las

comunidades cercanas.
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4.4. La evaluacion SQAS como sistema de responsabilidad social

La propia Guia ISO 26000, con una clara voluntad de convertirse en un marco integrador
alrededor de la responsabilidad social, propone en un anexo al final del documento una
lista de iniciativas y herramientas voluntarias para la responsabilidad social. Su proposito
es brindar ejemplos que puedan ofrecer orientacion adicional en las materias
fundamentales y en la integracidn de préacticas de responsabilidad social. Dentro del anexo
hay dos tablas. La tabla A.l incluye “iniciativas intersectoriales”, mientras que la tabla
A.2 incluye “iniciativas sectoriales”, que como su nombre indica se han desarrollado para
sectores especificos, como es en el caso de la evaluacién SQAS. No obstante, la lista no
es exhaustiva y solo incluye las iniciativas que cumplen con siete criterios. En el caso de
la evaluacion SQAS no fue incluida ya que en su desarrollo no se cumpli6 con el criterio
de no haber sido desarrollada “para el uso por una tUnica organizaciéon o grupo de
organizaciones (se refiere a organizaciones que estan vinculadas a través de propietarios
comunes o0 socios)” (AENOR, 2012 p.103), hecho que motiva que SQAS no aparezca en

esa lista.

AUn en el caso de estar incluida, la evaluacién SQAS solo podria incluirse en el listado
cubriendo las materias fundamentales: 6.2 Gobernanza de la organizacion; 6.4 Practicas
laborales y 6.5 ElI medio ambiente. El Anexo | incluye a modo de ilustracion las tablas
que evidencian como los asuntos relativos a estas materias fundamentales se recogen en
la evaluacién SQAS. Por el contrario, quedarian excluidas de marcar en la lista las
materias fundamentales: 6.3 Derechos humanos; 6.6 Practicas justas de operacion; 6.7

Asuntos de consumidores y 6.8 Participacion activa y desarrollo de la comunidad.

Por otra parte, y de manera resumida, la Tabla 11 muestra algunas de las aportaciones de

este trabajo que permiten la valoracion conjunta de las dos propuestas.
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Tabla 11. Resumen comparativo Guia I1SO 26000 — Evaluacion SQAS

SQAS Transport Service 1SO 26000
Entidad promotora CEFIC ISO
Desarrollo Unilateral Consenso (Expertos)
Afio 2021 2012
Ambito funcional Empresas de transporte de Universal
productos quimicos
Ambito geografico Europa Universal
Objetivo Sistema de  evaluaciones Proporciona orientacién sobre

Objetivo secundario

Perspectiva

Sistemas

Partes interesadas atendidas
Materias fundamentales
abordadas

Reconocimiento
Difusion de resultados

uniformes de terceros para
evaluar el desempefio de los
proveedores de  servicios
logisticos y los distribuidores
de productos quimicos. Las
evalua-ciones SQAS cubren

prevencion, calidad,
seguridad,  salud,  medio
ambiente y responsabilidad

social corporativa (RSC)

Ayudar a las compafiias
guimicas en el proceso de
seleccion de  proveedores
logisticos y/o distri-buidores y
en la definicién de mejoras con
cada uno de ellos

Evalla los sistemas de gestion
de la prevencion (S), calidad
(Q), seguridad (Sec), salud
(H), medioambiente (E), vy
responsabilidad social
corporativa (RSC) para la
sostenibilidad

Evalla sistemas de gestion
Clientes, sociedad
Gobernanza de la organizacion
Précticas laborales

Medio Ambiente

Informe basado en datos
Restringida a socios

los principios que subyacen en
la responsabilidad social, el
reconocimiento de la
responsabilidad social y el
involucramiento con las partes
interesadas, las  materias
fundamentales y los asuntos
que constituyen la
responsabilidad social y sobre
las maneras de integrar un
comportaiento  socialmente
responsable en la
organizacion

Parte de los principios que

subyacen en la
responsabilidad social, cuyo
objetivo es contribuir al

desarrollo sostenible

No es una norma de sistemas
Todas las identificadas
Todas

No previsto
Libre

Fuente: elaboracion propia a partir de AENOR (2021) y CEFIC (2021c, 2021b, 2021a)
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5. MOTIVACIONES, INTERIORIZACION, PRACTICAS Y
RESULTADOS DE LA EVALUACION SQAS
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El presente capitulo pretende analizar el impacto de la evaluacion SQAS en la gestion de
las empresas, valorando su eficacia como herramienta de gestion de la responsabilidad
social en el ambito del transporte. Por una parte, e inspirados en la literatura que analiza
las motivaciones en la adopcion de sistemas de gestion (Meldo et al., 2018; Tari et al.,
2014), se pretenden identificar las motivaciones para la evaluacion SQAS y como pueden
contribuir a una verdadera interiorizacion de SQAS, maés alla de una adopcion simbdlica.
Por otra parte, el trabajo también analiza en qué medida esta interiorizacion y la
incorporacion de practicas tienen relacién con los resultados desde una triple perspectiva:
social, medioambiental y econémica. A lo largo del capitulo se plantean las hip6tesis y

preguntas de investigacion y se justifican en relacion con el marco tedrico.

5.1. Motivaciones para la adopcion de la evaluacion SQAS

En larevision de la literatura no hemos podido identificar estudios sobre las motivaciones
que impulsan a las empresas a someterse a la evaluacién SQAS. Sin embargo, podemos
apoyarnos en el andlisis de las motivaciones para la adopcion de estandares de gestion
(Gomez-Lopez et al., 2016; Nair y Prajogo, 2009), y la evaluacion, reconocimiento o
certificacion de practicas de gestion (Gomez-LApez et al., 2016; Martinez-Costa et al.,
2008; Tari et al., 2014). Esta literatura recurre fundamentalmente a dos marcos teéricos
para explicar estas motivaciones. Por una parte, la teoria institucional (DiMaggio y
Powell, 1983) defiende que las organizaciones inician el proceso de certificacion o
evaluacién motivadas por cuestiones externas, tratando de imitar las précticas de las
organizaciones de su entorno. Por otra, la teoria de los recursos (Peteraf, 1993; Sarkis et
al., 2010; Wolf, 2014) defiende que son los motivos internos los que realmente impulsan
a estas organizaciones a implicarse en procesos de evaluacion y certificacion, con el fin
de mejorar su gestion y sus resultados (Martinez-Costa et al., 2008; Nair y Prajogo, 2009;
Tari et al., 2014).

Las motivaciones analizadas en estudios previos sobre diferentes sistemas de gestion
cubren una amplia variedad de elementos. La Tabla 12 muestra la convergencia entre
algunos de los aspectos principalmente considerados, tomando como referencia diferentes

ambitos de trabajo en el campo de la gestion.
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Tabla 12. Motivaciones para la adopcion de practicas en diferentes ambitos de

competitivas. Deseo
de obtener ventajas
competitivas. Mejorar
el desempefio.

implementadas por
competidores

gestion
Ambito Implementacién Factores que Implementacién Adopcién de
de iniciativas de  motivan la adopcién | de certificaciones | sistemas de calidad
sostenibilidad (e iniciativas verdes 1SO 14001 Aguilar Rosado (2015);
Marchet et al. (2014) Evangelista et al. Qi et al. (2012) Gomez-Lopez et al.
(2017) (2016); Heras-
Saizarbitoria (2011);
Nair y Prajogo (2009);
Tari et al. (2014).
Mejora Mejorar el desempefio | Mejorar la calidad del
medioambiental medioambiental servicio
Reputacion de la Mejora de la imagen Mejorar la imagen o Mejorar la imagen de la
empresa corporativa en el reputacion de la empresal
mercado compaiifa’
Incremento de la Reduccion de costes Para reducir costes Mejorar procesos y
eficiencia y reduccion debido a las mejoras practicas
de costes de eficiencia
o Deseo corporativo de | Iniciativas verdes Mejorar el nivel de la | Enfoque de mejora
15 hacer lo correcto requeridas por laalta | gestion continua
= direccion o el consejo | medioambiental
Incrementar la Mejorar el nivel de
rentabilidad de la gestion del riesgo
empresa. medioambiental.
Reduccion del riesgo Mejorar las
de empresa capacidades de los
empleados y del
aprovechamiento de
recursos.
Cumplimiento de la Regulaciones Cumplir con los
normativa internacionales, requisitos legales
nacionales y locales
Presion de los Iniciativas verdes Atender a las presiones
clientes/Marketing o implementadas o de los clientes
peticion explicita de requeridas por los
los clientes clientes. Mejora de las
relaciones con
clientes. Mejora de
toda la cadena de
2 aprovisionamiento al
5] cliente.
fn Presiones Iniciativas verdes Igualar acciones de Convertirse en un

los competidores

modelo para la industria

Presién publicay
expectativas sociales.
Colaboracion/integrac
i6n con proveedores.

Iniciativas verdes
implementadas por
3PLs.

Incentivos
econdmicos de la UE,

nacionales y locales.

Responder a los
requisitos para entrar
en un determinado
mercado.

Responder a las
presiones de otros
stakeholders

1 Aunque estos autores consideran la mejora de la imagen corporativa como una motivacion de caracter externo, hemos mantenido esta motivacion entre los factores internos,
siguiendo el criterio del resto de autores incluidos en la tabla. EI concepto de mejora de la imagen corporativa puede estar asociado tanto a cuestiones externas, como a
cuestiones internas, dependiendo del enfoque respecto del destinatario de esta mejora, stakeholders internos o externos.

Fuente: elaboracion propia basada en los autores
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En el caso de la certificacion de sistemas de gestion medioambiental o responsabilidad
social, la presion reguladora (Luthra et al., 2017) y los requisitos de los clientes
(Christmann y Taylor, 2006) son las motivaciones externas mas nombradas. Ambas
motivaciones tienen su origen en la institucionalizacion, que tiende a homogeneizar los
comportamientos de las empresas en un determinado entorno (DiMaggio y Powell, 1983).
En relacion con las motivaciones internas, algunos autores han abordado su analisis desde
la teoria de los recursos (Carter y Rogers, 2008; Peteraf, 1993), considerandolas como un
catalizador para promover mejoras en la calidad del servicio, de los procesos y, en

general, buscar la mejora continua en la gestion.

Tratando de concretar estas motivaciones en el caso de la sostenibilidad logistica, los
estudios, tanto de caracter cualitativo como cuantitativo, identifican una mezcla de
motivaciones externas e internas: reduccion de costes, demanda de productos sostenibles,
presiones reguladoras o simplemente hacer lo correcto (Martinsen y Huge-Brodin, 2014;
Perotti et al., 2015; Schnittfeld y Busch, 2016). Pese a todo, la motivacién clave pasa por

la necesidad de tener una imagen y reputacion verde (Perotti et al., 2015).

Entre las motivaciones de las empresas de la cadena logistica para someterse a una
evaluacion o certificacion, podemos citar su uso como criterio de seleccion de
proveedores logisticos (Vijayvargiya y Dey, 2010), satisfaciendo las demandas de los
stakeholders clave (Schnittfeld y Busch, 2016), incluso por encima de lo exigido
(Multaharju et al., 2017), a la vez que incrementando las oportunidades de mercado
(Muha, 2009). Tampoco se debe olvidar el ahorro de costes (Muha, 2011), al sustituir

varias certificaciones que el cliente pudiera demandar, por una Unica.

Por su parte, SQAS tiene la voluntad de ser una evaluacién que incluye en su alcance la
responsabilidad social corporativa, aunque posea caracter sectorial y sea aceptada
Unicamente por las empresas de CEFIC. Por su naturaleza, atrae a empresas que pretenden
demostrar sus fortalezas, con la seguridad de que la evaluacion no solo no va a suponer
una disminucion de clientes, sino que mas bien incrementara su nimero en la medida que
contribuye a mejorar la imagen de estas organizaciones. Si bien las empresas logisticas
se someten a esta evaluacion, no hay evidencia de cuales son sus motivaciones. No se
debe olvidar que esta evaluacion tiene carécter de requisito para formar parte de la cadena
de suministro de cualquier empresa CEFIC. Por este motivo, entre los objetivos

especificos de este estudio esta el responder a la siguiente pregunta de investigacion:
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RQ1: ¢ Cuales son las principales motivaciones que llevan a las empresas a la evaluacion
SQAS?

5.2. Motivaciones e interiorizacion de la evaluacion SQAS
5.2.1. Interiorizacion de la evaluaciéon SQAS

Numerosos autores han planteado la conveniencia de analizar el grado de interiorizacion
de las préacticas asociadas a los sistemas de gestion en el dia a dia de la empresa. La mayor
parte de la literatura en este ambito esta referida a modelos de gestion de la calidad y
excelencia en la gestion (Escrig-Tena et al., 2019; Melao et al., 2018; Nair y Prajogo,
2009; Tari et al., 2014; Tari et al., 2013), aunque también existen estudios en el campo
de los sistemas de gestion medioambiental (Zhu et al., 2007). Para estos autores, la
interiorizacion implica el uso activo de las practicas incluidas en los estandares de gestion,
con el propo6sito de modificar el comportamiento organizativo y contribuir a la mejora
continua (Nair y Prajogo, 2009). Otras definiciones méas pragmaticas consideran que la
interiorizacion es el proceso de convertir los conocimientos explicitos en conocimientos
tacitos (Cai y Jun, 2018). La literatura mencionada apunta a que la certificacion no
garantiza que las précticas se hayan interiorizado y sirvan efectivamente para
desencadenar un proceso de mejora. Esto mismo también puede suceder en el caso de las
empresas evaluadas con SQAS. En el proceso de evaluacion SQAS, el informe elaborado
por una tercera parte indica el nivel alcanzando por la empresa de servicios logisticos
respecto a los niveles de prevencion, calidad, seguridad, salud y proteccion
medioambiental en el momento en que se realiza. Mejorar los resultados de la evaluacion
es tarea de la empresa a través del establecimiento de planes de mejora. Por lo tanto,
podemos considerar la interiorizacion de la evaluacion SQAS como el uso de la
evaluacion como parte de las rutinas organizativas, con el propdsito efectivo de identificar
oportunidades y adoptar mejoras en las précticas evaluadas, consiguiendo asi una
adopcion sustantiva, mas que retorica, de la evaluacidon, con el fin de que su uso impacte
en los resultados medioambientales, econdmicos y sociales.

Tal y como como se ha apuntado en capitulos anteriores, cabe la posibilidad de que los
proveedores logisticos hagan un acercamiento instrumental (Asif et al., 2009; Martinez-

Costa et al., 2008) a la evaluacion SQAS, impulsados por las exigencias de sus mas
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poderosos stakeholders (Castka et al., 2004). El objetivo en estos casos es doble:
incrementar la confianza en el marco de las relaciones establecidas y legitimar sus
practicas (DiMaggio y Powell, 1991; Hoque y Alam, 1999; Scott, 2014). Si realmente
son las presiones externas las que motivan la evaluacion, y la condicionan hasta el punto
de que su interiorizacién es inexistente, es probable que nos encontremos con un caso de
CSRwashing (Boiral et al., 2017), entendido como la desconexién entre la imagen
positiva que se proyecta a los stakeholders y las précticas actuales de la empresa en esa
area. Cabe preguntarse entonces si las empresas utilizan realmente la evaluacion SQAS
como una oportunidad de cambio en lo que atafie a su comportamiento o, por el contrario,
la evaluacion SQAS esta rodeada de retdrica y simbolismo, con el Unico proposito de
obtener el requisito exigido por sus clientes. Es decir, si la evaluacion SQAS supone el
uso de précticas y programas de mejora que se tienen en cuenta en la préctica diaria o,

por contra, la evaluacién se reduce a un mero tramite.

5.2.2. Relacién entre motivaciones e interiorizacion de la evaluacion SQAS

Tratando de analizar qué variables contribuyen a una verdadera interiorizacion de los
estandares de gestion, los investigadores han evidenciado que en aquellos casos en los
que las organizaciones proceden a su certificacion o evaluacion impulsadas por
motivaciones internas, es mas probable que alcancen una adopcion mas efectiva de los
sistemas de gestion de la calidad (Boiral et al., 2018; Escrig-Tena et al., 2019) o
medioambientales (Todaro et al., 2019). Este hecho puede deberse a que estas
organizaciones estan movidas por el deseo de impulsar un cambio que contribuya a la
mejora de la organizacion y sus resultados. Por lo tanto, esas motivaciones inciden
directamente en la interiorizacion de dichos sistemas de gestion. Trasladando estos
argumentos al contexto del transporte y de la evaluacion SQAS, cuando las empresas de
transporte realizan la evaluacion SQAS movidas por motivaciones internas es mas
probable que utilicen la evaluacion como una oportunidad para identificar mejoras y
promover cambios, con lo cual se realizara una evaluacion mas sustantiva. A partir de los

anteriores argumentos planteamos la siguiente hipotesis:

H1.1: Las motivaciones internas para la evaluacion SQAS en las empresas de transporte

por carretera guardan una relacion positiva con su grado de interiorizacion.
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Por otra parte, y en lo que concierne a la relacion entre las motivaciones externas y la
interiorizacion, existen discrepancias al respecto, si bien dichas motivaciones parecen
tener un menor impacto que las motivaciones internas (Tari et al., 2014). En el &mbito de
la certificacidon 1ISO 9000 diversos autores, como por ejemplo Heras-Saizarbitoria (2011)
y Nair y Prajogo (2009), apuntan que determinadas motivaciones externas para la
certificacion pueden convertirse en motores de la interiorizaciébn y que ambas
motivaciones, internas y externas, ayudan a la interiorizacion de las précticas (Tari et al.,
2013; Testa, Boiral e lraldo, 2018), aunque no todas ellas lo hacen con la misma
relevancia (Escrig-Tena et al., 2019; Tari et al., 2014).

Por el contrario, los resultados de otros trabajos en el &mbito de la gestién de la calidad
(Escrig-Tena et al., 2019; Lasrado y Nyadzayo, 2020; Tari et al., 2013), los sistemas de
gestion medioambiental (Castka y Prajogo, 2013; Heras-Saizarbitoria et al., 2016), 0 en
el contexto de la adopcidn de practicas de responsabilidad social (Testa, Boiral, y Heras-
Saizarbitoria, 2018), denotan que las motivaciones externas no contribuyen de manera
significativa a la interiorizacion. Asi, parte de la literatura aboga por una perspectiva mas
neo-institucionalizadora, considerando que las motivaciones externas para la adopcion de
sistemas llevan a una busqueda de legitimacion (Heras-Saizarbitoria y Boiral, 2013) que,
alentada por la presion de los clientes, tiende a fomentar el CSRwashing (Boiral et al.,
2017; Testa, Boiral, y Iraldo, 2018). Trasladando estos resultados al caso de la evaluacién
SQAS, cabe esperar que cuando las empresas se muevan por motivaciones externas estén
menos comprometidas con la realizacion de cambios que contribuyan a la mejora de la
organizacion, por lo que no cabe esperar una interiorizacion sustantiva de dicha

evaluacion. Por lo tanto, proponemos la siguiente hipotesis:

H1.2: Las motivaciones externas para la evaluacién SQAS en las empresas de transporte

por carretera no guardan una relacion significativa con su grado de interiorizacion.

5.3. Interiorizacién de la evaluacion SQAS y resultados

SQAS evalta y comprueba la aplicacion de practicas, pero no su eficacia a la hora de
mejorar los resultados, aspecto que queda fuera de cualquier consideracién de la

herramienta. Por ello, resulta conveniente plantear si la efectiva interiorizacion de la
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evaluacion SQAS puede contribuir a una mejora de los resultados, en linea de las
investigaciones previas realizadas en el contexto de la interiorizacion de otras practicas

de gestion (Christmann y Taylor, 2006; Schons y Steinmeier, 2016).

En la investigacion en administracion de empresas, los resultados se han centrado de
forma destacada en el rendimiento financiero, ignorando la evaluacion del éxito de las
acciones de responsabilidad social en indicadores de rendimiento no financieros, como el
impacto en el desempefio social y medioambiental (Fatima y Elbanna, 2022). Dado el
clima de creciente institucionalizacion de acciones en responsabilidad social, se han
desarrollado nuevas tendencias para evaluar el valor del desempefio de la responsabilidad
social de las empresas utilizando tanto datos financieros como evaluaciones de los
impactos sociales y medioambientales de la actividad empresarial. Asi, los resultados en
responsabilidad social pueden considerarse un concepto multidimensional (Radu y
Smaili, 2021) que puede analizarse a partir de las tres dimensiones del TBL (Elkington,
1999): social, medioambiental y econdmica. Otros autores abogan por afiadir una
dimension de “voluntariedad” y otra relativa a los stakeholders (Buhanita, 2015; Moratis,
2016). Se pueden encontrar otros autores que van mas alld y proponen subdimensiones.
De hecho, Pislaru et al. (2019) han identificado y resumido hasta 33, tal como se muestran
en la Tabla 13.

Pero a la hora de determinar las dimensiones que conforman los resultados de
responsabilidad social, se han desarrollado otras propuestas multidimensionales como la
de Carroll (1999), que aboga por medir el desempefio social corporativo (Corporate
Social Performance, CSP) a través de cuatro dimensiones: economica, legal, ética y
filantrdpica. Sin embargo, el propio Carroll reconocia la dificultad de esta medicion.
Como consecuencia, se han propuesto otras metodologias que identifican que las
dimensiones mas consideradas en la academia son la medioambiental y la social. Algunos
autores optan por incluir una tercera como el gobierno corporativo, también conocido

como ESG (por environmental, social and gobernance) (Capelle-Blancard y Petit, 2015).
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Tabla 13. Dimensiones de la responsabilidad social.

Dimension Subdimensién

Generacion de beneficios
Eficiencia

Relaciones con los proveedores.
Préacticas de marquetin.
Innovacién.

Compensacion de empleados.
Relaciones con la administracion.
Etica empresarial.

Programas de personal.
Salud y seguridad laboral.
Derechos humanos.
Filantropia.
Voluntariado.

Social Compromiso local.
Base de la pirdmide.
Producto responsable.
Gestion de la calidad.
Gestion de las relaciones con los consumidores.
Consumo responsable.

Conservacion de la energia.
Gestion de materiales.
Uso del agua.
Gestion de residuos.
Cambio climatico.
Polucion.
Biodiversidad.
Administracion del producto.
Sistemas de gestion medioambiental.
Distribucién y transporte.
Proveedores verdes.
Reporte medioambiental.
Cumplimiento medioambiental.
Riesgo medioambiental.

Fuente: elaboracion propia a partir de los autores Antolin-L6pez et al. (2016) y Pislaru et al. (2019)

Econdmica

Medioambiental

De todas las propuestas tratadas, tal vez la mas generalizada es la que parte de las tres
dimensiones propuestas por Elkington (1999), conocida como TBL (Popa y Dabija,
2019). Como se ha sefialado anteriormente, esta propuesta identifica las tres areas que
deben abordar las empresas que pretenden desarrollar una estrategia de responsabilidad
social, y sugiere que el éxito en el mercado va a depender de la habilidad de la empresa
para satisfacer no solo el resultado final tradicional de rentabilidad, sino también, y de
manera simultanea dos resultados finales emergentes: uno centrado en la calidad

medioambiental y el otro en la justicia social. Por lo tanto, podemos encontrar en la TBL
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un marco idoneo para analizar los resultados de responsabilidad social en nuestra
investigacion. El sector de la logistica y el transporte ha encontrado también esa idoneidad
en la TBL y utiliza sus dimensiones para la evaluacion de la responsabilidad social
(Agrawal et al., 2016; Biswas et al., 2018; Govindan et al., 2013; Masud et al., 2019;
Nikolaou et al., 2013; Shou et al., 2019).

Es amplia la literatura que advierte que la adopcion de estandares medioambientales como
la ISO 14001 (Tari et al., 2013) no necesariamente contribuyen a que mejore el
desempefio medioambiental (Mani et al., 2018; Testa, Boiral y Iraldo, 2018; Todaro et
al., 2019). De forma similar, y especialmente en el campo de la logistica, la adopcion de
modelos y préacticas de responsabilidad social no es suficiente para impactar en los
resultados financieros (Agyabeng-Mensah et al., 2020; Huo et al., 2019; Kusumah y
Fabianto, 2018; Laari et al., 2018) si no tiene lugar una verdadera interiorizacion de estos
(Lasrado y Nyadzayo, 2020). Asi pues, al igual que la literatura sefiala la importancia de
la interiorizacion de los sistemas de gestion (Castka y Prajogo, 2013; Qi et al., 2012), la
clave de la efectividad de SQAS y su impacto en los resultados puede radicar en la
interiorizacion. Las organizaciones gque afrontan la evaluacion SQAS con un bajo grado
de interiorizacion adoptan la practica de la evaluacion de una manera simbdlica,
afrontando la evaluacion externa con el propdsito de conseguir una puntuacion, pero sin
un compromiso con la mejora a partir del informe derivado de la evaluacion. No realizan
un esfuerzo para que las oportunidades de mejora detectadas en la evaluacion SQAS se
trasladen en mejoras y cambios en los procesos organizativos y las buenas practicas de
gestion. En cambio, una verdadera interiorizaciéon de la evaluacion SQAS conlleva un

gran compromiso con la mejora continua de las practicas evaluadas.

El alcance de la evaluacién SQAS incluye practicas de prevencion, calidad, seguridad,
salud y medio ambiente que pueden reconocerse como practicas de responsabilidad social
(Green et al., 2019). Una efectiva interiorizacion de la evaluacion SQAS hace que la
evaluacion se convierta en un proceso de generacion de conocimiento identificando
buenas précticas de gestion, por una parte, y d&mbitos donde es necesario implantar
mejoras, por otra, con una especial sensibilizacion de las necesidades del cliente logistico
que estan implicitamente reflejadas en la evaluacién SQAS. La literatura existente y
estudios previos concluyen que ese compromiso con la mejora continua de las practicas
es el que puede llevar a una mejora de los resultados. Asi, la interiorizacion implica una

cultura de identificacion de oportunidades de mejora en el dmbito de las préacticas
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medioambientales (Qi et al., 2012; Tari et al., 2021; Testa, Boiral y Heras-Saizarbitoria,
2018; Testa, Boiral e Iraldo, 2018; Testa, Iraldo, et al., 2018), que se traduciria en una
optimizacion del consumo de recursos y energia, y por extension en una reduccion de
costes, lo que contribuiria a una mejora de los resultados en el plano medioambiental y
econdémico (Yildiz-Cankaya y Sezen, 2019), de manera consecuente con la teoria de los
recursos (Carter y Rogers, 2008; Peteraf, 1993). De la misma manera, la mejora en las
practicas de gestion de la calidad puede generar una mejora de la formacién en los
trabajadores que los haga mas eficientes y productivos, un mayor compromiso con la
organizacion y sus objetivos, asi como con la mejora continua (Lasrado y Nyadzayo,
2020; Tari et al., 2020). Por altimo, las préacticas relativas a prevencién y seguridad
conforman una parte importante de la evaluacion SQAS, por lo que en la misma linea nos
encontramos con que determinadas practicas como OHSAS 18001 se reflejan con un
impacto positivo en los resultados sociales (Lafuente y Abad, 2018; Mohammadfam et
al., 2017), aungue no hay estudios que valoren el papel de la interiorizacion sobre ellos,

tal como sefiala Tari et al. (2021).

En sintesis, la literatura apunta que la interiorizacion de la evaluacion SQAS permite
mejorar los resultados de las diferentes dimensiones del desempefio. En consecuencia, el
papel clave de la interiorizacion de la evaluacion SQAS nos lleva a plantear las siguientes

hipdtesis.

H2.1: La interiorizacion de la evaluacion SQAS en las empresas de transporte por

carretera esta positivamente relacionada con los resultados medioambientales.

H2.2: La interiorizaciéon de la evaluacion SQAS en las empresas de transporte por

carretera esta positivamente relacionada con los resultados econémicos.

H2.3: La interiorizacion de la evaluacion SQAS en las empresas de transporte por

carretera esta positivamente relacionada con los resultados sociales.
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5.4. La adopcion de practicas de responsabilidad social

La evaluacion SQAS parece estar destinada a impactar en diferentes practicas de
responsabilidad social, dado que la propia organizacion promotora de la evaluacion
SQAS la concibe como una evaluacion de la prevencion, calidad, seguridad, salud,
medioambiente y RSC. Teniendo en cuenta los argumentos esgrimidos en el apartado
anterior, la adopcidn sustantiva de la evaluacion SQAS, esto es, la interiorizacion de la
evaluacion genera un compromiso con la mejora continua que se traduce en planes de
accion en aquellos &mbitos de gestidn evaluados, entre ellos los referidos a las practicas
de seguridad y medioambientales que, como hemos analizado en el capitulo 4, son los
méas patentes en el esquema de evaluacion. Por tanto, el analisis del grado de
interiorizacion de la propia evaluacion SQAS como generadora de impactos en los
resultados, implica valorar las consecuencias de las mejoras impulsadas por la propia
evaluacion SQAS en la adopcion de practicas de responsabilidad social (practicas
relativas a la seguridad y a la proteccion medioambiental, por ser estas las mas
ampliamente tratadas en la evaluacién SQAS) y como estas practicas se relacionan con
los resultados. Asi, en este apartado se aborda la conceptualizacion de estas practicas, y
en el siguiente apartado (5.5) se presentan los argumentos que vinculan la interiorizacion
de la evaluacion SQAS con dichas practicas y como estas practicas se relacionan con los
resultados.

Como avanzamos en el capitulo 3, la dimension social constituye uno de los ejes sobre
los que pivota la RSC. Awaysheh y Klassen (2010) consideran que los aspectos sociales
de la empresa tienen una doble vertiente; una primera a nivel individual, que cubre la
seguridad y el bienestar, y una segunda a nivel social, que se ocupa del desarrollo de la
comunidad. Por lo tanto, y por extension, definen las practicas sociales como aquellas
practicas de gestion que afectan la forma en que una empresa contribuye al desarrollo del
potencial humano o protege a las personas del dafio. Esta definicion incluye reducir
impactos negativos, por un lado, e incrementar impactos positivos, por otro. Ademas,
implica una distincion entre practicas sociales destinadas a las personas de la organizacion
0 a las personas externas, es decir, destinadas a los trabajadores o a la comunidad (Wu et
al., 2015). La Tabla 14 muestra algunos ejemplos de practicas sociales propuestas por la

literatura.
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Tabla 14. Practicas sociales.

Agudo et al. (2012) Wuetal. Kumary Anbanandam

(2015) (2019)
Planes de prevencion de riesgos y salud laboral. Bienestar del  Practicas de seguridad y
Programas de revisiones médicas de prevencion de empleado. salud.
riesgos y salud laboral.
Formacién en materia de prevencion de riesgos y
salud laboral.
Acciones para el desarrollo profesional y para la Formacion del — Oportunidades de
mejora de la motivacion; cuestionarios de trabajadory desarrollo profesional.
satisfaccion. desarrollo Formacion y desarrollo.

Acciones para el desarrollo profesional y para la personal.
mejora de la motivacion; procesos de evaluacion de
resultados.

Acciones para el desarrollo profesional y para la

mejora de la motivacion; planes de comunicacion

interno.

Acciones para el desarrollo profesional y para la

mejora de la motivacion; canales de proceso de

Trabajadores’ ™. X
quejas y sugerencias.
Igualdad de oportunidades en la contratacion. Igualdad (mujer, Condiciones del contrato.
Igualdad de oportunidades en el desarrollo discapacidad,
profesional, promocion y calificacion. minorias)
Igualdad de oportunidades en aspectos salariales.
Equilibrio de la vida personal y profesional. Mejoradelas  Estabilidad y
Programas de flexibilidad laboral. condiciones de compensaciones al

Equilibrio de la vida personal y profesional. trabajoy vida. trabajador.
Programas de excedencias especiales.

Representacion sindical.

Dialogo abierto con los representantes laborales.

Beneficios sociales: Planes de pensiones. Satisfaccion del
- Becas para cuidados. empleado.
- Seguro médico y de accidentes.
- Asistencia juridica.

Promocién y apoyo a actividades culturales. Actividades de  Contribucion a la salud y la
Promocién y apoyo a actividades deportivas. filantropia. educacion.
Apoyo a actividades vinculadas a salud y bienestar. Practicas relacionadas con
Participacion en actividades publicas de interés la seguridad y los derechos
) social. humanos.

Comunidad Apoyo a grupos vulnerables o en riesgo de Infraestructura de servicios
exclusion. y alojamiento.
Apoyo a actividades formativas y educativas. Cumplimiento normativo.
Apoyo a actividades de proteccion medioambiental. Involucramiento cultural.
Camparias de apoyo de productos y servicios de Rendimiento econémico y
paises en vias de desarrollo y ONG que canalizan rendimiento
esa ayuda. medioambiental.
Cadigo ético de conducta. Transacciones  Audiencia colectiva.
Establecimiento de  criterios de seleccion justasy Audiencia selectiva.

transparentes incluyendo evaluacion de las transparentes.
responsabilidades sociales y medioambientales.

Establecimiento de relaciones comerciales basadas

en el beneficio mutuo y el desempefio socialmente

Proveedores responsable.

Monitorizacién de los proveedores en relacion con  Formacion. Empoderamiento de los
las préacticas con los trabajadores. proveedores.

Canales de comunicacién con proveedores para Comunicaciones Posibilidad de influir en las
evaluar sus percepciones acerca de la firma. efectivas. decisiones.

Fuente: elaboracion propia adaptado de los autores Agudo et al. (2012), Wu et al. (2015) y Kumar y Anbanandam
(2019)
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Pero lo cierto es que, aungue estas practicas son aplicables a cualquier actividad
econdmica, en el caso del transporte por carretera concurren algunas circunstancias que
condicionan su aplicacion, a la vez que motivan la aparicion de algunas ¢préacticas?
especificas: la itinerancia del centro de trabajo, la prestacion de servicios en instalaciones
ajenas bajo las prescripciones del cliente, el tiempo de circulacion vial y el papel
fundamental en la prestacion del servicio y en la seguridad del conductor (Giménez et al.,
2012; Mattera et al., 2012). Tampoco se puede olvidar que otro de los factores criticos
esta formado por las caracteristicas de las mercancias, que ademas condicionan el disefio
de précticas de seguridad, constituyendo la principal motivacién para el desarrollo de la

evaluacion SQAS.

Sin duda, la seguridad en la carretera es uno de los principales retos sociales de los ultimos
cincuenta afos. Por lo que, si centramos el discurso en el contexto del accidente laboral,
el transporte por carretera es el sector con mayor riesgo en lo que atafie a esta
contingencia. Este hecho ha motivado que la seguridad del transporte centre su atencion
en el conductor. Pero lo cierto es que solo es uno de los factores, al que se deben afadir
otros, especialmente el sistema que equipa, forma y envia el conductor a la carretera
(Naveh y Marcus, 2007; Scott-Parker et al., 2015). Newnam y Goode (2015 p. 141)
ilustraron de manera adecuada la situacion, argumentado que: “un accidente causado por
la fatiga puede no solo reflejar el abandono del conductor respecto a las politicas de la
empresa en relacion con la administracion de la fatiga y sus procedimientos (p. ej.,
inadecuado reégimen de descansos), pero también la carencia de implicacion del
supervisor en la gestion de la jornada (carencia de aprobacion/implicacion del plan de
viaje), o el tipo de método de compensacion utilizado por la organizacion para alinear
objetivos de rendimiento (nimero de entregas realizadas o kildbmetros conducidos) para

el célculo de los pagos al conductor”.

La evaluacion SQAS pretende recoger estas caracteristicas de las practicas sociales en el
transporte de mercancias peligrosas por carretera y focaliza su atencion en la prevencion.
De hecho, esta atencion especial a la prevencion puede ser uno de los causantes de a las
carencias de SQAS respecto a la evaluacion de practicas relacionadas con los derechos
colectivos, conciliacion de vida familiar o destinada a la sociedad. Esto se manifiesta en
la importancia que revisten, en los cuestionarios de evaluacion que utiliza SQAS, la
prevencién y las practicas de responsabilidad social destinadas a la prevencién. En base

a la definicion de prevencion de Dahl y Kongsvik (2018), y considerando el contexto en
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el que se desarrolla este estudio, se pueden definir las practicas de seguridad como
aquellas préacticas de gestion que desarrollan la capacidad del conductor de ser consciente

de los factores criticos del entorno y de actuar adecuadamente cuando surgen peligros.

Por otra parte, conviene resaltar que las practicas sociales y medioambientales tienen
areas significativas de superposicion (Reeve, 2004). Esto se manifiesta en la diversidad
en la denominacién de las practicas medioambientales de responsabilidad social. No hay
una denominacion generalmente aceptada respecto a las practicas de responsabilidad
social que tienen como objetivo primario impactar en los resultados medioambientales.
Por un lado, se conocen como précticas de gestion medioambiental (DiMaggio y Powell,
1991; Scott, 2014), green management practices o practicas verdes (Delmas y Toffel,
2004; D. Lietal., 2008), o simplemente quedan englobadas dentro de lo que se consideran
practicas de responsabilidad social (Agudo et al., 2012). Existen abundantes intentos para
identificar practicas verdes o medioambientales y clasificarlas en categorias, que se
pueden dividir entre las destinadas a evitar errores y aquellas otras destinadas a evitar
incumplimientos normativos, estando marcadas las primeras por la voluntariedad (Reason
et al., 1990) frente a las segundas que, en tanto que obligatorias, no pueden escogerse
(Diabat y Govindan, 2011). Algunos ejemplos podemos encontrarlos en la Tabla 15, en
la que se describen algunas de las practicas orientadas al transporte que han sido

identificadas por la academia.

Cabe considerar también otras clasificaciones mas generales que identifican practicas
verdes con las iniciativas individuales como conduccion econdmica, circulacion en vacio,
cargas completas del vehiculo o técnicas de ruteo y sistemas automatizados de control de
emisiones o de localizacion (Centobelli et al., 2017a), que ademas suelen ser las mas

extendidas en la industria logistica (Sureeyatanapas et al., 2018).

La evaluacion SQAS recoge una variedad de practicas medioambientales, basadas de
manera prioritaria en la prevencion, aungue con especial atencion a impactos de caracter
general como las emisiones atmosféricas, prevencion de contaminaciones y control de

consumaos.
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Tabla 15. Préacticas medioambientales.

Categoria medioambiental

Ejemplos

Combustibles.

Bio combustibles y energia renovable, si se utilizan combustibles

fosiles. Reduccion del consumo de combustibles fosiles.

Tecnologias del vehiculo.

Los vehiculos mas modernos causan menos emisiones. Renovar las

flotas con mas frecuencia. Vehiculos alternativos.

Eleccién de modo.

Cambios de aéreo a maritimo o de Carretera a ferrocarril incluyendo

soluciones intermodales en su caso.

Aspectos relativos al

comportamiento.

Conduccion eco. Conducciones centradas en el descenso del consumo

de combustible.

Disefio del sistema logistico.

Transportes mas directos, mejora continua en las redes de distribucién,
disminucidn de los factores de manipulacion y mejora del uso de los

recursos.

Gestion del transporte.

Rutas bien planeadas con ratios altos de aprovechamiento de la

capacidad. Cargas completas y disminucién de la circulacién en vacio.

Eleccién de socios.

Cooperacion con clientes para ayudarles a alcanzar sus propios

objetivos medioambientales, eligiendo proveedores logisticos

comprometidos.

Sistemas de gestion

medioambiental.

I1SO 14001, EMAS

Edificios eficientes.

Informes de emisiones de CO2, consumo de energia incluyendo

transportes externos, consumos de energia en almacenes.

Otras

Competencia medioambiental entre  proveedores logisticos,

compensaciones por las emisiones, formacion medioambiental para

trabajadores, procedimientos de repostaje.

Datos de emisiones y consumos.

Informes de emisiones de COz, consumo de energia incluyendo
transportes externos, consumos de energia en almacenes. Reduccion

de emisiones de gases de efecto invernadero.

Précticas de cadena logistica.

Programas coordinados de logistica, transporte, certificacion y metas
medioambientales; mejora de la difusion de la huella de carbon,
colaboracién con clientes y otros proveedores logisticos; difusion de

las metas de emision de gases efecto invernadero.

Fuente: elaboracion propia adaptado Martinsen y Bjérklund (2012), Martinsen y Huge-Brodin (2014) y Centobelli et
al. (2017a)

5.5. Relacién entre interiorizacion, adopcion de practicas de responsabilidad
social y resultados

La evaluacion SQAS tiene la voluntad de integrar cuestiones de prevencion, calidad,
seguridad, salud y proteccién medioambiental, y pone el acento en desarrollar una cultura
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de mejora continua en la organizacion que facilitaria la adopcién de las préacticas

evaluadas. Varios son los argumentos que justifican esta afirmacion.

Un primer argumento se basa en la teoria del aprendizaje organizativo (Argyris 'y Schon,
1978), entendido como un proceso en el que se modifican los modelos mentales, las
rutinas y procedimientos de la organizacion, mejorando su desempefio (Basten y
Haamann, 2018). En concreto, siguiendo las conclusiones del trabajo de Balbastre-
Benavent y Canet-Giner (2011) sobre la practica de la autoevaluacion en base a modelos
de excelencia en la gestion, la aplicacion de un proceso de evaluacion (como el que
comporta SQAS) puede fomentar un proceso de aprendizaje a través del establecimiento
de una base de conocimiento comun entre los participantes en dicho ejercicio, y un mejor
conocimiento de la realidad de la propia empresa. Si la evaluacion SQAS se esta
utilizando en la organizacion de una forma sustantiva, el informe que se genera con la
evaluacién es mas probable que se incorpore como informacion en el proceso de direccién
estratégica y redunde en la adopcion de practicas a través del proceso de planificacion
estratégica. En una linea similar, Yuan et al. (2016), recurren a la teoria de la capacidad
de absorcién para vincular la mejora continua con el desempefio en responsabilidad
social. De acuerdo con Yuan et al. (2016), la capacidad de absorcion se refiere a la
capacidad de una empresa para reconocer y comprender nuevos conocimientos, asimilar
los conocimientos dentro de la organizacion y aplicarlos con fines comerciales (Cohen 'y
Levinthal, 1990). En gran medida, la capacidad de absorcién esta relacionada con la
mejora continua que puede derivar de la evaluacion, ya que permite reflexionar sobre los
resultados obtenidos en la misma, sobre las ideas y sugerencias para mejorar las practicas
evaluadas. Siguiendo a Yuan et al. (2016), las empresas con altas capacidades de mejora
continua estan vinculadas con mayores capacidades de aprendizaje o de absorcién y son
méas eficaces a la hora de explorar nuevos métodos para mejorar las acciones de

responsabilidad social.

Un segundo argumento parte de las conclusiones de aquellos estudios que sugieren que
los sistemas de gestion de la calidad, medioambientales o de responsabilidad social
pueden ser impulsores de practicas, tal y como afirman algunos autores (Martinez-Costa
et al., 2018; Wu et al., 2015). Testa, et al. (2018), vinculan esta efectividad a cuatro
elementos clave, que posteriormente Tari et al. (2021), desarrollan: formacion continua,
documentacion claramente identificada, un sistema de monitorizacion efectivo e

indicadores de rendimiento con auditorias regulares. Precisamente, en el contexto de la
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evaluacion SQAS es necesario incidir en estos elementos clave y, por tanto, como
consecuencia de la evaluacion se puede promover un contexto organizativo impulsor de

buenas préacticas de gestion en los &mbitos evaluados.

La formacion, especialmente en seguridad, se trata de manera exhaustiva por parte de la
evaluacion SQAS, comprobando varios aspectos. En primer lugar, el cumplimiento de la
formacion obligatoria para mercancias peligrosas. En segundo lugar, a través del
programa BBS de formacion segura para conductores, perfectamente definida e
identificada. En tercer lugar, a través del seguimiento y evaluacion de los resultados de la
formacién a través de registros. Finalmente, incluyendo a otras personas en todos los
niveles y departamentos de la empresa, ademas de los conductores, en las acciones y
programas formativos. Ademas, esta formacion incluye a los conductores de las posibles
empresas subcontratistas de la propia empresa transportista en las mismas condiciones,
incidiendo en la formacion afiadida de los responsables de las empresas subcontratistas.
Asi, el impulso de la formacidn en la evaluacion SQAS puede servir de catalizador de
una cultura de mejora y adopcion de las practicas evaluadas (relativas fundamentalmente
a seguridad y proteccion medioambiental, por ser las practicas de responsabilidad social

que tienen mayor prevalencia en el esquema de evaluacion SQAS).

Tayo et al. (2021) consideran que la creacion de la documentacién exigida por los
sistemas de gestion puede tener efectos positivos sobre las practicas de gestion que la
organizacion desarrolla, debido a que se ha creado una estructura base facilitadora sobre
los documentos donde se formaliza la organizacion, la gestion por procesos, la evaluacion
del desemperio y las relaciones laborales. En este sentido, la formalidad que introduce la
evaluacion SQAS en la documentacion necesaria para evaluar la organizacion estimula
periédicamente la creacién de documentacion especifica (manual del conductor,
programa de inspeccion y mantenimiento preventivo, registros de formacion y
sensibilizacion individualizados, de evaluacion del desempefio de los subcontratistas y de
sus conductores, de incidentes, de limpieza de equipos y de chequeo diario del vehiculo),
que estd vinculada con précticas dirigidas a mejorar la seguridad. También incluye
programas destinados a reducir los impactos medioambientales en relacién con la
formacion para evitar la circulacién en vacio, evitar derrames y formacién en control de
riesgos. El ultimo elemento que la evaluacion SQAS evalda son los indicadores clave de
los sistemas de salud y seguridad, asi como su seguimiento a través de informes y

registros que deben de ser analizados y evaluados.
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Los argumentos anteriores refuerzan el hecho de que la mejora continua es parte de la
filosofia que propone la evaluacion SQAS cuando se adopta desde un punto de vista
sustantivo, sin recurrir en un mero simbolismo. Inspirados en los argumentos de
Balbastre-Benavent y Canet-Giner (2011) referidos a la autoevaluacién de acuerdo con
un modelo de excelencia en la gestion, si la evaluacion SQAS se realiza Unicamente a
efectos instrumentales para obtener una puntuacion en un proceso de evaluacion de
proveedores puede convertirse en un formalismo estatico, se puede llegar a pervertir e ir
en contra de la mejora continua. Por contra, si la evaluacion SQAS se ha interiorizado,
esta puntuacion permite realizar un seguimiento y comparacion en el tiempo y respecto a
otras empresas y generar un proceso de aprendizaje continuo. De hecho, los clientes que
exigen la evaluacion SQAS esperan que sus proveedores logisticos se impliquen en
acciones de mejora continua. La percepcion de los clientes, en lo que concierne a las
practicas relacionadas con la seguridad y el medioambiente de los proveedores logisticos,
mejorara en la medida que sus expectativas se vean reflejadas en el resultado de la
evaluacion. Aunque los resultados del trabajo de Testa et al. (2018) no permiten
corroborar que la atencion a las expectativas del cliente se traduzca en una adopcion
sustancial de précticas, si es cierto que el principio de mejora continua subyace, a través

de esa puntuacion, en la implantacion y aplicacion de las practicas.

Como se ha insistido a lo largo de este trabajo, la prevencién es el elemento prioritario de
la evaluacion SQAS, a la vez que un factor clave en el transporte de mercancias peligrosas
por carretera. De hecho, la denominacion de la evaluacion comienza con la prevencion
como aspecto inicial y la mayoria de las practicas evaluadas tienen como objetivo la
prevencion de accidentes. Ademas, como se ha evidenciado también en este trabajo, se
trata de practicas de seguridad muy especificas del sector del transporte. No solo destacan
por su adecuacion a la actividad, sino que ademas son mas numerosas y exigentes en sus
requisitos que las que propone inicialmente la Guia 1SO 26000. Por lo tanto, y dado que
ademas la delimitacién entre practicas sociales y medioambientales es ambigua en su
origen, en su aplicacion y en los efectos que puede tener, es habitual que su
implementacion se lleve a cabo de manera conjunta (Galeazzo y Klassen, 2015). Es mas,
Giménez et al. (2012) afirman que no existe distincion entre practicas medioambientales
y sociales en el caso de las dirigidas a stakeholders externos y que la linea entre practicas
de gestion de la calidad, lean, just in time, practicas de responsabilidad social, précticas

de seguridad y practicas medioambientales es difusa (Green et al., 2019; Huo et al., 2019).
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Esta linea aun se difumina mas, con respecto a algunas préacticas especificas, en el caso
del transporte por carretera, donde determinadas practicas medioambientales pueden ser
consideradas como sociales, y viceversa, debido a las condiciones de trabajo de los
conductores y su papel fundamental en la prestacion del servicio (Giménez et al., 2012;
Mattera et al., 2012), ademas de a la condicion que tienen los conductores en tanto que
responsables del vehiculo y de la mercancia durante los periodos de carga, descarga,
estiba, desestiba y transporte. En el caso de la evaluacion SQAS, muchas de las practicas
que recoge se dirigen tanto a la seguridad de las personas como a la proteccién del

medioambiente.

Todos estos factores sugieren la creacién de un entorno organizativo en forma de
capacidades y habilidades que transforman la cultura de mejora continua de la
organizacion, facilitando que la adopcidn de préacticas de seguridad y medioambientales
sea mas sencilla para estas organizaciones evaluadas con SQAS. Se trataria de unas
capacidades similares a las que aparecen en organizaciones que han implantado sistemas
de gestion de la calidad (Allur et al., 2018; Tari et al., 2021) o medioambientales (Testa,
et al., 2018), y que facilitan la adopcién de practicas con un vinculo muy especial con la
seguridad y la proteccion medioambiental (Pekovic, 2015). Asi se puede esperar que la
interiorizacion de la evaluacion SQAS cree un contexto o cultura que facilite el
compromiso, a todos los niveles, con la responsabilidad social y las practicas que a ella
se asocian, especialmente de aquellas relacionadas con los objetivos de la evaluacion.

Esto nos lleva a plantear las siguientes hipotesis:

H3.1: La interiorizacion de la evaluacion SQAS en las empresas de transporte por

carretera esta positivamente relacionado con la adopcién de practicas de seguridad.

H3.2: La interiorizacion de la evaluacion SQAS en las empresas de transporte por
carretera estd positivamente relacionado con la adopcion de practicas

medioambientales.

Las organizaciones gque se someten a la evaluacion SQAS estan realizando un esfuerzo

que esperan retorne a la empresa en forma de mejores resultados. Se ha observado que el

130



factor determinante para que las empresas opten por someterse a la evaluacion es el de
las presiones de los clientes; esto puede indicar que esperan que el retorno en los
resultados aparezca en forma de un incremento de la facturacion, del nimero de clientes
0 de la demanda de servicios de mayor valor afladido. Pero lo cierto es que este tipo de
evaluacion puede conllevar mejoras operativas derivadas de la adopcién de practicas
(Green et al., 2012; McKinnon et al., 2010; Tayo et al., 2021). Este hecho subraya la
necesidad de vincular las practicas evaluadas por SQAS con los resultados que generan,
de tal manera que se pone de manifiesto la relacién entre la interiorizacion de la
evaluacion SQAS, las practicas de responsabilidad social y los resultados (Wu et al.,
2015).

En primer lugar, la adopcion y el compromiso con las practicas de seguridad, vinculadas
a la evaluacion SQAS, puede conducir a una mejora de los resultados sociales. De hecho,
autores como Zohar et al. (2014) han encontrado una relacion positiva entre las practicas
de seguridad de los conductores y los resultados, debido a la mejora del clima de
seguridad (Lépez y Ruiz-Benitez, 2019). Esta mejora de resultados se manifiesta en forma
de reduccion de accidentes, ademéas de en la mejora de beneficios de caracter social
relacionados con las condiciones de trabajo y salud de los conductores (Heras-
Saizarbitoria et al., 2019; Mani et al., 2018). De la misma manera, Walker (2012) ha
encontrado una relacion positiva entre el enfoque sistémico de la seguridad y las
acreditaciones de seguridad y la mejora de los resultados sociales en empresas de
transporte por carretera. Mazlina et al. (2017) destacan que ese impacto en los resultados
se debe a las intervenciones técnicas que, a su vez, influyen en el comportamiento de los
responsables de gestion y de las personas, incidiendo en précticas de seguridad recogidas
por la evaluacion SQAS, tales como: inspecciones del puesto de trabajo, programas y

disponibilidad de equipos de proteccion y practicas seguras.

En segundo lugar, las practicas medioambientales en el sector logistico pueden contribuir
a la obtencion de resultados de diversas formas (Pourya et al., 2016; Zhu et al., 2007):
una primera dirigida a reducir el impacto del transporte en aspectos tales como polucion,
ruido y congestiones; una segunda encaminada a minimizar el almacenamiento,
eliminando ineficiencias y reduciendo costes; y una tercera orientada a generar el minimo
de residuos. Por otra parte, los trabajos de Green et al. (2019), Pekovic (2015) o Ronalter
et al. (2022) han evidenciado que las practicas medioambientales tienen un impacto en

los resultados medioambientales. También se ha evidenciado una relacion positiva entre
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las précticas de responsabilidad social (de manera genérica) y el desempefio financiero
(Aslam et al., 2021; Wu et al., 2015). La adopcion de practicas de seguridad es, segun
Yang y Maresova (2020) generadora de impactos en los resultados financieros. Ming-Tao
y Yong (2012), por su parte, afirman que la adopcidén de las practicas sociales y
medioambientales incrementan los resultados financieros. De la misma manera, los
impactos de las practicas medioambientales impactan de manera positiva en los
resultados de la dimension econémica (Lopez y Ruiz-Benitez, 2019). Particularizando
para el sector de la logistica, y en general a lo largo de la cadena logistica, también se
encuentra esa relacion entre practicas medioambientales y resultados econdémicos
(Azevedo et al., 2012; Kirchoff et al., 2016; Lopez y Ruiz-Benitez, 2019; Lun, 2011; Wu
et al.,, 2015). De hecho, Bask et al. (2016) consideran que la sostenibilidad
medioambiental puede ser gratis si se integra en los resultados operacionales. En todo
caso, la importancia estratégica, dentro de la gestion de la empresa, de estas practicas
medioambientales, como generadoras de impactos positivos en los resultados
econdmicos, es cada vez mayor (Galeazzo y Klassen, 2015). La teoria instrumental de los
stakeholders (Jones et al., 2018) puede explicar estas mejoras en los resultados
economicos. Esta teoria considera que las organizaciones que se involucran en précticas
de responsabilidad social, como pueden ser las de seguridad y medioambientales, operan
teniendo en cuenta las expectativas de sus partes interesadas, lo que potencialmente
repercutird en mejoras reputacionales, una mejora de sus resultados econémicos y una
ventaja competitiva. Asi, existe una justificacién econdmica para este tipo de practicas, a
lo que algunos autores (e.g. Carroll y Shabana, 2010; Kong et al., 2020) y se refieren

como el “business case” de la RSC.

Atendiendo a lo anteriormente expuesto, se puede esperar que la adopcién de practicas
en los &mbitos de la prevencion y medioambiental contribuya a mejorar los resultados, lo

que nos permite enunciar las siguientes hipotesis de trabajo:

H4.1: La adopcion de practicas de seguridad en las empresas de transporte por carretera

evaluadas en SQAS estéa positivamente relacionada con los resultados sociales.

H4.2: La adopcién de practicas medioambientales en empresas de transporte por
carretera evaluadas en SQAS esta positivamente relacionada con los resultados

medioambientales.
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H4.3: La adopcidn de practicas de seguridad en empresas de transporte por carretera

evaluadas en SQAS esta positivamente relacionada con los resultados econdémicos.

H4.4: La adopcion de practicas medioambientales empresas de transporte por carretera

evaluadas en SQAS esta positivamente relacionada con los resultados econdémicos.

5.6. Modelo propuesto

El modelo que se propone recoge las hipdtesis y las relaciones entre las variables
analizadas, tal como puede observarse en la Figura 20. Las relaciones en las que no se
espera una relacion significativa se representan con una linea discontinua, mientras que
las relaciones para las que se ha hipotetizado una relacion significativa estan

representadas con una linea continua.

Figura 20. Modelo de investigacion

Motivaciones
internas

Resultados
sociales

Practicas de
seguridad

Resultados
econémicos

Interiorizacion

Resultados
medioambientales

Practicas
medioambientales

Motivaciones
Externas

Fuente: elaboracion propia

La Tabla 16, por su parte, sintetiza la pregunta de investigacion formulada y las diferentes

hipdtesis planteadas.
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Tabla 16. Resumen de la pregunta de investigacion e hipotesis planteadas

RQL1: ¢Cuales son las principales motivaciones que llevan a las empresas a la evaluacion
SQAS?

H1.1: Las motivaciones internas para la evaluacion SQAS en las empresas de transporte por

carretera, guardan una relacion positiva con su grado de interiorizacion.

H1.2: Las motivaciones externas para la evaluacion SQAS en las empresas de transporte por

carretera, no guardan una relacién significativa con su grado de interiorizacion.

H2.1: La interiorizacion de la evaluacion SQAS en las empresas de transporte por carretera

esta positivamente relacionada con los resultados medioambientales.

H2.2: La interiorizacion de la evaluacion SQAS en las empresas de transporte por carretera

esta positivamente relacionada con los resultados econdémicos.

H2.3: La interiorizacion de la evaluacion SQAS en las empresas de transporte por carretera

esta positivamente relacionada con los resultados sociales.

H3.1: La interiorizacion de la evaluacion SQAS en las empresas de transporte por carretera

esté positivamente relacionado con la adopcion de practicas de seguridad.

H3.2: La interiorizacion de la evaluacion SQAS en las empresas de transporte por carretera

esta positivamente relacionada con la adopcion de practicas medioambientales.

H4.1: La adopcién de practicas de seguridad en las empresas de transporte por carretera

evaluadas en SQAS esta positivamente relacionada con los resultados sociales.

H4.2: La adopcién de practicas medioambientales en empresas de transporte por carretera

evaluadas en SQAS esta positivamente relacionada con los resultados medioambientales.

H4.3: La adopcion de préacticas de seguridad en empresas de transporte por carretera

evaluadas en SQAS esta positivamente relacionada con los resultados econémicos.

H4.4: La adopcion de practicas medioambientales empresas de transporte por carretera

evaluadas en SQAS esta positivamente relacionada con los resultados econdémicos.
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6. METODOLOGIA
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Para dar respuesta a los objetivos de esta tesis doctoral y a las hipotesis planteadas se ha
realizado un estudio empirico, empleando una metodologia cuantitativa, la cual se
presenta en este capitulo. El capitulo tiene cuatro puntos, donde se detalla como se ha
abordado el estudio. En los dos primeros puntos se explicitan los criterios relativos a la
definicion de la poblacion, el contexto en el que se ha desarrollado la investigacion y las
cuestiones relativas a la muestra y la recogida de datos, incluyendo el proceso de
elaboracion del cuestionario. En el tercer punto se identifican las variables estudiadas y
se aborda la cuestion relativa a su medicion, para acabar describiendo el procedimiento

estadistico llevado a cabo en el cuarto punto del capitulo.

6.1. Poblacion y contexto del estudio

La excesiva fragmentacion de la oferta de transporte de mercancias por carretera se
manifiesta de forma clara en el tamafio de las empresas. De hecho, solo se pueden
encontrar 409 empresas con mas de 60 vehiculos, mientras 63.390 empresas poseen un
anico vehiculo, y por lo tanto se trata de autonomos, representando el 60% de las
empresas del sector (Ministerio de Fomento, 2019b). Si, por el contrario, utilizamos como
criterio el numero de trabajadores, la situacion tampoco varia, y nos encontramos un
elevado nimero de empresas con un solo empleado, e incluso sin empleados (trabajadores
por cuenta propia). La tendencia que se observa en el mercado del transporte de
mercancias por carretera es hacia la reduccion de empresas. Esta tendencia no es casual,
ya que la vocacion declarada de las administraciones publicas es propiciar la

concentracion empresarial, aunque la situacion sigue siendo de excesiva dispersion.

No obstante, el nimero de empresas que se dedican al transporte de mercancias peligrosas
y que han comunicado el nombramiento de un consejero de seguridad crece de manera
continua. Este hecho, no tiene por qué significar que estas empresas realicen transporte
de mercancias peligrosas de manera regular, es decir, pueden haber realizado el
nombramiento en previsién de demandas futuras de los clientes, o bien porque las
empresas consideran la adaptacion a la normativa de transporte de mercancias peligrosas
una evolucion natural, e incluso porque se esté produciendo un proceso de imitacion de
las empresas lideres del sector. De la misma manera, tampoco tiene por qué indicar que
las empresas de nueva creacion realicen este transporte en un porcentaje significativo

respecto al total de las actividades de la empresa; en ocasiones pueden tratarse de unos
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pocos servicios accesorios para un determinado cliente (por ejemplo, residuos

peligrosos).

Ademas, los datos de transporte de mercancias peligrosas son tratados por el Ministerio
de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana de manera agrupada por clases, junto con
los de otras que no son mercancias peligrosas, por lo que no se publican datos especificos
relativos a la evolucién del transporte de mercancias peligrosas (Ministerio de Fomento,
2019b). Sin embargo, Eurostat si que publica estos datos, en los que se puede observar
que no hay un crecimiento en las toneladas-kilémetro transportadas (Union Europea,
2019) que se corresponda con el incremento en el nimero de empresas que reporta el
Ministerio competente en materia de transporte. Las mercancias peligrosas suponen
aproximadamente entre un 4 y un 5% del total de las transportadas por carretera en
Esparia, por lo que estamos hablando de un sector relativamente pequefio sobre el total

del transporte mercancias por carretera.

6.2. Muestra y recogida de datos

Para dar respuesta a la pregunta de investigacion planteada y examinar las hipotesis
propuestas, el estudio se circunscribe a las empresas de transporte de mercancias
peligrosas por carretera evaluadas segun SQAS. La poblacion objeto de estudio la
constituian 175 empresas evaluadas en la modalidad de “Transport Service”. Se trata de

la modalidad que evalUa a los proveedores logisticos de transporte por carretera.

El listado de empresas evaluadas segun SQAS se obtuvo de la pagina web de CEFIC en
septiembre de 2019. En esta investigacion cuantitativa se utilizo un cuestionario disefiado
para dar respuesta a las hipdtesis planteadas. El cuestionario es el instrumento mas
utilizado como fuente primaria de recoleccion de datos en las ciencias sociales
(Hernandez et al., 2014). Los datos mas destacables del trabajo de campo se pueden

observar en la Tabla 17.

Se realizd un pretest del cuestionario a través de entrevistas con responsables de la
evaluacion SQAS de dos empresas de transporte, asi como con el responsable de calidad
de una empresa quimica, durante el cuarto trimestre de 2019. El feedback recibido en las
entrevistas permitio adaptar la redaccion de algunas cuestiones a las caracteristicas del
sector. El cuestionario definitivo puede consultarse en el Anexo Il. El trabajo de campo

se llevo a cabo de mayo a diciembre de 2020. El cuestionario se remitié por correo
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electronico a las 175 empresas que constituian la poblacion objeto de estudio a través de
un formulario de Google Forms, con posterior seguimiento telefonico para aumentar la
tasa de respuesta. Finamente, se obtuvieron 78 respuestas, el 44,57% de la poblacion de
empresas, lo cual implica un error muestral de + 8,24% con un nivel de significacion del
5%.

Tabla 17. Resumen del trabajo de campo

Ambito geografico Espafia
Poblacién Empresas transporte de mercancias por
carretera SQAS (Transport Service)
Tamafio de la poblacion 175
Tamafio de la muestra 78
Porcentaje de respuestas 44 57
Modo de obtencion de datos Cuestionario online de Google Forms

Fecha de realizacion del estudio de campo  Mayo a diciembre 2020

La eleccion de Google Forms estuvo basada en su versatilidad, incluida su utilizacion en
smartphones (Tourangeau et al., 2018), su integracion en otras herramientas de Google y
la rapidez y facilidad para la exportacion de datos. Ademas, genera confianza, en
particular a la hora de responder preguntas sensibles, en comparacion con los
cuestionarios en papel (Tourangeau y Yan, 2007).

Este estudio analiza la percepcion de la evaluacion SQAS desde la perspectiva de los
responsables de las empresas evaluadas. En consecuencia, el cuestionario se dirigio a
mandos altos e intermedios, donde se sitlan los responsables del sistema SQAS:
consejeros de seguridad; responsables de calidad y medioambiente y responsables de
prevencion. La Tabla 18 resume las principales caracteristicas de las empresas que

integran la muestra.
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Tabla 18. Caracteristicas de las empresas que integran la muestra

Caracteristicas Numero %

Menos de 10 6 7,7

Tama_ﬁo de la Entre 10y 149 35 449

?trr%%r:j?é: (')?25) Entre 50 y 250 32 41

Mas de 250 5 6,4

Afios desde la primera Menos de 3 afios 35 4487

evaluacion SQAS Mas de 3 afios 43 5512

ISO 9001 72 92,3

ISO 14001 58 74,35

o EFQM 1 1,28

Otras certificaciones OSHAS 18001 28 35.9

SA 8000 2 2,56

IQ Net SR_10 1 1,28

Resp. Calidad 52 66,67

Cargo del responsable Director (CEO) 16 20,51

de la respuesta Consejero de 13 16,67
seguridad

6.3. Medidas

Las medidas utilizadas en este estudio se han desarrollado en base a la literatura sobre
sistemas de gestion, responsabilidad social e interiorizacion de sistemas de gestion, tal
como se explica a continuacion. Los items especificos utilizados para medir cada una de

las variables se muestran en el cuestionario que figura en el anexo |I.

Motivaciones: Dado que en la literatura no se ha desarrollado una escala de medicion de
las motivaciones para la evaluacion SQAS, se ha considerado adecuado apoyarse en la
literatura sobre la adopcion de modelos de gestion de la calidad (Cai y Jun, 2018; Gomez-
Lopezetal., 2016; Tari etal., 2014). En concreto, se ha utilizado la escala de motivaciones
para la adopcion de EQUASS desarrollada por Meldo et al. (2018), la cual incluye tres
items referidos a las motivaciones internas y cinco referidos a las externas, todos ellos
evaluados utilizando una escala Likert de cinco puntos (1= Nada importante; 5= Muy

importante).

Interiorizacion. En la literatura sobre adopcion de modelos de gestion de la calidad,

algunos autores han mostrado un especial interés en el concepto de interiorizacion
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(Escrig-Tena et al., 2019; Nair y Prajogo, 2009; Naveh y Marcus, 2005; Tari et al., 2013).
Para los propositos de nuestro trabajo se ha adaptado la escala de tres items de Tari et al.
(2013), utilizada originalmente por Christmann y Taylor (2006). Dichos items evaltan la
integracion de la evaluacion en las rutinas de la empresa, la utilizacién en la gestion del
dia a dia de las practicas evaluadas y los planes de mejora derivados de la evaluacion,

utilizando para ello una escala Likert de 5 puntos (1=Nunca; 5=Siempre).

Practicas. En el apartado 5.4 se han detallado las practicas de seguridad mas habituales
identificadas por la literatura, destacando cémo la evaluacion SQAS evalla
especialmente aspectos de seguridad en el transporte. En este estudio hemos utilizado la
escala especifica de percepcion de practicas relativas a la seguridad desarrollada por
Huang et al. (2013) para el transporte por carretera. De la misma manera, las
especificidades medioambientales del transporte por carretera delimitan un abanico de
practicas especificas en el sector. En nuestro estudio hemos utilizado la escala
desarrollada por Ciliberti et al. (2008), que posteriormente han usado otros autores como
Galeazzo y Klassen (2015). En ambos casos se trata de evaluar el grado de implantacion
de las practicas sobre una escala Likert de 5 puntos (1=Totalmente en desacuerdo; 5

Totalmente de acuerdo).

Resultados. Siguiendo trabajos anteriores (Govindan et al., 2013; Wu et al., 2015; Yildiz-
Cankaya y Sezen, 2019), se ha optado por medir los resultados derivados de la evaluacion
SQAS a partir de los resultados medioambientales, econémicos y sociales, en linea con
la TBL. Los items utilizados para evaluar el desempefio medioambiental se han adaptado
de Zhu et al. (2008). Para la medicién del desempefio econdémico, se ha recurrido a los
trabajos de Zhu et al. (2007) y Yook et al. (2018). Finalmente, el desempefio social se ha
evaluado tomando como referencia las medidas propuestas por Paulraj (2011), aunque
complementadas con algunos items especificos de los resultados sociales internos (Huo
et al., 2019; Lopez y Ruiz-Benitez, 2019). Los tres tipos de resultados se han medido
utilizando una escala Likert de 5 puntos en la que se valoraba el grado de impacto de la

evaluacion SQAS en los resultados (1=Muy bajo; 5=Muy alto).

Sesgo de método comun. La primera de las vias para controlar el sesgo de método comun
es el disefio del cuestionario (Podsakoff et al., 2003). En primer lugar, el cuestionario se
elaboro para garantizar el anonimato y la confidencialidad de las respuestas. En segundo
lugar, las preguntas que median las variables dependientes e independientes fueron
separadas en paginas diferentes a lo largo del cuestionario. Finalmente, se emplearon
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diferentes escalas de medida para las distintas variables (nada importante/muy
importante; de acuerdo/en desacuerdo; bajo/alto; nunca/siempre). Ademas, se realizo la
prueba de un factor de Harman (Podsakoff et al., 2003), que extrajo 5 factores,
representando el primer factor el 31,685% de la varianza, verificAndose con ello que no
habia un unico factor que explicara la mayor parte de la varianza. Por tanto, el sesgo de
método comun no parece ser una amenaza en este estudio

El sesgo de no respuesta se analiza utilizando el método propuesto por Armstrong y
Overton (1977). Segun estos autores, las organizaciones que respondieron al final del
periodo de muestreo suelen ser similares a las que no respondieron. Por ello, se extraen
tres muestras de la original de 78 empresas y mediante t de Student se comprueba si
existen diferencias entre las 26 empresas del primer grupo, que fueron las primeras en
responder, y las 26 empresas del tercero que contiene las Gltimas empresas en responder.
Los resultados mostraron que no habia diferencias significativas en los valores medios de
las variables (p>0,05 en todos los casos; siendo 0,06 el valor minimo de la
significatividad, en el caso de los resultados econdmicos). Por lo tanto, se ha asumido que

la muestra no presenta problemas de sesgo de no respuesta.

6.4. Procedimiento estadistico

Para dar respuesta a la pregunta de investigacion, esto es, delimitar las motivaciones que
llevan a las empresas a la evaluacion SQAS, se ha recurrido al uso de técnicas estadisticas

descriptivas, utilizando el software SPSS.

Para validar el modelo de investigacién se han utilizado modelos de ecuaciones
estructurales basados en la varianza, Partial Least Squares (PLS), haciendo uso del
software SmartPLS (v. 3.3.3) (Ringle et al., 2015). PLS es una metodologia estadistica
que permite estimar modelos complejos con muchos constructos, variables y caminos
estructurales sin necesidad de distribuciones de datos normales o conocidas. A diferencia
de las ecuaciones estructurales basadas en covarianzas que buscan confirmar una teoria,
PLS utiliza regresiones multiples. PLS enfatiza la prediccion en modelos estadisticos
cuyas estructuras estan disefiadas para proporcionar explicaciones a relaciones causales,
lo que permite ajustarse a las expectativas de los trabajos del area de gestion de empresas

que pretenden predecir para anticipar el resultado de las decisiones (Hair, 2021).

Ademas, hay que sefialar que PLS relaciona el modelo de medida y el modelo estructural.
El calculo se desarrolla a través de tres etapas: estimacion de pesos entre las medidas y
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las variables latentes, céalculo de los valores de cada constructo y evaluacion de las
relaciones estructurales (Hair, 2021). Ademas, en su eleccion se han valorado de manera
especial las posibilidades que ofrece para el analisis de muestras pequefias (Hair et al.,
2019a), como es el caso de la presente investigacion. Para la determinacién de la muestra
minima se ha valorado la regla heuristica de los diez casos por predictor, pero se ha optado
por la prueba de potencia propuesta por Hair et al. (2019a). Cohen (1988) establece un
nivel minimo de potencia de 0,80, basando el calculo en un efecto de tamafio de 0,15y
un alfa de 0,95. Utilizando G*Power el resultado es de una muestra de 77 empresas. Por
lo tanto, una muestra de 78 empresas se considera apropiado con el modelo propuesto,
con una potencia estadistica de 0,8076 (Green, 1991; Mayr et al., 2007).
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7. RESULTADOS DEL ESTUDIO CUANTITATIVO
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Determinadas las hipotesis y la metodologia para su validacion, en este capitulo se
presenta el analisis estadistico de los datos y sus resultados. Se analizara el modelo de
medida y estructural utilizando SmartPLS para posteriormente contrastar las hipotesis
planteadas. Por ultimo, se estudiaran los efectos mediadores de algunas de las variables

para profundizar en el analisis de resultados.

7.1. Motivaciones para la evaluacién SQAS

El analisis descriptivo que hemos llevado a cabo acerca de las motivaciones que llevan a
las empresas a evaluarse segin SQAS (véase la Tabla 19) revela que la motivacion
principal es la de “atender a la presion de los clientes”, lo que da respuesta a la pregunta
de investigacion planteada, y es coherente con el feedback obtenido de las entrevistas
realizadas en el pretest del cuestionario, asi como con la condicion de requisito para
acceder a ciertos clientes. Le sigue, en orden de relevancia, la voluntad de “mejorar la
imagen de la organizacion”, la cual es considerada como otra motivacidon externa por
diferentes autores (Meldo et al., 2017; Qi et al., 2012). Entre las motivaciones internas, la
“busqueda de la mejora continua” es la mas destacada, seguida por “mejorar la calidad

del servicio”, lo cual denota una voluntad de mejora por parte de las empresas de la

muestra.

Tabla 19. Motivaciones. Medias de items.

Motivacion Media Desv. tipica
Atender a la presion de los clientes. 4,564 0,612
Mejorar la imagen de la organizacion. 4,462 0,634
Cumplir con los requerimientos normativos/legales. 4,167 0,883

Responder a la presion de otros stakeholders

. : 3,692 1,371
(accionistas, socios...)
Convertirse en un modelo a seguir en el sector del 4,090 1.002
transporte.
Mejorar la calidad del servicio. 4,308 0,756
Mejorar la procesos y practicas internas. 4,282 0,732
Busqueda de la mejora continua. 4,449 0,710

El analisis del modelo de medida, que se explicita en el punto siguiente, evidencia la
existencia de dos factores explicativos de las motivaciones, referidos a las motivaciones

internas y las externas. Sin embargo, la motivacion relativa a la presion de los clientes no

144



carga en ninguno de los dos factores extraidos, y puede considerarse un tercer factor
explicativo de las motivaciones que conducen a la evaluacion SQAS. Este resultado
corrobora la relevancia de la presion de los clientes como un aspecto fundamental en la

evaluacion SQAS.

7.2. Analisis del modelo de medida

Dado que los items utilizados para evaluar las diferentes variables tienen caracter
reflectivo, por lo tanto, el andlisis del modelo de medida implica examinar la fiabilidad
individual de los items, la fiabilidad de constructo, asi como la validez convergente y
discriminante (Hair, et al., 2019b). En nuestro estudio, el modelo de medida contiene
ocho constructos de primer orden: motivaciones internas y externas, interiorizacion de la
evaluacion SQAS, préacticas de seguridad, préacticas medioambientales, resultados

economicos, resultados medioambientales y resultados sociales.

En relacion con la fiabilidad individual de los items, el valor de las cargas factoriales debe
superar el valor de 0,708, dado que ello indica que el constructo explica mas del 50% de
la varianza del indicador (Hair et al., 2019a). El analisis del modelo de medida ha
evidenciado que la motivacion “atender a la presion de los clientes” tiene una carga de
0,101, muy inferior a la recomendada. Dada su relevancia en la investigacion, se ha
considerado oportuno incorporar dicho item como un tercer factor explicativo de las
motivaciones de la evaluacion SQAS. Por otra parte, se ha eliminado un item, dentro de
las motivaciones externas, dado que presentaba una carga de 0,282. De esta manera, se
consideran tres grupos de motivaciones: las motivaciones internas, las externas y, de
manera individualizada, el item de “atender a la presion de los clientes”. Un item fue
también eliminado en el constructo interiorizacion, tres de las practicas de seguridad y
ocho de las practicas medioambientales (uno por colinealidad). Por Gltimo, se eliminaron
dos items en los resultados medioambientales y uno en los resultados econdmicos. Todos
fueron eliminados por cargas por debajo de 0,5. La Tabla 20 muestra que las cargas del

resto de items utilizados en este estudio son superiores al valor recomendado.

El andlisis de la fiabilidad del constructo indica el grado en que los distintos indicadores
que componen la escala estan relacionados entre si, existe consistencia interna, y las
medidas estan libres de errores aleatorios. Tradicionalmente se ha utilizado el coeficiente
alfa de Cronbach (Cronbach, 1951) para evaluar la fiabilidad. Sin embargo, este

coeficiente ha recibido algunas criticas dado que utiliza unas asunciones muy restrictivas
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en relacién a la igual importancia de todos los indicadores y, por lo tanto, la valoracion
que hace de la fiabilidad puede estar sesgada. Una alternativa para medir la fiabilidad de
una determinada dimension es la utilizacion de la fiabilidad compuesta (Fornell y Larcker,
1981). Asi, la fiabilidad del constructo se ha analizado teniendo en cuenta la fiabilidad
compuesta, la cual debe presentar valores superiores a 0,70 (Hair et al., 2019a). Como se
observa en la Tabla 20, todos los valores de este indicador son superiores al recomendado.
La validez convergente es la medida en que el constructo confluye en la explicacion de
la varianza de sus elementos, y se analiza comprobando la Average Variance Extracted
(AVE) (Fornell y Larcker, 1981), la cual supera en todos los casos el valor de 0,50,

marcado por la literatura como admisible (Hair, et al., 2019a).
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Tabla 20. Resultados del modelo de medida

Varianza

Fiabilidad compuesta

Variable item Carga extraida media O Media
(AVE) (CRI)
Presiones de los clientes  Atender a la presion de los clientes. 4,56
Mejorar la imagen de la organizacion. 0,73
Motivaciones externas  Cumplir con los requerimientos normativos/legales. 0,72 0,55 0,79 4,24
Convertirse en un modelo a seguir en el sector del transporte. 0,78
Mejorar la calidad del servicio. 0,93
Motivaciones Internas  Mejorar la procesos y practicas. 0,91 0,85 0,94 4,35
Busqueda de la mejora continua. 0,91
¢Hasta qué punto las précticas y los programas de mejora derivados de la
o evaluacion SQAS se tienen en cuenta en la préactica diaria? 0,97
Internalizacion , . . ' . 0,94 0,97
¢Hasta qué punto se consideran las cuestiones de SQAS en la rutina de la 0.97 373
organizacion? ' ;
Da mas prioridad a la seguridad que otras empresas de transporte por carretera. 0,84
Da suficiente tiempo a los conductores para realizar las entregas de manera 0.84
segura. '
Escucha atentamente las ideas de los conductores. 0,71
Es estricta acerca del trabajo con seguridad, aunque la planificacion de entregas 0.78
se retrase. '
Facilita suficiente formacion practica para que los conductores nuevos se sientan 0.86
Practicas de seguridad ~ Seguros. ’ 0,64 0,95 4,30
Intenta continuamente mejorar los niveles de seguridad en todos los 0.80
departamentos. '
Invierte mucho en formacidn en seguridad para los conductores 0,81
Repara los problemas del camion/equipos en el tiempo adecuado. 0,82
Reacciona con rapidez para resolver problemas cuando afecta a cuestiones de 0.79
seguridad. '
Se preocupa més por la seguridad que por la puntualidad en las entregas. 0,74
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Clasificar los vehiculos en base a su funcion. 0,83
Definir una politica de mantenimiento. 0,83
. Definir una politica de renovacion de flota. 0,87
med ilz);?\g?:lr?tales Monitorizar la antigliedad de los vehiculos. 0,87 0,67 0,93 4,41
Monitorizar el consumo de combustibles de los vehiculos. 0,81
Monitorizar los contaminantes emitidos por los vehiculos. 0,73
Monitorizar la distancia recorrida con el fin de optimizar los resultados logisticos. 0,78
Reduccidn de residuos liquidos. 0,83
Resultados Reduccion en el consumo de productos peligrosos, toxicos o nocivos. 0,89
medioambientales Reduccion en la frecuencia de accidentes medioambientales. 0,88 0.74 092 350
Reduccion del consumo de energia. 0,83
Mejora de la eficiencia y productividad de los procesos. 0,84
. Incremento de los margenes sobre ventas. 0,84
Resultados econdmicos .. . . . 0,76 0,93 3,07
Reduccion de los costes operacionales y medioambientales. 0,93
Disminucion de los costes por compras de materiales. 0,86
Aumento de la motivacion y participacion de los empleados. 0,91
. Reduccidn en el estrés en el entorno laboral. 0,89
Resultados sociales ) 0,81 0,95 3,54
Aumento de la seguridad y la salud en el entorno laboral. 0,90
Aumento de las habilidades y formacidn de los trabajadores. 0,92
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Finalmente, la validez discriminante valora el grado en que el constructo es
empiricamente diferente de otros constructos en el modelo. Para analizarla se utilizan dos
métodos. El primero de ellos, siguiendo a Forner y Larcker (1981), requiere que la raiz
cuadrada del AVE para cada constructo sea superior al coeficiente de correlacion entre
los constructos (véase la Tabla 21). Este método puede ser problematico cuando las
diferencias entre las cargas son reducidas, de manera que Hair et al. (2019a) sugieren que
el heterotrait-montrait (HTMT) ratio, propuesto por Henseler et al. (2015), puede ser mas
fiable, siendo admisibles valores inferiores a 0,90. Siguiendo a Hair et al. (2019a), HTMT
se define como el valor medio de las correlaciones entre los indicadores que miden
diferentes constructos en relacion con la media de las correlaciones promedio entre los
indicadores que miden un mismo constructo. EI cumplimiento de ambos criterios se

puede observar en la Tabla 21.

Tabla 21. Validez discriminante. Forner-Larcker / HTMT.

Forner-Larcker
[1] [2] [3] [4] [5] [6] [7] 81 [9]
Presiones de los clientes [1] 1,00
Motivaciones externas [2] 0,07 0,74
Motivaciones internas [3] -0,17 0,55 0,92
Internalizacion [4] 0,02 0,32 0,49 0,97
Prac. Seguridad [5] -0,04 0,29 0,32 0,58 0,80
Prac. Medioambientales [6] 0,18 0,23 0,12 0,32 056 0,82
Res. medioambientales [7] 0,03 049 056 044 041 0,27 0,86
Resultados econdmicos [8] 0,17 0,44 048 046 033 0,24 0,74 0,87
Resultados sociales[9] 0,04 0,41 051 067 054 029 0,79 0,69 0,90

Los valores en negrita indican la raiz cuadrada del AVE, que debe de ser superior al coeficiente de correlacion entre
los constructos

HTMT
21 81 (4 [51 [6] [ [8] [9]

Presiones de los clientes [1]
Motivaciones externas [2] 0,12
Motivaciones internas [3] 0,18 0,74
Internalizacion [4] 0,02 0,43 0,52
Prac. Seguridad [5] 0,07 0,38 0,35 0,60
Prac. Medioambientales [6] 0,20 0,31 0,14 0,33 0,60
Res. medioambientales [7/] 0,08 0,65 0,00 0,00 0,00 0,00
Resultados econémicos [8] 0,19 058 051 048 0,34 0,24 0,80
Resultados sociales[9] 0,05 054 056 0,72 055 030 084 0,73

7.3. Analisis del modelo estructural

Tras el andlisis del modelo de medida, y con el proposito de analizar la significatividad
de las relaciones propuestas en las hipotesis, debemos analizar el modelo estructural. El

primer analisis debe incluir la colinealidad interna de los constructos, para evitar que se
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produzcan redundancias entre ellos. La aplicacion Smartpls calcula el indice de Inflacion
de la Varianza, que debe ser inferior a 5, para confirmar que no hay problemas de
colinealidad la tabla 22 muestra los valores que en ningun caso superan el 2 (Hair, et al.,
2019).

Tabla 22. indice de Inflacion de la Varianza (VIF)
[ 21 Bl [ [ [l [71 [8 [9]

Presiones de los clientes [1] 1,072
Motivaciones externas [2] 1,482
Motivaciones internas [3] 1,518
Internalizacion [4] 1,515 1,114 1,515 1,515
Préac. Seguridad [5] 1,985
Prac. Medioambientales [6] 1,460
Res. medioambientales [7] 1,114
Resultados econémicos [8]
Resultados sociales [9]

Hair et al. (2019) indican que los criterios de analisis estandar del modelo estructural
incluyen el coeficiente de determinacion (R?), la relevancia predictiva (Q? mediante

blindfolding) y la significatividad estadistica de los coeficientes estructurales.

Por una parte, para evaluar el poder explicativo y predictivo del modelo estructural se han
tenido en cuenta dos criterios de evaluacion: el coeficiente de determinacion (R?) y la
relevancia predictiva (Q?), cuyo resumen se muestra en la Tabla 23. R? indica la variacion
de cada constructo explicada por las variables que lo predicen. De acuerdo con Falk y
Miller (1992) el valor de R? seria conveniente que fuera superior a 0.1. Teniendo en
cuenta los valores obtenidos, se puede decir que los resultados sociales y las practicas de
seguridad son las variables que parecen mejor explicadas por el modelo. Sin embargo, las
practicas medioambientales son las que parecen explicarse en menor medida por las

variables predictoras.

La relevancia predictiva (Q% indica el grado de fiabilidad con la que los valores
observados pueden ser reconstruidos a partir de los parametros estimados. Valores
superiores a 0, 0,25 y 0,50 significan una relevancia predictiva baja, media o alta
respectivamente y son reflejo de que el modelo tiene validez predictiva (Hair et al.,
2019a). Por lo tanto, los valores en la Tabla 23 sugieren que el modelo estimado tiene

relevancia.
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Tabla 23. Validez del modelo estructural

Constructo R2 Q2
Interiorizacion 0,249 0,174
Préacticas de seguridad 0,340 0,075
Practicas medioambientales 0,103 0,005
Resultados econdmicos 0,221 0,179
Resultados medioambientales 0,228 0,201
Resultados sociales 0,480 0,219

Por otra parte, se ha analizado la significatividad de las relaciones estructurales. Para ello
se ha realizado una prueba de Bootstrap con 50.000 submuestras y una cola para obtener
la estimacion de los valores de los coeficientes estandarizados (B), que reflejan la fuerza
de las relaciones entre las variables, asi como los valores de t y el intervalo de confianza
al 95% para obtener la significatividad de las relaciones. Los resultados de la estimacion

del modelo estructural se pueden observar en la Tabla 24 y en la Figura 21.

Los resultados de la estimacién del modelo estructural indican que las motivaciones
internas tienen una relacién positiva y significativa con la interiorizacién de la evaluacion
SQAS, corroborando la H1.1. Por el contrario, no se ha evidenciado una relacion entre la
interiorizacion y el factor que recoge las motivaciones externas, ni tampoco entre la
interiorizacion y el factor “atender a la presion de los clientes”, validando por tanto la
H1.2. Ademas, la interiorizacion guarda una relacion positiva y significativa con los tres

tipos de resultados considerados, lo que permite apoyar las hipétesis H2.

Por otra parte, los resultados también muestran que la interiorizacién de la evaluacion
SQAS tienen una relacién positiva y significativa con la adopcion de practicas
medioambientales y précticas de seguridad, corroborando las hipdtesis H3. Por el
contrario, no se ha evidenciado una relacién significativa entre la adopcion de practicas
medioambientales y sociales con los resultados. Por lo tanto, no se pueden validar las

hipdtesis H4.
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Tabla 24. Resultados de las pruebas de las hipétesis

Error Estad

Hlpo Camino C_:oefl estan  istico valor Acepta
tesis ciente p
dar t
H11 Motivaciones internas = Interiorizacion 0,467 0,130 3,606 0,000 Si
" evaluacion SQAS (+) faieled

Presién de los clientes = Interiorizacion 0,093 0,119 0,776 0,438 Si
de la evaluacion SQAS! (no significativa)

H1.2 Motivaciones externas - Interiorizacion 0,063 0,119 0,526 0,599 Si
de la evaluacion SQAS (no significativa)

H2 1 Interiorizacion de la evaluacion SQAS > 0,409 0,127 3,218 0,001 Si
"™ Resultados medioambientales (+) kel

H2 .2 Interiorizacion de la evaluaciéon SQAS > 0,408 0,148 2,747 0,006 Si
"~ Resultados econémicos (+) **

H2 3 Interiorizacion de la evaluacion SQAS »> 0,547 0,134 41 0,000 Si
" Resultados sociales (+) faleled

H3.1 Interiorizacion de la evaluacion SQAS -> 0,583 0,083 6,986 0,000 Si
"~ Practicas de seguridad (+) *hx

H3.2 Interiorizacion de la evaluaciéon SQAS - 0,320 0,107 2,991 0,003 Si
"~ Précticas medioambientales (+) **

Ha4.1 Adopcion de practicas de seguridad - 0,213 0,157 1,354 0,176 No

Resultados sociales (+)

H4.2 Adopcion de practicas medioambientales 0,148 0,121 1,223 0,221 No
- Resultados medioambientales (+)

Adopcion de practicas de seguridad - 0,042 0,196 0,213 0,831 No
H4.3 ..
Resultados econoémicos (+)

H4.4 Adopcion de practicas medioambientales 0,084 0,125 0,675 0,500 No
-> Resultados econémicos (+)

*p<.05 **p<.0l ***p<.001

! Como se ha comentado al analizar el modelo de medida, dado que "atender la presion de los clientes" no ajusta como un indicador
del constructo “"motivaciones externas”, hemos considerado de manera separada este tipo de motivacion. Por ello, los resultados
relativos a la hipétesis 1.2 se han reportado de manera separada para dicho item y el constructo motivaciones externas.

Adicionalmente, con la intencion de profundizar en los resultados obtenidos e ilustrar las
posibles relaciones indirectas entre las variables del modelo, nos parece interesante
recurrir al analisis de los efectos indirectos. SmartPLS proporciona datos sobre efectos

indirectos generales y especificos, tal como se refleja en la Tabla 25.

SmartPLS4 reporta la significatividad de los efectos indirectos que ademas se
comprueban con la existencia de un sesgo que no sea inferior a cero (Preacher y Hayes,
2008).
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Figura 21. Resultado gréafico del modelo

Motivaciones
internas

Practicas de

Resultados
sociales

Presiones
externas

Resultados
economicos

Interiorizacion

Motivaciones

Practicas
medioambientales

Resultados
medioambientales

Externas

*p<.05 **p<01 ***p<.001

Fuente: elaboracion propia
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Tabla 25. Efectos indirectos especificos en el modelo

Coeficiente Error estdndar Estadisticos t Valores p 25%  97.5%
Atender a la presién de los clientes -> Interiorizacion -> Préacticas Medioambientales -> Resultados Econémicos 0,00 0,01 0,29 0,77 -0,01 0,03
Motivaciones | -> Interiorizacién -> Resultados Medioambientales 0,19 * 0,09 2,13 0,03 0,03 0,38
Motivaciones | -> Interiorizacion -> Practicas de Seguridad -> Resultados Econémicos 0,01 0,05 0,22 0,83 -0,09 0,13
Atender a la presion de los clientes -> Interiorizacién -> Practicas Medioambientales -> Resultados Medioambientales 0,00 0,01 0,38 0,70 -0,01 0,04
Motivaciones E -> Interiorizacion -> Précticas Medioambientales -> Resultados Econémicos 0,00 0,01 0,17 0,87 -0,01 0,03
Interiorizacion -> Practicas de Seguridad -> Resultados Econémicos 0,02 0,12 0,21 0,84 -0,21 0,26
Interiorizacion -> Practicas de Seguridad -> Resultados Sociales 0,12 0,10 1,22 0,22 -0,04 0,35
Motivaciones | -> Interiorizacién -> Practicas Medioambientales -> Resultados Econémicos 0,01 0,02 0,58 0,56 -0,02 0,07
Motivaciones E -> Interiorizacion -> Précticas Medioambientales -> Resultados Medioambientales 0,00 0,01 0,26 0,80 -0,01 0,04
Motivaciones | -> Interiorizacion -> Practicas Medioambientales 0,15* 0,07 2,16 0,03 0,04 0,31
Atender a la presion de los clientes -> Interiorizacion -> Précticas de Seguridad -> Resultados Sociales 0,01 0,02 0,51 0,61 -0,02 0,07
Motivaciones E -> Interiorizacion -> Resultados Econémicos 0,03 0,05 0,47 0,64 -0,05 0,17
Atender a la presion de los clientes -> Interiorizacion -> Resultados Medioambientales 0,04 0,05 0,77 0,44 -0,06 0,14
Motivaciones | -> Interiorizacion -> Resultados Econémicos 0,19* 0,09 2,07 0,04 0,02 0,37
Atender a la presion de los clientes -> Interiorizacion -> Practicas de Seguridad -> Resultados Econédmicos 0,00 0,02 0,14 0,89 -0,04 0,04
Motivaciones E -> Interiorizacion -> Resultados Medioambientales 0,03 0,05 0,50 0,62 -0,04 0,16
Motivaciones | -> Interiorizacion -> Practicas de Seguridad -> Resultados Sociales 0,06 0,05 1,14 0,25 -0,02 0,18
Motivaciones E -> Interiorizacion -> Précticas de Seguridad -> Resultados Sociales 0,01 0,02 0,35 0,72 -0,02 0,07
Atender a la presion de los clientes -> Interiorizacién -> Practicas de Seguridad 0,05 0,07 0,77 0,44 -0,09 0,18
Atender a la presion de los clientes -> Interiorizacion -> Resultados Sociales 0,05 0,06 0,79 0,43 -0,09 0,17
Motivaciones E -> Interiorizacién -> Précticas de Seguridad 0,04 0,07 0,50 0,62 -0,06 0,23
Atender a la presién de los clientes -> Interiorizacion -> Resultados Econémicos 0,04 0,06 0,69 0,49 -0,05 0,16
Motivaciones | -> Interiorizacion -> Practicas Medioambientales -> Resultados Medioambientales 0,02 0,02 0,91 0,36 -0,01 0,09
Motivaciones E -> Interiorizacion -> Resultados Sociales 0,03 0,07 0,50 0,62 -0,05 0,22
Interiorizacion -> Practicas Medioambientales -> Resultados Medioambientales 0,05 0,05 0,87 0,38 -0,02 0,20
Atender a la presion de los clientes -> Interiorizacion -> Précticas Medioambientales 0,03 0,05 0,66 0,51 -0,05 0,13
Motivaciones E -> Interiorizacién -> Précticas Medioambientales 0,02 0,05 0,45 0,66 -0,04 0,14
Motivaciones | -> Interiorizacién -> Précticas de Seguridad 0,27** 0,09 3,12 0,00 0,10 0,44
Interiorizacion -> Practicas Medioambientales -> Resultados Econdmicos 0,03 0,05 0,53 0,59 -0,04 0,17
Motivaciones E -> Interiorizacion -> Practicas de Seguridad -> Resultados Econémicos 0,00 0,02 0,08 0,94 -0,04 0,05
Motivaciones | -> Interiorizacién -> Resultados Sociales 0,26** 0,10 2,70 0,01 0,07 0,44

*p<.05 **p<.01 ***p<.001
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El anélisis de los efectos indirectos revela la relevancia de las motivaciones internas para
promover la interiorizacion de la evaluacion SQAS vy, a su vez, mejorar los tres tipos de
resultados analizados, asi como impulsar la adopcién de practicas en seguridad y

medioambientales.

Los analisis anteriores no han permitido corroborar la relacion positiva hipotetizada entre
la adopcion de practicas de responsabilidad social y los resultados. Ante este hecho, y
teniendo en cuenta que los resultados si que han dado soporte a la relacion positiva
hipotetizada entre la interiorizacion de la evaluacion SQAS y los resultados, se ha
considerado oportuno realizar un andlisis post-hoc de un modelo en el que se plantea una
relacion entre la interiorizacién de la evaluacion SQAS vy los resultados Unicamente a
través de las practicas, sin considerar las relaciones directas entre interiorizacion y
resultados. Los resultados de la estimacion de dicho modelo se muestran en la Tabla 26

y en la figura 22.

Tabla 26. Resultados de las pruebas del analisis post-hoc

Error Estad

Hipo Coefi Valor

X Camino X estan  istico Acepta
tesis ciente d p
ar t
Motivaciones internas = Interiorizacion 0,468 Si
H1.1 evaluacion SOAS (+) s 0,130 3,609 0,000
Presion de los clientes = Interiorizacién Si
H12 de la evaluacién SQAS! (no significativa) 0093 0,120 0777 0437
"~ Motivaciones externas = Interiorizacion Si
de la evaluacion SQAS (no significativa) 0,063 0,120 0,523 0,601
Interiorizacion de la evaluacion SQAS > 0,583 Si
H3.1 Précticas de seguridad (+) woxe 0,085 6,838 0,000
Interiorizacion de la evaluacién SQAS > 0,321 Si
H3.2 Précticas medioambientales (+) ** 0,108 2,957 0,003
Adopcion de practicas de seguridad > 0,537 Si
Ha.1 Resultados sociales (+) woxe 0,120 4,461 0,000
Adopcion de practicas medioambientales 0,280 Si
H4.2 5 Resultados medioambientales (+) . 0114 2469 0,014
H4.3 Adopcion de practicas de seguridad -> 0294 0180 1635 0102 No

Resultados econémicos (+)

H4.4 Adopcion de practicas medioambientales 0,082 0,124 0,662 0,508 No
-> Resultados econémicos (+)

*p<.05 **p<.01 ***p<.001

1 Como se ha comentado al analizar el modelo de medida, dado que "atender la presion de los clientes” no ajusta como un indicador
del constructo “"motivaciones externas”, hemos considerado de manera separada este tipo de motivacion. Por ello, los resultados
relativos a la hipétesis 1.2 se han reportado de manera separada para dicho item y el constructo motivaciones externas.
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El analisis post-hoc muestra que, en ausencia de las relaciones directas entre la
interiorizacion de la evaluacion SQAS y los resultados, son aceptadas las hipdtesis 4.1y
4.2, esto es, se corrobora la relacion positiva entre las practicas de seguridad y los
resultados sociales, asi como entre las practicas medioambientales y los resultados
medioambientales. Sin embargo, no se puede aceptar la relacion entre las practicas y los

resultados econdmicos.

Figura 22. Resultado gréafico del modelo post-hoc

Motivaciones
internas

Practicas de
seguridad

Resultados
sociales

Presiones
externas

Resultados
econdmicos

Interiorizacion

Motivaciones

Practicas
medioambientales

Resultados
medioambientales

Externas

*p<.05 **p<01 ***p<.001

Fuente: elaboracion propia

156



8. DISCUSION Y CONCLUSIONES
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El presente capitulo tiene el propdsito de valorar la consecuciéon de los objetivos de
investigacion planteados y visibilizar las aportaciones del trabajo. En primer lugar, se
valora la adecuacion de la evaluacion SQAS como herramienta de evaluacion de la
responsabilidad social. En segundo lugar, se discuten los resultados del trabajo empirico
a la luz del marco tedrico que justifico las hipotesis. Asi, se identifican las motivaciones
para la evaluacion, para posteriormente analizar la influencia de estas motivaciones en la
adopcién sustancial de la evaluacion SQAS, y su relacion con las practicas de
responsabilidad social y los resultados. Seguidamente se sintetizan las aportaciones del
estudio realizado al campo de investigacion y a la practica profesional para, finalmente,

sefialar las limitaciones de la investigacion y proponer futuras lineas de investigacion.

8.1. La evaluacion SQAS como sistema de responsabilidad social

Un primer objetivo de este trabajo es valorar el grado en el que el cuestionario de la
evaluacion SQAS en su modalidad Transport Service puede considerarse una herramienta
de evaluacion de la responsabilidad social. Para su validacion, como instrumento de
responsabilidad social, se utiliza la Guia de responsabilidad social 1ISO 26000 y sus

principios y materias fundamentales.

La I1SO 26000 constituye una guia para el comportamiento responsable de las
organizaciones. Aborda una serie de aspectos desde una perspectiva y consenso global en
torno a principios, materias fundamentales y asuntos que deben ser tenidos en cuenta por
la organizacién para poner en practica la responsabilidad social. Se trata de una guia que
sintetiza una gran diversidad de criterios en un referente internacional, coherente y al
alcance de todas las organizaciones (Argandofa e Isea, 2011; AENOR, 2021) y, por lo

tanto, es una guia de referencia de implantacién y alcance de la responsabilidad social.

Por el contrario, la evaluacion SQAS no tiene la ambicidn de ser global, y se circunscribe
al ambito geografico europeo y a un sector muy concreto, como es el del transporte de
mercancias de la industria quimica. Ademas, se ha desarrollado a la medida de las
necesidades de una de las partes interesadas, las empresas quimicas que contratan los
servicios de las empresas de transporte y, por tanto, actian como clientes de los
transportistas. De la misma manera, los cuestionarios y las practicas que propone y evalla
SQAS se centran sobre todo en la prevencion, con el fin de proteger la reputacion de esos
clientes, aunque este hecho pueda tener también consecuencias positivas en el

medioambiente y las personas, tanto internas como externas a la organizacion.
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A lo largo de este trabajo se ha dado respuesta a la pregunta sobre la adecuacion de la
evaluacion SQAS como herramienta de evaluacion de la responsabilidad social. El
analisis comparativo en relacion con la Guia 1SO 26000 identifica que la evaluacion
SQAS solo recoge tres de sus materias fundamentales (gobernanza de la organizacion,
practicas laborales y medioambiente), pero no se ocupa de las otras cuatro (derechos
humanos, practicas justas de operacion, asuntos de consumidores y participacion activa y

desarrollo de la comunidad).

Como consecuencia de las carencias detectadas, y desde la perspectiva de consenso del
concepto de responsabilidad social propuesto por la Guia ISO 26000, la evaluacién SQAS
no puede considerarse como una herramienta adecuada para la evaluacion de la
responsabilidad social. Sobre todo, porque la evaluacién SQAS parte de una visién
limitada y alejada de la globalidad del concepto de responsabilidad social, aproximandose
mas a una vision instrumentalizada (Boiral et al., 2017), esto es, la utilizacién de la
responsabilidad social como un instrumento, cuyo objetivo carece de coherencia moral

con el propio concepto.

Pero si algo hay que reconocerle a la evaluacién SQAS es su especial preocupacion por
la seguridad que se potencia debido a su caracter sectorial. Esto posibilita la evaluacion,
de manera detallada, de practicas especificas de seguridad en el transporte que, en el caso
de otro modelo més general, serian dificilmente abarcables. Aun con esta preocupacion
por la seguridad, la evaluacion SQAS no deja de ser un instrumento desarrollado por la
industria quimica con el fin de autorregularse (Christmann y Taylor, 2006), e intentar asi
evitar potenciales acciones legislativas gubernamentales mas restrictivas. De la misma
manera, aunque SQAS focaliza su atencion en cierta medida en las cuestiones
medioambientales, esto parece estar mas vinculado a la imagen que a un compromiso con
el medioambiente, tal y como afirman Hyatt y Berente (2017). Por lo tanto, se trataria de
una accién mas cercana a la comunicacion de acciones medioambientales (Hossain et al.,
2019) que de un verdadero compromiso en lo que se refiere a minimizar sus impactos

negativos en el plano medioambiental.

En consecuencia, y de acuerdo con las afirmaciones anteriores, cabe preguntarse qué
mejoras deberia incorporar SQAS para constituir, realmente, una verdadera herramienta
de evaluacién de la responsabilidad social. En primer lugar, seria deseable alinear las
areas de la evaluacion SQAS Core con las materias fundamentales de la Guia ISO 26000,
incluyendo ademas las areas y cuestiones relativas a derechos humanos, practicas justas
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de operacion, asuntos de consumidores y participacién activa y desarrollo de la
comunidad. También seria necesario que proximas ediciones de la evaluacion SQAS
ampliaran la participacion en su desarrollo, incluyendo a todas las partes interesadas. Este
hecho implica también la aplicacion de transparencia en todos los procesos de desarrollo,
evaluacion y publicacion de resultados. En todo caso, hasta no solucionar estos elementos
criticos de la evaluacion respecto a la responsabilidad social, la evaluacion SQAS no
cumple los requisitos para ser considerada una verdadera herramienta de evaluacion de la
responsabilidad social y, en este sentido, deberia evitarse esta utilizacion instrumental del
término por parte de CEFIC. De esta manera, el evaluado potencial conoceria el alcance
real y la adecuacion al objetivo de la evaluacion a la que se va a someter. Es decir, confiar
en gue la puntuacion que ha obtenido en la evaluacion SQAS responde realmente a una

evaluacion de seguridad y calidad.

Por altimo, hay que destacar que el analisis comparativo realizado se alinea con la
literatura que ha utilizado la Guia 1SO 26000 para contextualizar otros instrumentos de
responsabilidad social (Delchet-Cochet y Vo, 2013; Zinenko et al., 2015), o como
referencia del nivel y aplicaciéon de la responsabilidad social en empresas o sectores
(Ranédngen et al., 2014; Toppinen et al., 2015; Valmohammadi, 2011). Concretamente,
aporta una nueva aplicacién de la Guia ISO 26000 como marco de referencia de la
responsabilidad social, en este caso en relacién con la evaluacion SQAS. Ademas,
permitiria ampliar el anexo A de la propia Guia ISO 26000, ejemplos de iniciativas
voluntarias y herramientas para la responsabilidad social —en el que se presenta la
relacion de la guia con otras iniciativas para la gestion de la responsabilidad social—, con

una nueva herramienta (la evaluacién SQAS) no considerada anteriormente.

8.2. La evaluacion SQAS: motivaciones, interiorizacion, précticas de
responsabilidad social y resultados

Los objetivos dos, tres y cuatro planteados en este estudio pretenden analizar las
motivaciones para la evaluacion SQAS en empresas de transporte de mercancias
peligrosas por carretera, ademas de la interiorizacion de dicha evaluacion en la practica
diaria, tratando de evaluar su utilidad como sistema de gestion para la responsabilidad
social méas alla de su funcién como elemento de evaluacion de proveedores. Asi, se ha
analizado la medida en que las motivaciones para realizar la evaluacion SQAS

condicionan el grado en que esta evaluacion se ha interiorizado en la organizacion, y

160



coémo dicha interiorizacion impacta en los resultados y en las practicas de responsabilidad

social adoptadas en el &mbito de la seguridad y el medio ambiente.

Los resultados muestran que en la medida que la evaluacion SQAS es una evaluacién
desarrollada y utilizada por la industria quimica, los proveedores logisticos que se
sometan a dicha evaluacion buscan ante todo acceder a ese mercado. En consecuencia, el
principal motivo para su adopcion es externo, basado en la necesidad de responder a la
presion de los clientes. Este hecho, atn con las peculiaridades de la evaluacion SQAS, es
coherente con anteriores estudios que han evidenciado la instrumentalizacion de otros
sistemas de gestion (Cai y Jun, 2018; Castka y Prajogo, 2013; Lasrado y Nyadzayo, 2020;
Tari et al., 2020). Junto con la presion por parte de los clientes, la segunda de las
motivaciones que impulsa la evaluacion es también externa, y responde a cuestiones de
imagen que estan en linea con las principales motivaciones neo-institucionalizadoras
(Boiral et al., 2017; DiMaggio y Powell, 1983Db).

Por tanto, las motivaciones externas son las que principalmente determinan la decisién de
las empresas a la hora de evaluar sus sistemas con SQAS. Sin embargo, no podemos
afirmar que cuando las motivaciones son externas se promueva la interiorizacion de la
evaluacion SQAS, en linea con las conclusiones de trabajos que han analizado la
interiorizacion de otros modelos de gestion, como por ejemplo Escrig-Tena et al. (2019)
0 Testa et al. (2018b). Por el contrario, nuestro estudio muestra que son las motivaciones
internas las relevantes para la interiorizacion de la evaluacion SQAS, en consonancia con
investigaciones previas donde se aborda la interiorizacion de otras practicas o sistemas
de gestion (Heras-Saizarbitoria et al., 2016; Qi et al., 2012; Tari et al., 2013). De esta
manera, someterse a la evaluacion SQAS como consecuencia de motivaciones externas
podria tener un caracter mas simbdlico que sustancial (Christmann y Taylor, 2006; Hyatt
y Berente, 2017; latridis y Kesidou, 2018; Schons y Steinmeier, 2016), y nos lleva a
considerar la posibilidad de que la evaluacion SQAS responda a un intento de
CSRwashing (Boiral et al., 2017), o en este caso de securitywashing, dadas las

particularidades de las mercancias.

Ademas de la relacion entre motivaciones internas y la interiorizacion, los resultados de
nuestra investigacion también constatan que esta interiorizacion de la evaluacion SQAS
genera una cultura de mejora continua en la organizacion y facilita un impacto positivo
en los resultados medioambientales, econdmicos y, especialmente, sociales. Este hallazgo

coincide con algunos estudios anteriores (e.g. Roehrich et al. 2017; Yildiz-Cankaya y
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Sezen, 2019), que consideran que, para tener efectos en los resultados, los sistemas de
gestion, certificaciones o evaluaciones dependen directamente del grado de compromiso
e interiorizacion adquirido en su utilizacion. Particularizando en los diferentes resultados
analizados, podemos encontrar conclusiones similares que apoyan la relacion positiva
entre interiorizacion de practicas y resultados medioambientales (Qi et al., 2012; Tari et
al., 2021; Testa et al., 2018b). También se encuentra esa relacion entre interiorizacion de
practicas y resultados econémicos (Aslam et al., 2021; Hernandez-Vivanco et al., 2019)

y resultados sociales (Shou et al., 2019; Testa, et al., 2018a).

Asimismo, la interiorizacion de la evaluacion SQAS impulsa la adopcion de préacticas
medioambientales y practicas de seguridad. La evaluacion SQAS pone su foco en la
seguridad y, en consecuencia, su adopcidn sustantiva parece impulsar de una manera mas
importante précticas y resultados en la dimension social que en la medioambiental (Hyatt
y Berente, 2017). Sin embargo, los resultados de esta investigacion constatan que las
practicas por si mismas, tanto de seguridad como medioambientales, no tienen un efecto
directo sobre los resultados. No obstante, si la estimacion se realiza excluyendo las
relaciones entre la interiorizacion de la evaluacion SQAS vy los distintos resultados
considerados, se corrobora una relacion positiva entre las practicas (de seguridad y
medioambientales) y sus resultados correspondientes, como parecian apuntar estudios
previos (e.g. Green et al., 2019; Lopez y Ruiz-Benitez, 2019). Este hecho, indica que la
interiorizacion de la evaluacion SQAS juega un papel clave, y que su efecto sobre los
resultados es de tal magnitud que anula la posible relacion entre la adopcidn de practicas

y los resultados.

Respecto a los resultados econdémicos, el estudio no puede demostrar que haya una
relacion directa y positiva entre las practicas, tanto medioambientales como de seguridad,
y los resultados economicos, de manera coherente con los estudios que sugieren un
impacto negativo o muy reducido de este tipo de précticas, si no vienen acompafiadas de
otros catalizadores, sobre los resultados en las empresas (Agyabeng-Mensah et al., 2020;
Micheli et al., 2020; Zhu et al., 2007). Trabajos como Agyabeng-Mensah et al. (2020)
sugieren un impacto de las practicas medioambientales sobre los resultados econémicos
a través de los resultados medioambientales, lo cual podria ser objeto de estudios

posteriores.

En sintesis, las mejoras en los resultados se deben a la interiorizacion de la evaluacion

SQAS, y no tanto a précticas concretas que podria haber impulsado esa interiorizacion,
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en linea con lo que afirman otros autores (Tari et al., 2021; Testa et al., 2018). Este
resultado se ve reforzado con el andlisis de los efectos indirectos, que evidencian una
asociacion de las motivaciones internas con la interiorizacion, los resultados y las
practicas de responsabilidad social, pero no un efecto indirecto de la interiorizacion sobre
los resultados a través de la adopcion de practicas de seguridad o de proteccion
medioambiental. Por lo tanto, es necesario incidir en que este trabajo aporta evidencia
acerca de que el aspecto clave en la adopcién de la evaluacion SQAS radica en su
interiorizacion, mas que en el cumplimiento o adopcion simbdlica de la propia evaluacion

y de practicas de responsabilidad social.

8.3. Principales aportaciones al campo de investigacion

Con la realizacion del presente trabajo se han llevado a cabo diversas contribuciones que,
de manera resumida, se expondran en este apartado. En primer lugar, esta tesis constituye
un trabajo pionero sobre la evaluacion SQAS, una evaluacidn que, pese a ser preceptiva
para algunas empresas claves del tejido productivo, no se habia sometido a un analisis
académico utilizando un metodo cientifico. De la misma manera, el transporte de
mercancias peligrosas tiene en este trabajo una nueva referencia de investigacion que
permite afiadir una perspectiva desde la disciplina de la administracién de empresas,
complementando anteriores trabajos de caracter juridico, informatico y de ingenieria
(Holeczek, 2019).

En segundo lugar, este trabajo contribuye al cuerpo de conocimiento (e.g. Delchet-Cochet
y Vo, 2013; Zinenko et al., 2015) que aborda el analisis de la Guia ISO 26000 como
referente de responsabilidad social, y sus relaciones y sinergias con otros posibles
referentes sectoriales como posibles motores empresariales y sociales. Asi, este estudio
puede ser una referencia para encontrar una complementariedad en la adopcién de

diferentes herramientas que fomenten la responsabilidad social.

En tercer lugar, este trabajo se suma a otros estudios aportando una nueva evidencia de la
importancia de la interiorizacién de sistemas de gestion (Castka y Prajogo, 2013; Tari et
al., 2013; Tari et al., 2020, 2021; Tayo et al., 2021; Testa, Boiral y Heras-Saizarbitoria,
2018; Testa, Boiral e Iraldo, 2018; Testa, Iraldo, et al., 2018), y del papel que tienen las
motivaciones internas en la implantacién de sistemas y metodologias de gestion y
evaluacion, asi como en los resultados (Cai y Jun, 2018; Qi et al., 2012). Este trabajo pone

de manifiesto el papel clave de las motivaciones internas en la interiorizacion de la
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evaluacion SQAS vy, por consiguiente, en la eficacia de su aplicacion, afiadiendo una
nueva evidencia basada en otro referente de gestion. Por lo tanto, después de este trabajo,
no solo es posible valorar la adecuacion de la evaluacion SQAS como referente de
evaluacion de la responsabilidad social, sino también de su grado de adopcion sustantiva

y del efecto de esta sustantividad (Schons y Steinmeier, 2016).

Finalmente, este estudio incluye variables cuya relacion no habia sido estudiada con
anterioridad. Por un lado, las préacticas de seguridad especificas del sector del transporte
por carretera (Huang et al., 2013; Zohar et al., 2014, 2015), analizando su relacién con la
interiorizacion de la evaluacion SQAS y con los resultados sociales. Por otro lado, las
practicas de caracter medioambiental (Evangelista, 2014; Evangelista y Durst, 2015;
Martinsen y Huge-Brodin, 2014) que, siguiendo una logica similar, se evaltan en relacion

con la interiorizacion y los resultados medioambientales.

8.4. Implicaciones practicas para los profesionales

Los resultados de este trabajo tienen implicaciones para las empresas evaluadas por
SQAS, ya que evidencia la falta de rigor de los sistemas de responsabilidad social basados
Unicamente en esta evaluacion. Sera necesario abordar las carencias identificadas en las
materias fundamentales desde la perspectiva de otros referentes o modelos de
responsabilidad social, como la propia Guia ISO 26000. De la misma manera, las
empresas que forman parte del service group no pueden considerar que la seleccion de
proveedores evaluados con SQAS sea una seleccion con criterios de responsabilidad
social. Por lo tanto, las empresas del service group no pueden considerar que estan
extendiendo la responsabilidad social de una forma completa a lo largo de su cadena
logistica, demostrando un compromiso con la responsabilidad social que afiade valor a la

actividad de la empresa (Hsu et al., 2022).

A pesar de que no se puede concluir que la evaluacion SQAS evalde la responsabilidad
social de una manera sistematica, podemos concluir que implica un compromiso activo
con laseguridad en la cadena logistica, lo que conlleva la reduccion de impactos negativos
sobre las personas y el medioambiente. Este estudio y sus resultados muestran evidencias
de cuales pueden ser las lineas de actuacién que pueden llevar a cabo los gestores de las
organizaciones evaluadas en SQAS para aprovechar la inercia que genera la evaluacion.
Es clave conseguir que las empresas evaluadas en SQAS integren en sus operaciones

diarias e interioricen la evaluacion SQAS para obtener mejoras mas significativas en los
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resultados de la responsabilidad social. Ademas, estas practicas son compatibles con otros
estandares y certificaciones, y pueden lograr sinergias complementarias que generen
mayores impactos en los resultados, como han evidenciado otros autores (Hernandez-
Vivanco et al., 2019).

Los resultados, ademas, resultan paradojicos debido a que la motivacién més valorada en
el cuestionario era externa: la presion de los clientes. En consecuencia, si la principal
motivacion para someterse a la evaluacion SQAS es una motivacion externa, y esta
motivacion no contribuye a la interiorizacion de dicha evaluacién, es posible que SQAS
no tenga impacto en los resultados en una amplia mayoria de empresas. Para los clientes
que exigen la evaluacién SQAS, las evidencias indican que obtener el compromiso con
la evaluacion por parte de sus proveedores logisticos deberia ser la estrategia para generar
impacto en los resultados (Sancha et al., 2016). Por lo tanto, si el fin de la evaluacion para
la industria quimica es la generacion de sostenibilidad, tiene mas relevancia obtener el
compromiso de sus proveedores logisticos (sobre la base de motivaciones internas), que
incluir la evaluacion como mero requisito de contratacion (motivacion externa). Esta
afirmacion es coherente con otros estudios que muestran que la colaboracién es la mejor
via para mejorar los resultados de las dos partes implicadas (Foo et al., 2018; Sancha et
al., 2019; Sancha, Wong, et al., 2016), por lo que si la evaluacion incluyera esta

colaboracién probablemente los impactos serian mayores (Giménez et al., 2012).

Por ultimo, la organizacion que promueve la evaluacion, CEFIC, deberia plantearse varias
mejoras en la metodologia. En primer lugar, incorporar al proceso de desarrollo de la
evaluacion SQAS a todas las partes implicadas, de manera que dejara de ser en su
desarrollo un instrumento unilateral de evaluacion. Por otra parte, podria valorarse la
posibilidad de incorporar en los cuestionarios items relativos a los principios y las
materias fundamentales de la Guia ISO 26000 no abordadas. Finalmente, se podria
sugerir, o bien evitar, el uso instrumental de los conceptos de responsabilidad social y
sostenibilidad en su denominacién, promocién y reconocimiento, o bien utilizar una
terminologia que permita distinguir el verdadero alcance de la evaluacion, su origen y su

objetivo.
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8.5. Limitaciones y futuras lineas de investigacion

Varios factores deberian ser considerados para interpretar los resultados. En primer lugar,
conviene destacar que el estudio esta limitado a empresas SQAS “transport service”, por
lo que es necesario circunscribir todas las conclusiones a este contexto.

En segundo lugar, se trata de un estudio estatico en el tiempo, que no permite analizar la
dindmica de la relacién entre motivaciones, interiorizacion de la evaluacién SQAS,
practicas de responsabilidad social y resultados. Este hecho abre la puerta a un estudio
longitudinal que permita valorar de forma mas precisa la interiorizacion y sus
consecuencias en relacion con la adopcion de préacticas y los resultados conseguidos. A
través de un estudio de dicha naturaleza se podrian analizar e identificar cuéles han sido
las rutinas organizativas, practicas y planes de mejora en relacién con las précticas
adoptadas, asi como la forma en que se han traducido en una mejora de los resultados.
Asimismo, futuros estudios de casos de empresas evaluadas utilizando SQAS permitirian
analizar la dindmica de la evaluacién y mejorar su propuesta de valor en términos de
responsabilidad social.

En tercer lugar, el trabajo no ha abordado la relacion entre los diferentes tipos de
resultados analizados. Trabajos como los de Hong et al. (2019) o Mellat y Adams (2012)
sugieren una reaccion en cadena, donde los resultados financieros son el resultado de
otros tipos de resultados. Partiendo de esta literatura, futuras investigaciones deberian
permitirnos profundizar en la asociacion entre las practicas de responsabilidad social y el
desempefio econdmico a través de los resultados de seguridad y medioambientales. En
esta misma linea, también podria ser relevante valorar las posibilidades que ofrece
profundizar en determinados constructos como el de resultados sociales, en el que parte
de la literatura diferencia entre internos y externos, pudiendo evidenciarse conclusiones
distintas segun el tipo de resultados sociales considerados.

En cuarto lugar, otras variables como el interés por la responsabilidad social (ICSR)
(Turker, 2009) podrian ser incorporadas al modelo y analizar su relacion tanto con la
interiorizacion como con los distintos resultados de responsabilidad social, con la
finalidad de conocer cual es la influencia de esta variable en la interiorizacion y los
resultados.

En quinto lugar, conviene destacar que, a pesar de la creciente importancia de la RSC
desde la década de 1950, como sefialan Fatima y Elbanna (2022), su implementacion

sigue siendo un tema en buena medida inexplorado a nivel académico. A este respecto,
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ademas de sus principios y materias fundamentales, la Guia 1ISO 26000 incorpora entre
sus capitulos practicas para integrar la responsabilidad social y ponerla en practica en toda
la organizacion. Futuras investigaciones, tomando como referencia estas practicas de la
Guia ISO 26000, podrian permitirnos analizar la medida en que las organizaciones

evaluadas con SQAS estan implantando la responsabilidad social.

Finalmente, se debe considerar que la respuesta de las organizaciones a las presiones
externas puede ser diferente una vez han sido evaluadas. Es decir, una vez se ha realizado
la evaluacidn no se generaran nuevas presiones para que se sigan produciendo mejoras'y,
por lo tanto, se corre el riesgo de que, ante la falta de motivaciones internas, el sistema se
convierta en una herramienta que no contribuya a la mejora continua. Es cierto que la
evaluacion SQAS genera una puntuacion, y que esa puntuacion puede reflejar la
evolucion de la empresa. Si esta puntuacion se utiliza como herramienta de seleccion de
proveedores, la necesidad de contrataciones puede convertirse en un estimulo para la
mejora continua, por el contrario, si los clientes validan al proveedor simplemente por
someterse a la evaluacién, las posibilidades de mejora se convierten en algo estatico. Para
valorar dicha situacion, se podrian incorporar entrevistas cualitativas realizadas a los
responsables de contratacion de la industria quimica, o bien, nuevas cuestiones relativas
al grado de importancia de la evaluacion SQAS como herramienta de seleccion de

proveedores logisticos.
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ANEXO I. Tablas de equivalencias entre la Guia 1SO 26000 y
la evaluacion SQAS
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1. Gobernanza en la organizacion

Acciones y expectativas relacionadas con la Gobernanza de item Pregunta SQAS
la organizacion

Desarrollar estrategias, objetivos y metas que reflejen su 1.1.1.1  Dispone la Organizacion de una politica escrita actualizada que refleje el compromiso activo

compromiso hacia la responsabilidad social. de la Direccion con la: Seguridad y salud, Medio ambiente, Calidad/ Requisitos del cliente,
Proteccién, Conductas sobre seguridad (BBS), Prohibicién de alcohol y drogas, Formacién
continua, ¢tratamiento de no conformidades y Requisitos de responsabilidad social corporativa
(RSC)?

Demostrar compromiso y rendicidn de cuentas por parte de los 1.1.1.4  (Es la alta direccion suficientemente accesible y esta lo suficientemente comprometida en el

lideres. desarrollo y mantenimiento de los programas SHEQ&Sec.?

Crear y nutrir un ambiente y cultura en los que se practiquen los 1.1.1.5 ;La Alta Direccion Interacciona y fomenta de forma constructiva a que los empleados se

principios de la responsabilidad social. comprometan de forma activa en la mejora del desempefio de SHEQ&Sec.?

Crear un sistema de incentivos econémicos y no econdmicos 1.1.1.5 ;La Alta Direccion Interacciona y fomenta de forma constructiva a que los empleados se

asociados al desempefio en responsabilidad social. comprometan de forma activa en la mejora del desempefio de SHEQ&Sec.?

Usar eficientemente los recursos financieros, naturales y

humanos.

Promover oportunidades justas para que los grupos minoritarios  3.4.2 (Hay establecidos mecanismos especificos en la organizacion para asegurar la efectiva

(incluyendo mujeres y grupos raciales y étnicos), puedan ocupar implantacion de las politicas de No-Discriminacion?

cargos directivos de la organizacién. Dispone la Organizacién de una politica escrita actualizada que refleje el compromiso activo
de la Direccion con la: Seguridad y salud, Medio ambiente, Calidad/ Requisitos del cliente,

1.1.1.1  Proteccion, Conductas sobre seguridad (BBS), Prohibicién de alcohol y drogas,

Formacion continua, tratamiento de no conformidades y Requisitos de responsabilidad social

corporativa (RSC)
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Equilibrar las necesidades de la organizacién y sus partes
interesadas, incluidas las necesidades inmediatas y aquellas de las

generaciones futuras.

Establecer procesos de comunicacién en dos direcciones con sus
partes interesadas, identificando areas de acuerdo y desacuerdo y
negociando para resolver posibles conflictos.

2425

251

2.5.2

3.24

42.d

¢(Hay un sistema en la organizacion para asegurar que el didlogo de comunicacién y el
intercambio de informacién sobre cuestiones de Proteccion es apropiado?

¢Hay un sistema en la organizacion para asegurar que el dialogo de comunicacion y el
intercambio de informacion sobre cuestiones de Proteccion es apropiado?

¢Existen mecanismos para garantizar la aplicacion efectiva de las politicas de lucha contra la
corrupcion y soborno? (incluyendo, por ejemplo: conflicto de intereses, el fraude, el blanqueo
de dinero...)

¢Se alienta a los empleados a proporcionar comentarios sobre el programa OCS de la empresa
a sus superiores?

- ¢un procedimiento escrito para informar a la comunidad, la prensa y otras partes interesadas

sobre los accidentes / incidentes graves que puedan suceder en el emplazamiento?

Promover la participacién eficaz de los empleados de todos los
niveles, en las actividades de la organizacion relacionadas con la

responsabilidad social.

1.1.2.1.

1.1.2.2

3.2.2.h

¢Existe un organigrama y asociado a él una descripcién de puestos de trabajo que defina las
funciones de cada persona dentro de la organizacion, incluidas las responsabilidades de SHEQ
& Sec y RSC?

¢El organigrama incluye una persona o personas responsables de gestionar la digitalizacién?
¢Se estd formando en las siguientes materias?: ¢-Conciencia de Proteccion proporcional al
riesgo y su papel dentro de la actividad de la organizacién (Debe incluir Proteccion de la

informacion)?
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544

¢Existen evidencias de que el aprendizaje en temas de calidad, seguridad y salud, proteccion y

medio ambiente se comparte con todos los trabajadores?

Equilibrar el nivel de autoridad, responsabilidad y capacidad de
las personas que toman decisiones en representacion de la

organizacion.

3.11

¢Hay un procedimiento escrito para la contratacion del personal que tenga en cuenta su
experiencia, competencia y formacién para todos sus empleados, incluidos los trabajadores

temporales?

Mantener registro de la implementacion de las decisiones para
asegurar que dichas decisiones se llevan a cabo de manera
socialmente responsable y para determinar la rendicién de
cuentas por los resultados de las decisiones y las actividades de la

organizacion, sean éstos positivos o negativos.

211

21.1a

2.1.1b

211c
214

¢Existe un procedimiento para evaluar y documentar los riesgos y condiciones de trabajo de
Seguridad, Salud, Medio Ambiente, y Proteccion, en relacion con todas las actividades de la
empresa, ¢teniendo en cuenta los siguientes aspectos?
e /puesta en marcha de nuevas operaciones/actividades (ej. nuevos productos, nuevas
rutas)?
e ;cambio de operaciones/actividades (ej. Nuevos productos, nuevas rutas: Gestion del
Cambio)?
e ;revision periddica de los riesgos en las actividades actuales de la empresa?

¢Se toman medidas para controlar / mitigar todos los riesgos identificados?
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Revisar y evaluar, periédicamente, los procesos de gobernanza de
la organizacidn; adaptar los procesos en funcién del resultado de

las revisiones y comunicar los cambios a toda la organizacion.

1.1.3.3.

211c

511

541
6.2.2.5

6.2.2.5a

6.2.2.5b

¢Se realiza una revision periodica del cumplimiento de los requisitos legales aplicables?
irevision periddica de los riesgos en las actividades actuales de la empresa?

¢Hay un sistema documentado en la organizacién para investigar y registrar no-conformidades
(...

¢Se lleva a cabo una reunién formal de revisién por parte de la direccion, al menos una vez al
afio, para revisar el sistema de Gestion que incluya, como minimo, los siguientes elementos de
entrada? (...)

¢Conserva la empresa evaluada evidencias documentadas de que el cumplimiento de dichos
criterios de desempefio?:

- ¢Se verificd antes de firmarse el acuerdo, fueron firmados con cada uno de los subcontratistas
por carretera, y se repitio de forma regular?

- ¢Es comprobado de forma regular mediante didlogo y existen programas de acciones de

mejora con los subcontratistas por carretera seleccionados en base a la revision del desempefio?
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2. Practicas laborales

Asunto/acciones y expectativas relacionadas

item

Pregunta SQAS

Trabajo y relaciones laborales

Tener la confianza de que todo trabajo sea desempefiado por
mujeres y hombres reconocidos legalmente como empleados

0 reconocidos legalmente como trabajadores auténomaos.

34.1

¢Hay mecanismos especificos establecidos en la organizacion para asegurar la efectiva
implantacion de la gestion de los planes de carreras profesionales y una politica de formacion?
Deben estar establecidos los siguientes mecanismos: Proceso transparente de contratacion
(comunicado clara y formalmente a todos los candidatos), evaluaciones periddicas de desempefio
individual (al menos una vez al afio), el establecimiento de un desarrollo individual y plan de carrera
para todos los empleados, las medidas oficiales promoviendo la movilidad profesional, la politica
de dar prioridad a la contratacion interna, provision de formacion para el desarrollo habilidades, las
medidas oficiales para prever o reducir los despidos y los impactos negativos asociados (por
ejemplo, la compensacion financiera, servicio de recolocacidn externa)

No tratar de evitar las obligaciones que la ley impone al
empleador disfrazando relaciones, que, de otra manera, serian

reconocidas como relaciones laborales bajo la ley;

34.1

¢Hay mecanismos especificos establecidos en la organizacion para asegurar la efectiva
implantacidn de la gestion de los planes de carreras profesionales y una politica de formacién?
Deben estar establecidos los siguientes mecanismos: Proceso transparente de contratacion
(comunicado clara y formalmente a todos los candidatos), evaluaciones periddicas de desempefio
individual (al menos una vez al afio), el establecimiento de un desarrollo individual y plan de carrera
para todos los empleados, las medidas oficiales promoviendo la movilidad profesional, la politica
de dar prioridad a la contratacién interna, provision de formacion para el desarrollo habilidades, las
medidas oficiales para prever o reducir los despidos y los impactos negativos asociados (por
ejemplo, la compensacion financiera, servicio de recolocacién externa)

Reconocer la importancia del empleo seguro, tanto para los
trabajadores individuales, como para la sociedad: valerse de
la planificacion activa de la fuerza de trabajo para evitar el
empleo de trabajadores de manera casual o el excesivo uso de
trabajadores de manera temporal, excepto cuando la
naturaleza del trabajo a realizar sea realmente de corto plazo

0 por temporada;

3.11

¢Hay un procedimiento escrito para la contratacién del personal que tenga en cuenta su
experiencia, competencia y formacion para todos sus empleados, incluidos los trabajadores
temporales?

¢Hay mecanismos especificos establecidos en la organizacion para asegurar la efectiva
implantacion de la gestion de los planes de carreras profesionales y una politica de formacion?
Deben estar establecidos los siguientes mecanismos: Proceso transparente de contratacion
(comunicado clara y formalmente a todos los candidatos), evaluaciones periodicas de desempefio
individual (al menos una vez al afio), el establecimiento de un desarrollo individual y plan de
carrera para todos los empleados, las medidas oficiales promoviendo la movilidad profesional, la
politica de dar prioridad a la contratacién interna, provision de formacién para el desarrollo
habilidades, las medidas oficiales para prever o reducir los despidos y los impactos negativos
asociados (por ejemplo, la compensacion financiera, servicio de recolocacién externa).
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Proporcionar aviso razonable, informacion oportuna y, 3.4.1 Hay mecanismos especificos establecidos en la organizacion para asegurar la efectiva implantacion
. . de la gestion de los planes de carreras profesionales y una politica de formacién?

cuando se plantean cambios en sus operaciones, tales como - S . . L
Deben estar establecidos los siguientes mecanismos: Proceso transparente de contratacion

cierres que afectan al empleo, considerar, conjuntamente con (comunicado clara 'y formalmente a todos los candidatos), evaluaciones periddicas de desempefio

I . S individual (al menos una vez al afio), el establecimiento de un desarrollo individual y plan de

0s representantes de los trabajadores, si existiesen, la manera : - : . .
carrera para todos los empleados, las medidas oficiales promoviendo la movilidad profesional, la

de mitigar lo mas posible los impactos negativos politica de dar prioridad a la contratacion interna, provision de formacion para el desarrollo
habilidades, las medidas oficiales para prever o reducir los despidos y los impactos negativos
asociados (por ejemplo, la compensacidn financiera, servicio de recolocacién externa).

Asegurar la igualdad de oportunidades para todos los 3.4.2 ¢Hay establecidos mecanismos especificos en la organizacion para asegurar la efectiva

. L . - implantacion de las politicas de No-Discriminacion?

trabajadores y no discriminar, ya sea directa o indirectamente,

en ninguna practica laboral

Eliminar cualquier practica arbitraria o discriminatoria de 3.4.2 ¢Hay establecidos mecanismos especificos en la organizacion para asegurar la efectiva

. implantacidn de las politicas de No-Discriminacion?

despido

Proteger la privacidad y los datos de caracter personal de los 2.4.2.5 ;Hay un sistema en la organizacion para asegurar que el didlogo de comunicacion y el intercambio

trabajadores de informaciép sobre cuestiones de Protecci_é,n es apropiac_io? _
Compruebe cémo las amenazas de Proteccion se comunican a los empleados y contratistas. El
sistema debe incluir informacién a los empleados y la direccion cuando el nivel de amenaza
cambia.
Debe haber un sistema de intercambio de informacion con las autoridades policiales locales /
nacionales. Consulte la guia: "Responsible Care Security Code" guidance, section 5.

Dar los pasos necesarios para asegurarse de que la 6.1.1 Es de vital importancia que cualquier transporte por carretera que se subcontrate a otro

contratacion o la subcontratacion del trabajo se haré solo a transportis_ta se opere con estandares de sgguridgd, _salud, respeto medioambiental,,proteccién,
RSC y calidad, equivalentes a la del contratista principal. La empresa evaluada debera contar con

organizaciones legalmente reconocidas o, que, si no, pueden sistemas que ofrezcan esta garantia, en linea con la guia de CEFIC / ECTA para subcontrataciones

y estn dispuestas a asumir las responsabilidades de un disponib_le en la paginaweb de Cefic: https://cefic.org/library-item/guidelines-on-subcontracting-
of-chemical-road-transport

empleador y a proporcionar condiciones laborales decentes. 1.1.1 La organizacién clasificaré a sus subcontratistas como: completamente integrados, no integrados

Una organizacion deberia usar Unicamente aquellos
intermediarios laborales que estén reconocidos legalmente vy,

donde haya otros acuerdos para el desempefio del trabajo,

o0 eventuales/puntuales, en linea con lo indicado en dichas guias.

Para otros "Servicios relacionados con el Transporte por carretera" se tendran en cuenta
procedimientos equivalentes.
Servicios relacionados con el transporte por carretera incluyen: estaciones de lavado, proveedores
de servicios de crossdocking, servicios multimodales, barcos, ferrocarril y depésitos.
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conceder derechos legales para aquellos que realicen esta
actividad [95] [96]. Los trabajadores a domicilio no deberian

ser tratados de peor manera que el resto de asalariados

6.2.1.1

6.2.1.1a

¢ Tiene la compafiia evaluada un procedimiento documentado para subcontratar los transportes y/o
servicios relacionados por carretera (incluyendo proceso de seleccion, evaluacién de desempefio
y monitorizacion?
¢EXxiste un acuerdo escrito con cada subcontratista de
transporte por carretera (FIS y subcontratistas no
integrados) que contenga los requisitos y estandares
relativos a los siguientes criterios?:
- (cumplimiento de todas la normativa y legislacion
nacional e internacional aplicable?
- ¢licencias de actividad de acuerdo con las actividades y
operaciones?
- ¢conductores y operadores con certificados/licencias
ADR validas?
- (cumplimiento de las horas de trabajo / conduccion y
mantenimiento de registros?
- ¢politica de alcohol y drogas?
- ¢ghombramiento y cumplimiento de las obligaciones del
Consejero de Seguridad?
- ¢inspeccidn y control de vehiculos?
- ;adecuada seleccién de conductores?
- ¢cobertura de seguro a todo riesgo?
- ¢EPIs [ equipamiento de emergencia?
- ¢disposiciones de Proteccidn requeridas por la legislacion
aplicable?

No beneficiarse de practicas laborales injustas, explotadoras o
abusivas, de sus socios, proveedores o subcontratistas,
incluidos los trabajadores a domicilio. Una organizacion
deberia realizar esfuerzos razonables para motivar a las
organizaciones en su esfera de influencia para que sigan
practicas laborales responsables, reconociendo que a un alto
nivel de influencia probablemente le corresponde un alto nivel

de responsabilidad de ejercer esa influencia. Dependiendo de

25.1

6.1.1

6.1.1.1

¢La compafiia ha formalizado las buenas practicas empresariales?

Para puntuar positivamente, los siguientes mecanismos tienen que estar cubiertos: Evaluacion de
riesgos sobre la ética empresarial realizada aguas arriba en la cadena de suministro para definir las
politicas, la comunicacion del Cadigo Etico/Politica de ética empresarial a todos los empleados, la
comunicacion del Codigo Etico/Politica de ética empresarial para socios de negocios (por ejemplo,
proveedores)

¢ Tiene la compafiia evaluada un procedimiento documentado para subcontratar los transportes y/o
servicios relacionados por carretera (incluyendo proceso de seleccion, evaluacion de desempefio y
monitorizacion?

=xiste un acuerdo escrito con cada subcontratista de transporte por carretera (FIS y subcontratistas
0 integrados) que contenga los requisitos y estandares relativos a los siguientes criterios?:
sumplimiento de todas la normativa y legislacidn nacional e internacional aplicable?
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la situacion y el grado de influencia, dentro de los esfuerzos
razonables podria incluirse: el establecimiento de
obligaciones contractuales con proveedores y subcontratistas;
realizacion de visitas e inspecciones no anunciadas; y el
ejercicio de la debida diligencia en la supervision de
contratistas e intermediarios. Cuando se espera que
proveedores y subcontratistas cumplan un cddigo de practicas
laborales, éste deberia ser coherente con la Declaracion
Universal de Derechos Humanos y con los principios que
subyacen en las normas laborales de la OIT aplicables (véase
el apartado 5.2.3 para obtener informacion adicional acerca de

las responsabilidades en la esfera de influencia), y

6.2.1.1

6.2.1.1.a

¢licencias de actividad de acuerdo con las actividades y operaciones?
¢conductores y operadores con certificados/licencias ADR validas?
¢cumplimiento de las horas de trabajo / conduccidn y mantenimiento de registros?
¢politica de alcohol y drogas?

¢nombramiento y cumplimiento de las obligaciones del Consejero de Seguridad?
- ¢inspeccion y control de vehiculos?

- ¢(adecuada seleccion de conductores?

¢cobertura de seguro a todo riesgo?

¢EPIs / equipamiento de emergencia?

- ¢ disposiciones de Proteccion requeridas por la legislacion aplicable?

Cuando opere internacionalmente, esforzarse por aumentar el
empleo, el desarrollo profesional, la promocion y el progreso
de los ciudadanos del pais anfitrion. Esto incluye
aprovisionarse y llevar a cabo la distribucion a través de

cuando opere internacionalmente, esforzarse por aumentar el
empleo, el desarrollo profesional, la promocion y el progreso
de los ciudadanos del pais anfitrién. Esto incluye
aprovisionarse y llevar a cabo la distribucion a través de

empresas locales, cuando sea viable

Condiciones de trabajo y proteccion social
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Asegurar que las condiciones de trabajo cumplen las leyes y
regulaciones nacionales y que son coherentes con las normas

laborales internacionales aplicables;

1111

Dispone la Organizacidn de una politica escrita actualizada que refleje el compromiso activo de
la Direccion con la: Seguridad y salud, Medio ambiente, Calidad/ Requisitos del cliente,
Proteccion, Conductas sobre seguridad (BBS), Prohibicién de alcohol y drogas, Formacion
continua, tratamiento de no conformidades y Requisitos de responsabilidad social corporativa
(RSC)?

Para social: los derechos fundamentales humanos, las condiciones de trabajo y horas, la no
discriminacion, la libertad de asociacion, la prohibicién de personas que trabajan bajo la edad
minima requerida por la ley. Verifique si estos temas se mencionan especificamente en la politica
¢Existe un procedimiento para evaluar y documentar los riesgos y condiciones de trabajo de
Seguridad, Salud, Medio Ambiente, y Proteccion, en relacion con todas las actividades de la
empresa, teniendo en cuenta los siguientes aspectos?

Respetar niveles mas altos de disposiciones establecidas
mediante otros instrumentos legalmente obligatorios, tales

como los convenios colectivos;

Respetar, al menos, las disposiciones minimas definidas en las
normas laborales internacionales, como las establecidas por la
OIT, especialmente donde aln no se ha adoptado legislacién

nacional

1111

1131

5.4.1

5.4.1.

Dispone la Organizacion de una politica escrita actualizada que refleje el compromiso activo de
la Direccion con la; Seguridad y salud, Medio ambiente, Calidad/ Requisitos del cliente,
Proteccion, Conductas sobre seguridad (BBS), Prohibicién de alcohol y drogas, Formacion
continua, tratamiento de no conformidades y Requisitos de responsabilidad social corporativa
(RSC)?

Para social: los derechos fundamentales humanos, las condiciones de trabajo y horas, la no
discriminacion, la libertad de asociacion, la prohibicién de personas que trabajan bajo la edad
minima requerida por la ley. Verifique si estos temas se mencionan especificamente en la politica
Existen evidencias disponibles de que la organizacion mantiene actualizada toda la legislacién
pertinente y las novedades legislativas en materia de SHEQ Sec y la RSC y se dispone de personas
formalmente designadas o una fuente definida?

¢Se lleva a cabo una reunion formal de revision por parte de la direccidn, al menos una vez al afio,
para revisar el sistema de Gestion que incluya, como minimo, los siguientes elementos de entrada?
¢el estado de cumplimiento de la normativa?

Proporcionar condiciones de trabajo decentes en relacién a
salarios [83] [84] [97] [98], horas de trabajo [61] [65] [66]
[85] [86] [102], descanso semanal, vacaciones [63] [64] [109]
[110] [111], salud y seguridad, proteccién de la maternidad

1111

Dispone la Organizacidn de una politica escrita actualizada que refleje el compromiso activo de
la Direccion con la; Seguridad y salud, Medio ambiente, Calidad/ Requisitos del cliente,
Proteccion, Conductas sobre seguridad (BBS), Prohibicion de alcohol y drogas, Formacion
continua, tratamiento de no conformidades y Requisitos de responsabilidad social corporativa
(RSC)?
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[76] [77] [106] y conciliacion de la vida familiar y laboral
[114]

Para social: los derechos fundamentales humanos, las condiciones de trabajo y horas, la no
discriminacion, la libertad de asociacion, la prohibicién de personas que trabajan bajo la edad
minima requerida por la ley. Verifique si estos temas se mencionan especificamente en la politica

Cuando sea posible, permitir la observancia de tradiciones y

costumbres nacionales o religiosas.

Proporcionar condiciones de trabajo a todos los trabajadores
que permitan, en la mayor medida posible, conciliar la vida
familiar y laboral y que sean comparables a las que ofrecen

otros empleadores similares en la localidad afectada

Proporcionar salarios y otras formas de remuneracion, de
conformidad con las leyes, regulaciones o acuerdos colectivos
nacionales. Una organizacion deberia pagar salarios que, al
menos, fueran adecuados a las necesidades de los trabajadores
y sus familias. Al hacerlo, deberia tomar en cuenta el nivel
general de salarios existente en el pais, el costo de vida, los
beneficios de la seguridad social y los niveles de vida relativos
de otros grupos sociales. También deberia considerar factores
econdmicos, incluyendo las exigencias de desarrollo
econdémico, los niveles de productividad y la conveniencia de
conseguir y mantener un alto nivel de empleo. Cuando
determine los salarios y las condiciones laborales que reflejen
dichas consideraciones, la organizacion deberia negociar

colectivamente con sus trabajadores o sus representantes, en

1111

Dispone la Organizacién de una politica escrita actualizada que refleje el compromiso activo de
la Direccion con la: Seguridad y salud, Medio ambiente, Calidad/ Requisitos del cliente,
Proteccién, Conductas sobre seguridad (BBS), Prohibicién de alcohol y drogas, Formacién
continua, tratamiento de no conformidades y Requisitos de responsabilidad social corporativa
(RSC)?

Para social: los derechos fundamentales humanos, las condiciones de trabajo y horas, la no
discriminacion, la libertad de asociacidn, la prohibicion de personas que trabajan bajo la edad
minima requerida por la ley. Verifique si estos temas se mencionan especificamente en la politica
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particular los sindicatos, cuando asi lo deseen, de acuerdo con

los sistemas nacionales de negociacion colectiva

Proporcionar un pago equitativo por un trabajo de valor

equitativo.

Pagar los salarios directamente a los trabajadores

involucrados, con las Unicas restricciones o deducciones que

permitan las leyes, las regulaciones o los convenios colectivos

Cumplir con cualquier obligacion concerniente a la proteccion

social de los trabajadores en el pais donde opera

1111

Dispone la Organizacién de una politica escrita actualizada que refleje el compromiso activo de la
Direccion con la: Seguridad y salud, Medio ambiente, Calidad/ Requisitos del cliente, Proteccion,
Conductas sobre seguridad (BBS), Prohibicion de alcohol y drogas,

Formacion continua, tratamiento de no conformidades y Requisitos de responsabilidad social
corporativa (RSC)

Respetar el derecho de los trabajadores a cumplir el horario
laboral normal o acordado, segun las leyes, regulaciones o
convenios colectivos. También deberia proporcionar a los
descanso semanal anuales

trabajadores y vacaciones

remuneradas

1111

6.2.1.1.a

11412

Dispone la Organizacidon de una politica escrita actualizada que refleje el compromiso activo de

la Direccion con la; Seguridad y salud, Medio ambiente, Calidad/ Requisitos del cliente,

Proteccion, Conductas sobre seguridad (BBS), Prohibicién de alcohol y drogas, Formacion

continua, tratamiento de no conformidades y Requisitos de responsabilidad social corporativa

(RSC)?

Para social: los derechos fundamentales humanos, las condiciones de trabajo y horas, la no
discriminacién, la libertad de asociacion, la prohibicién de personas que trabajan bajo la edad
minima requerida por la ley. Verifique si estos temas se mencionan especificamente en la politica
- ¢cumplimiento de las horas de trabajo / conduccién y mantenimiento de registros?

¢Hay un sistema de control del nimero méaximo autorizado de horas de conduccion y descansos

minimos por conductor por dia/semana/quincena?

Respetar las responsabilidades familiares de los trabajadores
proporcionandoles un horario laboral razonable, bajas por
paternidad/maternidad y, en la medida de lo posible,
guarderias y otras instalaciones que puedan ayudar a los
trabajadores a conseguir una adecuada conciliacion entre la

vida familiar y laboral

1111

6.2.1.1.a

Dispone la Organizacion de una politica escrita actualizada que refleje el compromiso activo de
la Direccion con la: Seguridad y salud, Medio ambiente, Calidad/ Requisitos del cliente,
Proteccion, Conductas sobre seguridad (BBS), Prohibicion de alcohol y drogas, formacion
continua, tratamiento de no conformidades y Requisitos de responsabilidad social corporativa
(RSC)?

Para social: los derechos fundamentales humanos, las condiciones de trabajo y horas, la no
discriminacion, la libertad de asociacién, la prohibicion de personas que trabajan bajo la edad
minima requerida por la ley. Verifique si estos temas se mencionan especificamente en la politica
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- ¢cumplimiento de las horas de trabajo / conduccidn y mantenimiento de registros?
¢Hay un sistema de control del nimero maximo autorizado de horas de conduccién y descansos

114.12 minimos por conductor por dia/semana/quincena?

Compensar a los trabajadores por las horas extraordinarias 3.4.4 ¢Puede la compafiia asegurar que no existe trabajo forzado, esclavo o involuntario?
conforme a las leyes, regulaciones o convenios colectivos.

Cuando solicite a los trabajadores que trabajen horas

extraordinarias, una organizacion deberia tener en cuenta los

intereses, la seguridad y el bienestar de los trabajadores

involucrados y cualquier riesgo intrinseco al trabajo. Una

organizacion deberia cumplir con las leyes y las regulaciones

que prohiben las horas extraordinarias no remuneradas [83]

[84] [97] [98] [99], v respetar siempre los derechos humanos

basicos de los trabajadores, concernientes al trabajo forzoso

Didlogo social

Reconocer la importancia que tienen las instituciones de 2.4.2.5 ¢Hay unsistema en la organizacion para asegurar que el didlogo de comunicacion y el intercambio
. L Lo . de informacion sobre cuestiones de Proteccién es apropiado?

dialogo social, incluso a nivel internacional, y las estructuras

de negociacién colectiva aplicables; respetar en todo
momento el derecho de los trabajadores a formar sus propias
organizaciones o0 a unirse a ellas para avanzar en la

consecucion de sus intereses o para negociar colectivamente

No obstruir a los trabajadores que busquen formar sus propias
organizaciones o unirse a ellas y negociar colectivamente, por
ejemplo, despidiéndolos o discriminandolos, a través de
represalias o llevando a cabo alguna amenaza directa o

indirecta que cree un ambiente de intimidacién o miedo
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Proporcionar aviso razonable a las autoridades
gubernamentales competentes y a los representantes de los
trabajadores, para que las implicaciones puedan examinarse
en conjunto, cuando los cambios en las operaciones puedan
producir impactos importantes en el empleo, a fin de mitigar,

al maximo posible, cualquier impacto negativo

En la medida de lo posible, y hasta un punto razonable que no
sea perjudicial, proporcionar a los representantes de los
trabajadores debidamente designados, acceso a los
responsables de la toma de decisiones, a los lugares de trabajo,
a los trabajadores a quienes representan, a las instalaciones
necesarias para desempefiar su rol y a la informacion que les
permita obtener una perspectiva verdadera y clara de las

finanzas y las actividades de la organizacion, y

Abstenerse de alentar a los gobiernos a restringir el ejercicio
de los derechos, internacionalmente reconocidos, de libertad
de asociacién y negociacion colectiva. Por ejemplo, las
organizaciones deberian evitar ubicar una filial o el
aprovisionamiento de empresas en zonas industriales en las
que la libertad de asociacion esté restringida o prohibida,
incluso aunque la regulacién nacional reconozca ese derecho
y deberian abstenerse de participar en esquemas de incentivo

basados en dichas restricciones.
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Salud y seguridad ocupacional

Desarrollar, implementar y mantener una politica de salud y
seguridad ocupacional basada en el principio de que normas
solidas en materia de salud y seguridad y el desempefio de la

organizacion se apoyan y refuerzan mutuamente

1111

Dispone la Organizacidn de una politica escrita actualizada que refleje el compromiso activo de
la Direccion con la; Seguridad y salud, Medio ambiente, Calidad/ Requisitos del cliente,
Proteccion, Conductas sobre seguridad (BBS), Prohibicién de alcohol y drogas, Formacion
continua, tratamiento de no conformidades y Requisitos de responsabilidad social corporativa
(RSC)?

Comprender y aplicar principios de gestion de la salud y la
seguridad, incluyendo la jerarquia de controles: eliminacion,
sustitucion, controles de ingenieria, controles administrativos,

procedimientos laborales y equipos de proteccion personal

1111

Los principios del BBS son aplicables a todos los médulos de SQAS.

Analizar y controlar los riesgos para la salud y la seguridad

derivados de sus actividades

211

214

¢Existe un procedimiento para evaluar y documentar los riesgos y condiciones de trabajo de
Seguridad, Salud, Medio Ambiente, y Proteccion, en relacién con todas las actividades de la
empresa, teniendo en cuenta los siguientes aspectos?...

¢Se toman medidas para controlar / mitigar todos los riesgos identificados?

Comunicar la exigencia que establece que los trabajadores
deberian seguir todas las précticas de seguridad en todo
momento y asegurarse de que los trabajadores siguen los

procedimientos adecuados

13.2.2

¢Hay en las instalaciones procedimientos documentados claros incluyendo permisos de trabajo
para trabajar de forma segura y evitar la exposicién a productos peligrosos, en las siguientes
operaciones?;

Proporcionar el equipo de seguridad necesario, incluyendo el
equipo de proteccion personal, para la prevencion de lesiones,
enfermedades y accidentes laborales, asi como para el

tratamiento de emergencias

221

Equipos de Proteccion Individual (EPISs)

Registrar e investigar todos los incidentes y problemas en
materia de salud y seguridad, con el objeto de minimizarlos o

eliminarlo

1.1.15

¢La Alta Direccion Interacciona y fomenta de forma constructiva a que los empleados se
comprometan de forma activa en la mejora del desempefio de SHEQ&Sec.?

- El seguimiento de los indicadores HSSE frente a los objetivos HSSE tales como incidentes,
cuasi-accidentes, anélisis de los casos de baja por enfermedad
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Abordar las maneras especificas en que los riesgos de salud y
seguridad ocupacional (OSH, por sus siglas en inglés) afectan
de forma diferente a mujeres (como, por ejemplo, a las
embarazadas, las que han dado a luz recientemente o las que
se encuentran en periodo de lactancia) y a hombres, 0 a
trabajadores en circunstancias concretas, como, por ejemplo,
las personas con discapacidad, los trabajadores sin

experiencia o los jovenes

Proporcionar proteccién equitativa en salud y seguridad a
trabajadores de tiempo parcial y temporales, asi como a los

trabajadores subcontratados

6.2.1.1.c - ¢Implantacion de un Programa de Conducta Sobre Seguridad (CSS) en la conduccién y la carga /

descarga de acuerdo con las Directrices BBS de Cefic para una conduccion segura y carga/descarga

Esforzarse por eliminar los riesgos psicosociales en el lugar

de trabajo que contribuyen o provocan estrés y enfermedades.

Proporcionar la formacién adecuada en todos los aspectos 3.2.1 ¢ Dispone la organizacién de un programa de formacién para todo el personal que derive en un plan
ertinentes a todo el personal: de formacion individual y estan disponibles los registros que evidencien que el plan se esta

P P ’ cumpliendo?, ;El Plan de Formacion es revisado anualmente?

Respetar el principio de que las medidas de salud y seguridad 2.2.1.2 (Se comprueban regularmente los EPIs (antes del primer uso y posteriormente en intervalos

X . .

en el lugar de trabajo no deberian involucrar gastos preestablecidos) y se sustituye cuando se requiere’

monetarios para los trabajadores;

Basar sus sistemas de salud, seguridad y medio ambiente en 5.4.4 ¢Existen evidencias de que el aprendizaje en temas de calidad, seguridad y salud, proteccién y

la participacion de los trabajadores afectados (véase el
recuadro 9) y reconocer y respetar los derechos de los
trabajadores a:

— obtener informacién completa y precisa, en el momento

oportuno, concerniente a los riesgos de salud y seguridad y de

medio ambiente se comparte con todos los trabajadores?

Debe haber un procedimiento entre la direccién y los empleados para compartir el aprendizaje
en Calidad, Medio Ambiente, Seguridad y salud & Proteccion y que estos hayan podido plantear
cualquier cuestion que les preocupara. Maneras de lograr esto puede ser a través de charlas
conjuntas sobre seguridad o a través de conversaciones individuales. Buscar evidencia
documentada objetiva de que la retroalimentacién es compartida y se fomenta la participacion
de los empleados.
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las mejores practicas empleadas para hacer frente a esos
riesgos;

— consultar y ser consultado, libremente, acerca de todos los
aspectos de salud y seguridad relacionados con su trabajo;

— rechazar un trabajo sobre el que razonablemente pueda
pensarse que representa un peligro inminente o serio para su
vida o salud o para la vida y la salud de otros;

— buscar asesoramiento externo de organizaciones de
trabajadores y de empleadores, asi como de otras que tengan
conocimiento del tema;

— informar a las autoridades competentes sobre asuntos de
salud y seguridad

— participar en decisiones y actividades relacionadas con la
salud y la seguridad, incluyendo la investigacién de incidentes
y accidentes, y

— estar libre de las amenazas de represalias por llevar a cabo

cualquiera de las acciones mencionadas.

Desarrollo humano y formacién en el lugar de trabajo.

Proporcionar a todos los trabajadores, en todas las etapas de 3.2.1 ¢Dispone la organizacion de un programa de formacion para todo el personal que derive en un plan
de formacion individual y estan disponibles los registros que evidencien que el plan se esta

xperiencia laboral | rroll habili . L -
su experiencia laboral, acceso al desarrollo de habilidades, cumpliendo?, /El Plan de Formacion es revisado anualmente?

formacién y aprendizaje practico y oportunidades para la
promocion profesional, de manera equitativa y no

discriminatoria.
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Asegurar que, cuando sea necesario, los trabajadores que
hayan sido despedidos reciban ayuda para acceder a un nuevo

empleo, formacion y asesoramiento.

34.1

¢Hay mecanismos especificos establecidos en la organizacion para asegurar la efectiva
implantacidn de la gestion de los planes de carreras profesionales y una politica de formacién?
Deben estar establecidos los siguientes mecanismos: Proceso transparente de contratacion
(comunicado clara y formalmente a todos los candidatos), evaluaciones periddicas de desempefio
individual (al menos una vez al afo), el establecimiento de un desarrollo individual y plan de
carrera para todos los empleados, las medidas oficiales promoviendo la movilidad profesional,
la politica de dar prioridad a la contratacion interna, provisién de formacién para el desarrollo
habilidades, las medidas oficiales para prever o reducir los despidos y los impactos negativos
asociados (por ejemplo, la compensacidn financiera, servicio de recolocacion externa).

Establecer programas paritarios entre empleados vy

empleadores que promuevan la salud y el bienestar.
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3. El medio ambiente

Asunto/acciones y expectativas relacionadas

item

Pregunta SQAS

Prevencién de la contaminacion

Para mejorar la prevencion de la contaminacion causada por sus actividades, una organizacién
deberia: — identificar los aspectos e impactos de sus decisiones y actividades en el entorno que la
rodea; — identificar las fuentes de contaminacion y residuos relacionadas con sus actividades;

— medir, registrar e informar acerca de sus fuentes de contaminacion significativas y reducir la
contaminacion, el consumo de agua, la generacion de residuos y el consumo de energia;

— implementar medidas orientadas a la prevencion de la contaminacion y de los residuos,
utilizando la jerarquia de gestion de residuos y garantizando una adecuada gestion de la
contaminacion y los residuos inevitables

— involucrarse con las comunidades locales en relacion con las emisiones contaminantes y los
residuos, reales y potenciales, los riesgos relacionados con la salud y las medidas actuales y
propuestas para su mitigacion;

— implementar medidas para reducir y minimizar progresivamente la contaminacion directa e
indirecta dentro de su control o influencia, concretamente a través del desarrollo y promocién de
la rapida acogida de productos y servicios mas amigables con el medio ambiente;

— divulgar publicamente las cantidades y tipos de materiales toxicos y peligrosos importantes y
significativos que utiliza y libera, incluyendo los riesgos conocidos que esos materiales tienen
sobre la salud humana y el medio ambiente en operaciones normales y en liberaciones
accidentales;

— identificar y evitar de manera sistemaética, la utilizacion:

2.6.2

2.6.4

26.1

¢Ha llevado a cabo la empresa una evaluacién de riesgos sobre el

impacto de sus actividades sobre el suelo y las aguas subterraneas

¢Existe un programa para medir y reducir prorrateadamente los
residuos generados por las actividades de la empresa?

¢Se lleva a cabo de acuerdo a la legislacion aplicable, y
solamente mediante gestores de residuos aprobados, la
clasificacion, almacenamiento, segregacion, identificacion,
proteccion y destino final de cualquier residuo generado?
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— de productos quimicos prohibidos, definidos por la ley nacional, o de productos quimicos
considerados como no deseados en las convenciones internacionales, y

— cuando sea posible, de productos quimicos identificados por organismos cientificos o por
cualquier otra parte interesada como objeto de preocupacion, con motivos razonables y
verificables. La organizacion también deberia tratar de impedir el uso de dichos productos
quimicos en organizaciones dentro de su esfera de influencia. Los productos quimicos que se
deben evitar incluyen los siguientes, pero no se limitan a ellos: sustancias que agotan la capa de
0zono [166], contaminantes organicos persistentes, COP (POP, por sus siglas en inglés) [172] y
los productos quimicos cubiertos por la Convencién de Rotterdam [173], productos quimicos
peligrosos y plaguicidas (segun lo definido por la Organizacion Mundial de la Salud), productos
quimicos definidos como cancerigenos (incluida la exposicion al humo del tabaco) o
mutagénicos, y productos quimicos que afecten a la reproduccion, sean disruptores endocrinos, o
persistentes, bioacumulativos y toxicos (PBTSs, por sus siglas en inglés) o muy persistentes y muy
bio-acumulativos (VPvBs, por sus siglas en inglés);

— implementar un programa de prevencion y preparacion ante accidentes y preparar un plan de
emergencia frente a accidentes ambientales que cubra accidentes e incidentes, tanto internos como
externos, que involucre a trabajadores, socios, autoridades, comunidades locales y otras partes
interesadas pertinentes. Un programa de estas caracteristicas deberia incluir entre otros asuntos,
la identificacidon de peligros y la evaluacién de riesgos, procedimientos de notificacién y de
recuperacion del producto del mercado y sistemas de comunicacion, asi como educacion e

informacion publicas.

5.4.4

5.24

521

4.1

¢Existen evidencias de que el aprendizaje en temas de calidad,
seguridad y salud, proteccion y medio ambiente se comparte
con todos los trabajadores?

¢Se harevisado el plan anual de Seguridad y Salud, Proteccion,
Medio Ambiente y R.S.C. de la empresa contra el Programa de
Cuidado Responsable aplicable?

¢Hay establecido un procedimiento para el seguimiento y
analisis de datos QSHE&SEC&RSC para identificar las
tendencias y establecer objetivos y hay un plan de accién para
alcanzar estos objetivos?

¢Existe un plan escrito para tratar emergencias
internas/externas y potenciales crisis?

Uso sostenible de los recursos.

En relacion con todas sus actividades, una organizacion deberia: — identificar las fuentes de

energia, agua y otros recursos utilizados;

9.21

¢La empresa midié la electricidad comprada para su utilizacion
en sus emplazamientos logisticos, vehiculos eléctricos u otros
activos de propiedad que requieran electricidad?
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— medir, registrar ¢ informar sobre los usos significativos de energia, agua y otros recursos;

— implementar medidas de eficiencia en los recursos para reducir el uso de energia, agua y otros
recursos, teniendo en cuenta indicadores de mejores practicas y otros niveles de referencia;

— complementar o reemplazar recursos no renovables, cuando sea posible, con fuentes
alternativas sostenibles, renovables y de bajo impacto;

— utilizar materiales reciclados y reutilizar el agua lo maximo posible;

— gestionar los recursos de agua para asegurar un acceso justo para todos los usuarios dentro de
una cuenca hidrografica;

— promover la adquisicion sostenible; — considerar la adopcion de la responsabilidad extendida

del productor, y — promover el consumo sostenible

9.11

¢ Tiene la empresa evaluada un sistema para recopilar datos que
permitan el calculo basado en la energia (combustible) de sus
emisiones de GEI del transporte para todos los camiones
propios cuyo combustible paga la empresa?

Mitigacién del cambio climatico y adaptacion al mismo

Para mitigar los impactos del cambio climatico relacionados con sus actividades, una
organizacion deberia:

— identificar las fuentes directas e indirectas de acumulacion de emisiones de GEI y definir los
limites (alcance) de sus responsabilidades;

— medir, registrar e informar sobre sus emisiones significativas de GEI, utilizando
preferiblemente, métodos bien definidos en normas internacionalmente acordadas [47] (véase
también el Anexo A para conocer algunos ejemplos de iniciativas y herramientas para abordar las
emisiones de GEI);

— implementar medidas optimizadas para reducir y minimizar de manera progresiva las emisiones
directas e indirectas de GEI, que se encuentran dentro de su control y fomentar acciones similares
dentro de su esfera de influencia;

— revisar la cantidad y el tipo de uso que se hace de combustibles significativos dentro de una

organizacién e implementar programas para mejorar la eficiencia y la eficacia [146]. Deberia

9

Medicion y Gestién de emisiones de gases de efecto invernadero
(GEI) del transporte
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adoptarse un enfoque al ciclo de vida, para asegurar la reduccion neta de las emisiones de GEl,
incluso cuando se tienen en cuenta tecnologias de baja emisién y energias renovables;

— prevenir o reducir la liberacion de emisiones de GEI (particularmente aquellas que también
agotan la capa de ozono) por el uso de la tierra y el cambio de uso de la tierra, los procesos o
equipos, incluidas, entre otras, las unidades de calefaccion, ventilacion y aire acondicionado;

— realizar ahorros de energia donde sea posible en la organizacion, incluyendo la compra de
bienes eficientes energéticamente y el desarrollo de productos y servicios eficientes
energéticamente, y

— considerar tener como objetivo la neutralidad del carbono, implementando medidas para
compensar las emisiones restantes de GEI, por ejemplo, mediante el apoyo a programas fiables
de reduccion de emisiones que operen de manera transparente, captura y almacenamiento del

carbono o secuestro del carbono

Para reducir la vulnerabilidad frente al cambio climatico, una organizacion deberia:

— considerar proyecciones climaticas globales y locales a futuro, con el fin de identificar riesgos
e integrar la adaptacion al cambio climético dentro de su toma de decisiones;

— identificar oportunidades para evitar o minimizar dafios asociados al cambio climético y
beneficiarse de las oportunidades, cuando sea posible, para adaptarse a las condiciones
cambiantes (véase el recuadro 10), e

— implementar medidas para responder a impactos existentes o previstos y, dentro de su esfera de

influencia, contribuir a fortalecer la capacidad de las partes interesadas para adaptarse

Sin referencias al cambio climatico
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Proteccion del medio ambiente, la biodiversidad y restauracion de los habitats naturales

En relacidn con todas sus actividades, una organizacién deberia:

— identificar impactos negativos potenciales sobre la biodiversidad y los servicios de los
ecosistemas y tomar medidas para eliminar o minimizar dichos impactos;

— cuando sea posible y adecuado, participar en mecanismos de mercado para internalizar el costo
de sus impactos ambientales y crear valor econdmico en la proteccion de los servicios de los
ecosistemas;

— conceder la maxima prioridad a evitar la pérdida de ecosistemas naturales, después a la
restauracion de ecosistemas y, finalmente, si las acciones anteriores no fuesen posibles o
plenamente eficaces, a compensar las pérdidas mediante acciones que lleven, con el tiempo, a
obtener una ganancia neta en los servicios de los ecosistemas;

— establecer e implementar una estrategia integrada para la administracién de terrenos, agua y
ecosistemas que promueva la conservacion y el uso sostenible de una manera socialmente
equitativa;

— tomar medidas para preservar toda especie endémica, amenazada o en peligro de extincién o
hébitat que pueda verse afectado negativamente;

— implementar précticas de planificacion, disefio y operacién, como formas para minimizar los
posibles impactos ambientales resultantes de sus decisiones sobre el uso de la tierra, incluidas las
decisiones relacionadas con el desarrollo agricola y urbano;

— incorporar la proteccion de habitats naturales, humedales, bosques, corredores de vida salvaje,
areas protegidas y terrenos agricolas en el desarrollo de trabajos de edificacion y construccion
[128] [169];

219



— adoptar practicas sostenibles en agricultura, pesca, y silvicultura, incluyendo aspectos
relacionados con el bienestar de los animales, por ejemplo, tal y como se definen en normas
reconocidas y en esquemas de certificacion [37] [175];

— usar progresivamente una mayor proporcion de productos de proveedores que utilicen
tecnologias y procesos mas sostenibles;

— considerar que los animales salvajes y sus habitats son parte de nuestros ecosistemas naturales
y, por tanto, deberian ser valorados y protegidos, debiendo tenerse en cuenta su bienestar, y

— evitar enfoques que amenacen la supervivencia de especies o conlleven la extincion global,
regional o local de las mismas o que permitan la distribucién o proliferacién de especies

invasoras.

Fuente: elaboracion propia a partir de AENOR (2021) y CEFIC (2021c, 2021b)
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ANEXO 1. Cuestionario a empresas SQAS
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SQAS y responsabilidad social

Desde la Universitat Jaume | (Castellon) estamos llevando a cabo un estudio académico sobre el
impacto de las practicas que propone la evaluacion SQAS en los resultados de las organizaciones:
en su desempefio econémico, medioambiental y social.

Nos dirigimos a ustedes como una organizacion que ha sido evaluada en algin momento con
SQAS con el fin de que cumplimente el cuestionario atendiendo a sus percepciones. Por favor,
conteste a todas las preguntas. No existen respuestas correctas ni incorrectas. Si de alguna de las
preguntas no esta totalmente seguro de la respuesta, no importa, nos interesa su estimacion. Toda
la informacion obtenida sera tratada de forma confidencial y global, para fines de investigacion
en el ambito universitario. No evaluamos su organizacion, nuestro objetivo es conocer el grado
de implantacion de practicas sostenibles en el sector del transporte de Mercancias Peligrosas por
Carretera.

El responsable del almacenamiento y el tratamiento de estos datos es el profesor Juan Luis Torres
Rubira (jrubira@uji.es) del Departamento de Administracion de Empresas y Marketing de la
Universitat Jaume 1, al que se puede dirigir para consultar, modificar o eliminar los datos
transmitidos mediante este cuestionario. La persona que responde el presente cuestionario acepta
mediante su envio el tratamiento anonimizado y agrupado de los datos que en €l se transmiten.

Pagina 1 de 8
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Nombre de la organizacion:

Breve descripcion de sus servicios. Como definiria en una frase la actividad de la
empresa:

1. Empresa de transporte.
2. Operador Logistico.
3. Actividades auxiliares del transporte.

Indique el puesto que ocupa dentro de la organizacion la persona que cumplimenta
el cuestionario:

1. Director/a (CEO).

2. Responsable de Calidad/RSC/sostenibilidad.
3. Consejero/a de Seguridad.

4. Otro cargo.

Indique el nimero medio de empleados de la organizacion en el altimo afio

1. Menos de 10.
2. Entre 10y 49.
3. Entre 50y 250.
4. Mas de 250.

Pagina 2 de 8
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La organizacion. Reconocimientos

Esta parte del cuestionario estd dirigida a conocer qué certificaciones,
reconocimientos y evaluaciones tiene la organizacion.

¢,Cuales de los siguientes reconocimientos, certificaciones o evaluaciones en vigencia
posee su organizacion? (puede marcar varias).

ISO 9001.

ISO 14001.

EFQM.

OSHAS 18001 /ISO 45001.
SA8000.

SQAS.

SGE21.

IQNet SR 10.

Ninguna de las anteriores.

Si la organizacién estd evaluada en SQAS, ¢Cuantos afios hace de la primera
evaluacion?

No esta evaluada.
Menos de 3 afios.
Mas de 3 afos.

¢ Qué puntuacion global obtuvo en la Gltima evaluacion SQAS? (Si no esta evaluada
introduzca 0)

Pagina 3 de 8
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La organizacion: Motivaciones para la evaluacion

Esta parte del cuestionario estd destinada a conocer qué motivaciones ha tenido la
organizacion para solicitar la evaluacion SQAS.
Por favor, valore la importancia de la contribucion de cada uno de los siguientes
factores a la decision de evaluar su organizacion con SQAS. Adaptado de Melao et
al. (2018):
Nada importante.
Poco importante.
Algo de importancia.
Bastante importante.
Muy importante.

Atender a la presion de los clientes.

Mejorar la imagen de la organizacion.

Cumplir con los requerimientos normativos/legales.

Responder a la presion de otros stakeholders (accionistas, socios...).
Mejorar la calidad del servicio.

Mejora de procesos y practicas internas.

Convertirse en un modelo a seguir en el sector del transporte.
Busqueda de la mejora continua.

Sefiale el grado de acuerdo respecto a las siguientes afirmaciones, referidas a la
importancia de la responsabilidad social. Adaptado de Turker (2009)

Totalmente en desacuerdo.
Desacuerdo.
Ni en desacuerdo ni de acuerdo.
De acuerdo.
Totalmente de acuerdo.

Comportarse de forma socialmente responsable es lo mas importante que puede
hacer una empresa.

La responsabilidad social de una empresa es esencial para su rentabilidad a largo
plazo.

La eficacia general de una empresa puede determinarse en gran medida por el
grado en que es socialmente responsable

La responsabilidad social es un aspecto clave para la supervivencia de una
empresa.

Las empresas tienen una responsabilidad social mas alla de la busqueda de
beneficios.

Pagina 4 de 8
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La organizacion: Interiorizacion.

Esta parte del cuestionario estad destinada a conocer como ha asumido la
organizacion las practicas que propone SQAS.

Por favor, califique los items siguientes en relacion con la interiorizacion de la
evaluacion SQAS, de acuerdo con la siguiente escala. Escala adaptada de Tari et al.
(2013), obtenida a su vez de Christmann y Taylor (2006).

Nunca.

A veces.
Frecuentemente.
Casi siempre.
Siempre.

¢Hasta qué punto las practicas y los programas de mejora derivados de la evaluacion
de SQAS se tienen en cuenta en la practica diaria?

¢Hasta qué punto se consideran las cuestiones de SQAS en la rutina de la organizacién?
¢Hasta qué punto se preparan las evaluaciones SQAS en el ultimo minuto?

Pagina 5 de 8
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La organizacion: Précticas de seguridad.

Esta parte del cuestionario esta destinada a conocer cual es SU PERCEPCION de
la seguridad en su organizacion.

Por favor, valore su grado de acuerdo respecto a las practicas que su organizacion
lleva a cabo en relacién con la seguridad. Adaptado de Huang et al. (2013).

Totalmente en desacuerdo.
En desacuerdo.
Ni de acuerdo ni en desacuerdo.
De acuerdo.
Totalmente de acuerdo.

Usa cualquier informacion disponible para mejorar las normas de seguridad.

Intenta continuamente mejorar los niveles de seguridad en todos los departamentos.
Invierte mucho en formacion en seguridad para los conductores.

Crea programas para mejorar la salud de los conductores (p.e. dietas, ejercicio...)
Escucha atentamente las ideas de los conductores.

Se preocupa mas por la seguridad que por la puntualidad en las entregas.

Permite a los conductores cambiar los horarios si se sienten cansados.

Facilita suficiente formacion practica para que los conductores nuevos se sientan
seguros.

Da mas prioridad a la seguridad que otras empresas de transporte por carretera.
Reacciona con rapidez para resolver problemas cuando afecta a cuestiones de
seguridad.

Es estricta acerca del trabajo con seguridad, aunque la planificacion de entregas se
retrase.

Da suficiente tiempo a los conductores para realizar las entregas de manera segura.
Repara los problemas del camion/equipos en el tiempo adecuado.
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La organizacion: Préacticas medioambientales

Esta parte del cuestionario esta destinada a conocer qué practicas se llevan a cabo
en su organizacion.

La organizacion, respecto al medioambiente lleva a cabo practicas destinadas a:
Adaptado de Ciliberti et al. (2008) y Galeazzo y Klassen (2015)

Totalmente en desacuerdo.
En desacuerdo.
Ni de acuerdo ni en desacuerdo.
De acuerdo.
Totalmente de acuerdo.

Monitorizar los contaminantes emitidos por los vehiculos.

Monitorizar el consumo de combustibles de los vehiculos.

Usar combustibles innovadores para los vehiculos.

Gestionar la flota o reducirla.

Definir una politica de mantenimiento.

Monitorizar la antigtiedad de los vehiculos.

Definir una politica de renovacion de flota.

Clasificar los vehiculos en base a su funcién.

Monitorizar la distancia recorrida con el fin de optimizar los resultados logisticos.
Optimizar rutas.

Optimizar cargas de portes usando otros modos de transporte.

Mejorar la eficiencia de un servicio utilizando otros modos de transporte (transporte
intermodal).

Utilizar medios de transporte alternativo (para otras funciones).

Obtener la certificacion 1SO 14001.
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La organizacion: Resultados

Esta parte del cuestionario esté destinada a conocer cuél es SU PERCEPCION del
impacto de SQAS en los RESULTADOS de su organizacion.

Indique el grado de impacto que la evaluacion SQAS ha tenido en los siguientes
aspectos.
Muy bajo.
Bajo.
Medio
Alto
Muy alto
Medioambientales (L6opez y Ruiz, 2019; Green et al., 2012; Zhu et al., 2008)
Reduccidn de emisiones atmosféricas.
Reduccion de residuos liquidos.
Reduccion de residuos sélidos
Reduccion en el consumo de productos peligrosos, téxicos o nocivos.
Reduccion en la frecuencia de accidentes medioambientales.
Reduccion del consumo de energia.
Mejora en general de la situacion medioambiental.

Economicos (Yook et al., 2018; Zhu et al., 2008)

Mejora de la eficiencia y productividad de los procesos.
Incremento de los margenes sobre ventas.

Reduccion de los costes operacionales y medioambientales.
Mejora de la calidad del servicio.

Disminucion de los costes por compras de materiales.

Sociales (L6pez y Ruiz, 2019; Huo et al., 2019; Paulraj, 2011)

Lopez Ruiz Aumento de la motivacién y participacion de los empleados.

Reduccion en el estrés en el entorno laboral.

(Paulraj) Aumento de la seguridad y la salud en el entorno laboral.

Aumento de las habilidades y formacion de los trabajadores.

(Paulraj) Mejora en general del bienestar de los stakeholders.

(Paulraj) Mejora de la salud y seguridad en la comunidad cercana.

(Paulraj) Reduccion de los riesgos e impactos ambientales para el publico en general.
(Paulraj) Un mejor conocimiento y proteccion de las necesidades de la comunidad
cercana.

Numero de accidentes (en el caso de empresas con consejero, los comunicados al
Ministerio competente en materia de transporte. RD 97/2014, y OM FOM/606/2018
(afo 2018).

La organizacion, ¢publica informe de sostenibilidad?
Si

Si, de acuerdo con el GRI.
No
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