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P R O L O G O 

En los ültimos años, se ha notado un progreso muy im-­

portante, en el esfuerzo por reducir el namero de accidentes, 

con el fin de brindar una mayor protección a las personas que 

en determinado momento son afectadas por los mismos. 

La integridad ftsica de todo ser humano es primordial, 

este derecho a ~sta integridad se hace prevalente durante to­

da su existencia. 

Legalmente, todos los individuos poseen garantias des­

de la concepci6n hasta la muerte del mismo, quedando protegi­

do por las leyes existentes. 

La seguridad a ocupado en nuestra sociedad un punto -­

primordial, las pol1ticas existentes y las instituciones ded~ 

cadas a salvaguardar la integridad f 1sica han dado pasos im-­

portantes en las medidas de seguridad. 

La vida agitada de las ciudades, hace m~s dificil esta 

seguridad, el desarrollo propio de las personas ya sea en su­

vida privada o laboral, la mayor1a de las veces dependen del­

traslado, que hayan tenido que hacer el transporte, por tal -

motivo, ocupa un punto de vital importancia, las medidas de -

seguridad aplicadas deben ser eficaces y de tra6cendencia im­

portante. 

El Sistema de Transporte Colectivo, comunmente llamado 



METRO, es el sistema que actualmente ocupa, uno de los medios 

de transporte m~s importante de la Ciudad de México. 

Las medidas de seguridad que tengan que ser implanta-­

das, en relaci6n al usuario a sido uno de los proyectos de m~ 

yor jerarqu!a, y a la vez, una de las preocupaciones m~s im-­

portantcs de la actual adrninistraci6n. 

El factor llamado accidente, desastre, catastrofe, te­

rrorismo, etcétera, es sumamente complejo, el an&lisis y la -

comprensi6n de este, no solamente influye un factor sino una 

gamma inmensa de factores que rodean dicho suceso. 

Uno de los puntos esenciales en este estudio, es el -­

an&lisis del factor llamado accidente, abarcando tarnbi~n el -

factor psicol6gico que rodea a este. 

La sociedad no deja de estar expuesta a este tipo de -

riesgos, la conducta, los programas y las acciones estableci­

das, est&n guiadas a brindar una mayor seguridad, con el fin­

de salvaguardar la integridad f!sica. 

El Médico legista es parte importante en la prevenci6n 

de dicho accidentes, su labor no solo se limita a las peri- -

cías médico legales, sean privadas u oficiales sino también a 

la evaluaci6n del daño f!sico provocado por los accidentes. 

Las actividades m~dico legales, tienen participaci6n -

conjunta con la Jurisprudencia, el desconocimiento de las ac-



tividades, ha hecho que al legista no se le tome en cuenta en 

la cvaluaci6n, responsabilidad y a1ln en la evaluaci6n de la -

campensaci6n de la victima afectada, al aspecto laboral, tam­

bien posee bases m~dico legales, por lo que hace que la part! 

cipaci6n del legista sea de vital importancia. 

Los programas de seguridad san llevados a cabo seg1ln -

las necesidades de las instituciones. 

El siguiente protocolo pretende abarcar no solo las 

evalu~ciones de las lesiones que se producen en diferentes t! 

pos de accidentes, sino también analizar las diversaa medidas 

de seguridad implantadas a los usuarios del Sistema de Trans­

porte Colectivo (METRO) de la Ciudad de México, asi como la -

trascendencia M~dico Legal que tenga o pueda tener. 



INTRODUCCION. 

J\.spectos Médico Legales de las 

medidas de seguridad implan 

tadas a los ususarios del 

Sistema de Transporte 

Colectivo (METRO) 

de la Ciudad 

de México. 

Las organizaciones son unidades sociales creadas deli-

beradamente a fin de alcanzar un objetivo, para ello cuenta­

con tres tipos de recursos, como principales son: el material, 

el técnico y el humano, es decir dicha organización puede co~ 

siderarse, como un sistema en cuya serie de elementos existe-

una interacción dinSmica e influencias rec1procas que le hace 

conservar un cierto estado, mismo que se altera cuando alguno 

de los elementos sufre un cambio. 

La salud es un recurso con que cuentan los miembros de 

una organización, y estS, no debe entenderse simplemente como 

una enfermedad, sino adem~s como un estado completo de bien-­

estar fisico, mental y social que permite el desarrollo cabal 

de la personalidad . 

•• Es importante reconocer la salud, esta constituye un -

derecho de toda persona y de ninguna manera una concesi6n. --

Tal es el espiritu del articulo 3 de la declaración universal 

de los derechos humanos, al igual que es un derecho constitu­

cional, a lo cual podemos considerar lo siguiente. "Todo in-



dividuo tiene den.icho a la vida, a la libertad y a la seguri­

dad de su persona, de ah!, que la obligaci6n moral de toda o~ 

ganizaci6n, es planear la seguridad y protecci6n de los mis-­

rnos empleados y de toda persona que pueda ser afectada". 

En M6xico esta seguridad está resguardada por las le-­

yes ~xistentes en el pats, todas las personas gozan de garan­

tías antes del nacimiento y aan despu6s de la muerte, para la 

ley su concepci6n·primordial es salvaguardar la vida de las -

personas, as!, como el velar por programas o acciones que nos 

encaminen a una integridad física. 

El M6dico Legista, tiene durante toda su existencia -­

del ser humano una participaci6n importante desde antes del -

nacer hasta despu6s de la muerte. 

Sus funciones no anicamente requieren de conocimientos 

m6dicos, sino adem&s de tener una amplia cultura general y -­

una relación con un sin fin de ciencias afines. 

Las investigaciones en accidentes, desastres ya sean -

naturales o provocados, como en el terrorismo; la pericia del­

Legista es de vit~l importancia para la aplicaci6n de medidas 

de seguridad, la aplicaci6n de la jurisprudencia y la aplica­

ci6n del derecho laboral. 

La evaluaci6n de la responsabilidad y de la compensa-­

ci6n de las vtctimas en accidentes, competen al médico legis­

ta r~allzar el peritaje correspondiente ayudandose de pcrttos 



auxiliares. 

Es por eso que a partir de la década de los 40, las t~ 

reas para establecer nuevos programas de seguridad, surgieron 

con un verdadero escenario de desaf!os, que aunados a una re~ 

lidad que se descubri6, no cubr!a ni satisfac!a un modelo de­

seguridad apto y efic&z. 

El notable progreso por reducir el nGmero de lesiones­

Y de leaionados en los accidentes, se ha hecho cada d!a de m~ 

yor relevancia. El Sistema de Transporte Colectivo (METRO), 

transporta millones de capitalinos que habitan en la Ciudad,­

para ello cuenta con instalaciones, personal y programas de -

seguridad que garantizan la protecci6n del usuario dentro y -

fuera de las inetalaciones. 

De vital importancia y para la comprensi6n de las mis­

mas es necesario analizar cuatro puntos importantes: 

1.1 Psicolog!a Organizacional. 

1.2 Psicolog!a de la Ingenier!a 

1.3 Capácitaci6n. 

1.4 Comportamiento humano. 

1.1 Psicolog!a Organizacional. 

En el sentido estricto de la psicolog!a organizacional, 

incluye los aspectos del proceso en el cual se utilizan las -

personas, en un esfuerzo organizado para lograr una meta. En 



~ste an~lisis se omitir&n muchas de los principios de la psi­

colog!a organizacional, ünicamcnte le daremos un enfoque ma-­

yor en lo respecto a la materia e~ seguridad. 

Dentro de los par&metros m&s importantes tenemos los -

siguientes: 

1.1.1 Objetivos y pol!ticas orqanizacionales. 

Dentro de este punto la psicoloq1a organizacional de -

las orientaciones dentro de los principios que trascienden -­

dentro de la orqanizaci6n, ast, corno los factores que pueden­

alterar el funcionamiento de esta orqanizaci6n, dentro de es­

te punto se valoran las siguientes pautas: 

a) . - Ambiente extraorganizacional: En donde se toman­

en cuenta las influencias externas que ejercen los individuos, 

por ejemplo: como es el caso de las organizaciones gubername.!!. 

tales, las caracter!sticas de la poblaci6n que manejan. 

Esta pauta tiene implicaciones para los programas de -

seguridad, la organizaci6n toma en cuenta la exigencia sobre­

la ejecuci6n que se ejerza con el fin de ayudar, no solamente 

al mismo empleo sino tambi~n al usuario afectado. 

b).- Objetivos organizacionales: Estos reflejan las P2 

l!ticas y guias que se han eotablecido en las medidas de seg~ 

ridad, dicho procedimiento debe de estar enfocado a que el -­

usuario considere, que la seguridad es un punto de mayor im--



portancia. Las percepciones que se tengan de estos objetivos, 

trascienden en los acontecimientos y experiencias que•se ten­

ga en ello, aunandose a un comportamiento humano, si la ejec~ 

ci6n de la medida de seguridad es segura, el programa y la a~ 

ciOn establecida puede considerarse como un objetivo cumplido. 

c). - Toma organizacional de decisiones. 

Este inciso adjudica la responsabilidad total del per­

sonal que labora dentro del sistema. Tradicionalmente suele­

considerarse corno responsable de las personas encargadas de -

los programas, sin embargo, el éxito de la ejecuci6n depende­

totalmente de todo el personal. 

d) .- Comunicaci6n organizacional. 

La comunicaci6n que se eatablece dentro de las insti-­

tuciones, deben de tener caracter1sticas importantes que man­

tengan en constante información a los usuarios y al personal­

que labora dentro de la institución. 

El ~xito de una medida de seguridad radica en valorar­

los constantes errores y comunicarlos a los encargados de -­

realizar los programas de seguridad. 

e).- Actitudes de la dirección. 

El poder crear actitudes positivas en materia de segu­

ridad, correaponde al personal gerencial del sistema, debe de 

existir una influencia ~asada en la enseñanza aprendizaje, a­

trav~s de cursos, anuncios, simulacros, y sean realizados en 



el sistema ya sea por el personal mismo o por el usuario. 

f) .- Asignación de cargo. 

La asignaci6n de un individuo o de varios individuos,­

para realizar las prScticas o la enseñanza correspondiente en 

materia de segutidad, suele ser demasiado dificil. El inte-­

rés, habilidad, conocimientos, son algunos de los atributos -

que deber~ tener la persona al cargo, los m~todos se enfocan­

ª la organizaci6n y a la coordinaci6n conjunta, tanto de los­

ernpleados como de los mismos usuarios. La prueba ensayo- - -

error, suele ser de vital importancia para la concretaci6n -­

del programa a seguir. 

El empleado al mando, suele llamarse líder, este dube­

de estar capacitado para poder seguir dos conductas, la auto­

cr!tica, que serta el control sobre las decisiones a tomar y­

una democrAtica en donde se tiende a tomar decisiones en gru­

po. 

El ltder toma en cuenta las metas establecidas o los -

programas que en el momento est€n en vigor, ademAs de tener -

supervisores, de los cuales su trabajo debe de estar encamin~ 

do a motivar la seguridad en el usuario y en el empleado. 

g) .- Desarrollo de criterios de seguridad. 

El poder evaluar la eficiencia de una organizaci6n con 

respecto a las medidas de seguridad, se deben de definir pau­

tas y criterios, el m~s importante de ellos est~ basado en la 
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rnedici6n de prcvenci6n de accidentes, ésto suele llamarse co­

mo criterio adicional, este criterio suele llevarnos a un pun 

to de verificaci6n, el punto de verificaci6n suele definirse 

corno un acontecimiento inesperado, no planeado, que puede pr2 

ducir o no daño o lcsi6n, ésto en un lenguaje común suele to­

marse como una experiencia. 

La informaci6n requiere de un sistema que permita to-­

mar alternativas y a la vez llevarlas a cabo, a trav~s del en 

sayo-error. 

La seguridad desde el punto de vista únicamente organ! 

zacional, en teorta suele ser demasiado aceptable pero en la 

realidad, depende la mayor!a de veces, de la pol1tica insti-­

tuida dentro del pats, as! como las poltticas presupuestales­

y más aún de las carencias de personal altamente capacitado. 

1.2 Psicolog1a de la Ingenier1a 

La psicolog1a de la ingenier1a, no es otra cosa que la 

preocupaci6n del diseño, equipo, operaciones, programas, que­

permitan establecer las capacidades y limitaciones, tanto en 

el lir.ea de trabajo, como en el ti.rea de seguridad. 

Dentro de esta psicología deben distinguirse muchos a~ 

pectes, dentro de los cuales los mlis importantes son la inge­

niería de los factores humanos, aunados a t~cnicas de siste-­

mas de seguridad. Para poder entender esta psicología la di­

vidiremos en cinco rubros. 
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Es de r~calcar yue la seguridad se considera corno un -

derivado de la eficiencia, teniendo como consecuencia el red~ 

cir potencialmente los peligros que en determinado momento 

nos pueden llevar a accidentes. Dentro de las principales 

gu!as tenernos las siguientes: 

1.2.1 

AJ.- Organización del trabajo. 

La secci6n de organizaciOn del trabajo, aunque aparen_ 

temente, deber!a de estar más enfocado con respecto a la se­

guridad en el trabajador, toma una parte relevante y muy im-­

portante sobre las medidas de seguridad al usuario. Dentro -

de los puntos m~s importantes de este apartado tenemos: El di 
seña de seguridad en los puestos, estos tienen como funci6n -

reducir al m1nimo los errores y accidentes por causas humanas 

E1 mayor ~nfasis que se hace en este punto es el que se refi~ 

re, a los empleados que son contratados para desempeñar medi­

das de seguridad ya que en ellos se requiere de responsabili­

dad y de autoridad, p~ra intervenir, evaluar y tomar decisio­

nes en caso de accidentes. 

BJ.- Carücter!sticas y exigencias de los puestos. 

Esto ae refiere a los aspectos y exigencias de los 

puestos, que contribuyen de alguna manera a la prevenci6n de 

los accidentes. Dentro de los aspectos que m~s se mencionan­

encontramos los siguientes: 
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- Excitaci6n y tenai6n; El empleado sometido a este t! 

po de tensiones, trae como consecuencia desorganizaci6n neur2 

16gica, finiol6gica y conductual, esto trae como consecuencia 

que exista una reducción de la actividad sensorial y una fal­

ta de coordinaci6n muscular, que conlleva a no percibir situ~ 

cienes de peligro, como simplemente una indicaci6n de luz, el 

ambiente f1sico o el mismo ambiente de trabajo, la sobresatu­

raci6n de las lineas nos conlleva a un factor psic6logo de -­

excitaci6n excesiva, corno consecuencia ~sto nos va a llevar a 

un rendimiento menguado, debido a la hipersensibilidad la P~E 

dida de control muscular y una desorganizaci6n de un proceso­

de reacción, comunmente encontrado en conductores o personas­

con trabajo complejo. 

- Fatiga: La fatiga es el producto final de una situa­

ci6n que provoca tensi6n (excitaci6n sub6ptima o exagerada -­

continua, lo que se deduce que es estrictamente de naturaleza 

psicol6gica) , esta tiene que tener un estado subjetivo de in­

capacidad para afrontar la tarea y la incapacidad para preve­

nir y detectar peligros que nos lleven a un accidente. 

C).- Diseño y disposici6n del lugar 

De gran importancia resulta este rubro, ya que la may~ 

ria de veces, de el depende la seguridad, tanto del usuario -

como la del empleado, para entender mejor este apartado lo 

iremos analizando, considerando mGltiples factores, dentro de 

los m~s importantes tenemos: 
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- Iluminaci6n del lugar: La seguridad se fortalece si 

la cantidad y calidad de iluminaci6n, cumple con las exigen-­

cias visuales especificas. La cantidad de iluminaci6n se mi­

de directamente con un fot6metro y se expresa en t~rminos de 

buj!as-pie, en el sistema se manejan 100 U. LUX. La cal~dad 

se refiere a la distribuci6n de la iluminaci6n sobre el campo 

visual. 

La finalidad de este es reducir el deslumbramiento di­

recto, para lo cual se utilizan algunos parámetros como son -

los siguientes: 

a).- Evitar focos de luz brillante, dentro de los 60 -

grados, del centro del campo visual. 

b) Utilizar l~mparas de baja intensidad. 

e}.- Utilizar superficies mates. 

La adaptabilidad de la luz suele variar de persona a -

persona, siendo esto un punto muy importante en materia de s~ 

guridad. 

- Diseño antropom~trico: Se refiere a la aplicaci6n -­

de las dimensiones del cuerpo, y las cnracteristicas fisicas­

del lugar, a los diseño de equipo de seguridad, colocaciOn y­

las caracter!sticas de estos, que permitan un rápido uso. 

Hablando de seguridad laboral el diseño debe de adaptarse o -

las condiciones humanas del personal que labora dentro de la-
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instituci6n. 

- Señales de advertencia: en este rubro se incluye las 

señales visuales o auditivas, estas deben tener las caracte-­

r1sticas de atraer rápidamente la atenci6n, hay qu~ tomar en­

cuenta varios factores: 

a).- Las señales visuales deben de estar dentro de los 

trinta grados de la l!nea normal de visi6n. 

b) .- Deben de ser lo m&s brillantes posible. 

e).- En la señal auditiva se utiliza un m!nirno de fre­

cuencia de 200 y 5000 hertz. 

d).- Las inferiores a 1000 hertz recorren distancias·­

de aproximadamente 300 mts. 

e).- Cuando son inferiores a 500 hertz rodean los obs­

táculos a su paso. 

Disposici6n del equipo: El equipo, indicadores e ins-­

trumentos de control deberán ~e disponerse según el uso, fun­

ciones y situaciones en que se hayan utilizado. 

Dicho dispositivo debe de constar con las leyendas ne­

cesarias, para su uso y aplicaci6n r~pidamente. 

- Ubicaci6n de los indicadores visuales: Las señales­

de emergencia, deber~n de estar colocados en el mayor nfirnero­

posible.' Los indicadores deber&n de estar situados dentro de 
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los treinta grados alrrededor de la 11nea normal de vis16n. -

Cuando se estS sentado se deben considerar cuarenta y cinco -

grados. 

D) .- Caracter1sticas y exitencias de las tareas. 

Uno de los puntos m~s importantes y en donde se puede­

asegurar que la seguridad depende de ello, es lo que concier­

ne a las capacidades y limitaciones del personal que labora­

dentro de la inst~tuci6n, para tal efecto es necesario medir­

los estimulas y reacciones que estos puedan tener en caso de 

emergencia. 

Es necesario analizar la incertidumbre, que pueda ha-­

ber aspectos a estos est1mulos, existen dos aspectos de ince~ 

tidu.mbre. La espacial o del lugar, en donde se reduce la ca­

pacidad de ubicaci6n para prevenir los sucesos y una incerti­

dumbre temporal o con respecto al tiempo en donde se reduce -

la capacidad de reacci6n ante un estimulo. 

En una incertidumbre la señal de alertá existentes su~ 

le aumentar la visi6n y anticipar una reacci6n apropiada ya -

que a la vez determina el tiempo de reacci6n misma. 

E}.- Caracter1sticas de los controles e indicadores.-­

El control e indicador, como suele llamarse al comple­

jo diseñado para realizar ciertas labores, no es m!s que una­

compactibilidad entre el estimulo y la respuesta esta condi-­

ci6n tiene como finalidad el reducir el número de errores y a 

la vez el de los accidentes, con el fin de tener un mayor roa~ 
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yen de seguridad, tanto para el empleado corno en Pl usuario,­

suele tomarse en cuenta tres compactibilidades para el estu-­

dio que es la espacial, el movimiento y la conceptual. 

Lb compactibilidad espacial se refiere a la disposi- -

ci6n f1sica que se tenga, esta da como reoultado que bataneo 

o controles de emergencia esten en un campo, por ejemplo un -

operador de un convoy, tenga la capacidad de activar el con-­

trol de seguridad en el menor tiempo posible. 

La· compactibilidad conceptual se re'fiere a la relaci6n 

de s1mbolos o claves. 

La compactibilidad de movimientos, Unicamente es usada 

para medir el efecto, direcci6n de sentido, muy comunmente 

usado en la industria autorn6triz. 

Otro de l~s puntos mfis importantes en la seguridad es­

el diseño ergon6mico de controles, cada instituci6n posee es­

tos diseños segGn las necesidades, mSs adelante se verS lo r~ 

lacionado al (METRO). 

2. e A p A e I D A D 

La capacitaci6n es un punto muy importante en los em-­

pleados y que no tomaremos como tema selecto de este protoc6-

lo, es de mencionarse que en este punto existen consideracio­

nes especiales, que en determinado momento nos guiarSn a una­

disminuciOn de accidentes y a la aplicaci6n de las medidas -
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de seguridad. 

El sobreaprendizaje, como suele llamarse a los proced! 

mientes que se tienen que llevar a cabo en situaciones de 

emergencia, deber&n no solamente aplicar la ejecucui6n de los 

procedimientos de urgencia, sino tambi~n descubrir nuevas t6E 

nicas y nuevas medidas de seguridad. 

Los programas de entrenamiento deben de tener un enf&­

sis especial, en el reconocimiento de situaciones de urgencia 

y en las respuestas apropiadas ante ellas. 

Los entrenamientos estar~n enfocados a disminuir la ªE 

gustia y el p&nico, que en la mayor1a de ocasiones afecta m&s 

qce el propio accidente ocurrido. 

J. MODIFICACIONES DEL COMPORTAMIENTO. 

El principio esta basado, en que la gente actuar& en -

virtud a un conjunto de reglas. Existen cuatro puntos muy i~ 

portantes que en seguridad suele tomarse en cuenta, que son:­

Consecuencias de la conducta, prograrnaci6n de las consecuen-­

ci'as, peligros de la programaci6n y consideraciones de su irn­

plementaci6n. 

Desde el punto de vista de seguridad estas modificaci2 

nes del comportamiento, tiene su base unicarnente en los em- -

pleados que laboran dentro de la instituci6n. 
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Para una comprensi6n del protocolo de estudio, se ana­

lizar~ el principio de modificaci6n, desde el punto de vista­

humano y su relaci6n con los programas de inplantaci6n de se­

guridad. 

A finales del siglo XIX la bu5queda por las explicaci~ 

nes de la conducta condujo a numerosos estudios la sociedad -

como suele referirse, a las formas de organizaci6n de grupos­

humanos, cada sociedad esta eatructurada y opera especifica-­

mente dependiendo las condiciones objetivas, geograficas, al! 

mentarías, distribuciones, tradiciones, cultura etc.,. 

Para ello los temas más importantes que condicionan un 

Sistema de Seguridad esta basado en los siguientes estudios;­

la neurosis, agresividad, destructividad, delincuencia, y so­

ciedad. 

La neurosis se define como un conjunto de desordenes -

psicopatol6gicos, la angustia, como suele llamarse a algo su~ 

jetivo, dentro de la neurosis es uno de los factores princi-­

pales que afectan dentro de una medida de seguridad, aunada -

al plinicv y a la inseguridad que afecta al individuo, hacen -

que dicha aplicaci6n, la efectividad llegue d reducirse hasta 

m&s de un 50%, muchas de las veces suele ocasionar no solo -­

p~rdidas humanas, mc.teriales, sino tambi~n la tnefectividad -

de l~s programas, e m1a1110 c:omo SlJele ll&marse a algo obJet1-

vo, trae como consecuenl·1a una inseguridad permanente en e: -

indjvi.duo. 
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Por lo consiguiente debido a esa neurosis, el siguien­

te efecto es una agresividad, esta puede ser un estereotipado 

o puede ser un rasgo de carácter. La agresividad puede consi 

derarse como una patolog!a humana, existen dos tendencias pa­

ra sobresaltar el inicio de la agresividad, la concepci6n in~ 

tintiva y una concepci6n ambientalista. 

La concepci6n instintiva sostiene que las respuestas -

son aprendidas y Suele considerarse filogcneticarnente deterrn! 

nadas. 

La concepci6n ambientalista es una conducta ontog~nica 

determinada y que tiene que ser dilucidada por los est!mulos­

de fuera del organismo. 

Esta agresividad est5 condicionada por la angustia, en 

el hombre inclusive suele ser frustuaciones, amenazas de cól~ 

ra o miedo. 

La agresividad se organiza de dos modoo principales: 

La autoafirmaci6n; que es la valentía, esp1ritu de va­

lent1a y creación, esta afirmación tiene la necesidad de ac-­

tuar y de enfrentar obst~culos, de acometer en contraste con 

la tnndencia a sentir una satisfacción de ayudar a ott·os y a 

la vez afirmarse a si mismo. 

La destructividad aunque poco tiene que ver, esta tie­

ne ·nmo consecuencia el sembrar sufrimiento, la dt!struct1vi-­

dad slu:Jc co11i;1dcrar1::it.' la forma µe1vE!rsa de la au1oaf11111acj6n. 
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Es tmportante recalr.a tca1 dos 1.ictort-!S d1_• d.gresJ.Vtdad 

comunitaria, la f~ustuaci6n ) la das~sµerdr~a. 

En situac.to11<-:~ ·H emetgencia t>Slv~ u.o& tact.or<"'!b condu-

cen a dos caminos, la fuga y eJ ataqU<:?. La tugd si integra-

por la percepción del peligro, la emoci6n del mi.edo y la con­

ducta agresiva evasiva. El ataque se integra por la percep-­

ci6n del peligro, la emoción de la c6lera y la conducta agre­

siva, todo lo anterior conlleva a la destructividad. 

~l punto de desahogo psicol6gico son los elementos de­

seguridad (corporaciones policiacas), La frustuaci6n condici2 

na una fuerza positiva y a la vez un profundo resentimiento,­

lo que co~diciona un aumento de la destructividad. 

Uno de los factores que se considera punto clave en la 

aplicación de las medidas de seguridad es lo que respecta a -

la delincuencia. 

La destructividad y la deli"ncuencia la gra_n mayor!.a de 

las veces ocasiona la activaci6n de los controles, dispositi­

vos y elementos de seguridad sin necesidad alguna lo que oc~ 

siona que en verdaderas si t.uaciones se forme un ambiente de -

'apat!.a y por lo consiguiente el retardo dé la aplicaci6n de -

la aplicaciOn de la medida de seguridad. 

La conducta humana desgraciadamente es variable y la -

respuesta a ·Situaciones de emergencia no es fija, el peligro 

de ntuert.e ocasiona que la angustia antes dicha pase a ser de-· 
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mi~do atin dentro de los propio~ empleudo!:> de la inst.LtUt!i6n. 

Por los proyramas, J d ~ran mCJ:,.·01 fa de vec~s st-~ torna el 

aspecto mfis que nada de costo • vidd es decir el menor presu 

puesto posible y el menor nO.merC1 dv virlas posible. 

En N~xico es un pa:ts en donde la prevenci6n, no es un­

punto importante en la educaci6n de los habitantes, es prefe­

rible en la gran mayor1a de ocasiones solucionar el problema­

en el momento, que el tratar de prevenirlo, debido a que las­

condiciones econ6rnicas, culturales y politicas no permite es­

tablecer los programas al 100 i. 

Por lo que respecta a nuestro protocolo de estudio va­

mos a analizar las medidas de seguridad que existen en el Si~ 

tenia de Transporte Colectivo {tt.ETRO) , de Ciudad de M~xico en­

relaciOn al usuario. 

Entrar en alguna instalaci6n del Sistema, sin duda al­

guna nos encontramos con una complejidad tanto de tipo estru~ 

tural, operativo y humano. El acceso en las instalaciones se 

llev~ a cabo en el siguient~ orden: 

- Puertas de acceso. 

- Vest1bulo 

- Comercios 

- Taquilla 

- L1nea de torniquetes 

- Escaleras 
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- Pasillos 

El sistema de escaleras siempre consta de pasamanos 

centrales y laterales, algunos escalones aan conservan una t~ 

ra de material, cuya funci6n es antiderrapante. 

Bn las taquillas se cuenta con una alarma para robos,­

tambi~n, personal de seguridad que orienta, ayuda e intervie­

ne en el auxilio del usuario. 

Los andenes son lugares destinados para el ascenso y -

descenso del usuario, dentro de los mismos suelen localizarse 

locales t~cnicos y de servicio, que se identifican con un na­

mero: 

Dt:SCRIPCION 

- Local tl!cnico 

Subestaci6n de alumbrado y fuerza 

Cuarto de extracci6n de aire 

Bombeo de agua negra (cfircamo) 

Permanencia de jefe de estaciOn 

Cuarto de limpieza 

Baños 

# de Local 

Adem~s de las medidas ya señaladas, los usuarios tie-­

nen la capacidad de visualizar los avisos del lugar donde se 

encuentren, los destinos, avisos, etc., todos ellos respon- -

diendo a lo~ 30 grados ya mencionados. 

El sistema audiovisual esta constituido con microfonos 
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para .voceo local y dentro del convoy. 

En el anden existen nichos de emergencias que se en- -

cuentran ubicados aproximadamente a la mitad del mismo estos­

sistemas constan de lo siguiente. 

- Un ruptor de C.U.A.T. 

- Un extintor ABC para combate de incendio. 

- Un teléfono rojo conectado directamente al centro de 

comunicaciones (C.C.). 

La utilizaci6n de este tel~fono, est~ reservado para -

casos de emergencia, quien lo use debe de mencionar su ident.!_ 

dad, la estaci6n en donde estS hablando y la naturaleza del -

problema. 

El circuito c.U.A.T. (corte de urgencia de alimenta- -

ci6n de tracci6n), permite obtener inmediatamente el corte de 

la corriente de tracción sobre las v!as principales y sobre -

las v!as secundarias y en algan otro lugar como en los talle­

res. 

í\demti.s de esto a lo largo del pasillo se cuenta con 

una l!nea de seguridad representada por un color amarillo. 

Abordando el convoy existe una señal auditiva que ind! 

ca el cierre de las puertas, la apertura dura de 8 a 12 segun 

dos sin que haya ninguna perturbaci6n. 

Dentro de las unidades se encuentran 8 interruptores -



24 

de emergencia, localizado en la parte superior y lateral de -

lateral de las puertas, además por cada 12 asientos, dos co-­

rresponden a personas min~sválidas, aunque en la realidad eo­

tas medida no se lleva a cabo. 

Dentro de algunas unidades existe una escalera de ca-­

lar rojo la cual se usa en casa de desalojo de trenes en la -

via. Actualmente dentro de los cuadros murales existen indi­

caciones de que realizar en caso de incendio o sismo. 

La seguridad tarnbi~n depende del conductor, eate tiene 

la responsabilidad, del material, autoridad sobre las gentes­

de abordo, además se tiene una comunicaci6n dentro de lo pos! 

ble con el P.C.C. (puesto central de control). 

Los horarios del recorrido de los trenes varia, los 

d1as laborales el inicio de servicio es a las 5 horas y el 

término es a las 0.30 hrs., existe un intervalo m1nirno entrc­

los trenes de 1 minuto con 55 segundos y uno m§ximo de min~ 

tos, aunque algunas veces son variables, en los fines de se-­

mana el. inicio es a las 6 hrs. con 50 minutos y el final es a 

las 01.00 hrs. del d1a siguiente, el intervalo m1nimo entre -

los trenes es de 3 minutos con 40 segundos y el máximo es de 

minutos. 

La seguridad propia del tren esta indicada por o.a.o., 

este despácho bajo orden, es un indicador luminoso compuesto­

por tres luces en forma de tri~ngulo, el inicio de marcha se-
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inicia cuando se apaga el indicador. 

La velocidad del tren esta controlada por un indicador 

de limite de velocidad (I.L.V.) 

En el tunel existen indicadores de velocidad autoriza­

da, al estar en marcha el tren existe el arillo de hombre 

muerto, este deber& estar levantado durante el recorrido del 

tren, al sufrir un desmayo el conductor y al soltarlo autom~­

ticamente se frena todo el tren. 

Bn caso de ausencia de alumbrado normal existen 16 tu­

bos fluorescen,tes por carro, en los remolques se localizan -­

unas baterias lo cual permite que ae tenga una duraci6n apro­

ximada de energía de 3 horas rn&ximo. 

Se ha tratado de prevenir los intentos de suicidios 

con la finalidad de disminuir el nUmero de muertes, en las 

lineas 6 y 7 se han instalado las v!as sobre concreto, elimi­

nando los balastos y los durmiontes, en el tramo correspon- -

diente al anden, en la mitad de estos se localiza un hondana­

dade poca profundidad, llamada fosa antisuicidio, lo que per­

mite en caso de suicidio, que el convoy no pueda arrollar a -

la persona. 

Las medidas de seguridad son llevadas a cabo constante­

mente, por ejemplo el deaalojo de trenes, suele hacerse un si­

mulacro por lo-menos una vez a la semana. 
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Las acciones aunque son demasiado buenas, la mayor1a -

de veces no dejar de aer simplemente una medida preventiva de 

escritorio, la mala educaci6n, la situación po11tica, lu so-­

ciedad misma, hacen que en caso de situaciones de desastrcs,­

lae medidas aplicadas sean insuficientes en su momento, por -

lo consiguiente el cobro de vidas humanas no ae hace esperar. 

~l an~lisis del protocolo de estudio no es mfis que la­

aplicaci6n de conocimientos m~dicos legales, que en determin~ 

do momento observa el ámbito del accidente dentro de otras -­

perspectivas, teniendo una objetividad diferentes. El an!li­

sis de resultados, serán analizados desde el punto de vista -

Médico Legal. 
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4. M E T O D O LO G I A 

4.1 Dcfinici6n del problema: 

l. Se valorar& la trascendencia M~dico Legal de las m~ 

didas de seguridad implantadas en el usuario del Sistema de -

transporte Colectivo {METRO) de la Ciudad de M~xico. 

2.- Se valorará la eficacia de las medidas de seguri-­

dad en relaci6n a~ número de accidentes ocurridos dentro del­

sisterna a u~uarios del mismo. 

3.- Se toma.r§n en cuenta dichas medidas en situacio-­

nes de catástrofes naturales o provocados, teniendo el punto­

de vista en relaci6n a los usuarios. 

4.2. Justificaci6n 

Toda medida de oeguridad implantada en cualquier Inst! 

tuci6n o en cualquier empresa, debe de estar encaminada a re­

sultados positivos. Hablando )Uridicamente, la vida humana e~ 

ta considerada como uno de los dones m~s sagrados de la natu­

raleza, la prevenci6n de accidentes s~an naturales o provoca­

dos es uno de los puntos claves de toda instituci6n. El pro­

blema de la gran Ciudad de México, no solo concierne en lo -­

que respecta a las medidas de seguridad, el crecimiento exag~ 

rada de las raisrnas y a la vez la necesidad de implantar pro-­

gramas en mGltiples areas ha sido prioritario desde hace mu-­

cho tiempo. 
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cho tiempo. 

El transporte que cada día se hace m~s dificil en la -

Ciudad de Móxico, es sin duda uno de los elementos necesarios 

para el desarrollo de la misma, el escaso nGmero de unidades, 

el uso inadecuado de las mismas, la carencia de mantenimiento, 

hacen que cada d!a millones de habitantes esten expuestosaun 

sin fin de número de accidentes. 

El metro a sido considerado como uno de lon principa-­

les transportes en la actualidad, la seguridad de loa usua- -

rios debe de ser eficaz, real y con una proyecci6n a futuro. 

Para el Sistema de Transportes Colectivo (METRO). La­

seguridad ocupa uno de los aspectos m&s importantes tanto pa­

ra el empleado como para el usuario. 

La justificaciOn del estudio del protocolo se basa en 

un an~lisis elaborado de la relaci6n al nümero de accidentes­

ocurridos al usuario. 

Las necesidades de la poblaci6n, desgraciadamente se -

hacen cada d!a de mayor amplitud, el bajo poder adquisitivo -

ha hecho que el personal y los dirigentes, tomen diferenteo -

medidas para salvaguardar la seguridad del usuario para ello­

planearemos los siguientes objetivos. 

OBJETIVOS: 

1.1 Conocer la importancia de las medidas de seguri--
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dad en el Sistema de Transporte Colectivo (METRO). 

1.2 Conocer las medidas aplicables al pGblico usuario 

del Sistema de Transporte. 

1.3. Conocer y apreciar las medidas establecidas en r~ 

laci6n al nfimero de accidentes, ocurridos dentro del Sistema. 

1.4 Conocer la trascendencia que han tenido las medi­

das de seguridad adoptadas para el usuario. 

5. O I P O T E S I S 

El trabajo lo desarrollaremos, en base a varias hip6t~ 

sis, la comprobaci6n o el rechazo de las mismas se llevar~ a 

cabo en el proyecto de investigación, y a la vez en el an~li­

sis final, dichas hip6tesis serSn las siguientes: 

5.1 Si las medidas adoptadas dentro del Sistema de - -

Transporte Colectivo (NETRO), son eficacez y transcendentes, 

entonces, la aplicaci6n de las mismas ayudara a dismi~uir el­

nGmero de accidentes. 

5.2. Si la seguridad dentro del Sistema de Transporte­

son altamente eficace's, entonces el pG.bl:ico usuario contar~ -

con las medidas necesarias para salvaguardar su integridad f! 

sica. 

5.3 Si el nGmero de accidentes de usuarios dentro de­

las instalaciones es en namero reducido, entonces las medidas 
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aplicables son proyectable a una seguridad constante y efi- -

ciente. 

6. I N V E S T I G A C I O N 

Se tomaron varios factores para la elaboración del pr~ 

tocolo con las siguientes caracter1sticas. 

Dentro del universo de trabajo que se va a estudiar va 

a incluir a todas las medidas de seguridad actuales y en vi-­

gencia establecidas en las redes del sistema, el estudio va a 

estar ubicado en las ocho 11neas existentes. 

El elemento principal del estudio serfin las medidas de 

seguridad aplicables para el usuario, desde el elemento mate­

rial hasta el elemento humano, es un an&lisis comprendido de­

Enero de 1989 a Junio de 1990. 

Esta relaci6n estar& basada en los accidentes ocurrí-­

dos en las instalaciones y las medidas que en su momento fu~ 

ron aplicables. Dentro de los criterios que se van a tomar -

en cuenta los mSs importante son: 

- Criterios de inclusi6n: Se tomarán en cuenta todas -

las medidas establecidas dentro del Sistema de Transporte Co­

lectivo (METRO}., en relaci6n a la seguridad del usuario, pa­

ra ello se tomarán en cuenta las causas que provocaron el ac­

cidente como son enfermedades, intoxicaciones, ebriedad, asa! 

to dentro de la estaci6n, riña, desmayos, también se inclui--
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r&n los tipos de accidentes de mayor frecuencia como son gol­

peados; ca1da al mismo nivel, atrapamiento y el arrollamien-­

to que ocurre con menor frecuencia. 

Debcr&n tornarse en cuenta todas las regiones anatómi­

cas que se hayan afectado. 

- Criterios de exclusi6n: No se excluir& ninguna medi­

da de seguridad que en su momento haya sido aplicable, las o~ 

servaciones ser&n globales, valoradas y analizadas estad1sti­

carnente. 

Es de recalcar que no se establecer& el número viajero 

por d1a ni por red, sino una cuantificaci6n global. En este­

caso la relaci6n es de 5 millones de viajeros por d1a, multi­

plicado por el número de días tomados para el estudio tenernos 

2 1 735,000,000. viajeros en este peri6do. 

La relaci6n existente de las medidas de seguridad est~ 

r& basada, no importando espacio, trayecto, nlimero de viaje­

ros, horas pico, etc., ya que la medida de seguridad que se -

haya.establecido, ser5 lo suficientemente capaz de afrontar -

cualquier situaci6n, en cualquier instante y en el momento en 

que se presente. 

En el estudio elaborado la trascendencia de las medi-­

das de seguridad aplicadan en el usuario son de vital irnpor-­

tancia, para el poder valorar estas medidas se tomar§n en - -

cuenta las siguiente& tablas. 
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Relaci6n de accidentes e incidentes 

en el usuario de Enero de 1989 

a Junio de 1990. 

INCIDENTE ACCIDENTE 

614 22.15 278 

808 29.15 239 

799 28.83 208 

72 2.59 23 

164 5.91 29 

52 1.87 20 

87 3.13 45 

175 6.31 57 

Total 2771 899 

Global: 3670 
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Relaci6n de accidentes e incidentes 

de mayor frecuencia, en el usuario 

del Sistema de _Transporte 

Colectivo (METRO) de 

Enero 1989 a Junio 1990. 

Tipo de incidente 

- Enfermedades 

- IntoxicacioneG 

- Ebriedad 

- Asalto dentro estaci6n 

- Riña dentro estaci6n 

- Desmayos 

- Otros 

Tipo de accidente 

- Golpeado contra 

- Golpeado por 

- Caida otro nivel 

- Caida mismo nivel 

- Atrapado por 

- Arrollado 

- Otros 

No. Usuario 

1272 

68 

128 

35 

88 

610 

516 

Total: 2717 

No. Usuario 
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Total 885 
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Número de usuarios afectados 

por grupo de 

en accidentes 

Junio de 

Edad Masculino 

0-10 70 

11-20 230 

21-30 240 

31-40 220 

41-50 135 
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+ -81 15 
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ENFERMEDADES Y PADECIMIENTOS ATENDIDOS 

EN LOS USUARIOS DE ENERO 1989 A 

JUNIO DE 1990. 

ENFERMEDAD No. CASOS MEDIDA APLI-
CADA 

- Embarazo 18 1.16 local 

- Trabajo de parto 132 8. 52 Traslado 

- Parto consumado 0.12 atenci6n 

- Epilepsia 156 10.07 local 

- Crisis convulsivas 198 12.78 local 

- Dismenorrea 96 6.19 local 

- Infecci6n respiratoria 24 l. 54 local 

- Inf. Intestinal 108 6.97 local 

- Inhanici6n 198 12.78 local 

- Cardiovascular 36 2.32 local 

- Invidentes 12 o. 77 local 

- Hipotensi6n 432 27.78 local 

- Hipertensi6n 102 6.58 local 

- Infarto Miocardio 12 0.77 local 

- Herida arma fuego 0.19 local 

- Herida punzocortante 10 0.64 local 

- Quemadura 0.25 local 

- Violaci6n 0.06 J\viso M.P. 
local. 

- Electrocutado 0.06 Rescate M.P. 
Local. 

Total 1549 casos 



ESTA 
SAUR 

Tipo de lesiones encontradas 

en el usuario de Enero 

1989 a Junio 1990 

TIPO Dll LESION No. CASOS 

~ Heridas en general 490 

- Traumatismo no específico 34 

- Contusi6n en general 68 

- Fracturas en general 149 

- Luxaci6n no especifica 106 

- Esguince en general 36 

- Hemorragia no especifica 119 

- Dolor no especifico 100 

- Muertes 

TOTAL DE CASOS: 1106 
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Visto de una manera m§s pr§~tica ocurre lo siguiente:­

Para el Sit>terna df' Transportf~ Colectjvo (METRO), el inc.idente 

grave es aquel hecho, que sobrt'Vtene en el cursn df! las act i­

vidades normales del sistema. Estos incidentes se desglosan­

en cuatro rubros: -Afecci6n de vidas humanas. 

- Los ocasionados por problemas en el equipo. 

- Los sini~stros 

- Actividades negativas de alteraci6n de orden. 

Para fines del protocolo de estudio, cuando son afect~ 

das vidas humanas, el primer paso que se da es avisar al jefe 

de estaci6n o al centro de comunicaciones, este avisar! al -­

puesto central de control si se interrumpe el servicio,y.se e~ 

nalízar~ la llamada correspondiente. 

Cuando hay daf.os en personas, el jefe de reguladores -

proceder! a notificarlo a la subdirecci6n de planeaciOn, sub­

gerencia jur1dica vigilancia y operaci6n. 

Cuando es afectada una vida humana, se deber& retirar­

e! cuerpo del accidentado cuanto antes y se trasladar! a una­

zona de operaciOn o a un local. El abogado de guardia, en c~ 

so de muerte tiene la obligaciOn de dar aviso al Ministerio -

PGblico correspondiente. El objetivo y la finalidad es rean~ 

dar el servicio lo m&s r&pidamente posible. 
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COMENTARIOS FINALES LEGISTAS 

El Sistema de Transporte Colectivo a pesar de loe rnGl­

tiples esfuerzos, por mantener una seguridad en el usuario y 

a la vez en sus trabajadores, cada d1a se observa m!s dificil 

esta tarea. 

Desde el punto de vista critico resumimos que: 

- El nfirnero de usuarios aumenta d!a a d!a. 

- Desconocimiento general del pGblico de lo que es -­

una medida de seguridad. 

- La neurosis, la falta de autoestima propia, la vio-­

lencia, la angustia, etc., son factores altamente contribuyen 

tes en loe accidentes. 

- La falta de implantaci6n constante en materia de se­

guridad, que nos lleve .a la educaci6n del pGblico usuario, pa 

ra conocer el mecanismo de actuaci6n en caso de accidente. 

- La falta de mantenimiento de las propias instalacio-

nes. 

- La falta de adiestramiento del personal que labora -

en la instituci6n en materia de seguridad y en primeros auxi­

lios. 

- Y el punto m~s importante, que aunquehaya escritos,­

reglas o como quiera llamarse, la desvalorizaci6n de la pers2 

na humana en su propio aspecto y aGn m~s en su propia vida. 
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El rn~dico legal es y podr1a ser el perito suficiente -

para la valoraci6n y conducta a seguir en conjunto con otros­

per1tos para la implantaci6n de medidas de seguridad, desgra­

cidamente el legista no tiene grun participaci6n en estas me­

didas, mucho podr1a explicarse de los vicios arraigados, los 

cortos presupuestos y la falta de educaci6n civil de las per­

sonas y la negativa de las autoridades correspondientes, ha-­

cen que la irnplantaci6n, medida, conducta o corno quiera lla-­

marse, sea puesta en marcha en el momento, sin preveer conse­

cuencias, trascendencia y efectividad, como suele hacerse una 

comparaci6n en el sismo de 1985 el gran movimiento de masas,­

p&nico, miedo, angustia y la falta de programas establecidos­

seguirAn siendo por muchos años, obst!culos en materia de se­

guridad o en muchas otras. 
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S U G E R E N C X A S 

Vamos a analizar algunas de las suterencias que pueden 

tomarse en este aspecto. 

Para la justicia, uno.de los lugares que más debe de -

conservarse es el lugar de los hechos, como en el Sistema de 

Transporte Colectivo (Metro), el gran nWnero de usuarios que 

lo usan, requieren de rápidez y eficiencia para trasladarse,­

el lugar del hecho es muy poco conservado. 

Podría decirse que en un accidente en donde se haya -­

afectado una vida humana deberla de estar en el equipo cante~ 

plado un legista, este tendría las siguientes funciones. 

- El estudio criminalistico del área 

- La probable relaci6n causa efecto. 

- La fijaci6n del lugar de los hechos por medio de fo­

tografías. 

El seguimiento jur!dico del hecho, en conjunto con el 

abogádo de 9uardia. 

- La valoraci6n de incapacidades y indemnizaciones ta~ 

to para el empleado como para el usuario si es que existe. 

Un programa de manejos de cadaveres masivos. 

- El conocimiento m~dico de la causa de la muerte. 
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Aunque parece un programa sencillo en realidad no lo -

es, es seguro que seguirS por muchos años la ausencia de un -

legista, por lo que todos los puntos que se hayan dicho, son­

unicamente, alguna sugerencia que en algGn futuro probablemen 

te pueda ser tomado en cuenta. 
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