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INTRODUCCION



La seguridad ¢ higiene industrial ha sido un tema de relevancia de aquellos

especialistas ligados al dmbito laborad, sin embargo un aspecto relevante de

este (opico, adn no es abordado con la atencion que requicre; la seguridad

vial, en Ja que el agpecto humano tiene un papel preponderante, por fo que se

pucde considerar que este campo tan poco atendido puede ser uni firea donde

el psicologo pueda intervenir pura Ja bisqueda de solucion a tan importante

problema.

El presente reporte luboral dit a conocer los resultados de la intervencion del

psicélogo en la atencion de este problema en-una empresa de autotransporle

de pasujeros fordncos, y asi mismo busca brindar elementos que sirvan de

orientacion al especialista de Ia conducta, y generar la inq‘uiclud'dc ampliar su-
campo de accion en ¢l ambito laboral.

‘Los accidentes viales son uno de los principales probiemas que afectan una

sociedad, ya que las conseéucncizﬁ de ellos- alectan los principales. nicleos.
de la vida del ser humano, cﬁmo son fa familia y el :innbitd lzpb@ral. Lus

derramas: econdmicas imc esto genera son de enorme relevancia para- la

sociedad productiva, sin embargo ¢sto pasa a un segundo termino, cuando se

observa el numera de personas cuﬁ ‘im'cgridad ﬁ.éicp se ha vislo's‘é.rliallipcnte'

afectada a rajz de un accidente. .



En afgunos paises, incluso, los accidentes viales son la principal causa de
mortandad, sin embargo el problema no ha sido atendido adecuadamente, de
ahi que siga siendo motivo de preocupacidn, sobre todo de aquellos que se
ven mds continvamente afectados por ello, como es el caso de las empresas
transportistas, cuyos recursos humanos, materiales y econdmicos se ven
minados por esta prablemdtica.

Si bien es cierto que los programas o sistemas de trabajo, en muchos casos
van en evalucion en forma paralela a los avances teenologicos, en algunos
rubros, como en la sepuridad vial, esto ne ha sido notorio,

i nuestro pais no se ha desarrollado una especialidad ligada a esta
problemdtica, sin embargo, como ya se comentd, es el psicdlogo quien puedé
brindar un soporte para la atencion del problema, como se aborda en el
presente reparte, Primeramente en ef apartado de justiﬁcuci(m se comenta de
fa importancia de la seguridad -enfocada en "¢l transporte terrestre; los.
elementos que influyen en clla, a quienes afeetn, y la participacion dé] ‘
psicologo en su atencion, En la parte de antecedentes se revisan algunos datos
historicos de la uplicaciénvde la psicologia en la conduceion de vehiculos, los
datos mds relevantes de la empresa donde se Qrigina el lrahajé,reportado, y

fos aspectos relevantes de la seguridad y Ia capacitacion conto elemento para



preservarla. Fn fa fase de procedimiento se aborda a detatle la forma en que se
manifesto ¢l problema, la forma en que se evaluo este, la creacion de un
programa de capacitacion para atacar el problema, su implementacion y
luse de seguimiento. En ¢l apartado de evaluacion se mucstran datos
estadisticos que reflejan los resultados de lo sucedido antes y despuds de fa
implementacion del programa de capacitacion. Posteriormente a través de la
parte de andlisis se comentan las variables seleccionndas para ¢l control del
problema y fa forma en que se buscod su control. Finalimente al hablar de ta
contribueidn se hacen consideraciones finales donde se comenta el papel del
psicologo en el dmbito laboral y 1a importoncia de su papel en la problematica

abordada en el prescnte reporte.



JUSTIFICACION




El presente reporte tiene como objetivo dar a conocer mi experiencia
profesional dentro de la psicologia laboral en el dmbito del transporte de
pasajeros, donde a través de fa capacitacion, se logro brindar apoyo para que
se diera un avance significativo en uno de los objetivos fundamentales que
como empresa tenemos establecido: e] brindar seguridad a nuestros usuarios,
A lin de ubicar mi quehacer en ¢l trabajo, primeramente abordaré aquellos
elementos que incidicron directamente en ¢,

Actualmente, en el mundo en que vivimos, existe uni real preceupacion por
las alteraciones ecolOgicas que afectan todo nﬁcstro medio ambiente, de ahi
que se busque cuidar afanosaente los recursos-||alilra|lés con Ios"i]ﬁc s¢
cuenta; sin embargo, si la preservacion de estos recursos es importante, cabria
preguntar  no lo s también .la preéervuc_ién del Recurso Humano, que es la
base donde gira todo grupo social, t'ilyljilihi' y labof@l ?

Indudablemente, que el cuidado y preservacion dcl hombre es un tema que
siempre v a ser achial, ya que ha sido una p‘r'c’m:up.u'c‘iéh ‘constaitte de
aquelios de los ‘que dependen’ n’;’:c‘leos' de fﬁéﬁsbnus; ¢l poder brindar
proteccion y seguridad a estos y, es'el :’unhilo laboral uno dé los que mayor
énfasis ha puesto en atender este” complejo iplr'oblemu. A pesar-de esta

preocupacion, tal vez las medidas que se han tomado para brindar lo anterior.



1o han sido continuas, suficientes o bien enfocadas, o que ha dado por
resultado que el indice de accidentabilidad siga siendo un fuerte problema en
¢l pais, particularienie para el nieleo empresarial de o rama del
autotransporte.

Si hien es cierto que siempre el desempeiio de alguna actividad faboral
conlleva un riesgo de accidente o enfermedad de trabajo, con base en a
evolueion y teenificacian de la industria, se pudiese pensar que las riesgos de
accidentes en el wabajo han dismiouido notablemente, sin embargo la
utilizacion de herramientas y equipos altamente tecnificados, el uso de
materiales o sustancias de alto dado para el ser humano y las mi'sni‘l'as.
condiciones de trabajo, que ain en-muchas emprbsas no son favorubles pa_rz)‘ -
el trabajador, son elementos que siguen generando altos riesgos que atentan
contra la seguidad del hombre.

La salud fisica y mental del trabajador es fundamental pm"a'su desarrollo y ¢f
de su empresa y cualquier situacion que-altere estas conndiciones de salud
estard-incidiendo en el bienestar de todo un-gripo familiar o de ll'u‘b‘najo.’t_‘l»Jn‘o
de los clementos que |.'1r'o'dubcen wt. deéciﬁlililirib son’ los: n_¢cikl§:!ites, los
cuales, por"del"m‘iqién, se conciben como un’ aéoﬁtecimientd imprevisto,' '

incontrolado e indeseable. que interrumpe el desarrollo normal de una,



actividad, Afdn cuando son muchas Jas variables que inciden en la produccion
de un accdiente, es evidente que la variable constanie en este heeho ¢s a
conducta humana,

Como se ha mencionado, o seguridad es imperante en todo el quehacer
humano, sin embargo, en alpanas actividades ésta se hace mas relevante, ya
que estd inmersa no solo en la persona que ejecuta esa actividad, sino tambidn
en aqueltos o los que se dirige. Un cjemplo concreto es la actividad del
conductor de nutobuses, donde ta seguridad en su trabajo no solo fo afecta a
él, sino también dircctamente al pasgjero que  transporta. De ahi que ¢l
atender un género de la seguridad, como lo es la segwridad vial, se hace
necesario para aquellas empresas de scMcio donde esta incide directamente,
como la del autetrasporte de pasajeros.

El aulolransporté de pasajeros fordneos es uno de los medios de. transporte
mis utilizado en nuestro pais, de ahi que ¢s una de las industrias relevantes en
nucstra cconomia.

"Al hablar de la importancia de este medio de comunicacion lo podemos
enfocar bajo dos aspectos fundamentales: 1o funcion social 'y Ja: funcion

econOmica que juega este medio en puestra sociedad.



Bl awtotransporte brinda un servicio a comunidades repartidas en todo el
tervitorio, cuyo desplazamiento de un ligar a otro no solo se da por la
biisqueda de descanso y esparcimiento (lo que caracteriza al twismo), sino
que ¢l vigjar también s¢ da can el fin de levar a cabo una actividad
productiva que le reditie beneficios de tipo econdmico o bien de desarrollo y
superacion personal. Bajo este enfoque se puede observar Ia ﬁ'mci(')n soeial
del autotransporte.

Por otro fado, al transpoitar personas que de una u otra forma estin incidiendo
con sus actividades que realizan al viajar, en la economia del pals, este medio
tiene una intervencion impoitunte en el désarrollo social. “También en lo
particular, conto industrin productiva, tiene un impacto real en nuestra
economia, ya que tiene un alto nivel de rentabilidad que le permite no solo el -
movimiento de capitales, a través de la compra de maquinaria y equipo-‘y de
sistemas y tecnologia de trabajo, sino también ser una importante fuente
gencradora de cmpleds y.diV.idelndos econdmicos,

La problemnatica de la segtrjriddd‘ vial es abordada en este reporl‘c"laboral'."én
una empresa mexicana de transporte. de pasajeros ‘fordneos, cuyo objetivo
fundamental de cara al servicio que brinda, es satisface las giécééid;ldés de

transporte de una poblacion de manera segura, cémoda y puntual, Este grupo



de trabajo esta conformado por 3200 empleados, clasilicados en tres grandes
ntcleos; el personal condctor de autobis, ¢l personal mecinico de autobis y
el personal administrativo.

A través de mi experiencia profesional en esta empresa y enfocado al apoya
de Ins actividades tendientes o la preservacion de la seguridad vial, he podido
observar aquelos elementos gue juegan un papel importante en este tubro. A
manera de brindar un panorama global, son referidos en forma sintetizada.

En lo que se reliere al conductor, s¢ pueden mencionar:

Alleracién Emogional. Aspectos como  coraje, [frustracion y ~ depresidn,
ocasionadas por inequidad en ¢l - trabajo, problemas econdmicos. y
disgregacion lamiliar entre 61rus.

Fatiga. Ain cuando comﬁnmentc tiene bien estivcturado un rol de tl'ab;\jo;
donde tiene un periado de descanso suliciente, en ocasiones no utiliza este-
adecuadamente y ¢l cuns;mo;io s¢- fglleja uj realizar su trabajo. Alm cuando .
también es real que en ocasiones ln latiga se dia por exceso de horas de
conduccion, producto de una deficiente ndminiétmcién,pdr parte ‘de-sus

supervisores.



Nivel de_responsabilidid_disminyido. Debido a la forma de vida  que
desarrollan, donde las normas o reglas no son tan determinantes, en ocasiones
debido a esto, presentan problemas en el cumplimiento de sus abligaciones.
Falta_de Integracion al. Grupo de Trabujo. Tal vez por la costumbre de estar
cominmente solo al realizar su trabajo, tiende o marginarse de los prupos de
trabajo, a tal grado de no sentirse como parte de la empresa,

Formacion_del Conductor_en Forma Empirica. La funcion de conductor de
autobits, comunmente, ¢s aprendida sin una metodologia, es decir, se aprende
por la prictica soportada por conductores de mayor antigliedad, lo gue en
ocasiones no les deja un adecuado nivel de upr_c_n(lizajc, lo cual se reflejaen
su labor como conductor,

[istos aspeclos, obviamente, no se dan en todos los conduclorcs, sin embargo,
son clementos que se ha podido observar su ixlf]tiéllcizl c‘n'..los .il.ldiées: de
siniestralidad.

In fo que se refiere a. los clementos externos al conductor, se. pueden
mencionar:

Falta de Liderazgo de_sus periores. La inadecuada administracion - del.

personal conductor, es una problemdtica comiin en este’ medio, ya que. -

aspectos como inequidad ¢n el trabajo, ma} trato al personal:o poca atencién



al mismo, son observados continvamente  en el desempeno de los
responsables de esta administracion.

Falta_de Apoyo del Personal. No siempre recibe el conductor el apoyo por
parte de sus compaiieros de otras dreas de trabajo, que le facilite la realizacion
de sus actividades, esto es por displiceneia, tardanza, mal trato ete.
Instalaciones de Trabajo Inapropindas. No en todas las instalaciones propias
del conductor, como dreas de descanso, comedores, baitos, etc., existe un
adecuado control, por fo que en ocasiones estos Jugares presentan lallas, lo
que trae consecuencias negativas al conductor.

Fallas del Autobtis. Aun cuando las fallas mecdnicas que producen un
siniestro, no son comunes, si tlegan a darse en el desarrollo de Ia actividad del
conductor,

Conduccion_Inapropiada_de Ouwos Conductores. Ya se comento con
anterioridad, que la mayorfa de conductores aprenden a conducir en forma
empirica y, si bien el autotransporte de pasajeros se ha preocupado por
capacitar a sus conductores, los demds usuarios de caminos no han mostrndo
esa inquictud, lo que Imcg‘ que el transito vehicular se vea alterado por:

conductores inexpertos o impreparados,



Condiciones Climatoldgicas. La lluvia, la neblina y las eondiciones de viento,
pueden ser factores que alteren tanto las condiciones del camino, como la
conduccion de vehiculos,

De los elementos antes expuestos, solo algunos de ellos (los inherentes al
conductor), son los que se buscaron atacar a través de esquemas de
capacitacion, sin embargo, en la fase de! procedimiento se mencionan algunas
medidas tomadas para tratar de subsanar los demas elementos,

Partiendo de ta bhase, que lo antes mencionado tiene repercusién directa sobre
el indice de siniestralidad vial de la empresa, el disminuir este no es
solamente a través de la-capacitacion, ya que ademds de que requiere tener
control sobre una serie de variables, donde el comportamiento humano tiene
un papel importante, (y no solo me refiero al conductor, sino a todos aquellos
que inciden en la actividad de é1) lo cual diliculta este control, también se
requiere la participacion de todo un grupo -de trabajo que cumpla sus
funciones en forma adecuada de cara a Iu‘segur‘idad, I() que no es del todo
comprendido y, por lo tanto, llevado a cabo.

Por lo antes mencionado, ef buscar no tener aceidentes, no ¢s un objetivo' a

seguir, ya que es bien salbiido que en estos influyen infinidad de factores.



(como los ya expuestos), en los que dificilmente, desde mi funcidn, se
pudo tener toda iy ingerencia deseada,

Es importante aclarar que adn cuando se observan un gran ntmero de
accidentes y personas lesionadas ( lo cual se analiza en el apartado de
evaluacion), estos en un gran porcentaje no son serios o de gravedad, ya que
para efectos estadisticos, en nuestra empresa, un accidente puede ser desde un
rayon o pequedia abolladura al autobds, hasta una veleadura o un fuerte golpe
que dafie seriamente al autobis; asi mismo lesionado puede clasificarse a una
persona que se lastimo un dedo al cierre de la puerta del autobis, hasta una
persona atropellada, Es decir al hablar de accidentes y lesionados no
necesarinmente se establecen fendmenos de grandes magnitudes.

Es por lo anterior, que mi intervencion como Psicologo, si bien tuvo que ver
con un mayor soporte, fue fundamentalmente establecer mecanismos  que
permitieran mejorar los indices de seguridad; es decir, se buscd cuidar a’
integridad fisica de conductores y pasajeros, a través de la m:o;ygmiﬁ[’)_,dg
mﬂmxm&ﬂﬂmmdinlmmngs. que son los que mﬁs afectan to- salud -de
nuestro medio poblacional,

Uno de los elementos con que cuenta la Psicolog’ia del lrabajo parii fa

modificacion del comportamiento laboral, es la capacitacion, ya que es a



través de elfa que se le puede proporcianar al trabajador la informacion y

conocimientos que le permitan desempeiiar sus funciones satisfactoriamente,

ademuis de brindarle los clementos que le apoyen en su desarrollo integral.

A través de los esquemas de capacitacion, se prepara al trabajador de diversas

maneras: una de ellas es, proporcionarie entremaniento para el desempeiio de

st puesto cuando ingresa a la institucion 5 otra es la de conlrontarlo con

shuaciones simuladas, ensefidndole la forma de actuar; y finalmente, otra

forma seria la de emtrenarlo en situaciones reales de trabajo para que emita en

la realidad las conductas deseadas. Con base en esto, se puede afirmar que la

capacitacion puede tener una alta repercusion en. la. preservacion de- la

seguridad vial.

Ya anteriormente se habld que es a wavés de la capacitacion que se busca -
modificar ‘el comportamiento laboral, y si bien es cierto que otros .
prolesionistas como ¢l Lic. en Pedagogia, et de Administracian: de. Empresas.
o.el de Relaciones lnduslriqles, entre otros, -pueden crear. programas de

Capacitacion, es el Psicologo quien:tiene mayores. elementos. pari. tratar- [a-
conducta y brindar informacion relevante a otros espeqinl_istas quie incidan ‘en’
¢} establecimiento de medidus'pm'a préservm‘ la segixridad vial; la cual al no

ser atendida, continuard causando problemas de tipo-econdmico, de satud,



laboral y social, no solo al recurso humano de esta industria, sino esto
también afecta I estabilidad, desarrollo y competitividad de fa empresa

misma.



ANTECEDENTES




LA PSICOLOGIA EN LA CONDUCCION DE VEHICULOS

Los primeros antecedentes historicos, referidos por Lapez (1995), de la
aplicacion de la Psicologia en la conduceion de vehiculos, aparecen en 1880,
solo catorce aios después de 1a construccion del primer vehiculo automovil
de cuatro ruedas (Duimler 1866), cuando se exigieron pruebas de aptitud para
fos conductores. en 1900, ¢l médico italiano Pairizi se referia a la cuuslgmcia
de atencién de los conductores y a la necesidad de examinar esta cualidad. Se
reconocia de esta manera que las condiciones de vida tradicionales habian:
sido alteradas por la técnica y ademds, ya habfa un rcc}_pnocimiénlo‘mspcdo a
que la Psicologia podia ser aplicada a los problemas de trifico,

Los primcros expertos encargados de examinar a l__qs conductores (Alc‘n;mnia
1910), contribuyeron a preparar un “Régluinenlo de 'l‘rﬁﬁcé de AutonﬁWilc’s":

Fue también en esta época, cuando Loewental (también en Alemania) apunto
fa importancia del Psiquismo del conductor como posible causa de accidentes
de trifico, e indicd que la Psicdlogiu‘dcbiﬂ ocuparse de los. nccidentes, al
considerar que éstos se explicaban muchas veces pbr l'd‘!ins"cn la capacidad

psiquica del conducioren los momientos de peligro,



Hygo Miinstemberg, psicologo experimental alemin, cred en 1911 el primer
test de aptitudes profesionales y fue ¢, quien primeramente se dedicd a la
investigacion de las situaciones que inciden en la conduccion de vehiculos
conun enfoque psicologico.

Fue en 1920 cuando continud el auge de fa psicolagia en a conduccion,
cuando viteles construyd un aparato para medir la atencidn y los tiempos de
reaceion, identificando cuatro aptitudes bisicas en fa conduccion: constancia
de atencion, capacidad de prever los movimientos de los peatones, tiempo de
reaccion adecuado y apreciacion de distancias y velocidades; como factor
principal en los accidentes de trifico, identificd la falta de capacidad para
reaccionar en forma ripida a estimulos visuales y aciisticos.

Durante fa primera gucrra mundinl se dio un gran auge a la Psicologia
aplicada y fue durante esta etapa que se desarrollan los primeros sirnuladores
de conduccion. En Francia en 1921 Lehy, director dé un lnbbratorio de
Psicologia Experimental, supo aprovechar las posibilidudes cinematograficas
para examinar la capacidad de reaccion de los conductores; proyectando
imigenes que reproducian condiciones parecidas a las reales, examinaba

tiempo de reaccion, fatiga, irritabilidad, atencion cte,



Lstos han sido los origenes de la aplicacion de la Psicologia en la
problemdtica de la seguridad vial, y conforme ha ido evolucionando ¢l
transporte han ido evolucionando los estudios y aplicaciones de la Psicologia
de la conduccion, como se observa en los estudios realizados por Pelz y
Trupat (1974), quicnes en una situacion de mancjo simulado estudiaron fa
rapidez en detectar situaciones riesgosas en 3 grupos de sujelos, una con
adecuados antecedentes de manejo y los restantes con infracciones o
accidentes. Encontraron que ¢l grupo eon buena histaria de manejo fue mas
eficiente en detectar pruebas de peligro. King (1975), en.condiciones de
prueba de laboratorio, encontré que los simbolos de tritfico en carretera son
reconocidos can mayor precision que las palabras también utilizadas en
carretera, Por su parte Me. Pherson |y Kenes (1976), encontraron que la
habilidad perceptual .para detectar peligros de trafico puede ser mejorada
mediante [a instruceién en situaciones simuldas. |

Como_se ha podido observar, la Psicologia ha estado *muy ligada a la
evolucion del autotransporte, y conforme se siga dando la industrializacion y
el desarrollo tecnoldgico serd necesaria una mayor aplicacion de esta ciencia,
a fin de identificar y atender ﬂqmlcllzis situaciones que inciden en layapur‘icic')‘n

de accidentes en la conduceion,



EL AUTOTRANSPORTE DE PASAIE (UNA EMPRESA MEXICANA)

Una de lus conquistas humanas mds sobresalientes ha sido ¢l dominio del
espacio. Iin Ias ultimas décadas, la evolucion tecnologica ha hecho posible
que hoy dia distancias de miles de kildmetros se salven en pocas horas,

Por otro lado, las condiciones de vida actuales imponen una gran cantidad de
desplazamientos por parte de las personas. El trabajo suele estar alejado del
domicilio, los parientes y amigos se reparten por todo el pais, ¢ incluso, por
varios palses, y el turismo se ve favorecido por {a prosperidad econdémica y
tecnologica, De tal forma, que se puede afirmar que en la evolucidn de una
sociedad juega un papel preponderante el transporte de pasajeros, ya que el
transportar personas no solo esta ligado a una necesidad de trasladarse de un
lugar a- otro, sino que va ligadd a aspectos fundamentales en el desarrolio
social, como el comercio, la edueacion y la integracion familiar y social.

De ahi la trascendencia de esta industria, la que con sus 26 »n‘lil nutobuses
mueven a mas de dos mil millones de pasajeros al afio en una variedad de -
servicios prestados por empresas de muy diversos tipo, ademas de ser una

industria altamente rentable que tiene repercusiones economicas en miles de -



famifias, lo cual le hace tener una participacion importante en la economia de
miestro pais.

Mi experiencia profesional se ha desarrollado dentro de una de las empresas
pioneras del medio transportista. La empresa antes referida comienza su
operacion formal a las 22:00 hrs. del 23 de diciembre de 1939, recorriendo la
ruta México-Puebla-Jalapa-Veracruz, 450 kilometros que se cubrieron en 10
horas con 30 mimumtos. Se realizo a -bordo de un autobiis con motor de
gasolina, de 5 velocidades y dual de palanca, que alcanzaba una velocidad de
hasta 70 K.P.H., vertiginosa para gquella épaca, y con cupo pira 16 pasajeras.
El precio del pasaje fue de $ 14.00 y el conductor fue el Sr, l-'\}ll‘p Moreno,
Los inicios fueron realmente dificiles. En aquel entonces, ¢l DiF. era bol)lado
por 2 millones de habitantes, la vida era tranquila y habia poca necesidad de
transporte; las carreteras _eran\pocds, malas y_llen'_a_s de‘peligro‘s; lns_tcnniuulgg
contaban- con muy pocos recursos; no e_xislfan talleres prpp'io‘s‘ y chda socio
conducia y reparaba su propio autobis.

Sin embargo, la evolucion de la empresa no detuvo'su:marcha y en pocos
afios se convierte en la primera linea en vender asientos numer‘ngs s en

estos ailas ‘que el avance de la techologia y la comadidad eran notorios, ya-



que para este tempo la empresa contaba con 32 antobuses con lavabo para el
servicio del pasajero.

El 1948 la empresa construye su primera terminal, siendo la década de los
cineuenta una etapa de fecunda actividad, ya que en ella se construyen 10
terminales fordneas, perfilandose la empresa como la primera linea a nivel
nacional que cuenta con terminales propins, También en esa época comienza
a funcionar su primer refaccionarin y taller, dandose asi los primeros pasos
para implantar ¢l mantenimiento colectivo de autobuses.

Al evolucionar la linea transportista,- ¢l avance tecnoldgico y de sel;vici‘o
requiere de recursos humanos especializados, lo que hace hecesario crear
esquemas de trabajo que le permitan tener modelos de deteccion, evaluacion y
desarrotlo de personal que le apoyen en el abastecimiento del recurso humano
necesario para el buen funcionamiento de la empresa.

Iis con base a este requerimiento, que uno de los esquemas que mds auge
ticne durante el desarrollo de la empresa, es el de la capacitacion, ya que es a
través de este que se da la especializacion del personal, particularmente de

aqued que es fundamental en la prestacion del servicio, el conduclor:



LASEGURIDAD EN EL AUTOTRANSPORTE

Desde los albores de la historia, el hombre ha hecho de su instinto de
conservacion una plataforma de defensa ante fa lesion corporal; tal esfuerzo
probablemente fue en un principio de cardcter personal, instintivo-defensivo.
Asi naci6 lu seguridad industrial, reflejada en un simple esfuerzo individual
mas que en un sistema organizado,

Existe una gran variedad de de’ﬁniciboncs del téinnino. seguridad, y aunque
difieren en elementos tangenciales, todas aluden a la ausencia de todo riesgo
en una situacion determinada.

El concepto seguridad queda definido entonces, como: “Aquetla situacin del
que esta al amparo de algilin fiesgp potencial y en ta cual :se especitican
mecanismos para el buen funcionamiéntb de procesos, previendo que estos:
fallen'( CANAI’AT 1993).

El campo que abarca Ta seguridaden su inﬂuenci‘u belxéﬁéa sobre c.l per;s‘onal,
y los elementos fisicos és‘amplio, en conséchencid lainbién»éobrc los
resultados humanos y rentables que produce su aplicacidn. no-obstante sus

objetivos basicos y elementales son 5:



1) Evitar la lesion y muerte por accidente. Cuando ocurren aceidentes hay una
pérdida de potencial humano y con elfo una disminucion de productividad.

2) Deduccion de los costos operativos de produccion. De esta manera se
incide en la minimizacion de costos y la maximizacion de beneficios.

3) Mejarar la imagen de fa empresa y, por ende, ta seguridad del trabajador
que asi da un mayor rendimiento en el trabajo.

4) Contar con un sistema estadistico que permita detectar el avance o
disminucion de los accidentes, y las causas de los mismos,

5) Contar eon los medios necesarios para montar un plan de seguridad que
permita‘ a la empresa desarrollar medidas basicas de seguridud e higiene,
contar con sus propios indices de frecuencia y de gravedad, determinar los
costos ¢ inversiones que se derivan del presente renglon de trabajo.

Al hacer referencia a el accidente, se afirma que este es-una combinacién de:
riesgo fisico y error humana; también se puede delinic como un hecho en el
cual ocurre 0 no fa lesion de una pcrsoné, daftando ’o'.n‘o dld pfopied&d; o solo
se crea la posibilidad de tales efectos ocacionados por:

a) El contacto de la persona con un objeto, sustancia o otra persona

b) Exposicién del individuo a ciertos riesgos latentes

c) Movimientos de [a misma persona



Jugues Le Mat (1974) define ef accidente * como un hecho observable que en

principio sucede en un fugar y momento determinado y cuya caracteristica

esencial es el atentar contra la integridad def individuo”

Esta definicion en el dmbito del autotransporte ha conducido a modilicar

pardmetros de accion, ya que hasta hace algunos aitos, se limitaba a fa

aplicacion de tas siempre dtiles téenicas de manejo defensivo; hoy se ha ido

convirtiendo en un fenomeno cada vez mas amplio y complejo, que involuera

no solo, aspectos téenicos y de operacidn, sino también aspeclos de cardcter

tecnoldgico, juridico y social,

De esta manera se desprende fa definicion de scgﬁridgd en el transporte, la

cual se considera. como: “Garantizar el rcsguafdo‘dc la integridad del-
personal, los clicn;es. equipaje, paqueteria y autobuses, a l‘r‘avé“s' de un mancjo -
experto y precautorio, desde el inicio, 'lduramev y al finalizar cada viaje”,

(Canapat-1990).” De aqui se‘ob_scrva"qu_evla preocupacion po'rv'la segql'idacl en .
el autotransporte, no sdlo s -refiere a. aquellos elgmen(os mmcrial'c‘s y

econdmicos, sino y por sobre todo, a [a seguridad d¢ nuestros cliéntes y.
usuarios.

En el rubro seguridad, uno de los elemento que mglybr"incidencia tiene en efla-

es ¢l conductor de autobuses, yu que en cada viaje que renliza de ¢ depende



no solo su seguridad, sino fa seguridad de quien con ¢l viaja; de ahi que este
sea un sélido argumento para que se dirijan a el, principalmente, diversas
estrategias, a fin de apoyarle en este importante rubro, de entre las cuales

destacan los esquemas de capacitacion.



LA CAPACITACION PARA LA SEGURIDAD

Si bien es cierto que la capacitacion, ain de manera no sistematizady, siempre
ha estado presente en esta empresa, es en la década de los sesenta cuando se
dan los primeros intentos de Tormar fa primera escuela de capacitacion para
couductores, la cual tiene como uwno -de sus objetivos fundamentales,
“ensefior a los conductores a que manejen bien  para que no tengan
accidentes”. Para llevar a cabo este proyecto se clige un grupo de tres
conductores, de fos mis calificados y e;(vperimentudos, los cuaies con base en
su conocimiento de ja aclividad del conductor comienzan a‘e‘sbo“/.ar_los
primeros programas de capacitacion dirigidos a conductores. Los inicios del
proceso enseflanza aprendizaje dirigido -a conductores tuvieron -mucho de
empitico, ya que se basaba, fundamentalmente en la transmision directa de
conocimientos de los instructores, las-cuales si bien contaban con un-gran.
cimulo de conocimientos y experiencia, carecian de wia formacion p:frq la
transinision de conacimientos, por lo cual ¢l aspecto pedagogico, (lécnicas‘ de
instruccion, material diddclico, planeacion y o_rgunizadéh_ de cursos etc.), no

se dabu en este proceso.



Conforme evoluciona la empresy, taumbién evolucionan sus esquemas de
capacitacion, de tal forma, que paulatinamente no solo se integra un equipo
interdisciplinario, profesionistas y persanal de trayectoria y experiencia en el
medio, sine que también el proceso de capacitacidn se estructura en forma
nuds sistenatica, con una metodologia cientifica mas acarde a las necesidades
del personal conduetor,

En la actualidad, esta importante linea coenta con un parque kvchiculnr de
aproximadamente {000 unidades, con las que brinda servicio a:mds. de 6
estados del interior del pais, por lo que tiene una estruetura arganizacional de
4 niveles jerdrquicos y un total de 3200 empleados que la componen, de los
cuales el 60% son conductores. Dicha proporeién, evidencia. que. son parte
medular del servicio de transporte y justifican el que’ Jos programas de
capacitacion estén 0ricnlad65 principalmente hacia ellos. Esta justificacion,
no es por el porcentaje que representa el conductor eh el recurso huumno, $ino
que su importancia estriba en que €l es quien en esencia satisface las
necesidades de- transporte. del usuario, y de su preparacion y desarrollo
depende qLue lo brinde bujo los estindares de seguridad, puritualidad y confort
que marca la empresa, Es por ello, que aun ctando. los programas  de

capacitacion de este niicleo empresarial incluyen a todo ¢l personal, es ¢l
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conductor el que se encuentra en constante preparacion, fundamentalmente,
para preservar su vida y la de los demas.

El aspecto de la capacitacion es el que me compete dentro de las actividades
de la psicologia laboral que desarrolio en esta industria. n su evolucion el
tema de [a capacitacion cobra mayor interés cadn dia, ya que es cierto, como
afirma Siliceo (1985), en México existe una excesiva demanda de personal
calificado para el trabajo, que las diversas entidades educativas no estin en
posibilidades de ofrecer a la industria, por lo cual se hace necesario que estas
establezean programas de educacion continua, brindando asi o tipo de
ensefianza necesaria pura que se realice ¢l trabajo con mayor eficacia y sea
este mas sighificativo para el trabajador. En lo particular, en el ramo-en que se
ubica la nuestra, esto se vuelve més impéri_ésg), ya que ei personal -:éil(;ndtxctor. :
que es Ia parte medular del servicio que ofrecemos, no se-localiza jfz'ncilmcnte,
con el nivel técnica y profesional que el lllelfcuclo’albl;lal demanda, o cual se
debe a diversos’factobres,: como el que én nuestro pais no exiégﬁn enlidadés-
educativas que formen 0 capaciten conductores, y también al hecho de que:
por cultura laboral, la persona que quiere aprender a conducir lo hace sobre la

prictica, lo cual incluso siempre se ha observado en la mayoria de industrias |



transportistas, y esto obviamente, repercute en los indices de sinjestralidad

vial,

Atn cuando el término capacitacion ha estado en boga desde el inicio de la

revolucion industrial, en la actualidad sigue siendo motive de discusion. su

definician real, ya que mientras para algunos awtores la capacitacion es

sinonimo de adiestramiento, para atros existe una diferencin que estriba en

que éste se reficre al perfeccionamiento  de una actividad manual, mientras

que la capacitacion se dirige al desarrollo de las aptitudes, conocimientos y

actitudes,

A continuaceion se mencionan algunos autores que han tratado de definir

estos conceptos:

La Direccion General de La Secretaria del ’I‘mb{aj‘(_) (1981), los 'cpnce_plt;é\liza :
como, “Capacitacion es la accion destinada a desarrollar las aptitudes del-
trabajador, §011 el propdsito de preparq;'lo_para desempefiar. ‘eﬁciénie‘meme‘
una’ unidad de trabnj‘o'és_pec:vit.‘nch ¢ impersonal”.  * Adie_s_l‘_,mmiemo es la

accion destinada a desarroltar habilidades y destrezas del lr'abaj'ador,‘con el

propdsito de incrementar la eficiencia en su puesto de trgbajo”. y

Mendoza (1991), afirma; “Capacitacién es el proceso de enscfianza. -

aprendizaje orientado a dotar a-una persona de conocimientos, desarrollarle ..



habilidades y adecuarle actitudes para que pueda ateanzar los ohjetivos de un
puesto diferente al suyo".

“Adiestramiento, es el proceso de ensefianza-aprendizaje orientado a dotar a
una persona de conocimiento, desarrollarle habilidades y adecuarle actitudes
para que alcance los objelivos de su puesto de trabajo”.

Por su parte, Arias (1991), los define como * Capacitacion es Ja adquisicion
de conocimientos de caricter téemico, cientifico y administraliva”,
“Adiestramiento es la adquisicién de habilidades y destrezas mediante una
prictica mds o menos prolongada de trabajos de cardeter muscular o molriz”,
Uno de Jos conceptos en los que se funduméniu nuestro esquemn de
capacitacion, es el que Mendoza (1991), da de la “capacitac’iéﬁ para el
trabajo *, donde establece que ¢l proposito fundamental de esta, es c) de dar al
empleado el - conocimiento y las habitidades necesuriz’;s_ para- que su.-
rendimiento efectivo Hlegue a un nivel satisfactorio, Consiste en’capacitar l
trabajador cuando- ingresa al puesto; conforme se familiariza con ¢l el
" entrendmiento se usa para ofrecerle informacion adicional \y,‘dportunidades

para adquirir nuevas habilidades.



qu otro lade, come afirman Alvizar y Sola (1992), la capacitacion como la
protuctividat son retos que no se pueden atribuir en exclusion a la empresa, a
la administracién pablica, al trabajador o al empresavio, sino que son tareas
que involucran a todos los sujetos y organizaciones que intervienen en la
actividad cconémica y social, y como tales, constituyen una responsabilidad
colectiva,

Enfocado a lo anterior, hemos creado en nuestra organizacion programas de
capacitacion dirigidos a todo nuestro personal, o fin de que optimicen el
desempeiio de sus funciones y apoyen asi al conductor en ¢l iogro del
objetivo de preservar la seguridad, ya que desde el mecdnico que repara el
autobiis, hasta el personal administrativo  que lleva una estad'isu;cu‘d‘e
accidentes , pasando par todo ¢l personal de Hnea y ejecutivo, tienen en un
grado mayor o menor, responsabilidad en los indices de riesgo en o
consecucion de accidentes.

Es por esto que nuestros programas  generales de capacitacion , no solo van
ligados a la productividad y el desarrollo de nuestro personal, sino” que
también buscan contribuir con el logro de uno de los objetivos que como

empresa tenemos, brindar seguridad en el servicio que ofrecemos:



PROCEDIMIENTO

M



Si bien es cierto, que fa problemdtica de la seguridad vial, desde hace muchos
aios se ha abordado en nuestra empresa, no se habia hecho en lorma
sistemdtica o con cierto rigor cientifico, y esto se cansiderd en ¢l trabajo que
a continuacion se reporta.

El rabajo en cuestion, se desarrolld durante los aitos de 1993 y 1994,  lapso

de tiempo en que intervine directamente en el,

Manifestacién de la Problenvitica.

Uno de los primeros indicadores, que mostraron la preocupacion por la
seguridad vial cn nuestra entpresa, se manifesto en las juntas pc;iédicés que.
se llevan a cabo en la orgﬂnizaci(’)n,‘ entre niestro director general y los
subdirectores y gerentes de drea.

El objetivo principal de estas reuniones era el ‘de revisar los resultados de
cada drea de trabajo; asi como conocer la pmblcmélicé que ¢stas presentaban,
a fin de tomar medidas que optimiiaran el desarrollo de‘uctiv_idu(lcs; 'e'sivo‘ con
dos"claras directrices; primero, brindar un servicio de transporte a li}léstro
usuario que satisfaciera sus necesidades de transporte; y- segundo, cuidar la

rentabilidad del grupo.,



En estas sesiones, una de las problemiticas que mas se manifestaron fueron
los altos niveles de siniestralidad, los cuales, se argumentd, inflluian
directamente en dos ndeleos fundamentales de nuestro negocio, el conductor
y ¢l pasajero,

Relerente a lo anterior, se argumentaba que en ¢l conductor los accidentes, si
bien no causaban una alta mortandad, si les ocasionaban problemas de
diversos tipos, como: cenfermedades, alteraciones psicoldgicas, problemnas
judiciales y sanciones de tipo interno. Lo cual afectaba sus indices de
productividad con las repercusiones logicas p_ém ély la empresa.

En lo referente al pasajero, se comentaba, la problcmﬁlipa influfa.en ¢l
generandole desconfianza en el servicio bfindudo, lo que “da‘bu Lomo ré‘s;ullvmdo ‘
que los factores de ocupacion de autobuses se vieran disxni‘xxuidés,"io que
afectaba el pivel de rentabilidad 'y compeleﬁ'cia dc»l.;_\ empresa,

Esta problemdtica fue reportada por la geréncia de operaéion'eé, solicitando
nuestra direccion general, 1a intervencion de la gerencia de recursos humanos,
para cjue en coordinacion con la gerencia antes mencionada se analizaf;i a
fondo la situacién, para que se_establecieran alternativas de solucion al -

problema
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Evaluacion del Problema
Con el objetivo bisico de enfocar el prablema de la seguridad vial de manera
clara y objetiva, se realizo una investigacion a través de los diversos controles
y medidores que se utilizan en la empresa, los cuales, entre otros aspectos,
reportan los accidentes viales en que se ven involucrados nuestros autobuses,
e incluso reportan también el comportamiento del operador durante cada viaje
que realiza.
Reportes de Conduecion,
De los primeros elementos de apoyo que se utilizaron para la investigacion,
fueron los reportes diarios de conduceidn, los cuales son obtenidos a través de
un sistema de registro electronico Hamado “tacografo”,
Este instrumento que realiza las funciones equivalentes a la “caja negra” del
transporte aéreo, por medio de un disco graticado por un estilete, da a conocer
aspectos de la conduccion realizada durante un viaje, como: ruta seguidd, -
total de puradas realizadas, tiempo de estancia en cada p'urudu, velocidad de .
conduccion, total de rebases, revoluciones a las que se operd el motor de la

unidad, y si realizé accion de alto total antes de cruzar las vias del ferrocarril,



De los aspectos que son reportados por este sistema de registro, dos fueron
motivo de estudio, la velocidad de conduccion y el total de rebases realizados,
ya que estos son elententos potenciales de riesgo en la siniestralidad.

La investigacion sobre estos aspectos, se dirigid hacia aquetlos conductores
que tenian un alto nunero de incidencias en excesos de velocidad y en
aquellos que cantinuamente realizaban maniobras de rebase. Lsto con el fin
de identificar a aquel grupo de conductores que estaban mas expuestos a
sufrir un accidente vial.

Estadistic. de Accidentes

Diariamente se llevé a cabo un reporte sobre los accidentes_ocurridos a
vehiculos de nuestra empresa ; esto es, dependiendo det lugar donde ocurrio
el sirlies;ro, el responsable de la zona asignado por la empresa, rcpor(é al
departamento Juridico los pérmenorcs de este, vin telefonica, a fin de que se
realizara el rcpoyté'diario de acci(lent(;s; para pqsleriorme”nte enviar .por. .
escrito dicha informacién.

Con esta informacion concentrada en el -drea ya n_wncimiadn,’ el area de
Recursos Humanos elabord” una- estadistica: mensual, . Ja- que cgn_te'nia log

siguientes datos:



~lidades de conductores accidentados, Aqui se agruparon por edades los
conductores que tuvieron accidente, esta agrupacion se dio por nicleos de 5
aftos ( 24 a 29 aios, 30 4 35 afios, ete.)

-Antigiiedad de operadores accidentados. En este rubro se registrd el tiempo
de permanencia del conductor en la empresa, desde su contratacion hasta el
mamento del siniestro,

-Deficiencias en téenicas de manejo. Aqui se determind la falla en la
conduccion que propicio el aceidente (siguiendo a otro, siendo seguido,
conservando I derecha, etc.).

-Kilometraje recorrido. En este aspeclo se vegistrd el total de kilometraje
recorrido por las unidades de nuestra empresa, para que co_n‘ base al ‘tolul_ de
accidentes se realizara un calculo, para determinar la probabilidad de ‘siniestm
por kilometraje.

-Personas lesionadas o fallecidas. En este rubro se dio un registro del total de.
personas lesionadas o fallecidas a causa de accidentes

-Costo de accidentes. Aqui se registrd el costo globul que tuvo el decidente,
contemplando el total de gasto que gene,l;é (costo de dafios a la unidzid;‘ costo

de gastos médicos; costo de dailos a terceros y gastos judiciales),
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~Zona donde ocurrié el accidente. Aqui se reparto la zona geogrilica, de
acuerdo a la division que existe en nuestis empresa, de nuestra ruta donde se
dio el accidente; México (\xy, Puebla (puy, Tehuacan (rin, Cordoba (Ch,
Jalapa (4A) y Coalzacoaleos (C0O).

~Lugarey de accidente. Aqui se establecio el tugar fisico de la ruta donde
ocurrio el accidente; carretera, ciudad, teeminal o taller.

~Horario en que acmrié el accidente, En este rubro se registro el horario en
que se dio el aceidente: diurno 6:00-13:59, vespertino 14:00-21:59, nocturno
22:00-5:59.

En lo que sefiere a las unidades que se accidentan, ain  cuando se lleva un
registro_de las unidades accidentadas, este no es de ‘1'el¢va|ici;i, ya que son
muy pocas las unidades que llegan a teper mds de un accidenle durante un’
cierto tiempo, y este muy pocas veces es debido a mal estado dc' la unidad, de
ahi que no se requicra deesta _in(‘orma_ci('m.:

Toda Ia informacion antes mencionada nos sirvio devo'ri_cmpcién' y guia para .
establecer las estrategias a ségqir. tomando . como_ elemento baSg nuestro

progranta de capacitacion a conductores.



Reportes de Comité de Seguridad Vial,

£l Comité de Accidentes esta formado por un grupo de personas que laboran
en nuestra organizacion y que con base a fa funcion que desempedan, los
conocimientos y experiencia adquirida en la organizacion, son considerados

especialistas, en las diversas actividades que inciden en la seguridad vial.

1 objetivo del Comité es que, a través del analisis minucioso de los

siniestros, establecer cudles fueron las causas que los produjeron,

identificando con base a esto a los responsables de cada caso, aplicando las

sanciones que dstos ameriten dentro de un marco de justicia e imphrciulidnd

de acuerdo a los lineamienlos que determine la com‘isi()npun dpoyonén.igs

leyes 'y otros reglamentos aplicables, Asimismo, prdpbne y vigila:Ja-
implementacion de los mecanismos adecuados - para la~ prevencion 'de

siniestros.’

Los elementos en que baga el comité su ﬁmcién, sonlos siguient‘cs:;

Informe del" conductor sobie el accidente; >info‘rmc de la autoridad de la
empresa que atendio el siniestro, reporté de conduccion; informe de dafios 4.

la unidad y costo de estos; informe de autoridad legal que conocio el -



accidente; perlil del conductor (antigiiedad en Iy empresa, record de trabajo,
record de accidentes ¢ historial de capacitacion),

Al finalizar cada sesion, ¢l Comité elabora una minuta de los resultados de
ella, lo cual después de ser revisada y firmada por los integrantes, se
distribuye entre las dreas que tienen que ver con la seguridad vial, entre ellas
la Gerencia de Recursos Flumanos, para que con base a estos resultados,

oriente en forma adecuada los estrategias para preservar la seguridad,

Creacion de Programu de Capueitucion

Al conocer de la problematica, Ja Gerencia de Rpcursos l-lumunos, a través del
drea de Capacitacion, analizd los datos -arrojados por los: indicadores. antes
expuestos, y con base a esos, edificamos ¢l programa de capacitacian que se
considerd, después de varias sesiones de trabajo entre expertos instructores
internos {cuyo perfil ya fue comentado en capitulos anteriores), la jefatura de
area (la que era mi responsabilidad) y las dreas de operaciones, .el mas id611cQ y
"para tratar de aumentar los niveles de seguridad viidl en nuestra empresa.

El programa, cuya implementacion fue responsubilidad de los instructores
internos, se dividio en dos partes, quedando conlbrnuidq de la Siguiéhle

manera:



Seguridad Vial en la Formacion de. Conductores.

Este programa se dirigié a todo el personal que ingresaba al puesto de
conductor y se dividid en es fases:

- Capacitacion en aula. Tenia como objetivo brindar a los participantes toda
fa informacion y conocimientos téenicos que les permitieran cumplir con su
finalidad como conductores profesionales,

- Capacitacion_en taller. Su objetivo era dar a conocer, en la practica real, a
los ‘participantes los componentes técnico - mecinicos que conforman un
autabus,

- Capacitacion en carretera. Su objetivo fue desarrollar las habilidades de los
participantes, en la conduccion de autobuses en diferentes caminos y ante
diversas situaciones.

El contenido del programa se establecid de la siguiente manera;

* Sefiatamientos viales

* Conduccion en ciudad

* Conduccion en varretera

* Los limites de velocidad



* La téenica del rebase

* 3 alto total (en cruce de ferrocarril y en cruce de preferencia)

* L.a distancia con otros vehiculos

* La conduccion en condiciones climdticas adversas

* La conduccion noctuma

La duracion del programa quedd establecida en 20 horas tedricas y 100 horas

practicas (dindmica de manejo),

Capacitacion par._ta prevencién y correccion en la_Seguridad Vial,

ste programa se dirigid a aquellos conductorcg; gue eran repoitados por
anomalias de canduccion y a aquellos que se habian visto involucrados en
stniestro; por lo que se establecio en dos i‘ascs:

- Capatcitacion en aula. Tenfa como objétivo el concientizar a-los participantes
en fas causas que incurrieron en el accidente.y asimismo, ‘_ repasar con ellos
las téenicas de mmiejo defensivo (las cuales se c«wllfclilplzlll g_'l,el programa gue
a continuacian’ se expone). necesarias para Hevar a. cabo funuk'cqnducci:(')_n
segura,

- Capacitacion en carrétera. Esta tuvo como objetivo \"CCUl'dﬂlj al participante

como se aplican las técnicas de manejo defensivo, a través de una dindinica
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de conduccion, la que consiste en poner a cada participante o conducir a
unidad durante un fapso de tiempo y en diversa condiciones de camino, es
decir durante la fase de capacitacion en carretera, cada participante conduee
en varias ocaciones fa uidad bajo da suprvision y guin del instructor y
ohservacidn de los demds participantes,

L1 programa quedd conformado de Ia siguiente forina;

* La practica del manejo defensivo

* Camnn evitar un choque con el vehiculo de atris

* Como evilar un choque con un vehiculo que viene de frente

* Como evitar un choque en una inlerseceion

* Ei arte de pasar y ser pasado

* El choque misterinso

* Como evitar otros chogues comunes

La duracion del programa se establecio en 10 horas tedricas y .10 horas

practicas (dinimicas de manejo),



huplementacion del Programa de Capucitacion.
El programa se implemento durante los afos de 1993 y 1994, impartiéndose
de la siguiente maneri:
En 1993 se impartieron un total de 22 cursos ¢ 240 conductores de nuevo
ingreso, lo que signitica un total de 633,600 horas/hombre de capacitacién,
En ese mismo aiio se impartieron 19 eursos a un totat de 204 comlvuclores que.
fueron reportados por anomalias de conduccion o qlie se vieron envueltos en
accidentes, es decir, se impartieron un total de 77,520 horas/hombre de
capacitacion.
Durante 1994 ingresaron. un lotal de l_$}4 cundilclufcs, a Juempresa,
impartiéndose un'total de 16 cﬁrsos,. dando un total de 353;280 horas/hombre
de capacitacion.
También en ese afo se. imparticron un total de 17 eursos preventivos y
correctivos a un total de 192 conductores, o que significa que se impartieron
65,280 Imras/honj]bre de capacitacion.
Globalmiente, durante los afios de r¢t‘crcncia, se impartieron  un total de 74
cursos, los cualés' se di'ri};iéron a 820 conductores, dando un -total de

1,129,680 horas/hombre de capacitacion.



Es importante hacer notar que todos los eventos antes mencionados {uerdn
impartidos por instructores internos de conductores, los cuales, ademas de
tener una autoridad maral sobre ellos, poseen una amplia experiencia como

conductores e instructores.

Seguimiento al Programa de Capacitaciin,
A fin de dur seguimiento al programa de capacitacion, se establecieron las
siguientes estrategias:
Carteles y Mensajes de Seguridad. Estos sé daban a conocer én los pcriédiéos
murales instalados en nuestras inslulacioncs. asi como en la rcvis;u interna de
la empresa.
Compaias. de_Sepuridad.en: Caming. Durante -las etapas: de mayor trdnsito
vehicular en carreteras, es decir, en dias de puente o vacaciones, - se
establecieron grupos de supervision vial, cuyo objetivo biisico era estar cerca
def conductor, en caselas o paradas establecidas,a fin de observar que se
estuvieran aplicando correctamente lo aprendido en capacitacion |, asf como
brindarle apoyo si es que lo requeria,
Ciunpaias.de. Sepuridad en_ Terminales. Periybclicnmenlc‘ uproximudamcmc

una vez por ines, se establecicron estas campaiias, cuyo abjetivo fue recordar



al conductor antes de iniciar su viaje las medidas preventivas para evitar
accidentes viales.

Las medidas anteriores fueron Hevadas a cabo con la asesoria ¢ intervencion
directa de instructores internos de conductores, los cuales tenian la mision de
presentarse ante ¢l conductor como un guia u orientador,

De esta forma fue como se abordé la problemdtica de Ja seguridad,
estableciendo todo un proceso nmlodblégico. a iruvés del cual se brindd
apoyo para aumentar los indices de seguridad, lo cual se abserva-en los

resultados obtenidos.



EVALUACION

49 -



Los datos que se presentan en este reporte, son en su mayoria  de tipo
cuantitativo atin cuando también son constderados algunos datos cualitativos,
Los inditadores utilizados para la oblencion de resultados, fueron utilizados
de fa siguiente forma;

Mensuatmente se recopilaba la informacion emitida por cada uno de ellos, y
se realizaban comparativos entre un mes y olro, a fin de observar fas variantes
que se daban del problema, y poder hacer asi, las orientactones adecuadas a
los programas de capacitacion,

También se analizaron® resultados semestrales. y anuales, de los afios de
referencia, para observar en forma global: como’ la’ problemdtica de It
seguridad vial se modificaba i lapsos mayores de tiempo.y d'e'lcrminzvn',us‘i lo
permianente de estos cambivs,

A continuacion se proporcionan resultados g!o‘balcs, rc_f;n_:n;es» a los illdi_é_cs
de sinicstralidad 'y su variacion al apiichn‘éc el |7Jl'occ5()' antes déscn'itq,. através

graficas estadisticas.



Total de Accidentes Durante los Aoy de Estudio,
Primeramente se coneeptualizd objetivamente la problemitica de accidentes a
través de lu estadistica que diariamente se lleva en la empresy; estos datos se
globalizaron durante los afos de estudio y soun presentados en forma anual en
la gratica ™ Comparativo de Accidentes Anual 1993-1994™,

COMPARATIVO DE AGCIDENTES ANUAL 1993 - 1994

200
183 450
180 i
) 163
g
160 |4 151
140
% . 123
gizo !
]
100 Fors
g Je
w -
60
&
pr
40 ﬁ{i
!
20 i
?l‘
0 —

51



Se observa una disminucion de accidentes en fa mayoria de las regiones, sin
embargy, en dos de ellus por ¢} contiario, aumentd el nimero de siniestros.

Ln grificas posteriores se examina a detalle fas caracteristicas de estos, a fin
de conocer que sucedis,

En general, se observa una disminucion de accidentes a nivel empresa, y aiin
cuando este ‘no era el objetivo fundamental, si se Jogro impactar en la

siniestrabilidad al buscar mejorar la seguridad vial.



Analisis de Antecedentes Hlistoricos de Aecidentes
Con ¢l Tin de observar la relevancia de los resultados del comparativo de
accidentes de los aios de estudio, se Hevo a cabo un analisis de lo acurrido
durante los anos de 1990, 1991 y 1992, en comparacion a los afos de 1993 y

1994, obteni¢ndose lo siguiente:

ANTECEDENTES HISTORICOS DE ACCIDENTEiJ
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Se observa que durante los primeros cuatro aios del comparativo los indices

de siniestralidad no tuvieron cambios notorios, sin embargo en el ultimoafio



se pudo observar una real tendencia hacia la disminucion de s
siniestrabilidad,

Es importante hacer mencion que en el ultimo trimestre de 1993 y 1994 se
ineremento ¢l parque vehicular y durante esos afios el numero de viajes y
kilometros recarridos tambicén tuvo un considerable incremento, lo gue

significo que ef riesgo de accidentes también fuera en auntento,



Indice Mensnal De Accidentes
También se realizo un estudio estadistico mensual de la siniestralidad, con el
fin de conocer el resultado de las  medidas adoptadas en forma mas
inmediata, para de esta torma ir orientando mejor los programas de

capacilacion.

TASA MENSUAL DE ACCIDENTES
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En las graficas se observa que-la‘tasa mensual  promedio, de accidentes
disminuyo en 1994 en comparacion al afo de 1993, contirmando lo

observado-en la estadistica anterior, -



Cabe hacer notar que durante ¢l ultimo trimestre de 1994, ¢l indice de
accidentes se incremento en base a la tendencia de meses anterioves, se
considerd que en esto influyo notablemente ¢l que en dicho lapso de tiempo
entraron en servicio nuevas unidades y mientras ¢l conductor se adaptaba a
ellas ( por dimensiones, pesos y adelantos téenicos), se dieron varios
accidentes de los cansideradas menores, partictlarmente al hacer -maniobras

{ rayones o pequenos golpes al autohis).



Caracteristicas de los Conductores Accidentados.
En esta fase se realizo un analisis de las caracteristicas de los conductores que
incidieron en accidentes, aspectos como edad y antigiiedad en o

organizacion, fueron los factores contemplados

EDAD PROMEDIO DE CONDUCTORES
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Se observa que el nimero de conductores, de menor edad, que ‘se vieron
involucrados en accidentes, se incrementd en-1994_en comparacion al afio
anterior; sin embargo, en conductores- de mayor edad, el nimero_tuvo un

decremento 0 una variacion minma, lo-que refleja que la formaeiony



experiencia siguieron incidiendo en la generacion de siniestros. 1isto indica
que fos conocimientos adyuiridas a traves del desempeno de fa labor, asi
como la experiencin adguirida influyen en forma importante en  la
siniestralidad, lo que se deduce por el hecho que los conductores de menor

tiempo en ol desarrollo de su actividad cometen mayores errores de

conduccion, que los conductores con mayor tiempo en el desenmpeiio de elfa.

ANTIGUEDAD PROMEDIO DE CONDUCTORES ACCIDENTADOS
(COMPARATIVO ANUAL)
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En esta grifica se observan, en algunos rangas de antigiiedad, una
disminucion de accidentes en comparacion al afio anterior; esto s, que si
bien algunos conductores de cierta antigedad y experiencia incidieron en
mids accidentes, los de mayor antigitedad tuvieron una incidencia menor en
los accidentes, en comparacidn a 1993,

Nuevamente, aqui sc observa que ¢s el conductor de mayor experiencia el que
pone en prictica los clementos aprendidos en la fase de capieitacion, ademds’
de atender lus orientaciones y guias que s¢ le hacen en su quehacer diario; por
el contrario e} personal de menor experiencia es el de mayor incidencia en los
actidentes, lo cuales aun cuando en ocasiones no los causa, Ho- dentuestra

habilidad o sapiencia para evitarlos.
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Lugures Fivicos de Incidenciu de Aceidentes,
Aqui se canocieron con exactitud los lugares fisicos donde incidieron mis
frecuentemente los aecidentes, ubicando en este rubro 4 espucios fisicos;
Carreteras - Autopistas 6 caminos de jurisdiceion federal- Ciudad.- Calles,
avenidas, calzadas- Terminales - Estaciones o paraderas- Taller. - Lugar de

reparacion o encieryo de unidades.

LUGARES DE ACCIDENTES
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CARRETIRA CIUDAD

En la grifica se observa que los accidentes en carretera y ciudad

disminuyeron y si bien, los ocurridos en terminales'y taller tuvieron un ligero



incremento, estos no fueron de repercusion notoria, ya que los dafios fisicos y

materiales no fueron de consideracion



Horario de Incidencia de Accidentes.
En este rubro se conocieron los horarios de incidencia de accidentes,
determindndose por tres grandes lapsos de tiempo: Diurpo. 06:00 a 13:59

Vespertino 14:00 2 21:59 Nocturno 22:00a 5:59.

HORARIOS DE ACCIDENTES
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Se observé que en el horario vespertino fite donde. ocurrieron un mayor -
numero de accidentes, influyendo en esta. sitiacion. aspectos comoy- trafico
vehicular en horas pico, entrada-de autobuses a ciudad con alta frecuencia y

cansancio fisico del conductor. Los 2 primeros factotes son corroborados en



el hecho que en el horario nocturmo, que es cuando disninuye notablemente

el trinsito vehicular, ef numero de aceidentes disminuyo considerablemente.



Incidencia de Accidentes por Kildmetros,
Se analizd la frecuencta de accidentes por kilometraje recorrido, a fin de

establecer la probabilidad de siniestros en base al factor kilometro,

PROBABILIDAD DE ACCIDENTES POR KILOMETRAJE l
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Aqui se puede observar que se recorrid mayor kilometraje en 1994, antes de
que se diera un accidente en relacion a 1993; s decir, la prababilidad de
accidentes por kifdémetros recorridos tuvo un decreniento, fo que se.interpreta
como que los indices de seguridad nwjm'm*dn en relacion o tiempos' y-

distancias recorridos.



Deficiencias de Manejo Como Caasa de Accidentes.
Se conocieron cuales fueron las principales causas téenicas que incidicron ¢n
fa siniestralidad, encontrandose las siguientes:
A) Incidentes - pasajeros caidos o golpeados dentro del autobus, 6 al abordar
o bajar de este.
B) Fallimecdnica - percance producido por falla mecinica del autohis.
C) Atropellamiento - percance a peatones o pasajeros- producidos por el
autobus,
‘D) Siguiendo a_otro - impacto del autobis al véhicuio que»circulnba delante
deel.
E) Siendo seguido - impacto al autobis por el vehiculo que le antecedia.
F) Conservando Ja derccha - impaélq por rebase en zona pmhibﬁda. -
G) Derecho devin - percance p(;r no ceder paso o vespetar pl'ét’creﬁciu. :
H) Alser rebasado - impacto de un vehiculoal uulob_x'ls al rebasatlo.

1) Al rebasar - impacto del autobis a otro vehiculo al hacer manjobras de -



OEFICIENCIAS EN TEENICAS DE MANEJO{CAUSAS DE ACEIDENTES) I
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En general, s observa una mejor ill)l_icklci('in1 de las téenicas de manejo entre
un aiio y otro, sin embargo, en 2 de los rubros se notan inl.leresulltcs variantes.
En el factor siendo seguido se observo un incremento de accidentes, lo que
indica que en- 1994 fueron impactados mis “de nuestros. autobuses por
vehiculos que circutaban “detris de ellos, de lo que se (Iésprellde que los
demds conductores siguen sin tener la- preparacion o cqnocinnicu_itcs
adecuados para fa cGnducciéh de 'vel'liculos,_ asf cm'no'lmnbi'efn se determina la

falta de habilidad de nuestros conductores, para impedir el percance. Esto se



confirma en el factor al ser rebasado donde se observo un gran incremento en
1994 en relacion al ano anterior, abservindose la responsabilidad de otros
conductores en lu consumacion de accidente y la falta de pericia de nuestros

conductores para evitarlos.



Costos Materiales de Aceidentes.
A fin de conocer la derrama econdmica que significa para la empresa los
indices de accidente se analizaron los resultados econdmicos,encontrindose

lo siguiente:

COSTO DEACCIDENTES
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Se puede observar que los costos se elevaron en 1994 en.un 5% en relacion a
1993, esto se debid fundamentalmente, a que ’§n la_empresa se ‘rén()v‘ér gran.
parte ;Iel‘ parque vehicular, y debido a la tcénd_logi'u‘.y dimensiones de las

nuevas ullidédcs', la adaptacion o estas fue un praveso de tiempo, en el cual -

los pequedios percances de maniobras en terminales 'y talleres aumentaron, y-



an cuando los percances fueron leves fos costos se elevaron debido al

modelo de fas unidades.



Castos Humanos de Accidenies.
Iste aspecto lo hemos dejado como uno de los finales en nuestra fase de
evaluacion, ya gue debido a su importancia primeramente quisimos lacer un
andlisis de tados aquellos elementos que incidieron en la siniestralidad, para
finalmente conocer fos resultados de esta en cuanto a seguridad del conductor
y pasajeros se refiere.

COSTOS HUMANOS DE ACCIDENTES
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Se puede abservar un descenso general en el indice de personas lesionadas y
fallecidas a causa de los accidentes; fv cual coincide con los factores :ya

analizados, en cuanto a gue los accidente graves o de severas consecuencias
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no tuvieron una elevada frecuencia., y si bien es cierto que aun tuvimos un
indice considerable de accidentes, estos no tuvieron una gran repercucion en

nuestros niveles de sepuridad.



INDICE MENSUAL DE COSTOS HUMANOS

A continuacion también s¢ hace un comparativo de lesionados y lallecidos

durante los afios de estudio, par meses de incidencia.

COMPARATIVO MENSUAL DE PERSONAS LESIONADAS 1993-1994
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Los resultados expuestos demuestran que los indices de seguridad durante los
meses de 1974 mejoraron notablemente en comparacian a los de 1993, lo'que -
confirma que las medidas adoptadas fueran efectivas en la disminucion de

personas lesionadas o fallecidas por accidentes..



Analisis de Antecedentes Historicos de Costos Humanos
Por ser el aspecto mds relevante del presente estudio, se realizo un andlisis
estadistico de los lesionados y fallecidos durante los afios de 1991, 1992 y

1993 a fin de hacer un camparativo con los ailos de estudio.

ANTECEDENTES HISTORICOS DE LESIDNADQS
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Se observa que durante los primeros cuatro afios se observaron variantes en
los indices de fesionados 'y  muertos, aun cuando estas no  fueron
significativas, sin embargo en el ultimo afio del comparativo se noto un ¢laro
descensa en dichos indices, lo que conlirma que se logro el objetivo de

coadyuvar en la seguridad vial,



Pasajeros Trausportados VS Total de accidentes

Aqui se analizo el total de personas transportadas por nuestras unidades en

1994, en relacion a 1993, a tin de conocer los indices de accidentes en base al

iotal de pasajeros transportados.
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Como se puede observar en 1994 tuvimos una mayar demanda de transporte y

nuestros indices de accidentes disminuyeron, todo con relacion a 1993, Esto -

nos indica que en 1993 wvimos un indice de accidente de .0012% en relacion

al total de pasajeros transportados, y en 1994 se tuvo un indice de .0009%:, to

que demuestra que si se logro una mejoria en’ la seguridad vial en nuestra

empres:



ANALISIS
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De los objertivos planteados al iniciar mi intervencion en el aspecto seguridad
vial en la empresa, fue claro que 2 fueron tipificados como los principales a
lograr; mejorar los niveles de seguridad de nuestros conductores y nuestros
pasajeros y disminuir los castos que los accidentes generan, a (in de apoyar la
productividad de la organizacion.

Como se observo en la Fse de evaluacion, se consideraron-una serie de
vartables que incidieron en la generacion de aceidentes, a fin dé analizarlas y
establecer esquemas que permitieran tener un control sobre ellas.

Iis importante hacer notar que el buscar tener un contrel sobre’todas las
variables es necesario para la prevencion de aceidentes, como lo establece La
Organizacion Intermacional . del Trabajo (OIT); cuando afirma que los
acidentes se pueden prevenir, pues no se dan simplement¢ porque-si, ya que
es normal que sucedan 4 resultas de la combinacién'de diversos tkfctorcs; de
los cuales los tres principales, son ¢l equipo (e’énico, ¢l medio ambiente.y ¢l
trabajador,

Tomando en consideracion ‘lo anterior analizemos lo sucedido- con las
variables seleccionadas.

En el aspecto de equipo téenico, a parte medular en ¢} trabajo del conductor

es el autobus, y este esta en constante evolucion, como lo demuestra el hecho

n



que de un afio a otro tos modelos sufren modificaciones tecnicas, de tal forma
que hoy existen unidades con la mds avanzada teenotogia, semejante incluso a
los awtomovites mds avanzados, por lo que obvimmente se requiere de
mayores conocimientos, habilidad y destreza para su conduccion.

Lo anterior ha sido visto, por tos transportistas empiricos, como una razon
para justificar los dceidentes viales, considerando que estos son el precio
normal ¢ inevitable que hay que pagar por et progreso de la teciologia, sin =
embargo esto no es valido si analizamos, por ejemplo, quie el ‘pmgi'»mna‘quc‘
culming con la lHegada del homhré ala funa fue un alarde de tecnologia; y sin
embargo en s Curso se registraron Mty pocos 'accidentgs; lo que dgiiltiestrz\ ‘
cuanto puede lograrse cuando existe voluntad para ello,

En:nuestro caso pahiculnr, los avances tecnoldgicos no'vsonvde Vinﬂt‘l_encin
directa en la consecucion de accidentes, sino por-el. éb_mra;id,: la tecnologia
actual con_ﬂlcvp inc_lqso adimmento‘s esp_cciules_ep el autobus; para preservar la
seguridad. Sin embargo son Olqu los ﬁictorcs qu¢ Iuylccl‘l“qmrl‘e:d‘ic_l‘m tecnologia
no se utilize udgcu‘ad:imcnlc, como falta de preparacion del cmduc’lo‘r‘p’m‘ la
inadecuada apticacion de los progmnias de cztpaci('aci(')n, falla:de s'egurid’acly
confianza en si mismo al conducirun vehiculo nuevo, exccso"l(‘ic,con‘l'mlnzu.:‘xl

conducir el vehiculo nuevo generalizando con otros  autobuses -que- ha



ESTR VESIS WO WS
SR DE i BiLbIECA

conducido y resistencia al cambio, por la costumbre o comodidad al vehiculo
que conducia,
Considero que estos elementos fucron los que realmente incidieron  en ¢l
heeho que el numero de aceidentes menores aumento (refiviendome a los
generados por maniobras en terminales o talleres ), y con ellos el costo,
Al 1ocar el aspecto medio ambiente, debemos coneeptualizar este en dos
modafidades, el medio ambiente fisico donde s¢ desempeiia el conductor y el
medio ambiente laboral que vive en la organizacion.
El medio ambiente Hisico lo ubicamos no solo como los espacios donde
desempedia su trabajo como caminos e instalaciones, sino tambien aquellos
que inciden en el como el trafico vehicular y fa actitud de pasajeros, peatones
y otros conductores.
El espacio fisico ha sufiido cambios por su evolucion, lo cual se vbserva por
la amplia red de autopistas con las que se cuentit actualmente y a pesar que
aun'se dan espacios muy deteriorados, en general se puede condierar que si
bien nuestro pals aun no cuenta con una-infraestructura: carretera de primer
nivel, si se han tenido notorios avances en este aspeeto, de tal forma que se
puede atirmar, en nuestro caso particular, en los afios de ¢studio, pocos fueron

los accidentes ocacionados por las condiciones del camino. Ademas de que en



los programas de capacitacion con los que contamos se  contempla el
adiestramiento en la conduccion por toda nuestra zona de influencia, lo que
hace que ¢l conductor conozea los caminos y sus caraeteristicas aun antes de
iniciar sus labores dentro de la orpganizacion, ademas de las continuas
campadias que se hacen sobre el camino misnm, por parte de especialistas, a
fin de orientar y guiar al conductor sobre la mejor forma de realazar sus
funciones.

Es por o anteriormente expuesto que se puede considerar que 'ufll\,cuan;lo no
era lo que se buscaba, si se dio una disminucién de uﬁciderﬂcs tanto en ciudad
comoen carretern.

El trafico vehicular es un elemento quc‘es'c(‘msideradn en nu‘esﬂfps programas
y campaiias de seguridad, sin embiu‘go es un }hcl‘o;' dondc“no'logi'amqs tener
intervencion alguna, ya que como lo consideran _|os'cspccia|'il:'\s en seguridad
vial, el transito vehiculay es inherente a- los d'cksnvl_’cdildos anmento en la
peblacion mundial y mientras no se de’ una-lesgilacion que rcglzimvch‘te‘ la
fabricacion y uso de vehiculos, sobre todo particulares; la inmensa flota’
vehicular que dia con dia invade ciudades y carreteras seguira siendo un -

factorde alto riesgo en la preservacion de la seguritlad vial,

10



Con base en los resultados obtenidos se puede observar que en ¢pocas de
mayor influencia vehicular, como lemporadas vacacionates u horas de mayor
cirenlucion vehicular, fa consecucton de accidentes fue nienor, en nuestras
autobuses, y esto se debid a que  ante esas situaciones el conductor se
concentro mias en sus actividades aplicando mejor las teenicas de mangjo (lo
anterior referido por ellos misinos en sus repniones de capacitacion).

Tambien en los indices de accidente juegan un papel importante las actitudes,
y cn este espacio nos referimos a las de los peatones usuarios y otros
canductores, los cuales por imprudencia, exceso de confianza y no respeto a
las normas y reglamentos de seguridad provocan peréanccs. Aun c,ugmdq se.
han tomado medidas, ¢l hecho de que eslas (Iep'end'zm"d‘e h ,c.olaboraci'(m’ de
personas dajenas a la empresa hace que se dificulte su ct’célivida;l, por lo que
los accidentes ¢ incidentes provocados por eltos sd!‘ric"rou un’ incremento en
los afios de estudio.

El ambiente laboral ha sido-uno de los factores de mayor incidencia en el
compormmicm‘ov del trabaj:}dor, como se conchiyo en el simposium sgbr‘cv'
Segliridqd y Su!ud en‘e!‘ Trabajo en el 'l'ran_sporl;i por Carmle’ra,_orgahizado
por la OIT, donde se afirmo * El comportqmienl’q !qlai)ra;l dl. los trabajadores’

suele reflejar-su medio ambiente material y psicologico. Jomadas razonables,



buenas refaciones humanas dentro de la empresa, buena comprension entre 1n
direceion y el personal y al mismo ticmpo instalaciones sanitarias muy
superiores al minimo indispensable y servicias de bicnestar, todos estos
clementos, tanto materiales como intangibles, influyen en el comportantiento
del trabajador y han demostrado ser conducentes a una mayor seguridad”, Ein
nuestra emipresa esto es tomado en consideracion, como puede observarse en
¢l cambio y mejoria de fas condiciones de trabajo del conductor, sin embargo
un aspecto medular como es la relacion entre dirigentes y empleados aun no
¢s controfada, ya que la incidencin de actitudes inadecuadas, por parte del
dirigente, como maltrato (despotismo y agresion verbal por ej.cmpl_o).
problemas de comunicacion (no inforimu' adecuada y. opovtunamente las
disposiciones de la empresa), asighacion inadccuada de xr_ubaj‘o {no respetar la-
secuencia de un roll de wabajo y mancjar este con favoritismo) y ndfcspelo HY
las condiciones a las que vlicne derecho el trabajador (lxo;ﬁlorgqmieltl()'»
oportuno de sus dias de dcscunsq), generan en - cste - un’ comportamiento
inadecuado que incide dhreclmnénte en la segmic’lﬁd. lo que hace que los
avances en los indices de aecidentes no sean los deseados,

Ei factor mas importante, considerado cn el presente trabajo, ha sido sin-duda

alguna e trabajador, ya que no solo se busca la seguriidad - de este, sino es el



mismo quien la procura para ¢l y los demis, A pesar de todas las variables, ya
mencionadas, que se tomaron en consideracion, es un hecho como lo alirma
Woll Midendorfi * En ultima instancia todos los accidentes de trabajo pueden
imputarse , directa o indirectamente, a errores humanos. Los hombres no son
mdquinas, lo que hardn vo puede predecirse con exactitud, y de vez en cuando
cometen errores”, Al relerir esta afinmacion no pensamos en el conductor
como causa unica de los aceidentes, sino que tambien son considerados todos
aquellos seres iumanos cuyo comportamiento incide de una 1 otra manera en
la produccion de un-accidente. Sin embargo e} condhictor es el que incide
finalmente en generacion de un accidente y es a éla quien se ha tratado de
analizar buscando esquemas que e den soporte para la emision de un
adecuado comportamiento, La tarea no ha sido facil, por las_ propias
saracteristicas det conductor (bajo nivel de escolaridad, bajo nivel cultural,
inestabilidad emocional) , por lo que se siguen presentando ‘en ¢l comlucl(\:{
inadecuadas, como exceso de confianza, agresion. falta: de cortecia il
conducir ete.,, que atentan con los esquemas de-seguridad, lo que trae como
resultado que los avances en esta materia no sﬁun continuos.

Sin- embargo, podemos concluir que aun cuando aun no- alcanzamos los

indices de cero accidentes (lo cual no [ué nuestra meta), nuestros resultados



reflejan que Jos indices de seguridad de cara o nuestro conductor y pasajeros
han ido en aumento lo que hace que su integridad fisica este cada vez mis
resguardada, y que en fa medida que los accidentes cada vez sean menos se
iran reforzando no solo el aspecto seguridad, sino tambien ¢l de solidez
economicn de nuestra organizacion,

Por otra parte, aun cuando se puede considerar que los objetivos, establecidos
para ¢l presente estudio, fueron alcanzados, si considero llcqcsall'it) hacer
algunas reflexiones sobre este, a Iin de ser consideradas en trabajos o esludios
posteriores,

Dentro de todus las variables que s¢ han buscado controlar a fin de disminuir
los indices de siniestralidad vial, se ha ubicado cl aspecto aéli_ludinal, es decir
aquellas conductas que emite el conductor en base a sus emociones o estado
de animo, como de suma imp’orlanciu‘c_n Ia generacion de este problema, sin
embargo tal vez esta variablé no ha sido analizada a’l;o'pmc_.lu y por lo tanto no'se”.
han establecido estrategias para su control.

Se han analizzido y tratado de controlar todas aquellas variables que inciden-
directa e indirectamente en i generacion de un accidente; de tal t‘on.na‘,quc los
programas de cnpag‘imci(m y caxﬁhaﬁas de comunicacion son diseiiadas pmfa

abatir dichas variables, sin embargo si bien se logro mejorar los indices de

Ry



seguridad vial a wavds de estos esquemas, los niveles de siniestralidad no
tuvieron la disminucion deseada, ya que aungue de menor magnitind y
nienores consectrencias, ¢n cuanto a dafios humanos se refiere, los accidentes
se siguieron dando con consecuencias econdmicas sensibles para la
arganizacion,

Esto indica que ademis de las medidas adoptadas, es de suma importancia
atender ¢l aspecto actitudinal del conductor a través de diversos mecanismos
que den un soporte adecuado a la capacitacion,

En todos los ."mlbifos de trabajo se reconoce al recurso humano como el
clemento mas importante en la organizacion, sin. ¢mbargd en’ muchas
ocasiones esto no se traduce en acciones, 1o que hace que’el lmbajndor no
sienta su relevancia en las actividades de trabajo.

Ein el caso particular de este estudio, seria; conveniente ,i‘econSidérai‘.vlas
condiciones que privan en la tabor del conductor, al cual, como principio.
basico, se I;: debe considcrar como un especialista técnico, ya.que como; se
comenta en el reporte, su labor requiere de amplios éonrocimiéntoé para ser
realizada, que van .désdelloé“té_t:n‘ic‘()s,a hasta (a ‘capa‘cidud de. servicio; sin
embargo se sigue prescrvandq‘ld "'im‘n".gc’r'l de‘uh‘.nivcl: lgbdral fnfe;‘ior,como se

ha considerado tradicioniimente @l “chofer”, término que comunmente se



asocia a una persona de bajo nivel cuya actividad laboral es la de conducir un
vehiculo, por lo que sufre de discriminacion y falta de reconociniiento a su
importante labor dentro de las empresas.

Se requiere que se le de un trato, fundamentado en la conlianza, el respeto y
fa oportunidad de participacion, que le hagan cambiar su propia concepeion
como empleado menor de fa organizacion. Para esto se requiere que sus
superiores ademds de estar conscientes de o anterior, cuenten con los
elementos suficientes que les apoyen para ejercer un lderazgo adecuado para
con ellos, es decir orientar los programas de capacitacion hacia estos niveles
con ¢l objetivo de brindartes desarrollo como lideres de este importante grupo
de trabajo.

‘También scria importante crear un sistema de apoyo « la Idl)Qli (‘lcll_con(l‘uctm‘.
para todos aquellos puestos que directa e indirectamente ihcidcn en su fabor,
es decir brindarles elementos que fes permitan actuar eficientemente en sus -
aclividadéé, de cara al conductor, que le permitan a- este desempeiar sus
’l'unciones sin obstaculos, ni limitantes,

El aspecto remuneracion, debe ser un factor de mucha atencion por parte dela-
organizacion; se¢ deben procurar al - conductor -esquemas. ‘safariales; - de

prestaciones y de equidad en la asignacion de trabajo, que le perimitan una -



mayor seguridad de tipo cconomico, que se traduzea en bienestar y
tranquilidad, que fe permitan mayor atencion y concentracion en sus
actividades.

Finalmente, seria recomendable, apoyarte en una mejoria en su calidud de
vida, na solo a través de lo antes expuesto, sino que también establecer
esquemas donde sea involucrada Ta l‘nmibliub, como su nitcleo principal, donde
se busque fa integracion y desarrollo de esta, lo que seguramente serd un buen

soporte para mejorar su aspecto actitudinal,
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En el ambito de la seguridad e bigiene la participacion del psicalogo no ha
sido o relevante que se podia esperar, ya que en efla tiene una influencia
importante el comportamiento humanao, por lo que deberia esperarse que la
intervencion del especialista de la conducta fuera mas determinante.

Lo anterior es observable, en el tema de la seguridad vial, ya que si bien es
cierto que en otros paises el psicologo ya se ocupa de esta problenidtica, en ¢l
nuestro aan no se da esta intervencion, y es frecuente observar otros
profesionistas abocados al problema, Jos cuales e dan un enifoque parcial a
este, cstableciendo que el error humano-es la cawsa principal . de- esta
problentitica, sin embargo son pocos los que se ,hun abocado w analizar las
cansas de fondo de fa siniestralidad, por lo que las soluciones a esta solo han
sido paliativos,

Si bien es real, que el- factor -humano inﬂuyé en la pro'blcnnziliqa_de"'ln
seguridad vial, -no'solo dcbcmos_rcl'er‘i.mos al conductor, yil que también debe
considerarse cl. comportamiento de todos :l(ii;cl!ps‘ qué de ‘una"v\»l‘ olra: fo’npa_‘
inciden en la seguridad, a fin de establecer esquemas que busquen adecuar o
modificar ¢l compdrtamienlo de estos de tal forma que se logre un mayor
control de todas las variables que inciden, a fin de lograr una real disminucion

de este problema,



Es el psicologo quien posee mayores herramientas para atender lo anterior,
haciendo que su participacion en e} dmbito laboral sea de mayor influencia y
relevancia no solo a nivel empresarial, sino también a nivel social y familiar,
niicleos que también se ven afectados por esta problemitica.

En canclusion, ¢l Psicologo, no debe fimitar.su funcion en el dmbita laboral
solamente a actividades comu scleg‘cién y.capacitacion. de pcrson_al, sino
como un esp_cciulism del com|mx"lamienlo humano, debe tener injerencia
directa en todo aquello donde incida la conducli_l del (r:ibajmldr,} sobre todo
cuando esta de por medio la preservacion del'bieiiestar ¢ integridad flsica ilc_ o

este, y la productividad y rettabilidad de la organizacion.
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