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INTRODUCCION




La evolucién del transporte de pasajeros ha estado ligada histéricamente con las
transformaciones en las ciudades, los caminos y los vehiculos. Actualmente, muchas
ciudades capitales, como es el caso de la ciudad de México, han expulsado a sus
habitantes de sus zonas céntricas hacia la periferia; asi también los caminos se han
hecho més seguros, estin mejor acondicionados y son mds cortos en su trayecto.

Por otro lado, la mayoria de los vehiculos disponibles para ¢l grueso de la
poblacién ofrecen mayor comodidad, eficiencia y rapidez, aunado a que son mas
seguros y més modernos en lo concerniente a todos los elementos que los integran,
como son la carroceria, el motor, la suspension y demas elementos. Asi, estos
cambios han permitido la reduccién de tismpo, costo y esfuerzo invertido en el
transito de personas y mercancias.

Lo anterior haria suponer que el transporte se encuentra ¢n cl esplendor de su
evolucién, sin embargo, asf como sus elementos basicos han mejorado, es aventurado
asegurar que el tema del transporte de pasajeros en el Distrito Federal, y e! Estado de
México, en materia de capacitacién, seguridad y eficiencia, esta cubriendo todas las
expectativas de los demandantes, siendo en Ia realidad un punto de conflicto en el
cual estin inmersas tanto la autoridades, como los propios transportistas y los més

perjudicados los usuarios.

De igual forma se ha visto que los conductores de las unidades de transporte,
tienen un total desconocimiento de todo aguello que requieren saber para desempefiar
su trabajo, y Jo peor, ignoran el alcance de las consecuencias que pudiere tener el

hecho de causar un accidente de transito por su ignorancia, falta de responsabilidad y
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descuido en la mayoria de los casos, o hacerlo mis grave por no saber como intervenir

en esas situaciones.

Asi mismo, y pese a los grandes esfuerzos realizados en la década pasada por las
autoridades del Distrito Federal y del Estado de México, para poner en orden a todas
las rutas y empresas del transporte de pasajeros que prestan sus servicios en esas
jurisdicciones, fue que escapd en las iniciativas hechas, poner mas atencién a lo
concerniente a la capacitacién de los conductores de las unidades de transporte, donde
para los centros de capacitacion se les dan principios, a efecto de que con ellos

establezcan sus planes y programas para impartir la capacitancion.

La hipétesis del presente trabajo de investigacion menciona que los programas de
capacitacién impartidos por el Centro de Capacitacién Regional mimero 1, Ecatepec,
sirven para disminuir los accidentes de transito y delitos de transito ocasionados por
los conductores de la empresa Autotransportes San Pedro Santa Clara, Km. 20,
Sociedad Anénima de Capital Variable. Debo de puntualizar, que la investigacion
abarca las legislaciones del Distrito Federal, y del Estado de México, ya que las
unidades de la mencionada empresa de transporte de pasajeros, prestan sus servicios
en las entidades federativas antes citadas.

Establecido lo anterior, el objetivo serd demostrar que los programas impartidos
por el Centro de Capacitacion Regional nimero 1, Ecatepec, perieneciente a la
empresa de transporte piblico de pasajeros antes mencionada, son los més adecuados
y necesarios para la prevencién de accidentes y delitos de trinsito.

La metodologia a utilizar, estard basada en la observacién de los resultados
obtenidos por la aplicacién del programa de capacitacién impartido por el Centro
aludido, e! cual partira del porcentaje de accidentes ocurridos en la década pasada.
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El alcance del presente trabajo de investigacion es bastante favorable, ya que seria

grande el beneficio que representaria a los habitantes del Distrito Federal y Estado

México, tener un transporte piblico seguro y eficiente. Por otro lado, en cuanto a las

limitaciones, hay que mencionar que la investigacién se dirige hacia el transporte
piiblico de pasajeros en su modalidad de colectivo.

Es asi que, en el capitulo uno se tocarén los temas de los antecedentes del
transporte, comenzando por los primeros caminos, la historia del autotransporte
federal de pasajeros en México, la ingenieria de trénsito, al igual que la estructura del
sistema de transporte. Para finalizar este capitulo se mencionara el tema referente a la
atencién y servicio al cliente, el cual para estar olvidado en todo momento por muchas

empresas de autotransporte de pasajeros.

Enseguida, en el capftulo dos se abarcaré la diferencia entre los hechos de trinsito
y los accidentes de transito, ya que en muchos casos son utilizados como sinénimos,
cuestién que 1o ¢s asf, mencionado diversas clases de los mencionados accidentes de
trénsito y en que consisten los mismos; y de manera sucinta lo relativo a los delitos de
trénsito, su concepto, tipos, concluyendo con las sanciones y penas respectivas en
especifico a los delitos cometidos por transito de vehiculos, en el entendido que son
mencionados como el resultado de la falta de una adecuada capacitacidén, y no
desviando Ia naturaleza del presente trabajo de investigacion.

En el capitulo ires se establecerd ¢l marco legal sobre el cual se encuentra la
capacitacién del conducio del autotransporte phblico de pasajeros, y se desarrollaran
los principios que debe de contener la capacitacion en el autotransporte, de los cuales
resalta, el manejo defensivo, ia educacién vial y peatonal, 1a capacitacién y el cambio
en el comportamiento del conducto, para finalizar con la capacitacion integral y
permanente, que debe estar presente en todo momento.
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En el capitulo cuatro se expondrd un caso donde se muestre como la empresa de
transporte citada con anterioridad, ha mejorado su servicio y ha disminuido los
accidentes de fransito, en base al trabajo realizado por ¢i Centro de Capacitacién
Regional nimero 1, Ecatepec, de Morelos, mostrando de igual manera otganizacion,
asi como mencionado los programas y planes sobres los que se imparte la
capacitacion.




CAPITULO1
EL TRANSPORTE Y EL TRANSITO.




1.1 Antecedentes ¢ importancia actual del Transporte.

Algunos antropblogos, despusés de estudiar los restos humanos y sus reliquias,
sostienen que el hombre existe sobre la tierra al menos hace unos 100,000 afios. Més
alin, las antiguas civilizaciones florecieron hasta hace unos 6000 afios, en donde el
hombre abandoné el nomadismo, se volvié sedentario y fijé su lugar de residencia
ocupéndose en la agricultura y la caza. Posteriormente, con la invenci6n de la rueda
fue necesario construir superficies aptas para facilitar el transito de entonces y de ello
existen evidencias que datan 3000 afios A.C. ubicadas en las minas de la ciudad de
Ur, en Mesopotamia.

Por aquella época, los pueblos Asirio y el Egipeio, iniciaron el desarrollo de sus
caminos con el propésito de facilitar el transporte del material necesario para la
erecci6n de sus ciudades y sus conocidas pirdmides. En América, culturas como los
mayas, toltecas, aztecas, entre otras, dejaron huellas de una avanzada técnica en la
construccién de caminos, siendo notables los llamados Caminos Blancos de los
mayas, los cuales eran formados con terraplenes de uno y dos metros de elevacién,
cubiertos con piedra caliza y cuyos vestigios existen actualmente en Yucatén,

Al hacer un recorrido por la historia es posible observar la evolucién que ha tenido
el trénsito a medida que se modifican y transforman los caminos y el vehiculo.

1.1.1 Los Caminos de Roma.

Los romanos fueron los mejores constructores de caminos de la antigiiedad; a
ellos se deben las mejores y mas importantes vias de comunicacién de su tiempo que,
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en parte, heredaron este arte de los etruscos. Los romanos se preocuparen por hacer
importantes caminos, a los que llamaron vias, a medida que era mayor el territorio
dominado por ellos, conquistando por sus legiones; al principio, apenas se dejaba
sentir la necesidad de caminos y vias bien construidas para las comunicaciones entre

Roma y las ciudades circunvecinas.

Después cuando el imperio Romano extendid su dominio, las legiones tuvieron la
necesidad, para poder trasiadarse de caminos anchos, comodos, resistentes y
perdurables. La que primero se construy6 fue la via Latina, que desde Roma se dirigia
hacia Napoles; otra fue la via Salaria, que tomé este nombre porque servia para hacer
el comercio de la sal, producto que desde Ostia se distribufa a las ciudades de la

Sabina.

Pero mis conocida fue la via Appia, la cual es una larga via romana que cotre entre
antiguas tumbas de importantes personajes romanos y estd bordeada de pinos
umbrosos y praderas feraces. Este camino, que en su trazado mas antiguo llegaba
hasta Capua, desde donde se continué hasta Tarento y Brindisi, fue las primera via
enlosada, 1a cual se le denomino la reina de las vias romanas, y cuyo nombre lleva
porque fue Appio Claudio quien Ia hizo construir en el afio 312 antes deJ.C.

Durante la Roma republicana y la Roma imperial, se construyeron muchas vias y
caminos, no solo en Italia, sino también en las provincias romanas que se extendian
por media Europa. Todavia existe en 1a orilla izquierda del Danubio una via romana,
excavada con dificultad en la roca, en las puertas de hierro, una inscripcion romanda
llamada Tabula Traina en al que se conserva el nombre del emperador que ordend su
construccion.

Los Romanos construfan sus grandes vias preferentemente por las partes altas o
por las cumbres, o la mitad de las laderas de las montafias, a fin de que tuvieran un
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facil desagiie y evitar asi las inundaciones o encharcamientos, inconvenientes a que
eslin sujetos durante las épocas de lluvias los caminos que correi por las llanuras con
grave dafio para la pavimentacion.

De esto podemos advertir que eran los romanos quienes ponian gran empefio en la
construccién de los caminos. Ya los etruscos, habian seguido la norma de trazar los
caminos sobre las cumbres. Ademds, los romanos trataban de reducir todo lo posible
el recorrido, lo cual revela su cardcter prictico. Por eso, cuando se trataba de cruzar
un monte, no se le rodeaba, como habrian hecho los griegos, sino que seguian
resucitamente el camino por las laderas, con la finalidad de no perder tiempo, ejemplo
de ello los es la via triunphalis, que tiene una pendiente del veinte por ciento, esto es

de cada cien metros de altura del camino se eleva veinte metros.
1.1.2 Los caminos medievales modernos.

Al caer el Imperio Romano, se olvidé el arte de construir caminos. Dejé de existir
un enérgico poder central y el inmenso cuerpo del Imperio Romano se fraccion6 en
innumerables entidades politicas pequefias, cada una de las cuales tenian que
conseguir cierta autonomfa econémica y, en generalmente, estaba dominada por un
seﬁor feudal.

Su autoridad imponia una economia restringida y limitada a las tierras de su
sefiorio, sin que se establecieran transacciones fuera de ellas, cosa que hacia
innecesaria la moneda, la cual, muchas veces, era remplazada por un sisterna de
trueque y los caminos, initiles para unir ciudades y paises que, en la mayor parte de
los casos, eran irreductibles.

Para el siglo VII al IX, debido al citado sisterna feudal, las guerras civiles y las
invasiones de Ia época se dio pie a la reduccién de la poblacién y a la consecuente
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disminucién de los traslados de un lugar a otro. Cuando la inseguridad disminuyé, el
incremento del comercio entre ciudades favorecié el transporte y el resurgimiento de

las nuevas rutas terrestres.

Del siglo X al X1II, durante Ja Edad Media, las Cruzadas y el crecimiento de las
ciudades comerciales importantes, se incrementaron los elementos basicos: poblacion,
seguridad en los viajes y el intercambio de bienes. Todo ello dio origen a un mayor
transito en nuevos y mejores caminos. Aunado a ello, durante el siglo XIII, los
caballeros y los religiosos contribuyeron a brindar proteccién y ayuda en los caminos,

muchas veces mal conservados y accidentados.

A partir del siglo XIV, con los la aparicién de los feudos y los turcos, tanto el
transporte como el trdnsito llegan a un méximo. Aqui comienza una ripida reduccion
debido a los eventos sociales y econémicos derivados de la sociedad feudal
representados por los asaltos en caminos, las enfermedades y la invasion de los turcos
en la parte sudoriental de Europa.

Al término de la guerra de los 100 aflos entre Inglaterra y Francia, hacia el siglo
XV, surgen los primeros mapa de caminos y reaparecen los vehiculos que habian sido
desplazados por el caballo y las bestias de carga. En América, los conquistadores y
evangelistas comenzaron a construir caminos para extender la colonizacion y la
explotacién de recursos. Un hecho importante, lo es la construccidn de la primera
carretera del Nuevo Mundo, entre México y Veracruz mediante la iniciativa de San

Sebasti4n de Aparicio, misma que serd detallada en el siguiente tema.

A partir del siglo XVIII, el trénsito se incrementa con grandes esfuerzos dado el
deterioro de los caminos. El cobro de cuotas de peaje contribuye a mejorar la
construccién y conservacién de los senderos. Asi, las nuevas vias influyen en la
expansién de territorios y fortalecen el poder econ6mico.
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Aunado a los caminos terrestres, el ferrocarril contribuye al crecimiento de las
ciudades. En Inglaterra y Estados Unidos, desde la segunda mitad del siglo XIX ya
tenian trenes subterrdneos y asi crece la poblacién y los vehiculos de autopropulsion
como el ferrocarril a vapor, hacen que los caminos queden en un segundo plano. Poco
después, los vehiculos con traccién mecanica aparecieron y para finales de este siglo
surgieron los que operaban con fuerza eléctrica. Por su parte, el automovil con motor
de gasolina hace renacer el deseo de conservar en buen estado los caminos que habfan

sido abandonados anteriormente,

Finalmente, el ferrocarri! y los carruajes tirados por animales detuvieron la entrada
del vehiculo automotor a finales del siglo XIX, sin embargo al eliminarse
gradualmente su lujo y escasez este vehiculo fue parte cotidiana del transporte.

Segtin la historia, desde 1769, Cugnot construyé su primer vehicule de vapor con
un peso de 4.5 toneladas y aunque fue solicitado para fines militares, éste nunca s¢
comercializo dado que su creador fue exiliado de Francia. Posteriormente hubo
diversos modelos e intentos en Francia, Austria, Alemania, Estados Unidos ¢
Inglaterra, por crear automéviles ligeros y mas répidos. Fue hasta 1883, cuando un
aleméan Gottlieb Daimler, fue el primero que construyé un motor de gasolina y en
1886 lo pantent6, teniendo ademéis otros logros como la idea de la primera
motocicleta, después Benz le sigui6 y se fusionaron en 1914,

Otra de las figuras mis importantes en la popularizacién y comercializacién del
automévil fue indudablemente e} estadounidense Henry Ford, quien patenté Ia
aplicacién de motores de combustién interna, impuso la fabricacién en serie y la
normalizacion de tamafio y forma de innumerables piezas automotrices. Sus modelos
desde 1909 se distribuyeron por todo el mundo, incluso en los mas alejados rincones
de la tierra, lo cual dio impulso al uso del automévil como el medio mis cémodo,

répido y barato para transportarse.
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“El automévil es uno de los més importantes logros de la tecnologia en el siglo
pasado. Su aparicién, por un lado, cambié en cierta forma la manera de vivir de los
ciudadanos, fundamentalmente de las zonas urbanas, en las que aparece el conductor
de vehiculos motorizados como un nuevo tipo humano, donde se funden la sensacién

del aumento de poder y la descarga de agresivi »1

1.2 Los primeros caminos de la Repiiblica Mexicana y antecedentes del
Autotransporte Federal de Pasajeros en México.

Podemos situar en la década del siglo XX el inicio del servicio de autotransporte en
nuestro pafs. Durante toda la época prehispanica, aun cuando se conocit el uso de la
rueda, no se utilizaron vehiculos para el transporte terrestre, efectuindose el
movimiento de mercancias sobre las espaldas de los trabajadores, tanto libres como

esclavos.

En el momento de la llegada de los espafioles, las principales rutas de mesoamérica
ya estaban trazadas, todas llevaban desde Tenochtitlan, a Occidente hasta ¢l Naya
(Nayarit), y habia comunicacién con la zona purépecha, en Michoacan; al norte, hasta
la quemada y la huasteca, las sierras y costas de! golfo también estaban comunicadas;
hacia el sur, las veredas conducian hasta el Sefiorio de Tultepec, en la costa de

Guerrero, hasta Oaxaca y el Soconusco.

La accién de los colonizadores espafioles consisti6 inicialmente en ampliar las
veredas para convertirlas en caminos de berradura, por donde pudieran transitar las
bestias trafdas del viejo mundo y posteriormente los carros y carretas; una segunda
etapa la constituye la apertura de nuevas vias de interés econdmico. Asi, durante los
tres siglos de dominacién espafiola, se construyé un total de 26,107 kilometros, donde

1_Cutberto Flores Cervantes, Los Accidentes de Transito, p. Vi




el mapa del pais quedd surcado por los siguientes caminos longitudinales y
transversales:

De México a Santa Fe, de nuevo México, pasando por Durango.
De México a Guatemala, pasando por Oaxaca.

De México a Veracruz, pasando por Jalapa.

De México a Veracruz, pasando por Orizaba.

De México a Acapulco, pasando por Cuernavaca y Chilpancingo.
De Zacatecas a Nuevo Santander.

De Guadalajara a San Blas.

De Vailadolid a Colima.

De Durango a Mazatlan.

Al consumirse la independencia se acordd que los ramos de averia y peaje se
utilizarian para la reparacién de los caminos, sobre la idea de que los usuarios debian

de pagar por su compostura.

Durante ¢l periodo que abarca etapas Juaristas, el peaje se derogd y establecié
sucesivamente, sustituyéndose por un impuesto especial a las fincas, fébricas y
empresas de carruajes, cuya recaudacién se usaria tnica y exclusivamente para la

construccién y conservacion de los caminos.

Durante el Porfirismo se dio atencién prioritaria a la construccion de ferrocarriles,
muchas veces paralelos al curso de los caminos, situacién que contribuy6 a que la red
carretera continuara deteriordndose. En los primeros afios del siglo XIX, Alejandro de
Humbolt describié los caminos mas frecuentados y mas importantes para el comercio
de México:

El de México a Veracruz, por Puebla y Jalapa.




El de México a Acapulco por Chilpancingo.

El de México a Guatemala por Oaxaca.

El de México a Durango y Santa Fe del Nuevo México, vulgarmente llamado ef
camino de tierra adentro.

Los caminos que van de México, ya sea de San Luis Potosi a Monterrey, o bien
Valladolid (Morelia) y a Guadalajara, pueden considerarse ramificaciones del camino
real de las provincias internas, es decir el de fierra adentro. Con la revolucién de
1910, la lucha armada trajo como una de sus consecuencias la destruccion parcial del
equipo ferroviario, asi como de las vias, los caminos de México seguian siendo los

mismos que enlisté6 Humbolt.

Con la introduccion de asnos, mulas y caballos durante la colonia, las espaldas de
Jos indigenas fueron relevadas como modo de transporte de mercancias, la arrieria
llegd a ser una actividad muy importante en México, que en 1811 representaba
anualmente 581,136 duros por concepto de fletes y constituia la principal forma de
traslado de carga, por ser la més adecuada a la geografia nacional, donde se utilizaban
también carros y carretas que eran tirados hasta por dieciséis mulas cada una. Para el
transporte de personas existi6é una amplia variedad de vehiculos jalados por caballos o

mulasy con los sugestivos nombres de literas, cupes, carrozas, bombes y forlones.

Ahora bien, la historia del autotransporte se encuentra ligada al desarrollo
tecnolégico, a la evolucién de los caminos y 2 las condiciones demograficas y
socicecondmicas del pafs. Por ello en 1898 se registr6 el primer automovil
introducido al pais desde el Paso Texas, por el Sr. Andrés Sierra Gonzilez, poseedor

de la licencia de conductor ndimero uno.

Es muy dificil establecer con precisién el surgimiento en nuestro pais del servicio

de transporte, tanto de personas como de mercancias, en vehiculos automotores, su
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establecimiento surge espontineamente, de manera individual y dispersa y solamente
con su proliferacidn se inicia su integracion y organizacién. Sin embargo, no se puede
hablar de transporte si no se le hace un merecido reconocimiento a quien fue el primer
transportista en nuestro México, el cual fue conocido por el fraile de las carretas,
quien fue un monje Franciscano nacido el dia veinte de enero de 1502, en el poblado
de Gudifio provincia de Galicia, mismo que llevé el nombre de Sebastidn Aparicio
Prado.

Este hombre de cuna humilde, fue campesino de tradicién, quien basindose en
trabajo y esfuerzo logra reunir lo necesario para efectuar su viaje a! nuevo mundo, ¥
es asi como en un dfa desconocido del verano de 1533, Sebastidn llega a la villa rica
de Veracruz como un emigrante més. Ese mismo afio llega en su peregrinar a la recién
fundada ciudad de Puebla, donde logra establecerse comprando unos terrenos y
ejerciendo su labor de campesino que también dominaba, pero inquieto Yy
emprendedor se pone al habla con otro emigrante Gallego de oficio carpintero, con el
que forma una pequefia sociedad, y poco tiempo después crea la primer carreta que

circula en el suelo mexicano.

El camino México - Veracruz, abierto en 1522, no estaba previsto para el tréfico
rodado, ya que éste se desconocia, por jo que hubo que adaptarlo a las nuevas
necesidades, razén por la que Sebastin Aparicio solicita permiso de la Audiencia
Real, que al serle concedido, de inmediato pone manos a la obra, siendo el mismo
ingeniero, constructor, contratista, peén, y cuando el camino estuvo listo comenzaron
su carretas a circular yendo y trayendo mercancia y viajeros de Puebla a Veracruz y

viceversa, siendo muy intenso el movimiento en el afio de 1540.

Por el afio de 1542 se traslada a la capital de la Nueva Espafia e inicia otra ruta,
esta vez, hacia el emporio de la plata, la ciudad de Zacatecas, proeza que se puede

catalogar de sobrehumana por las condiciones tan adversas que existian, no soio en el
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aspecto topografico sino también, los peligros que las tribus belicosas de los

Chichimecas, que atacaban defendiendo su soberania del avance espaftol.

Sin embargo, todo esto no detuvo a Sebastian Aparicio y logra establecer una ruta
més abriendo la oportunidad de progreso para las poblaciones por las que pasaba, ya
para el afio en 1552, Sebastiin vende su cuadrilia de carretas, para dedicarse
nuevamente a la agricultura, pero dejando una huella imborrable que marca realmente,
el principio del transporte en México.

Transcurrieron 361 afios y segim un articulo publicado en el Informador
Camionero, con fecha del 1 de julio de 1943, en donde se le atribuye al mecénico
Rene Rossel, la introduccion del servicio de cuatro camiones con carrocerias hechas
por el mismo y con motores de autos prothos, para llevar pasaje y carga de la ciudad
de México a la Villa, estableciendo sus terminales en la estacién de Peralvillo y frente
a la Capilla del Posito en el afio en 1913, este servicio fue efimero ya que sélo duré un
afio al entrar en circulacién normal el servicio de tranvias, ya que éstos tenian
problemas laborales.

En 1916 el Servicio de Transporte de pasajeros del D.F. estaba a cargo de los
tranvias, al estallar el 31 de julio la huelga promovida por la Federacién de Sindicatos
del Distrito Federal, este sistema se vio paralizado, razén por la que los choferes que
prestaban el servicio en autos de alquiler se apresuraron a atender la demanda en
autobuses improvisados, con chasices de coches viejos de marcas como mercedes,
prothos, chalmers, etc., los cuales poseian tablas amarradas y toldos de manta sujetas
con varas como carrocerias, mismas que tenian madera con asientos laterales para
diez pasajeros, cuatro puntales para sostener el techo y cuando Yovia se bajaban las
cortinillas de lona, siendo que la velocidad que desarrollaban no pasaba de treinta a
cuarenta kilémetros por hora y el consumo de gasolina era excesivo, en comparacién

al combustible que consumen los autobuses modernos.
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Cuando los trenes eléctricos reanudaron sus actividades, la nueva industria del
autotransporte ya habia renacido nuevamentc ¢n México. No sélo el transporte urbano
tiene sus principios, sino que al aprobarse en los aftos de 1920 al 1924 un presupuesto
de construccién de carreteras por el orden de 28 millones de pesos, empieza a cubrirse
la necesidad de transportacion fordnea, mediante la construccién de carrocerias con
ventanillas para cupo de 18 y 25 pasajeros.

En 1928 marca el principio de una empresa que con veinte coches marca
Studebaker Ford y Duplex da servicio de Ja ciudad de México a Cuernavaca, De igual
forma aprovechando que se construyeron en los afios 1925-28 las carreteras México -
Cuernavaca, México - Pachuca, y México - Puebla, se comienzan a establecer
empresas dando servicio a estos lugares mencionando los nombre de algunas de elias
como: Flecha Roja, México - Puebla, la México - Pachuca por el Sr. Juan Morales, y
la linea Estrella Roja, que con las unidades marca Buick inicia su servicio México -

Cuernavaca.

En 1929 se fundé la alianza camionera Veracruzana Flecha de Oro y establecieron
la ruta Perote - Veracruz, para prestar el servicio de segunda clase, posteriormente
enlaza sus servicios con las lineas Puebla - Perote, det sindicato de camioneros del
Oriente, y la México - Puebla, Flecha Roja, adoptando desde entonces la

denominacién de alianza de camioneros Veracruzana Flecha Roja.

Para 1931 la linea México - Toluca se une con 1a México - Zitacuaro y Morelia
contando ya con cuatro autobuses pullman, para diez pasajeros.

En 1934 la linea Estrella de Oro, realiza el Servicio Directo México - Acapulco,
iniciando asi de alguna manera la diferenciacién del servicio, surgiendo empresas de
primera clase, dando por resultado que en el afio de 1939 surge, en el ambito del
transporte de pasajeros la empresa Autobuses de Oriente.




13

De lo anterior, podemos identificar tres elementos relevantes: la poblacién, el
comercio y el medio de transporte. Estos fres elementos en su momento histdrico
contribuyeron y continuarén contribuyendo al desarrollo del transporte y del trénsito
dada la necesidad del hombre por trasladarse y obtener su subsistencia.

Respecto a la poblacion, en tanto ésta aumente o disminuya influird de manera
determinante en la necesidad de hacer nuevos y mejores caminos que conecten las
zonas rurales y urbanas. A su vez, el comercio continuard potencializando la
necesidad de crear caminos més directos para que éstos contribuyan al fortalecimiento
econdémico. Por su parte, los medios de transporte continuarin aportado lo que les
corresponde para contribuir en la basqueda de un transporte mas eficiente y seguro.
En un apartado posterior se tocara con mayor amplitud lo referente a los medios y
modos de transporte.

1.3 La Ingenieria de Trinsito

El transporte y el trinsito, han desempefiado un papei muy importante en el desarrollo
de las civilizaciones antigua y moderna. En la medida en que la sociedad se ha venido
tornando mas compleja, se ha incrementado la necesidad de unir las distintas
actividades que se lleva a cabo en lugares separados, en busca de una utilidad o
beneficio, mediante el transporte de pasajeros y mercancias sobre diversos medios de
comunicacion. El éxito en satisfacer esta necesidad, ha sido y serd uno de los
principales contribuyentes en la elevacién del nivel de vida de las sociedades de todos

los paises del mundo.

Si determinada 4rea, ya sea urbana o rural, desea crecer y prosperar, serd necesario
planear, estudiar, proyectar, construir, operar, conservar y administrar nuevos
sistemas lo suficientemente amplios, tanto para el transporte publico de pasajeros, que
permitan conectar e integrar las actividades que se desarrollen en los diferentes
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lugares de la region, mediante la movilizaciér de personmas y mercancias. Estos
sistemas, al igual que los recursos existentes, deberan ser mancjados del tal mancra
que se produzca el méximo flujo libre en el trénsito.

Ahora bien para poder tener un mejor conocimiento de la Ingenieria de transito y
transporte debemos precisar los siguientes conceptos:

- Transportar: llevar una cosa de un paraje o lugar a otro.

- Transporte o transportacién: es la accién y efecto de transportar o transportarse.

- Transitar: ir o pasar de un punto a otro por vias, calles o parajes piblicos.

- Trénsito: es la accion de transitar.

- Tréfico: es el transito de personas y circulacién de vehiculos por las calles,

carreteras, caminos, etc.

Comprendido lo anterior, tenemos que la Ingenierfa de Transporte se contempla
como parte de su conjunto la Ingenieria de Transito, puesto que el trinsito es una fase
o parte del transporte. Tanto uno como el otro son complementarios para ofrecer las
herramientas cientificas necesarias para estudiar metodolégicamente las propuestas
que satisfagan los problemas de transito.

Segtin el Instituto de Ingenieros de Transporte (ITE), la Ingenieria de Transporte y
la Ingenieria de Trénsito s define de la siguiente forma:

“Ingenieria de Transporte: Aplicacién de los principios tecnolégicos y cientificos
a la planeacién, al proyecto funcional, a la operacién y a la administracién de algin
modo de transporte, con el fin de proveer la movilizacién de personas y mercancias de
manera segura, ripida, confortable, conveniente, econémica y compatible con el
medio ambiente. Ingenieria de Trdnsito: Aquella fase de la ingenieria de transporte
que tiene que ver con la planeacién, proyecto geométrico y la operacién del trénsito
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por calles y carreteras, sus redes, terminales, tierras adyacentes y su relacion con otros
modos de transporte.™

Ambas definiciones tienen dentro de su estructura lo que las distingue de la
improvisaci6n. Es decir, los dos conceptos fundamentan su relevancia y aplicacién en
un marco cientifico. Por ejemplo, la Ingenierfa de Trénsito a través del Proyecto
Geométrico hace uso de las matemdticas, la fisica y la geometria. En este sentido, una
calle o camretera se define geogrificamente tanto en plano como en un corte
transversal.

También podemos establecer que los elementos bésicos que componen la ingenieria
de trénsito serdn: el usuario, es cual es relacionado con los peatones y conductores, el

vehiculo y Ia vialidad, siendo esta Giltima relacionada con las calles y carreteras.

Ahora bien, dada la importancia y extension de la Ingenieria de Tréansito su estudio
se agrupa en cinco apartados:

- Caracteristicas del transito

- Reglamentaci6n del transito

- Sefialamiento y disposicién de control
- Planificacién vial

- Administracién

Las caracteristicas del transito se refieren a los diversos alcances y limitaciones de
los vehiculos y los usuarios. Aqui se mide 1a velocidad, el volumen, la densidad, el
origen y destino, la capacidad de las calles y carreteras, los accidentes, las reacciones

del usuario para frenar, acelerar, maniobrar, su resistencia al cansancio, etc.

2 wmmeRw&im.mmmwa,mW
Aplicaciones, p. 29
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Dentro de la reglamentacién, el cual es un punto a tocar en este trabajo de
investigacion, la Ingenierfa de Transito busca sefialar las objeciones, legitimidad y
eficacia de las sanciones. Asi también, las reglas en materia de licencias de los
conductores, peso y dimensiones del vehiculo, accesorios de iluminacién, acisticos y
de sefialamiento, el comportamiento en la circulacién, control policiaco, peatones,
transporte publico, velocidad, estacionamiento, etc.

A través de la seftalizacién, la Ingenieria de Trénsito se ocupa de juzgar la
eficiencia de sefiales, iluminacién y dispositivos de control. Asi como la obligacion de
participar en los proyectos de construccién, conservacién y uso de sefialamientos de
trnsito.

Por medio de la planificacién vial, se busca analizar el impacto sobre el trénsito
debido al crecimiento demografico, al aumento de vehiculos y a la demanda de
movimiento de una zona a otra. En este punto, la Ingenieria de Tréansito debe tomar en
cuenta la programacién urbanistica, la politica econémica, las exigencias de la
colectividad, la higiene, la seguridad, las actividades comerciales ¢ industriales, entre
otras variables.

Por su parte, dentro de la Administracién se toman en cuenta las relaciones entre
las dependencias publicas competentes en materia vial y su actividad administrativa,

sin dejar de lado los aspectos econdmicos, politicos y sociales.

1.4 La problemitica y soluciones en materia de Tréansito

El trazo de carreteras, calles y en general el trazo urbano actual estd fuertemente
influenciado por précticas antiguas y muchas veces obsoletas. Esto no seria tan grave
si acaso los vehiculos y la demografia hubieran permanecido estiticos. Sin embargo,
ciertamente el vehiculo ha evolucionado en términos de velocidad, potencia,




17

capacidad de carga, comodidad y disponibilidad. A su vez, la poblacién naturalmente
ha incorporado a sus necesidades la obligacion de transportarse cada vez mas rapido y

eficientemente.

El resultado final del escaso avance en materia de trazo urbanistico y carretero da
como consecuencia el inevitable aumento de accidentes, el congestionamiento y por
ende un mayor deterioro ambiental, aunado al crecimiento desorganizado en la
periferia de las ciudades quienes no cuentan con los caminos y servicios adecuados

para solventar sus necesidades.

Asi, Rafael Cal y Mayor propone en su texto Ingenieria de Trénsito cinco factores

que deben considerarse al estudiar las soluciones a esta problemitica:

1.~ Tomar en cuenta la diversidad de vehiculos en la misma vialidad: Automéviles,
camiones pesados, autobuses de pasajeros, motocicletas, bicicletas, vehiculos tirados
por animales, etc. Aunado a ello, debe considerarse que estos viajan a diferentes
velocidades y tiene dimensiones distintas.

n - Considerar la falta de evolucién en el trazo urbanistico: calles angostas y torcidas,
aceras insuficientes y pendientes pronunciadas.

3.- Promover la Planificacién en el transito: contrarrestar las especificaciones de
construccién anticuadas, la nula previsién de estacionamientos, la distribucién
inadecuada de zonas comerciales, industriales y residenciales.

4.- Cambiar la conciencia de la sociedad y las autoridades y ver al automévil como
una necesidad publica.

5.- Regular en funcién de las necesidades del usuario.

Existen basicamente dos tipos de soluciones que ofrecen un trinsito segure y
eficiente. Por una parte se plantea la solucién integral y por otro la solucién parcial.

La primera, se refiere a un nuevo modelo de trazo urbanistico moderno el cual se
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asemeja al sistema circulatorio del hombre. Esta propuesta tiene arterias troncales y
calles secundarias para drenar las zonas dc habitacién y trabajo. Dicha solucién

requiere pricticamente barrer con lo existente hasta ahora y construir todo de nuevo.

La segunda soluéién implica hacer uso de lo que hasta ahora se cuenta, aunado a la
ensefianza del usuario respecto a la disciplina y conocimiento vial. En algunos casos
la soluci6n parcial puede derivar en altos costos de infraestructura y en otros puede
requerir (inicamente de modificaciones a la reglamentacion existente.

En todo caso, deben existir tres elementos esenciales contenidos en una propuesta
de solucién a la problematica del trénsito. Ellos son: la Ingenieria de trénsito, la
educacién vial, y la legislacién y vigilancia policiaca

Dado nuestro proposito, nos concentraremos a lo largo de este estudio en lo que se
refiere a la educacién que debe recibir el conductor para prevenir los delitos de
{rénsito. Hasta ahora a manera de enfatizar nuestro punto de vista hemos detectado
que evidentemente si existe una problematica, que debe ser atacada mediante la
educacién que disminuya los indices de accidentes y que incremente la calidad de

servicio que los usuarios demandan por otro lado.
1.5 Estructura del Sistema de Transporte

f.a estructura del Sistema de Transporte implica tomar en cuenta tanto los modos de
transporte como el sistema social, econémico y politico de la region, lo anterior lo
hace un tema con variables muy complejas y diversas. El Sistema de Transporie
afecta de manera directa el crecimiento de los sistemas socioecondmicos y a sy vez
éstos implican un cambio en mismo el sistema. En general el Sistema Global de
Transporte incluye diversos gistemas: el carretero, el ferroviario, el aéreo, el acuatico
y los flujos continuos. Cada sistema puede ser definido atendiendo a su medio de uso,
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su ubicacién, su movilidad, su eficiencia, su modo y su servicio a pasajeros o de

carga.

En este marco, la sociedad utiliza el transporte como un servicio que cubre sus

necesidades para trasladarse de un lugar 2 otro o para trasladar su mercancia.

En el siguiente esquema se muestra la Estructura del Transporte y sus elementos
esenciales: (Esquema 1.1)
Estructura del Transporte (Esquema 1.1)

- - _,________,%h\\
Sigtema sociopoliti
// v B
Onge "" D es tmo“‘“'"—‘_ Hodlo ?ﬂ___—~ ; Destino/Origen g\

Fuente: elaboracion propia, con datos de Ingenieria de Transito, 1995

En detalle 1a estructura anterior se compone de:

- Modos de transporte o unidades transportadoras o vehiculos y los medios.

- Personas y mercancias a ser transportadas.

- Infraestructura: caminos, puentes y terminales.

- Los movimientos desde todos los origenes hasta todos los destinos, considerando
todos los modos de transporte y medios.

- Sistema sociopolitico y econémico.

El sistema global de transporte los podemos dividir en varios gistemnas, dentro de

los que tenemos:
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- Sistema Carretero: éste tiene como medio las carreteras y las calles, su ubicacion
es limiiada por la topografia y el uso del suelo, tiene una movilidad en base a la
velocidad que es limitada por factores humanos y controles, su eficiencia no resuita
ser tan alta en términos de seguridad, energia y costos, y como modos tiene al camion,
autobiis con un servicio de pasajeros interurbano y local, el automévil con ¢l mismo
servicio de pasajeros, motocicleta y bicicleta con un servicio de pasajeros local y
recreacional. Asi mismo el cami6n tiene un servicio de carga interurbano, local y rural

hacia centros de procesamiento y mercados.

- Sistema Ferroviario: éste tiene como medio los rieles, su ubicacién es limitada
por la inversion en la estructura de las rutas y la topografia, tiene una movilidad
mayor en velocidad que el sistema carretera, su eficiencia es aita aunque los costos
laborales la disminuyen, y como modo tiene al ferrocarril, metro.

- Sistema Aéreo: éste tiene como medio el aire, su ubicacién es limitada por la
inversion, su movilidad en base a su velocidad es la mas alta, tiene una eficiencia baja
en costos de operacién y energfa, y tiene como modo la aviacién comercial y la

aviacién general.

- Sistema Acudtico: éste tiene como medio Jos mares y rios, su ubicacién es
limitado por la disponibilidad de mares y rios navegables y puertos seguros, su
movilidad es baja pero con capacidad alta, su modo es por medio de embarcaciones.

- Sistema de Flujos Continuos: éste tiene como medio los ductos, rodillos y cables,
su ubicacién es limitado a pocas rutas y puntos de acceso, su movilidad es baja en
velocidades, pero alta en capacidad, su eficiencia es alta dado los bajos costos de
energia, y su modo es por medio de ductos, bandas, cables. Este sistema en especifico
tiene como carga ya sean liquidos y gases, al igual que manejo de materiales, donde a
diferencia de los otros sistemas, no hay transporte de seres humanos.
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1.6 EI Transporte Phblico de pasajeros

El Transporte Piblico también es llamado transporte masivo, éste se refiere a los
vehiculos de servicio piblico que transportan pasajeros. Dada su paturaleza ¢
importancia, su correcta operacién y control debe ser una prioridad de las autoridades

respectivas.

Sin embargo, como ya apuntamos anteriormente, es necesario irabajar en la
concientizacién tanto de la sociedad como de las instancias respectivas para darle al
automé6vil o camién su justo lugar dentro del desarrollo de una comunidad.
Diariamente, en cualquier parte del mmdo millones de pasajeros son transportados de
un {ugar a otro.

La proporcién de la poblacién que depende econdmicamente del transporte en sus
diversas modalidades es bastante alta, pero es mayor la que depende de ella para su
traslado al trabajo, a la escuela, en general para su actividad econdmica y social, es

mucho mayor.

En México, el medio més utilizado para el transporte pliblico foraneo lo es a través
de la red carretera, enseguida s¢ emplean el medio aéreo, el ferroviario y el maritimo.

Como dato adicional, segin el Anuario Estadistico del Instituto Nacional de
Fstadistica Geografia e Informitica, en 1990, se transportaron 886 miliones de
pasajeros a través de la utilizacion de los autobuses foréneos, lo cual representa un
incremento de 1986 a 1990 del 8.6% que comparado contra el crecimiento de la
demanda por via aérea en el mismo periodo fue de 14%.

Para fines de este estudio, hablaremos sobre el transporte pliblico carretero de
pasajeros, el cual estd representado por la utilizacion del autobtis fordneo, el cual ha
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ido evolucionando en forma extraordinaria, para convertirse en un medio popular de
viajar, debido a que en su disefio se han vuelto més comodo v lujoso, y que en pocas

horas sirve de medio de comunicacién entre las capitales del pais.

Por lo que respecta a la reglamentacién del autotransporte de pasajeros, nos
podemos ubicar en el articuio 33, de la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte
Federal, la cual nos menciona que los servicios de autotransporte federal, serdn:

1) de pasajeros;
2) de turismo;
3) de carga.

De igual forma, remitiéndonos al Reglamento de Autotransporte Federal y
Servicios Auxiliares, nos menciona que la operacién y explotacién de los servicios de
autotransporte federal de pasajeros, turismo y carga y los servicios auxiliares que los
complementan estardn sujetos a la Ley de Vias Generales de Comunicacién, a los
tratados internacionales, al reglamento respectivo y a las normas de la Secretaria de

Comunicaciones y Transportes.

Por su parte, en el Capitulo Segundo del Reglamento de Autotransporte Federal y
Servicios Auxiliares, en su articulo 18, indica que el autotransporte federal de

pasajeros se clasifica en los siguientes servicios:

- De lujo, ejecutivo.

- De Primera,

- Economico,

- Mixto y

- De Transportacién terrestre de pasajeros de y hacia los puertos maritimos y
aeropuertos.
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En el siguiente cuadro se muestran algunas de sus caracteristicas: (Cuadro 1.1)

Caracteristicas del autotransporte federal de pasajeros (Cuadro 1.1}

Clasificacién Caracteristicas

De lujo y ejecutivo Operaran en viajes directos, en autobuses
Gltimo modelo y hasta diez afios de operacion.
Deberdn estar dotados de asientos reclinables,
sanitario, aire acondicionado, sonido ambiental,
cortinas, television, videocasetera y servicios

de cafeteria.

De Primera Operaré en viajes directos, con autobuses de
diez afios al iniciar su servicio y hasta quince
afios de antigiiedad en su término, también
deber4 estar equipado con asientos reclinables,

sanitario y aire acondicionado.

Econémico Operara con paradas intermedias entre el origen
y destino con antigliedad hasta de doce afios al
entrar en servicio y no més de quince para

continuar.

Mixto Prestara servicio de pasajeros y carga en el
mismo vehiculo, teniendo las mismas
‘caracteristicas que el econdmico.

Fuente: Reglamento de Autotransporte Federal y Servicios Auxiliares, 1999.

El servicio de transporte federal de pasajeros deberd prestarse con regularidad,
uniformidad, continuidad y con sujecién a horarios, tarifas que deberan estar a la vista
del publico, en las terminales respectivas, como asf lo establece el articulo 23 y 24 del
reglamento antes mencionado.
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Cabe mencionar, que el articulo 81 del citado reglamento, indica sobre la
responsabilidad del autotransportista de proteger a los viajeros y su equipaje por los
dafios sufridos con motivo de la prestacién de su servicio desde su abordo a su
descenso del vehiculo. Por su parte, es obligacién del autotransportista contratar los
seguros correspondientes para amparar los dafios a terceros en sus bienes y personas,
vias generales de comunicacion y cualquier otro dafio que se genere en ¢aso de un
accidente.

Ahora bien, atendiendo a la legislacién del Distrito Federal, es propiamente en la
Ley de Transporte del Distrito Federal, en su articulo 28, donde nos clasifica al
servicio de transporte en el Distrito Federal, siendo para los efectos de la ley en cita,
de pasajeros y de carga, por lo que respecto al de pasajeros es en su articulo 29 donde
establece su clasificacion, siendo publico, particular y el especializado.

De igual manera el articulo 30 de la ley en cita, nos marca que el Servicio Piblice
de Transporte de Pasajeros se clasifica en Individual, Colectivo y Masivo. Por otra
parte es el capitulo VII del Reglamento de Transito del Distrito Federal en sus
articulos 105 al 116 donde se marcan diversas disposiciones a que debe de atender el
mismo por lo que respecta al transporte de pasajeros en el Distrito Federal, sin olvidar
las disposiciones contenidas en su reglamento.

Respecto al Estado de México, es el Reglamento de Trénsito del Estado de México
y la Ley de Transito y Transportes del Estado de México, donde se establecen las
generalidades que el transporte de personas y objetos, ¢l estacionamiento de vehiculos
y el transito en las vias puiblicas que no sean de la competencia federal, se regirin por
las disposiciones que normen en el Estado de México, mencionando la ley en
comento, en su articulo 18 que el servicio publico de transporte se clasificara también
en: de pasajeros, de carga y mixto. Siendo el primero el que nos interesa, el que se
presta regular y uniformemente mediante la retribuci6n de los usuarios.




25

En términos generales este modo de transporte carretero de pasajeros, ha
evolucionado extraordinariamente en los Gltimos 50 afios. En su disefio, ha transitado
de la sencillez al lyjo, aumentando de manera considerable la movilidad sin descuidar
la seguridad.

Ahora esta modalidad de transporte es mas adaptable que el ferrocarril, el avion y
los barcos se ajusta con mayor rapidez a los requerimientos de la demanda. De hecho,
el autobis aunque algunos datos lo ubican como un modo que estd disminuyendo su
crecimiento, ain prevalece su posicién coro el modo mas wtilizado y menos oneroso

en su inversion.

En el servicio urbano, los principales sistemas que se utilizan para la
transportacién de personas son; el tren urbano, el tranvia, el metro, el trolebus,
autobtis y el microbus (incluyendo las popularmente denominadas combis). En
México pricticamente ha desaparecido el tranvia y este ha sido sustituido por el
trolebiis, el cual tiene mayor capacidad que un autobis, aunado a que es movido a
través de energia eléctrica no contaminante. Por su parte, en las zonas rurales, el
autobis es el modo més utilizado para la transportacién de pasajeros.

En general la industria del autotransporte de pasajeros utiliza cada vez mejores
vehiculos para brindar servicio, ya que existe una gran variedad de empresas que s¢
encargan ofrecer varios modelos de autobuses. Se le han incorporado a las mndades
transportadoras nuevas caracteristicas como asientos més cémodos, mejor alumbrado,
transmisién automética, clima artificial, proyeccién de video, ofrecimiento de

alimentos, asientos més espaciados, etc.

Con ello se ha dado un paso importante hacia la comodidad del viajero, finalmente
haciendo mAs atractiva la oferta del transporte, cumpliendo con el criterio

fundamental de mover personas, no vehiculos y maximizando el namero de pasajeros
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por unidad de tiempo, a la vez que estimulando la preferencia del usuario sobre ofras
opciones de transporte.

Existen dos condiciones elementales dentro del transporte piblico: la seguridad y
la eficiencia. A través del cumplimiento de la seguridad se garantiza la vida humana y
la conservacién de la propiedad. En cuanto a la eficiencia de la operacion de
transporte, es necesario que exista un servicio permanente y suficiente. Para que
exista un servicio permanente, es indispensable que una autoridad coropetente
conceda permisos de ruta a empresas responsables que garanticen un servicio
continuo y que no esté supeditado a las condiciones de los vehiculos. Se necesita
ademis, que el servicio sea suficiente, es decir, debe contar con el niimero adecuado

de unidades para satisfacer la demanda de movimiento de esa nuta.

1.7 Atencidn y servicio al Cliente en el Transporte Piblico de pasajeres

El transporte publico de pasajeros es una actividad que satisface una necesidad basica
en una comunidad. Por ello, es imprescindible vigilar que la oferta disponible esté en
funcién de los usuarios y no de ofros intereses. Para orientar los esfuerzos de los
oferentes hacia la atencién y servicio del cliente/usuario es necesario que exista una

cultura de calidad en la organizacién que presta el servicio.

Esta cultura de calidad, donde el principio es mejorar en forma continua, implica
una serie de consideraciones, actividades, compromisos e implementaciones que
deben suceder consistentemente en el tiempo. De esta forma las empresas publicas o
privadas de transporte de pasajeros que venden servicios tienen que interesarse por la
calidad de lo que ofrecen de manera personal.

Asi, en términos amplios la calidad se define como “la manera de proporcionar
productos y servicios para satisfacer las necesidades de los clientes internos y
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externos, asegurando la conservacion de la energia y materiales, la reduccion de los
desperdicios y la mejor utilizacién de los recursos.™

Cada dia que pasa, es sorprendente la serie de cambios que ocurren en el mundo.
Esos cambios han repercutido en el transporte y €s por ello que todos aquellos que
participan en esta actividad deben estar a la altura de los factores externos € internos

que exijan las circunstancias.

Fntre los cambios més significativos estd el acceso que tiene el usuario a los
medios de informacién, lo cual le permite discriminar sobre las alternativas planteadas
en el mercado para tomar una decision de transporte.

Uno de los primeros elementos que deben tomarse en cuenta para asimilar los
cambios s identificar con precisién las variables que determinan la permanencia de la
empresa de transporte publico de pasajeros en el mercado. Para ello, se ha identificado
que el principal eje sobre el cual gira la atencion, servicio y calidad en el transporte

publico lo es el elemento humano.

A través de la gente que participa en el servicio, ya sean taquilleros, choferes,
supervisores, administrativos o cualquier otro personal que tenga una relacién directa
o indirecta con el usuario es como se determina la satisfaccion plena de las
necesidades de transporte.

Aunado al elemento humano es necesario que también se cumplan una serie de
requisitos que faciliten a los individuos un ambiente propicio para lograr las metas de
atencién y servicio propuestas con antelacién.

s cmmmwmmmmmvTumwmmm
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Para cumplir con lo anterior deberén darse al menos los siguientes procesos:

- Comunicacién, Liderazgo
- Trabajo en equipo

- Motivacién

- Capacitacién

- Manejo de Conflicto

- Toma de decisiones

Aunado a lo anterior y tomando en cuenta que la opinién del cliente y sus
requetimientos son los que marcan la pauta de cualquier accién por parte de la
organizacién y sus empleados es conveniente tener presente el siguiente esquema para
determinar los estandares de servicio: (Esquema 1.2)

Estandares de Servicios (Esquema 1.2)

1.- EXPECTATIVAS DEL CLIENTE.

Vs \

4.- PREDICCION DE COMPROMISO DEL 2.- PROCESOS
COMPORTAMIENTO. PERSONAL INTERNOS.

\ I /

3.- SEGUIMIENTO DE LOS PROCESOS.

Fuente: elaboracién propia con datos de Manual de Capacitacién para el conductor de
autobuses de primer ingreso del Autotransporte de pasaje y turismo, 1998.

Haciendo uso de este esquema, en donde se busca adecuar Ia operacién en funcién
del cliente, una empresa esta en posibilidades de corregir oportunamente su actividad
en funcién de la vigilancia de los empleados y las expectativas de los clientes.




CAPITULOII
DELITOS DE TRANSITO.



Son sin duda los accidentes de trénsito, un medio para la existencia de un delito, y es
por ello que en el presente capitulo se estableceran cuéles son los delitos cometidos
con motivo del trénsito de vehiculos, dentro de los cuales se comprenderdn los
cometidos por automovilistas y conductores del servicio piblico de pasajeros.

2.1 Los Hechos de Trénsito y sus aspectos juridicos

Sobre el particular, muchos estudiosos del trénsito, se han encontrado con la
discrepancia de reconocer a un accidente de transito, como tal 0 en su case como un
hecho de trinsito, esto en virtud que un hecho se refiere a un evento que ocurre o
sucede en un momento determinado y el accidente es también un evento que ocurre o
sucede en un momento determinado pero que estd fuera del alcance del hombre el
poder evitarlo, cuestion que ¢s para el que aqui escribe totalmente errénea, ya que en
los capitulos posteriores se demostrar que con la capacitacion integral del conductor,
puede ilegar a evitar los mal llamados accidentes de transito.

En términos generales, nuestra legislacién prevé los hechos de trinsito incluidos
dentro de los accidentes de transito, mismos gue deben cumplir ciertos requisitos para
considerarse como tal. Entre ellos, uno de los més importantes son los que ocurren sin

desearlo y ni siquiera sin pensarlo, teniendo como consecuencia un dafio.

Qi el dafio afecta a las pertenencias del sujeto o su persona, ésta asume sus propias
consecuencias. Sin embargo, cuando el dafio involucra a bienes ajenos o a terceras
personas se crear un ilicito. “De cualquier manera, para que se dé el requisito de
considerar accidente a ese hecho, es necesario que pase sin desearlo, sin pensarlo, sin

planearlo y en general sin que exista ninguna de las que la ley sefiala como
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agravantes, para hacer una divisién de los delitos considerando a estos Gltimos, a los
que carecen de los agravantes; como delitos imprudenciales.”‘ Esto es, que el dafio

sefia considerado como imprudencial.

Dado que se menciona la palabra: trdnsito, es necesario anotar que ello implica
movimiento o desplazamiento. Por ello, para que se considere un accidente de trénsito
como tal también es requisito que haya existido por lo menos movimiento en um
vehiculo involucrado.

Asi también por vehiculo lo entenderemos como un medio cualquiera que nos
permita trasladarnos de un lugar a otro, siendo que nos auxilie para desplazarnos hacia
los puntos a los que deseamos liegar.

Con todo lo anterior, existiendo un accidente de transito de vehiculos implica la
posible existencia de un “ilicito que sucede con motivo del desplazamiento de

cualquier medio de locomocién™?

Flores Cervantes en su libro de Los Accidentes de Transito, propone una lista de

distintas clases de hechos previstos en el reglamento de trénsito, ellos son:

- Choques o proyeccion: Aqui es necesario que por lo menos intervenga un vehiculo,
que se encuenire en movimiento y que tenga contacto, contra un objeto fijo, ya sea un

poste, una casa, un drbol, y este {iltimo no tenga movimiento.

En cambio se hablard de proyeccién, cuando dos vehiculos se encuentrent en
movimiento, y tengan contacto, el cual sus conductores en ningin momento lo haya
deseado; choque ser cuando no intervengan mas de dos vehiculos.

4 Cutberto Flores Cervantes, op. ¢it, p. 5
5 lbid,p. 6
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- Atropello: Aqui se necesitara un vehiculo en movimiento contra un peatén o varios
que pudieran estar parados o en movimiento, y siendo como requisito indispensable

que las personas se¢ encuentren fuera del auto atropellador.

- Caida: Esto es cuando una persona viaja en un vehiculo y se cae del mismo, sin que
tenga que ver la clase de vehiculo, ni la forma de Ia caida, sélo que antes de ésta, haya

estado sobre ¢! movil,

- Volcadura: Cuando un vehiculo sin control deja de deslizarse sobre sus llantas y lo
hace sobre cualquier parte de su carroceria, 0 gira en vueltas sobre una de sus partes;
este hecho puede darse en un vehiculo en movimiento por si solo o como una

consecuencia.

- Fallas mecénicas en frenos o direccion: Esta se da frecuentemente en las paries
citadas del vehiculo, y después del accidente se debe de checar si existié la averia y si
ésta fue previsible o no.

- Pérdidas de control; Sin choque ni atropello, salida de la cinta asfiltica, invasién de
camellones, zonas con jardines y en general no destinadas para el uso de vehiculos,
esto independiente de que una pérdida de control puede dar lugar a los casos de

choque o volcadura.

- Hechos especiales: Denominados como especiales los hechos que por alguna razén
se salen de los que se encuadran dentro de las especificaciones sefialadas o bien se
conjuntan dos o més de los anteriores.

- Choque con atropelio: En este caso se est4 en presencia de un atropello y un choque,
donde se debe examinar si uno fue como consecuencia del otro, en caso que

proviniera de uno de los vehiculos hacia un peatdn, debemos analizar el hecho
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primario y el atropellamiento como consecuencia del mismo, ya que de no ser asi se

estaria en la presencia del siguiente tipo de accidente.

- Atropello con choque: Invirtiendo el orden y la razén del hecho, si primero existe un

atropellamiento y la maniobra evasiva puede provocar un choque.

- Llanta atropelladora: Se presenta con relativa frecuencia que una llanta se desprenda
de un vehiculo en pleno movimiento, ésta adquiere mayor velocidad y sigue su
trayectorias impredecibles, el contacto de Ja misma puede producir dafios intensos o

lesiones que no en pocos casos provocan la muerte.

- Accidentes por carga: Aqui existen varios supuestos, ya sea cuando los macheteros
de una cami6n de carga viajan sobre la misma, puede suceder que al pasar un puente
la persona tenga contacto con el mismo; que el vehiculo al frepar intempestivamente
sufre la caida de la carga hacia su toldo y cause lesiones a los ocupantes de ia cabina o
bien aplaste a quienes viajan en la misma o si esta carga libra la cabina y cofre del
camién y dafia al vehiculo que le antecede o lesiona en el mismo algin pasajero o
peaton,; si la carga se ladea en una vuelta, su peso hace que el camion volque sobre su
costado.

- Vehiculos estacionados en pendientes: esta situacién ha recibido el nombre de un
vehiculo fantasma, ya que en pendientes se dejan estacionados vehiculos y suele
presentarse el caso, de que en un momento dado éstos, dejan su posicién estitica
adquiriendo movimiento en direccién de la pendiente descendente y causando como

toda clase de hechos sin que el vehiculo tenga algin tripulante.

- Salientes de la carroceria que causan lesiones o dafios: o también llamado molduras
o salientes de la carroceria, y se presenta cuando un vehiculo al circular se le abre

una portezuela y con ella causa un dafio o lesién, o ya sea uma moldura
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semidesprendida o una saliente normal, las cuales al conjugarse con la velocidad que
lleva e! vehiculo representan un situacién de peligro.

- Piedras arrojadas al ser pisadas por vehiculos: como consecuencia de que una piedra
sea pisada por el neumitico de un vehiculo, cuando no se pisa de lleno sino se
pellizca, ésta puede salir disparada hacia los lados y producir un dafio o una lesion,
generalmente se da en caminos con terraceria, también la mayoria de los casos pasa
que le proyectil, que es en lo que se convierte la piedra, sale hacia atrs en contra del
parabrisas del vehiculo que circula precediendo la circulacién del vehiculo del que
sale la piedra,

- Otros accidentes poco frecuentes o raros: Son muchos los hechos que pueden
suceder y que no se encuentran entre los sefialados, siendo los mismos raros y poco
frecuentes, ya sea como el supuesto de vehiculos voladores, esto puede ser cuando en
un edificio de estacionamiento quien intentaba estacionar en un piso elevado, se
encamina el automoévil hacia el cajén de estacionamiento y al vehiculo no le
respondan los frenos produciendo que el vehiculo salga hacia la calle y caiga sobre
otros vehiculos estacionados o peatones. En ¢l transporte de pasajeros, ha sido comin
el hecho que las personas viajen en el estribo de la unidad del transporte, y al pasar
cerca de un objeto fijo, la persona que viaja en al orilla del estribo se impacte con el
mismo, sufriendo heridas de gravedad o hasta la muerte.

De lo anterior podemos concluir que queda en duda el hecho de ser considerado
accidente de transito o hechos de trinsito. En nuestra opinién debieran de ser
contemplados como hechos de trénsito, ya que como hemos visto ¢l término accidente
implica una serie de cuestiones fuera del alcance humano, y por lo tanto implican
encuadrar ese tipo de acciones dentro de las culposas, més aun que esa falta de deber
de cuidado puede ser acciones con cardcter previsible, ya que en el comlin caso de las
fallas de los vehiculos, se deben a la falta de mantenimiento que se les ha dado.




2.2 Concepto y clasificacién del Delito

Son innumerables los tratadistas del derecho penal que han definido y
conceptualizado al delito, asi para el tratadista Mezger, el delito es la accién
tipicamente antijuridica y culpable. Ahora bien, en el concepto del Maestro Jiménez
de Aziia, el delito es el acto tipicamente antijuridico, culpable, sometido a veces a
condiciones objetivas de penalidad, imputable a un hombre y sometido a una sancibn
penal.

Por ofra parte respecto a nuestra legislacién en el Cédigo Penal para el Distrito
Federal en Materia de Fuero Comim y para toda la Repiblica en Materia de Fuero
Federal, en su titulo primero, de la responsabilidad penal, capitulo primero, en su
articulo séptimo, nos define al delito como: Acto u omisién que sancionan las leyes

penales.

El delito en los términos de ese mismo articulo puede ser de tres tipos, atendiendo
al factor tiempo:

- Instantineo, cuando la consumacién se agota en el mismo momento en que sé han
realizado todos sus elementos lconstitutivos.

- Permanente o continuo, cuando la consumacién se prolonga en el tiempo.

- Continuado, cuando con unidad de propésito delictivo, pluralidad de conductas y
unidad de sujeto pasivo, se viola el mismo precepto legal.

Ahora bien, el delito, acto u omisién delictiva puede ser: Doloso o Culposo.
El primero, se da cuando el sujeto obra conociendo los elementos de tipo penal o

previniendo como posible el resultado tipico, quiere o acepta la realizacion del hecho

descrito por la ley. El segundo, se da cuando el sujeto obra confiando en que no se
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produciré el resultado tipico o que no previb siendo previsible, “en virtud de la
violacién a un deber de ciudadano, que debfa y podia observar segin las
circunstancias y condiciones personales.”

Cabe sefialar que lo que hace la diferencia y caracteriza al delito de culpa del delito
doloso, es precisamente la ausencia de intencién, toda vez que no se quiere causar
dafio alguno, cuestién que ocwrre dentro de los delitos que nos ocupan. Por
consiguiente, la ley dard a los delitos culposos una pena minima y a los delitos

dolosos una pena mayor que los otros.

Sobre el respecto el Articulo 60 del Cédigo Penal de! Distrito Federal, nos hace
mencién que en los casos de delitos culposos se impondré hasta la cuarta parte de las
penas y medidas de seguridad asignadas por Ja ley al tipo basico del delito doloso,
sélo cuando la ley no sefiale una pena especifica. Ademas se impondré, en su caso,
suspensiéon hasta de diez afios o privacién definitiva de derechos para ejercer
profesion, oficio, autorizacién, licencia o permiso.

También el articulo en comento, hace referencia a una serie de articulos a los
cuales serén aplicables, siendo los articulos que por el tema nos ocupan, el 169, del
titulo de delitos en materia de vias de comunicacién y de correspondencia; los
articulos 289 segunda parte, 290, 291, 292, 293, 302, del titulo que comprende los
delitos contra la vida y la integridad corporal.

Las causas que llevan a la comisién de delitos culposos, generalmente se dan por
la falta de precaucién, negligencia, reflexién, impericia y fundamentalmente por el
incumplimiento de un deber de ciudadano. Por otra parte, aunado a lo anterior, en el
delito doloso existe Ia malvada intencioén de cometer el dafio.
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Ahora bien, las personas responsables de los delitos seran aquellas que acuerden
su realizacién, las que lo realicen, las que lo lleven a cabo sirviéndose de otros, las
que determinen dolosamente a otro a cometerlo, las que dolosamente presten ayuda,
las que auxilien al delincuente en cumplimiento de una promesa anterior al delito y las
que sin acuerdo previo cometan con ofros un delito que no se pueda precisar el

resultado que cada quien produjo.

Es por ello que deberemos distinguir los sujetos del derecho penal los cuales son
sujeto activo y el sujeto pasivo, siendo el primero de los mencionados aquél que haya
cometido la conducta criminal, la infraccién penal, en si el delito, o quien lesiond
cualesquier bien juridico tutelado por la ley penal; mientras tanto el sujeto pasivo sera
todo aquél que resulte victima del delito titular del bien o bienes juridico afectados
por el comportamiento lesivo del sujeto activo.

De los delitos comunes en materia del transito de vehiculos figuran principalmente
los delitos contra la vida y la integridad corporal de las personas y los delitos respecto
al dafto a la propiedad. “Si bien es verdad que la ley cataloga como delito el manejar
en estado de ebriedad y cometer infraccién de transito, a fin de cuentas lo que se
pretende proteger con tal figura delictiva es la vidayla pmpiedad.”"' Es indudable que
el anterior comentario, nos deja ver en todo momento la importancia de la
prevencién, sobre lo que pudiera entenderse como una actitud sancionadora por parte
de 1a autoridad. Ms adelante se tocard con mayor detalle estos dos tipos de delitos.

De igual manera hay que mencionar los elementos del delito, los cuales se
conforman por elementos positivos del delito, y los elementos negativos de este,
siendo dentro de los primeros la conducta, tipicidad, antijuricidad, imputabilidad,
culpabilidad, condiciones objetivas de punibilidad, y la punibilidad. Ahora bien

dentro de los elementos negativos del delito tenemos a la ausencia de conducta,

7 Tomas Gallart y Valencia, Delitos de Trénsito, p. 171
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atipicidad o ausencia del tipo, las causas de justificacién, la inimputabilidad, las
causas de inculpabilidad, la ausencia de condiciones objctivas de punibilidad y la

excusa absolutoria.
2.3 Fundamentos legales respectn a la persecucion de los Delitos de Trinsito

El Articulo 21 y 102 Constitucional establece los lineamientos generales respecto a la
persecucion de los delitos. Dichos Articulos y en especial el Articulo 21 indica
quiénes otorgan facultades para imponer las penas Yy la persecucién de ellos. El
mencionado articulo tiene la siguiente estructura: “La imposicién de las penas es
propia y exclusiva de Ia autoridad judicial. La persecucion de los delitos incumbe al
Ministerio Pablico y a la Policia Judicial, la cual estard bajo la autoridad y mando
inmediato de aquél. Compete a la autoridad administrativa el castigo de las
infracciones de los reglamentos gubernativos y de policia, el cual dnicamente
consistird en multa o arresto hasta por treinta y seis horas; pero si el infractor no
pagare la multa que se le hubiere impuesto se permutard ésta por €l arresto
comrespondiente, que no exceder4 en ninglin caso de treinta y seis horas.” 3

Como se hace mencién en el péarrafo anterior, se pueden identificar tres partes, la
imposicién, la persecucion y la competencia.

Por ejemplo, en la dltima parte la autoridad administrativa tiene facultad para
multar o arrestar a quienes comentan infracciones a los reglamentos gubernativos y de
policia, lo cual es regulado por el Reglamento de Trinsito y no es conocido por el
Ministerio Piblico sino por los Jueces Civicos o Calificadores dependiendo del lugar
donde se haya cometido la accién, esto es haciendo el sefialamiento si fuera hecho en
el Distrito Federal o en el estado de México.
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Es decir, que en sentido estricto, los delitos de trinsito son distintos a las
infracciones y quienes persiguen cada uno tienen diferentes facultades. Asi también,
las violaciones al Reglamento de Tréansito implican sanciones exclusivamente
administrativas y las otras, cuando existan lesiones, homicidio o dafio a la propiedad,

entre otros motivos, tienen sanciones penales.

Es importante recalcar este punto tocado en el péarrafo anterior, ya que si bien la
capacitacién al manejarse de manera integral, debe de abarcar aquellos conocimientos
legales que el conductor debe poseer, y tener pleno conocimientos de sus derechos
para no ser objeto de arbitraricdades por parte de aquellos encargados al
cumplimiento de los reglamentos de transito.

Por su parte, el Articulo 102 constitucional indica que el poder Ejecutivo serd
quien nombre a los funcionarios del Ministerio Piblico de la Federacién, los cuales
deberdn:

a) Perseguir, ante los tribunales, todos los delitos de orden federal.

b) Solicitar las ordenes de aprehension.

c) Buscar y presentar las pruebas que acrediten responsabilidad en la comisién de
delitos.

d) Hacer que los juicios se sigan con regularidad, prontitud y en forma expedita.

¢) Pedir la aplicaci6n de las penas.

Con base en lo anterior y apegandonos a nuestra materia de estudio, los delitos y
no infracciones, que se comenten con motivo del trinsito de vehiculos estan re gulados
también por el Articulo 21 y 102 Constitucional, es decir que “queda a cargo del
Ministerio Pblico del fuero comtin la persecucién de los delitos y la imposicion de

las penas a la autoridad judicial.”

? Tomas Gallari y Valencia, op. it, p. IX
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Tratindose de delitos de orden federal, su persecucién serd a través del Ministerio
Piblico Federal y la imposicién de penas serd por medio de los Tribunales de la
Federacion. Los Agentes Investigadores del Ministerio Publico del fuero comiin, de
ser necesario, fungirdn como auxiliares del Ministerio Publico Federal cuando se
cometa un delito en este ambito, “De esta forma llevardn a cabo las primeras
diligencias, levantardn las respectivas actas, mismas que deberdn remitir, por
naturaleza de su incompetencia, a la autoridad administrativa federal para que ésta se

avoque a su conocimiento y prosiga la investigacion.”"’

Establecido lo anterior, podemos entonces resumir, hasta ahora, que los aspectos
legales que atafien a los delitos de Transito estin regulados por:

- La Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos. El Codigo Penal Federal,
Cédigo Federal de Procedimientos Penales. La legislacion penal de cada estado de la
repiblica. Los Reglamentos de Tréinsito de cada entidad.

Respecto al Cédigo Penal, éste aporta a la regulacién de los Delitos de Trénsito

diversos articulos cuando se cometen lesiones en forma culposa.

El Codigo Penal especifico al que haremos referencia sera ¢l Cédigo Penal para el
Distrito Federal en Materia de Fuero Comun y para toda la Repiblica en Materia de
Fuero Federal. Por su parte fundamentaremos algunas cuestiones del Cédigo de
Procedimientos Penales para el Distrito Federal que tiene relacién con los delitos de
trinsito.

De igual forma, los Reglamentos de Transito de los cuales tomaremos elementos
serén los Reglamentos de Transito del Distrito Federal y el Regiamento de Trénsito
del Estado de México, lo anterior en virtud de que es una empresa del transporte

1Dmp.x
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piiblico de pasajeros del Estado de México, donde demostraremos la aplicacién de las

normas en estos reglamentos contenidas y de sus propios resultados.

Ahora bien atendiendo a los reglamentos de trénsito del Distrito Federal y del
Estado de México, podemos encontrar una gran similitud en lo que se refiere a los
accidentes de transito, en el del Distrito Federal, que se encuentra en el capitulo IV,
comprendiendo los articulos 42 al 45, y del Estado de México, que se encuentra en el
capitulo VII, comprendido de los ariculos 103, al 106, de los cuales se puede
observar una gran similitud en su contenido, y de los mismos se puede advertir en sus
articulos, cuatro puntos fundamentales que son:

- Las normas que regulan los accidentes de trénsito; Las normas de conducta para
conductores y peatones implicados en accidentes de trinsito, cuando resulten personas
Jesionadas o fallecidas; Las normas de conducta para conductores y peatones
implicados en accidentes de transito, cuando resuiten dafios a propiedad privada o de
la Naci6n; El retiro de los vehiculos implicados en un accidente en la via publica.

Es importante recalcar que si derivado de un accidente de transito, 0 hecho de
trénsito, tienen consecuencias de dafios materiales a propiedad privada y que los
involucrados estuvieren de acuerdo en la forma de reparacién de los mismos, en
ningin caso podrén los agentes de trénsito remitirlos ante las autoridades
correspondientes, ya que lo anterior se encuentra plenamente establecido en los
reglamentos de trinsito del Distrito Federal y del Estado de Meéxico.

Mieniras que en caso de que hubiera algin lesionado o persona muerta, por lo que
respecta al primero de los reglamentos mencionados, los involucrados que se
encueniren en condiciones fisicas que no requieran de atencién médica inmediata
procederén a dar aviso a las autoridades correspondientes, y en el segundo de los

reglamentos, nos menciona que serdn puestos a disposicién del Ministerio Piblico de
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la adscripci6n, para los efectos de su competencia, siendo también el caso que se

hubiere incurrido en la comisién del cualquier otro delito.

Es de igual importancia mencionar que en el Estado de México, ¢l reglamento de
trénsito, nos refiere en su articulo 117 fraccién primera, que se impediré la circulacion
de cualquier vehiculo, poniéndolo de inmediato junto con su conductor a disposicién
del Ministerio Péblico, en el caso en que el conductor que cometa alguna infraccitn al
reglamento en cita, y muestre sintomas inequivocos de ebriedad, o de estar bajo el
influjo de estupefacientes, psicotropicos u otras sustancias téxicas, toda vez, que dicha
conducta se encuentra tipificada como delito, de los cometidos contra la colectividad,
mismo que se encuentra regulado en el Cédigo Penal del Estado de México, en su
articulo 200.

Supuesto que de realizarse en el Distrito Federal, seré remitido el automdvil al
deposito de vehiculos més cercano y el conductor quedara obligado a someterse a las
pruebas para la deteccién del grado de intoxicacion por alcohol o de enervantes y
psicotrépicos que determine el médico adscrito al juzgado civico ante el cual sea
presentado el conductor.

Lo anterior de conformidad con lo establecido por los articulos 50 fraccién XII, 83
y 84 del Reglamento de Trénsito para el Distrito Federal, sin olvidar que también
proceder ¢l arresto administrativo, por el término de horas establecidas en la ley. De
lo anterior podemos ver claramente la gran diferencia que representa el hecho de
manejar en estado de ebridad, en el Distrito Federal y en el Estado de México.

2.4 Lesiones.

En el titulo décimo noveno llamado Delitos contra la vida y la integridad corporal,
Capitulo I del Cédigo Penal mencionado con anterioridad, se regula lo referente a las
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lesiones del articulo 288 al 301. Es el propio articulo 288 del Cébdigo Penal, que nos
establece lo que ha de entenderse por lesiones, diciéndonos que “Bajo el nombre de
lesion se comprenden no solamente las heridas, escoriaciones, contusiones, fracturas,
dislocaciones, quemaduras, sino toda alteracion en la salud y cualquier otro dafio que
deje huella material en el cuerpo humano, si esos efectos son producidos por una

causa externa.”"!

De lo cual podemos advertir que existen tres elementos substanciales de este
delito, los cuales son: que exista una alteracién en la salud, una causa externa y una
huella material, Basicamente las lesiones tienen dos extremos, las que no ponen en
peligro la vida y las que si lo ponen. Dentro de éstos, existen una serie de alternativas
en funcién del periodo de recuperacién o huella permanente.

De igual manera las lesiones causadas con motivo del trinsito de vehiculos,
cualesquiera que sea su gravedad, esto es de las comprendidas del articulo 289 al 293,
se perseguiran a peticion de parte la ofendida, por ser resultado de trédnsito vehicular.

Estas son consecuencia de la imprudencia y negligencia y falta al deber de cuidado
por parte del sujeto activo, lo anterior como los establece el articulo 62 en su segundo
pérrafo, pero también exige tres condiciones para que las lesiones se persigan por
querrella, las cuales son que el conductor no se hubiese encontrado en estado de
ebriedad o bajo el influjo de estupefacientes, psicotrépicos o de cualquiera otra
substancia que produzca efectos similares y no se haya dejado abandonada a la

victima, como en muchos casos sucede.

A continuacién se muestra un cuadro de lesiones por articulo, extremo, tiempo y
consecuencia el cual se basa conforme a lo establecido en el propio Cédigo Penal para
¢l Distrito Federal: (Cuadro 2.1)




Extremos, Tiempos y Consecuencias de las Lesiones. (Cuadro 2.1)

Articulo
del Cédigo
Penal Extremo |Tiempo Consecuencia
aplicable
289, Parte|No pomen|Tarda  en|Rasponeso chipotes
® en peligro la|sanar menos
vida de 15 dias
280, Parte|No ponen|Tarda  en|Esguinces o fracturas
o en peligro la|sanar  mas
vida de 15 dias
290 No ponen[Tarda  en|Queda cicatriz visible en la cara
en peligro la|sanar mas
vida de 15 dias
291 Ponen  en|Tarda  en|Dejan disminucién o inutilizacién de

peligro  la|sanar més|un miembro
vida de 15 dias

292, Pare|Ponen en|Tarda  en|Dejan inutilizacién completa o

1° peligro  la|sanar mds|pérdida de un miembro, perjudicando
vida de15dias |para siempre cualquier funcién
orgénica, sordera, impotencia o©
deformidad
292, Parte|Ponen en Dejan  incapacidad  permanente,
2 peligro la enajenacién mental, pérdida de la
tvida vista, habla o funciones sexuales

Fuente: Codigo Penal para el Distrito Federal, 1999.

Asi también, hay que mencionar que si este delito es cometido como consecuencia
de trénsito de vehiculos, no importando la gravedad de las lesiones inferidas, se tiene



45

derecho a la libertad provisional de carécter administrativo, lo anterior de acuerdo a lo
preceptuado por el articulo 271 del Codigo Federal de Procedimientos Penales para el
Distrito Federal y el articulo 60 y 62 del Cédigo Penal también para el Distrito
Federal.

Finalmente por lo que respecta a este delito encontramos que es de realizacién
instantdnea, de resultado material, perseguible tanto de oficio como de querrella, es
igualmente doloso y culposo, y el bien juridico tutelado por la ley penal serd la
integridad corporal o salud de las personas.

2.5 Homicidio.

Dentro del Capitulo II, de! mismo cédigo, desde el articulo 302 al 308 establece lo
referente al homicidio. En el primero de esta serie se indica que se comete el delito de
homicidio cuando se priva de la vida a otro. Por lo que respecta a este delito, dentro
de la clasificacién de homicidio, el que nos ocupa por ser el transito de vehiculos, es
en todo momento el homicidio imprudencial, donde el sujeto activo podré alcanzar la
libertad provisional administrativa, bajo las condiciones que la propia ley establece.

Mas afm el articulo 60 del cédigo penal para el Distrito Federal, que nos sefiala que
a consecuencia de actos u omisiones culposos, calificados como graves, que sean
imputables al personal que preste sus servicios en una empresa ferroviaria,
asrondutica, naviera o de cualquier otro transporte de servicio publico federal o local,
se causen homicidios de dos o més personas, la pena serd de cinco a veinte afios de
prision, destitucion del empleo, cargo o comisi6n e inhabilitacién para obtener otros
de la misma naturaleza, y sefiala que la pena serd igual cuando se trate de transporte
de servicio escolar, esto es, que la ley nos marca un agravante respecto al transporte
de servicio piblico federal o local. Esto es que no podra alcanzar el sujeto activo, el
beneficio de la libertad provisional, ya que estd considerado este delito como grave ¥




46

contemplado en el numeral 194 del Cédigo Federal de Procedimientos Penales, lo
anterior también en concordancia con la fraccion I del articulo 20 de nuestra carta
magna.

Cuando sucede por causa de un atropellamiento, se produce un homicidio, la
autoridad deberd realizar una averiguacién de oficio en forma inmediata. Todos los
manejadores involucrados permanecerdn en calidad de pendientes en el interior de la
Agencia Investigadora y obtener su libertad caucional o de arraigo domiciliario, si no
existieran las excluyentes anteriormente sefialadas y establecidas por el Articulo 271
del Codigo de Procedimientos Penales.

En todo caso pase un homicidio culposo con motivo del transito de vehiculos, la
pena que se aplica, segim el Articulo 60 del Codigo Penal, es de 2 a 5 afios de
privacion de la libertad, teniendo la posibilidad de obtener libertad provisional bajo
cauci6n ante el Agente-del Ministerio Pablico o ante el Juez. En contraste, el delito de
homicidio simple doloso, segin el Articulo 307 del Cédigo Penal va de 8 a 20 afios de

prision.
2.6 Abandono de Personas.

Sobre el presente delito, preceptuado en el titulo Décimo noveno de los delitos contra
la vida y la integridad corporal, en el capitulo VII, en especifico en el articulo 341,
nos hace referencia “Al que habiendo atropellado a una persons, culposa ©
fortuitamente, no le preste auxilio o no solicite la asistencia que requiere, pudiendo
hacerlo, se le impondrd de quince a sesenta jornadas de trabajo a favor de la
comunidad, independientemente de la pena que proceda por el delito que con el
atropellamiento se cometa.”"?

2 Ibid, p. 191
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Es en el anterior articulo, donde podemos apreciar que la sancién impuesta es muy
benévola, benigna, en el sentido de que estamos frente una caracteristica la cual es la
omisién de auxilio, ya que en todo momento no se est4 frente a un riguroso abandono
de personas, sino més bien ante, como ya 5¢ dijo, una omisién por no prestar el

auxilio debido a aquétios que requieren de una promta € inmediata ayuda.

2.7 Dafio a la propiedad ajena.

El término dafio implica destruccién total o parcial. La accion de dafiar significa
también menoscabo, dolor y molestia o simple deterioro. Ya en el terreno juridico y
en materia penal, la palabra dafio se restringe en su significado. Segin Galiart y
Valencia, el jurista distingue entre el dafio y el perjuicio y no asimila el dafio causado

a las personas en su salud, con el dafio causado a las cosas en su patrimonio.

La Legislacién Penal divide el citado delito en dos grupos:

- El dafio genérico, delito doloso que se causa contra cualquier propiedad y por
cualquier medio y al cual se le aplican las sanciones del robo simple después de la
querella, segin el Articulo 399y 380 det Cédigo Penal,

- El dafio especifico, delito que se causa por un medio determinado, con dafio o
peligro de propiedades determinadas.

Con motivo del trénsito de vehiculos, independientemente del Articule 399, el
dafio en propiedad ajena se da con mayor frecuencia en forma culposa y por tanto
éstos también son perseguibles Unicamente por querella de la parte ofendida y de
acuerdo al Articulo 62 del propio Cédigo Penal, teniendo como sancién una muita no
mayor al valor de! dafio causado, més la reparacién de éste, independientemente del
valor del deterioro, Gallart contintia exponiendo en su obra Delitos de Transito que
segin algunos autores el dafio a la propiedad, cometido en forma culposa, no s
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punible por no existir la figura delictiva que se inspire en el odio 0 deseo de venganza,
Sin embargo, en el Derecho Mexicano si se establece la distincién clara entre el daflo

en propiedad ajena doloso y culposo.

2.8 Ataques a las Vias de Comunicacion.

Este delito estd contemplado en el Titulo Quinto del Cédigo Penal, deniro de los
denominados delitos en materia de vias de comunicacién y de correspondencia, el
cual abarca desde el articulo 165 al 172, dentro de los cuales sobresale el establecido
en el articulo 171, fraccién IL, el cual nos hace mencién “Al que en estado de
ebriedad o bajo el influjo de drogas enervantes cometa alguna infraccién a los
reglamentos de transito Yy circulacién al manejar vehiculos de motor,
independientemente de la sancién que le corresponda se causa dafio a las personas 0

las cosas.”

Cuando existe dafio a la Naci6n, segim el Articulo 51 de la Ley Organica del Poder
Judicial de la Federacion, solamente quien esté debidamente autorizado y acreditado
podra llegar a un arreglo. La autoridad que debera tomar conocimiento de los hechos
es la Procuradurfa General de la Republica, misma que deberd continuar la
averiguacién que inicié la Agencia Investigadora de la Procuraduria del Distrito.

En términos generales, cuando existe dafio a la Nacién, tales como dafioc a un
vehiculo propiedad de cualquier Secretaria de Estado o del servicio piblico federal, de
la compafiia de luz, de embajadas, postes de luz, teléfonos, telégrafos, vias,
ferrocarriles, sefializaciones, etc. se siguen los mismos procedimientos que en dafio a
propiedad ajena. Sin embargo, lo tmico que cambia es la autoridad que concluye la

investigacién y la tabla para calcular la caucion.

2 {bid, p. 83
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Hay que mencionar que dentro de este apartado, el delito de ataques a las vias
generales de comunicacién, se encuentra regulado en la Ley de Vias Generales de
Comumicacién, en su articulo 533, el cual dice: “Los que dafien, perjudiquen o
destruyan las vias generales de comunicacién, o los medios de transporte, 0
interrumpan la construccién de dichas vias, o total o parcialmente interrumpan o
deterioren los servicios que operen en las vias generales de comunicacién o los
medios de transporte, serdn castigados con tres meses a siete afios de prision y multa
de cien a quinientas veces el salario minimo general vigente en el drea geografica del
Distrito Federal.

Si el delito fuere cometido por imprudencia y con motivo del transito de vehiculos
por carretera, aquél solo se perseguird por querrella, Ja cual Unicamente podré
formularse cuando no se repare ¢l dafio en un plazo de treinta dias naturales. En esie
caso, el delito se sancionard con multa hasta por el valor del dafio causado mis la

reparacion de éste.” 1

| ev de Vias Generales de Comunicacion, p. 82



CAPITULO I
LA CAPACITACION EN EL AUTOTRANSPORTE PUBLICO
DE PASAJEROS.
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3.1 La necesidad de la capacitacién en el Autotransporte

El Autotransporte de Pasajeros en México, como en todo el mundo trabaja las 24
horas del dia y los 365 dias del afio. Por ello, el operador de un autobis debe estar
preparado para desempefiar un servicio que en todo momente y en cualquier dia del
afio ofrezca a los usuarios llegar a su destino de manera cémoda, puntuai y segura.

El constante incremento de los caminos y vehiculos y la modernizacién de estos
tiltimos ha llegado a constituir un grave peligro para la seguridad personal. Uno de los
problemas que viven los habitantes del Estado de México y del Distrito Federal es el
aumento progresivo y exponencial del Autotransporte Piiblico de Pasajeros. Este
aumento, aunque si ha contribuido al traslado de personas, también ha originado
conflictos de trénsito, incremento de accidentes, corrupcidn e ineficiencia en el
servicio. Los participantes activos de esta actividad del transporte de pasajeros, desde
siempre han estado representados por las autoridades federales, estatales, los
autotransportistas, los trabajadores y los usuarios. Todos ellos estdn inmersos en una
actividad altamente dinimica que rebasa en su momento toda reglamentacién y
planeacion.

Aunado a ello, debido a que existe una frontera imperceptible entre el Estado de
México y el Distrito Federal, el problema del transporte y del transito es mas
complejo, dado que los usuarios y los medios de transporte se trasladan de un lugar a
otro en diferentes momentos y con diferentes objetivos, he de ahi que se considere
como un problema compartido, derivado que los planes y programas impartidos por
los centros de capacitacién no tengan el mismo contenido, dejando a un lado la

cuesti6n de 1a corrupcion que se vive en algunos de ellos.
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Algunas cifras representativas del crecimiento en México en la utilizacién de los
vehiculos automotores revelan que en la década de los treinta habia 88 mil
automéviles, cifra que se multiplicé por 10 hacia la década de los sesenta, hasta llegar
en 1984 a resultar en 7.7 millones de vehiculos automotores. Actualmente, en el
Estado de México tnicamente “el transporte piblico tiene un parque vehicular de
72,475 unidades que contribuye a la cadena productiva, comercial y garantiza la
circulacién de las personas en el territorio estatal, particularmente en la zona
conurbada donde existe alta densidad de poblacién.”"*

Por otro lado, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes en 1992 clasificé los
accidentes de transito en carreteras federales de la siguiente forma: (Cuadro 3.1)

Accidentes de trénsito en carreteras federales en 1992. (Cuadro 3.1)

Causa Por ciento de ocurrencia
Exceso de velocidad 53.0
Circular en sentido contrario 16.0
No guardar distancia suficiente 8.0
Virar indebidamente 4.6
No respetar la sefial de alto 2.5
Imprudencia de peatén o pasajero 20
Rebasar indebidamente 1.8
Estado de ebriedad 1.6
Mal estacionado sin luces 1.2
Otras Causas 9.5

Fuente: Direccion General de la Policia Federal de Caminos y Puertos, tablas
comparativas de registros de accidentes, 1992.
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De los cuales es atribuible al conductor el 75% de las veces, al pasajero el 1.5%, al
vehiculo el 5.5%, el camino el 5% y a causas naturales el 11.9%. Es decir, la pericia,
conocimiento o imprudencia del conductor es lo que genera mayor indice de
accidentes y por ello es necesario atender esta problemética mediante la capacitacién

preventiva.

Como consecuencia de lo anterior, se ha venido generando ia necesidad de
organizar en forma metédica y constante la ensefianza de la Educacién Vial a todos
los conductores de vehiculos, especialmente al conductor del Autotransporte de

Pasaieros.

Desde hace mésr de veinte aftos las autoridades federales, estatales y los
transportistas ya estaban preocupados para la etaboracién de programas de desarrollo
que adecuardn a los participantes del autotransporte en funcién de los requerimientos
de la sociedad.

Asi, un esfuerzo notable lo fue el Programa de Desarrollo del Autotransporte
Federal 1977— 1982, el cual en su momento dio pie a la creacién de los centros de
capacitacién a conductores. Este programa fue elaborado en forma conjunta entre las
autoridades y los transportistas de la Camara Nacional de Transportes ¥y
Comunicaciones. Su proposito central apunté a establecer los objetivos y estrategias
para organizar y modernizar el autotransporte en México.

En su apartado de Seguridad y Educacién Vial y el de Recursos Humanos, se dio
especial atenci6n al fomento de los cursos de capacitacién de operadores. De esta
forma, la Secretaria de Educacién Publica y la de Comunicaciones y Transportes, los
autotransportistas y los trabajadores buscaron elevar el nivel educativo de los
conductores mediante la reunién de informacién especializada en su ramo que

tendiera a evitar los indices de accidentes, mejorara la calidad de vida de los operarios
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e incrementara la calidad de servicio a los usuarios, ya que era bastante perceptible el

bajo nivel escolar que en forma general poseian los conductores.

Para justificar dicho programa, en una primera etapa se diagnosticé la situacion en
el autotransporte mediante la realizacién de reuniones entre autoridades, empresarios
y representantes de los trabajadores. A través del intercambio de informacién, ideas,
experiencias y propuestas se concluyé que era necesario conjugar dos aspectos
relevantes: la inversién y la capacitacién. Es decir, una condicién para mejorar la
calificacién de los trabajadores era capacitarlos integralmente en su labor cotidiana,
utilizando los medios mas modernos y eficientes provenientes de la inversién de los
empresarios y del gobierno.

Con el diagnéstico inicial, enseguida se fue conformando un modelo de instruccion
que abarcaba desde la definicién del perfil del conductor hasta la atencién que debe
drsele al usuario, pasando por una preparacién técnica y mecénica de las unidades de
autotransporte. La participacién activa de todos los interesados permiti6, desde ese
entonces, generar una serie de textos de aprendizaje que se han renovado en funcion
de los cambios tecnoiégicos.

Asi también, debid reconocerse que los hombres que operaban hasta ese momento
ias unidades se habian formado en la practica pero carecian de una preparacién formal
y metodolégica que les permitiera actualizar sus conocimientos sobre la base del
cambio tecnolégico que se estaba experimentando continuamente. Por ello a partir de
entonces, los conductores han recibido induccién y capacitacién previa antes de tener
1a responsabilidad de transportar a un usuario.

Al dia de hoy, los organismos que se han abocado a otorgar Ia capacitacién en
materia de transporte son la Cémara Nacional del Autotransporte de Pasaje y
Turismo, el Institsto Mexicano del Transporte, los Centros de Capacitacién
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Regionales, entre otros. Dichos organismos proveen la informacién, la infraestructura
y el profesorado especializado para ofrecer a los concesionarios y operadores del
servicio piblico de carga y de pasaje, el adiestramiento integral y fundamental para

cumplir con sus objetivos.

De igual manera debemos recordar que por lo que respecta a la capacitacién de los
trabajadores, ésta se encuentra establecida en la Ley Federal del Trabajo, en su
capitulo I Bis, De la capacitacion y adiestramiento de los Trabajadores, donde se
establecen reglas generales a que se deben de sujetar las empresas, patrones y
trabajadores para la capacitacién, donde los planes y programas formulados, deberdn
ser aprobados por la Secretaria del Trabajo y Previsién Social, y es también en la ley
en cita, en su Capitulo V1, del Trabajo de Autotransporte, donde se hace mencién a
normas basicas a seguir por los choferes, conductores, operadores, cobradores y
demas trabajadores que presten sus servicios a bordo de autotransportes de servicio
piiblico, de pasajeros, de carga o mixtos, forancos o urbanos.

Hay que recordar que la capacitacién que se debe de impartir a los conductores del
autotransporie de pasajeros, se encuentra regulada, primero en La Ley de Caminos
Puentes y Autotransporte Federal, para lo concerniente al autotransporte federal,
mismo que se encuentra contenido en el titulo cuarto de Los Servicios Auxiliares del
Autotransporte Federal, en su articulo 57 del capitulo V de las unidades de
verificacion y de los centros de capacitacion, donde nos hace referencia a que la
Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, coordinard con las autoridades

correspondientes para los requisitos de establecimiento de los centros de capacitacion

y para los planes y programas de capacitacién permanente.

En este apartado, y al generar la actividad del transporte un costo social, dentro de
los cuales se puede desglosar los derivados por los accidentes de transito, se tiene el
antecedente del Plan Nacional de Seguridad Vial, el cual tiene por objetivo orientar
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baisicamente a las autoridades del Gobierno Federal, de los Estados y de los
Municipios de la Repiblica Mexicana para mejorar los procedimientos con los que se
debe afrontar los problemas que genera el trinsito. Es asi como en el mencionado
documento se presentan un conjunto de normas que se estiman necesarias adoptar
para asi minimizar la cantidad de accidentes de trénsito en las calles y carreteras.

Estas normas son:

- Norma 1. Inspeccion vehicular en forma periddica y regular. Aqui se menciona que
todos los vehiculos deberén ser inspeccionados en periodos regulares que dependen
de su uso y condicién fisica. El periodo minimo recomendable es de un afio. La
inspeccién debera incluir todos aquellos aspectos que pongan €n riesgo la operacién
segura del vehiculo. Cuvando no se reiman las condiciones minimas de seguridad,

conviene retirar el vehiculo de 1a circulacion mientras se cumplen esas condiciones.

- Norma 2. Seguridad del motociclista. En esta norma nos dice que foda persona que
conduce una motocicleta deberd aprobar un examen de manejo especialmente
disefiado en relacién con la motocicleta, para que le sea otorgada la licencia
correspondiente. El motociclista y, en su caso su acompafiante, deben usar un casco
que reima condiciones suficientes de seguridad, asi como lentes protectores
adecuados.

- Norma 3. Educacion del conductor y peatén. Nos menciona que deberd existir un
programa que provea al futuro conductor, y al que ha acumulado cierta experiencia,
con la informacién, conocimientos y préctica convenientes para que su
comportamiento, en relacién con el transito de vehiculos, resulte el mas seguro
posible. Deberd existir también un programa de educacién vial, oficial, para ser
impartido en todas las escuelas del pais, ya sea de la iniciativa privada como las
piiblicas. Como complemento se debe fomentar la creacién de servicio de voluntarios
para la proteccién de cruces en zonas escolares. La Secretarfa de Educacién Pablica
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deberd destinar el espacio necesario en los libros de texte oficiales, a temas de

educacidn vial.

- Norma 4. Servicios médicos de emergencia. Debera crearse un sisterna de primeros
auxilios que incluya los siguientes elementos: una adecuada red de comunicacién que
permita conocer de la ocurrencia de un accidente en el menor plazo posible; el
personal responsable de los primeros auxilios deberd estar suficientemente capacitado
para realizar una labor efectiva en el sitio del accidente y durante el trayecto hacia un
hospital; los vehiculos destinados a la prestacion de servicios de emergencia deberin
incluir el equipo necesario y el nimero de vehiculos debe ser suficiente como para

atender las situaciones més criticas.

- Norma 5. Limpieza y control de residuos de accidentes. Aqui se menciona que
deberan establecerse procedimientos adecuados para: permitir el acceso inmediato de
personal y equipo, encargado del rescate y la remocion de residuos del sitio del
accidente, particularmente en vias urbanas répidas y en aquellos lugares donde el
accidente pueda ser peligroso para la salud piiblica o para la seguridad y en aquellos
casos donde se puedan crear situaciones que representen un riesgo para los otros
vehiculos; rescatar cuidadosamente y ripidamente a los lesionados en un accidente
para evitar un dafio posterior 0 que se agraven los dafios; advertir y desviar
oportunamente a los conductores que se acercan al sitio del accidente; retirar de la via
de circulacién todos aquellos objetos y materiales que puedan constituir un peligro
para la circutacién de los vehiculos; reorganizar répidamente la condicién normal del
transito de vehiculos en la calle, avenida o carretera donde se produjo el accidente.

- Norma 6. Vigilancia de los sitios detectados como peligrosos para el trdnsito. Se
mencionard que deberd existir un programa, del tipo de emergencia, dirigido a aplicar
las medidas m4s pertinentes. En primera instancia, en los sitios donde se ha detectado
la incidencia de accidentes, mientras se adoptan medidas definitivas con base ¢n un
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estudio més compieto de los datos. Deberén existir formas de vigilancia sobre los
puntos y zonas que tiendan a convertirse en lugares de incidencia frecuente de

accidentes.

- Norma 7. Registro de vehiculos y licencias otorgadas. Nos habla que deberé existir
un sistema de informacion que permita llevar a cabo la identificacién suficiente del
propietario de cada vehiculo y las caracteristicas de éste, que puedan ser de mayor
relevancia. En el caso de licencias otorgadas, el sistema deberd permitir la
identificacién completa del conductor, asi como sus violaciones a los reglamentos y

su participacién en accidentes.

- Norma 8. Registro de datos de transito e identificacion de los sitios de mayor
frecuencia de accidentes y sus caracteristicas relevantes. Se menciona que deberd
existir un procedimiento adecuado que permita la identificaciébn precisa de las
caracteristicas de los accidentes ocurridos, incluyendo sus causas aparentes y las
determinadas sobre 1a base de un anlisis pericial. De ser posible, el procedimiento
debers permitir una cuantificacién estimada del monto de las pérdidas. El andlisis de
los datos almacenados de accidente deberd permitir lo siguiente; la obtencién de un
inventario de accidentes durante periodos fijos; detectar los sitios en donde ocurren
con mayor frecuencia los accidentes; identificar las causas técnicas atribuibles al
disefio y a las caracteristicas de operacion; evaluar, mediante estudios estadisticos de
antes y después, la efectividad de las medidas adoptadas para corregir la situacién, en
caso de que se hayan aplicado algunas.

- Norma 9. Evaluacién del efecto del alcohol sobre la seguridad en calles y
carreteras. Se habla que debera existic un programa dirigido a determinar el
contenido de alcohol en la sangre de quien incurre, como sujeto activo o pasivo, en un
accidente de trénsito. Este programa deberd incluir los siguientes aspectos:

Determinacién, mediante procedimientos quimicos, de la concentracién de alcohol en
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conductores o adultos heridos, o que mueran dentro de las cuatro horas posteriores a
la del accidente; especificaciones del nivel miximo tolerable de concentracién de

alcohol en funcién del peso de las personas.

- Norma 10. Reglamentacién y su aplicacion legal. Se menciona que es Necesario
procurar, en forma sistematica, la unificacion de los reglamentos de trinsito en todas
las entidades del pais. También que la reglamentacién correspondiente deberd ser
adecuadamente funcional en relacién con la situacién actual y las caracteristicas del

conductor nacional, sin dejar de considerar la experiencia internacional.

- Norma 11. Servicios policiacos en relacion con la operacion del trdnsito. Se cita,
que se deberd capacitar y actualizar al personal de policia en todos los aspectos que se
relacionan con la vigilancia del trénsito de vehiculos y peatones. Deberé emplearse
para ello informacién actualmente disponible y consignada en el material educativo
desarrollado en el pais y en otras naciones, reconociendo que el primer contacto de la
poblacién con el cuerpo administrativo del gobierno es el servicio policiaco, la
capacitacion del personal deberd destacar la naturaleza de la funcién policiaca como
actitud de servicio en beneficio de! flujo de vehiculos y el desplazamiento de
peatones, Finaliza esta norma mencionando que la aplicacién deber4 ir acompafiada
de registros evaluativos de cada policia de transito dirigidos a confirmar el logro de
los propdsitos de esta norma.

- Norma. 12. Disefio, construccion y mantenimiento de calles, avenidas y carreteras.
En esta norma se habla que en todas la nuevas construcciones o reconstrucciones, de
calles, avenidas y carreteras, deberdn observarse todas las normas técnicas de disefio,
que representen seguridad en la operacion del trdnsito y que son: distancia de
visibilidad, curvaturas, separacién entre los puntos de decision, anchura de carriles, de
aceras y de fajas separadoras. La iluminacién en avenidas, vias urbanas répidas, pasos
a desnivel y otros, deberd disefiarse de modo que se cumpla con las condiciones de
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visibilidad en todos los puntos donde existan cambios y se evite el deslumbramiento.
Cada vez que se realicen reparaciones o modificaciones en la red urbana, o dec
carreteras, deber4 existir un programa que informe al conductor de las desviaciones y
su situacién, de modo que, en lo posible, la operacion del trénsito se realice en

condiciones semejantes a las previas.

- Norma 13. Dispositivos para el control del transito y proteccién del peatén. Nos
refiere que deberd existir un procedimiento de trabajo que permita identificar las
necesidades, asi como las deficiencias de los dispositivos para el control del traosito.
El procedimiento, ademAs deberd permitir el desarrollo de programas para la
instalacién, renovacién o mejora de semiforos y sefiales de transito que contemplen
las necesidades presentes y futuras, asi como las situaciones de emergencia. La
instalacién y el disefio de semaforos y sefiales deberd ajustarse, en lo posible, a las
pormas internacionales y debera procurarse que en la adopcién de estas normas exista
uniformidad en todo el pais, lo que puede lograrse mediante la adopcién del los
manuales editados por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

- Norma 14. Ensefianza de la Ingenieria de Transito. Esta norma habla que se deberé
fomentar la incorporacién de la materia sobre Ingenieria de Trénsito como curso
obligatorio en la carrera de ingenieria civil, en las instituciones de estudios superiores.
También deberd introducirse esta materia en los cursos de maestria en urbanismo, en
las escuelas de arquitectura que lo imparte. Finalmente debe continuarse fomentando
]a creacién de nuevos programas de maestria en ingenieria de trdnsito en las

universidades.

- Norma 15. Creacién de oficinas o departamentos de Ingenieria de Transito. Esta es
la dltima de las normas, en la que se menciona que deberd crearse oficinas o
departamentos de Ingenieria de Trédnsito en todas las ciudades importantes. Estas
dependencias de tipo técnico pueden estar ubicadas en las direcciones de transito, de
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obras publicas y de planificacién, como un medio para garantizar los mejores
resultados en el disefio y operaci6n de sistemas viales. Se debe fomentar la
participacién de los ingenieros de trénsito del pais en eventos técnicos de la materia,
tanto nacionales como extranjeros, lo cual permitird una actualizacién permanente de

conocimientos.

Como se aprecié de las normas citadas con antelacién, en ellas se tienen proyectos
ambiciosos, los cuales el legislador acert6 en proponer dichas medidas preventivas,
pero debi6 culminar dicho proyecto con el cumplimiento del mismo, ya que de la
simple lectura de las mismas, se puede ver que muchas de ellas no fueron aplicadas en
la realidad.

Por otra parte es en la Ley de Transporte del Distrito Federal, la cual recientemente
se ha reformado, siendo publicada en la gaceta oficial del Distrito Federal, con fecha
diecinueve de mayo de mil novecientos noventa y nueve, misma que para resaltar la

diferencia en sus articulos mencionaremos lo que antes de su reforma hacia mencion.

En su articulo 6, fraccién XV, donde nos habla que la Secretaria de Transporte y
Vialidad del Distrito Federa! fomentard, impulsard y estimulara el desarrollo del
transporte en el Distrito Federal promoviendo la creacion de un organismo que
desempefic las tareas de investigacion, capacitacion y consolidacion de todo el acervo
metodolégico, bibliogrifico y de informacién especializado en la planeacion,
operacién, disefio y mantenimiento de los sistemas de transporte urbano.

Pero es también, en el articulo 15 de la ley en cita, donde menciona que la
Secretaria de Transporte y Vialidad, establecers en coordinacién con las autoridades
competentes los programas de capacitacién a los cuales se deberin sujetar las
empresas de transporte y los transportistas, mismos que deberan ser impartidos a sus
trabajadores. Ahora bien, con motivo de las reformas en el capitulo IV de la citada
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ley, que lleva el titulo, DE LA CAPACITACION Y EDUCACION, qued6 de la
siguiente manera:

“. Articulo 15.- La Administracién Piblica del Distrito Federal promoverd las
acciones permanentes necesarias en materia de educacién vial, para peatones,
conductores, pasajeros y poblacién en general, haciendo uso de los avances
tecnol6gicos y de los medios de comunicacion, en su caso, mediante la celebraci6n de

convenios.

La Secretaria coordinaréd con las dependencias y entidades correspondientes, el
disefio e instrumentacién de programas permanentes de seguridad, educacion vial y
prevencién de accidentes, que tengan como propésito fundamental crear en los
habitaates de la Ciudad de México, conciencia, hébitos y cultura de respeto a los
ordenamientos legales en materia de transporte, trénsito y vialidad.

- Articulo 15-A.- Se deroga. Articulo 15-B.- Se deroga.

- Articulo 16.- Ademés de las politicas precisadas en el articulo anterior, la Secretaria
creard un Centro de Estudios y Capacitacién para el Transporte y Vialidad e
instrumentar las acciones tendientes a hacer efectivos los programas y cursos de
capacitacién y actualizacién que se impartan en los mismos, que tendri, entre otras las
siguientes facultades:

a) Promover ante la Secretaria de Educacién Pablica, la incorporacién a los planes
de estudio materias que contengan educacién vial a nivel preescolar, de primaria y

secundaria;

b)Crearlahﬁ'aestnwturanecesmiapampoderimpmﬁrconprﬁcﬁcayteoﬁa
educacién vial a peatones y ciclistas, cursos de manejo para aspirantes a obtener
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licencias, cursos de capacitacion vial para choferes de servicio publico de transporte y
empresas y cursos, seminarios y conferencias para niftos con el fin de que divulguen

en la comunidad una cultura de educaci6n vial,

¢) Elaborar un sistema modular de cursos de conducir para todo aquél que aspire a
manejar un vehiculo en el Distrito Federal Ademds, llevar un registro de la

capacitacién impartida a conductores y aspirantes a conductores;

d) Certificar a los aspirantes a obtener licencia de conducir en el Distrito Federal;
y ¢) Promover con las asociaciones de los automovilistas, motociclistas, ciclistas y

peatones, la capacitacion que éstas impartan;

La Secretaria estableceré en coordinacién con las autoridades competentes, los
programas y cursos de capacitacién a los cuales deberdn sujetarse los conductores de
vehiculos de transporte en todas sus modalidades, los concesionarios permisionarios,
particulares y en general, los transportistas del Distrito Federal.

Con el fin de hacer efectivas la capacitacién y educacién vial en el Distrito
Federal, la Secretarfa creard un Comité de Seguridad Vial y contard con un cuerpo
especializado de auxilio y seguridad vial que proporcione estos servicios a la

poblacién en general.™'

De jgual manera, encontramos en el Reglamento para el Servicio de Transporte de
Pasajeros en el Distrito Federal, anterior a sus reformas de fecha veintitrés de agosto
de mil novecientos noventa y nueve, que mencionaba en su articulo 3, fracciones X, y
X1, que la Secretaria de mérito, esta facuitada para autorizar y crear centros de
capacitacion y centros de ensefianza dedicados a la capacitacién de los conductores de
los vehiculos de transporte de pasajeros.

* | ey de Transporte del Distrito Federal. p. 16
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Pero con las reformas, en su capitulo V, Seccion II que lteva el titulo DE LA
CAPACITACION, se estableci6 en el citado Reglamento para el Servicio de

Transporte de Pasajeros de la siguiente manera:

- Articulo 32.- Es obligacién de los concesionarios y permisionarios del servicio de
transporte de pasajeros en el Distrito Federal, capacitar y actualizar permanente y
peribdicamente a sus conductores, empleados y demés personas directamente
involucradas en la realizacién de esta actividad.

- Articulo 33.- Los aspirantes a conducir vehiculos destinados al servicio de
transporte de pasajeros, independientemente de los requisitos que sefiala la Ley de
Transporte del Distrito Federal y el Reglamento de Transito del Distrito Federal,
deberan acreditar la aprobacién del curso de capacitacién vial impartido por los
centros de capacitacién para el transporte autorizados, como requisito indispensable
para obtener la licencia que los autorice a conducir unidades destinadas al servicio de
transporte de pasajeros sefialadas en el presente articulo.

- Articulo 34.- Los conductores de vehiculos destinados al servicio de transporte
piblico de pasajeros deberin tomar los cursos de actualizacién cuando menos una vez
al afio. Las constancias de acreditacién de los cursos establecidos por la Secretaria
deber4n presentarse al momento de la revalidacién de la licencia para conducir dichas

unidades.

- Articulo 35.- Los concesionarios y permisionarios del servicio de transporte de
pasajeros deberan:

L. Presentar a la Secretaria durante el mes de mayo de cada afio sus programas de
capacitacion para operadores, empleados y demds personas relacionadas con la
prestacién del servicio materia de la concesion;
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TI. Presentar a la Secretaria durante los dos tltimos meses del afio un informe de
resultados, en el que se aprecie de mancra porcentual el cumplimiento de los

programas de capacitacion y las observaciones pertinentes, y

I1. Los programas de capacitacién, deberdn tener el visto bueno de un técnico o
perito en transporte urbano, debidamente registrado ante la Secretaria, o bien, de los
centros de capacitacién para el transporte y vialidad.”"”

De lo anterior, podemos ver el gran avance que se ha dado en materia de la
capacitacion, ya que s¢ habla de una nueva cultura en implementar, desde la
educacién primaria, un conocimiento de lo que respecta a la educacién vial, aunque
por lo que respecta a la Ley que nos ocupa, s¢ habla de la elaboracién de cursos para
la capacitacién, més no se sefiala de qué se integrardn dichos cursos o qué temas
deben contener, y en lo referente al Reglamento, deja ver Ia situacién que los
permisionarios presentarin los programas de capacitacién, cuestion que es de
considerarse mal establecida, ya que se debié hacer referencia a todas aquellas
aportaciones en materia de investigacion para complementar los cursos de

capacitacién que s¢ pretenden dar.

Ahora bien, por lo que respecta al Estado de México, ubicamos a la capacitacion
en el Reglamento de Tréansito del Estado de México, en el titulo Quinto, de la
Educacién Vial y Medidas de Proteccién del Medio Ambiente, Capitulo 1, de la
Educacién e Informacién Vial, en su articulo 108, donde nos hace referencia a que los
prestadores de servicios piiblicos estan obligados a proporcionar a sus operadores
capacitacion bésica en materia de trénsito, implementando cursos permanentes para la
prevencién de accidentes viales, para respetar los limites de velocidad en todas las

vialidades y para evitar el manejo de vehiculos automotores en estado de ebriedad o
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bajo ¢l influjo de drogas enervantes o estados emocionales que alteren las funciones
del conductor.

De igual manera hay que recordar que es causal de cancelacién de la concesion
para explotar el servicio publico concesionado, el hecho de carecer de personal
capacitado para la operacién del servicio, tal y como lo establece el articulo 40
fraccion I de la Ley de Trénsito y Transportes dei Estado de México.

El avance en materia de capacitacion en el Estado de México, ha resultado con la
firma de un convenio de capacitacién entre el ICATI y la Direccién General de
Transporte Terrestre perteneciente a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.
Con dicho convenio, celebrado en enero de 1998, se inici6 una nueva etapa. Los 23
Centros de Capacitacion en Artes y Oficios (CECAOQ), los 7 Centros de Capacitacion
Regionales y dos empresas especializadas en capacitacién pertenecientes al programa
se dieron a la tarea de capacitar en ese mismo afio a cerca del 80% de los o ores
del servicio piblico de pasajeros del Estado de México.

Hay que mencionar que por finales de 1999, la Direccién de Programacion
Normatividad y Estudios del Transporte, comunic6 mediante oficio a los centros de
capacitacién del Estado de México, que derivado de un programa integral de
capacitacion para operadores del servicio piiblico de transporte, deberian de presentar
el registro que otorga la Secretaria del Trabajo y de la Previsién Social; contar con las
instalaciones adecuadas, para la imparticién de los cursos de capacitacion, tener una
planta de cinco instructores con la preparacion profesional, en la carreras de Derecho,
Pedagogia, 0 en 4reas afines al transporte, contar con equipos y materiales didacticos.

De igual forma, se mencionan como causas de revocacién de la autorizacién para

impartir cursos de capacitacién a operadores de vehiculos con los que se preste el
servicio piiblico concesionado los siguientes:
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“_ La alteracién de las calificaciones o asistencias de los participante.

- No respaldar el anterior punto con la documentacién correspondiente (cédulas de
inscripei6n, exAmenes y documentacién de los capacitados).

- Alteracién de los costos del curso.

- Cometcializacion con Ias constancias de capacitacion, esto es, expedir la constancia
de capacitacién a cambio de una contribucion..
- Incumplimiento de los procedimientos establecidos para la obtencién de las

constancias de capacitacién.”"®

3.2 La capacitacién y el cambio en el comportamiento del conductor.

Existen algunos factores determinantes gque influyen en el trinsito y el
comportamiento del conductor, éstos son:

- La actitud mental,

- el desconocimiento,
- las reacciones,

- la vision,

- los complejos y

- los estimulantes o mas bien los depresivos.

Cada factor favorece o afecta la presencia de accidentes de transito o simplemente
el traslado de personas y objetos. Mediante la capacitacién el comportamiento del
conductor se hace més prudente, efectivo y seguro.

8 Direccitn General de Transporte Temestre, oficio N.”,:211021000/090456, p. 2
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Por ello, es necesario centrar ésta considerando los factores que determinan el
proceder del conductor para que asi, el producto del aprendizaje sea mds concreto y

(til para quien recibe el conocimiento y la sociedad en general.

Primero, la actitud mental es parte de la capacidad del hombre de repetir
automaticamente sus acciones en funcién de su pasado y expectativas. “Segiin una
teoria propuesta recientemente, ¢l cerebro humano es parecido a un mecanismo con

cierta disposicién automética para seguir un rumbo y llegar a una meta.”"®

Cuando un hombre realiza una accién sencilla, como es Ia de poner en marcha un
automévil, por ejemplo, lo logra a través de un proceso automatico donde el cerebro,
los pies y las manos actian en conjunto. A medida que esta accién se repite una y otra
vez, se almacena informacién y los ajustes a los movimientos van disminuyendo hasta

hacerlo sin pensar.

En materia de trénsito, la actitud mental que adopte un conductor, frente 2 las
diferentes situaciones y problemas, determinard el resultado que obtenga en la
consecucién de sus objetivos. “El conducir depende en un 20% de un vehiculo en
buenas condiciones, un 20% de las buenas condiciones del camino y un 60% de una
buena actitud del conductor. Y esta actitud considera al proceso mental que requiere
pensamiento, atencion, cortesia, consideracién y sentido de responsabilidad.”®

Aunado a lo anterior, la fijacién de un objetivo es imprescindible para la obtencion
de resultados en materia de transito. Al seleccionar un objetivo, el cerebro trabajara
autométicamente hacia él, lo cual si tiene éxito le reforzard las acciones futuras y si
fracasa, evitara repetir los actos, en el mejor de los casos.
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El éxito, sencillamente es cuando el conductor y sus acompafiantes llegan a su
destino en tiempo y forma establecida, el fracaso seria si sucede algtin imprevisto o
peor alin un accidente de transito.

Por ello, la actitud menta! positiva con un objetivo definido, permite al conductor
repetir el éxito en su actividad, méds que no fijarse objetivos alcanzables y en contra de
su seguridad como podria ser ganar la delantera a otros conductores, a un tren 0 a un
ciclista. Respecto al conocimiento o desconocimiento como factor determinante en el
comportamiento de un conductor, éste esta relacionado con la motivaci6n interna para
presentar o mantener una posicion de status en la sociedad.

Es decir, segtn algunos estudios realizados en Estados Unidos y otras partes del
mundo, sefialan que “ uno de los problemas principales del trénsito es el de los
egoistas que no aprendieron a compartir los caminos con otras personas. El egoista es
un conductor que muestra un profundo desdefio por los demds, es agresivo,
impaciente, exigente y completamente interesado en que sus actos afecten a otros
conductores. Este tipo de conductores es detestado, por lo general, por los peatones,
las policias y otros conductores. Los conductores egofstas, al igual que los niflos,
pretenden que todo gire a su alrededor; no entienden que los caminos estin hechos
para todo el mundo. Son racionalistas que nunca aceptan las cosas como son; tienen la
facilidad de ver las cosas como ellos quieren verlas y no como en realidad son. w2
sumando el egoismo como una actitud mental negativa, nos lleva a concluir que es un

motivador para la existencia de accidentes o conflictos de trénsito.

Hay que sefialar que la mayoria de los accidentes, por asi sefialarlo, ocurren en el
transporte de pasajeros por el exceso de velocidad con el que son conducidas las
unidades de transporte.

2 Rafael Cal y Mayor, op. dt., p. 50
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Respecto a las reacciones como factores determinantes en el comportamiento del
conductor se pueden dividir en dos clases: la reaccién psicolégica y la reaccién fisica
o condicionada. En primer lugar, la reaccién psicolégica se refiere al proceso
intelectual que opera en el cerebro y en el sistema nervioso culminando en un juicio y
accién concreta. Durante este proceso, la informacién almacenada es un antecedente
para la decisién. Mientras menos adiestramiento tenga un individuo mas dificultades
tendré que afrontar por no estar preparado mental y efectivamente.

En segundo lugar, la reacci6n fisica se refiere a la accién automstica para actuar en
casos semejantes a los vividos con anterioridad. Sin embargo, no porque ésta reaccion
sea automdtica se deberd desdefiar ¢l continuo aprendizaje adecuado.

Considerando las dos clases de reacciones anteriores, también debe tenerse
presente el tiempo y el estimulo en que le sucede a un conductor. El tiempo podra
variar con la edad, el estado emocional y fisico, incluyendo la fatiga y los mismos
estimulos visuales, auditivos y cinéticos para percibir y finalmente reaccionar.

Asf mismo, es necesario reconocer que el comportamiento del conductor implica
la toma de decisiones una por una, por lo que se deben evitar situaciones con
decisiones muitiples. De igual forma, la actitud mental, ¢l conocimiento y las
reacciones se entrelazan en el comportamiento del conductor, lo cual determina en
cierta forma lo que se necesita atender en materia de capacitacion para lograr la
disminucion de delitos de trinsito.

Aunado a lo anterior, la visién es un factor que el conductor de vehiculos en todo
momento tiene limitado. Aun cuando se puede distinguir siempre la luz y el
movimiento, la visién puede ser borrosa sobre todo cuando aumenta la velocidad y el
conductor enfoca su vista hacia mayores distancias. Ello a su vez, implica restriccién

de visién lateral y mayor riesgo en la conduccién de vehiculos.
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Por (ltimo, los complejos y los estimulantes, como el alcohol y las drogas,
determinan el comportamiento del conductor y las necesidades de capacitacién para
modificar las actitudes al manejar. Los complejos de inferioridad y de superioridad
son causas que facilitan la existencia de delitos de trénsito. Segiin Bennet, Degan y
Spiegel, en su libro sobre los Factores Humanos en la Tecnologia Moderna, indican
que la fatiga, la desorganizacién emocional, los efectos del alcohol, los efectos de
diversas enfermedades y las drogas estén relacionadas con las condiciones temporales
del conductor accidentado.

El alcohol que para muchos aumenta la confianza en si mismo, también
disminuye la atencién y habilidad entre 25 y 30%, segtn el doctor Leonardo
Goldberg, del Instituto Carolino de Suecia. Por su parte, el codigo de Carreteras de
Nueva Zelanda sefiala que un poco de alcohol produce el doble efecto de hacer que el

conductor maneje peor su vehiculo, al mismo tiempo que cree hacerlo mejor.

Otra cuestion que debe de enfatizarse en la capacitacién al conductor de
autotransporte de pasajeros, es la actitud que tienen con los pasajeros que transportan,
ya que en todo momento, por lo que respecta a las empresas de autotransporte de
pasajeros que laboran en el Disirito Federal y Estado de México, han olvidado en todo
momento que gracias a ellos es su razén de existir. Lo anterior, por el contrario en las
empresas del autotransporte federal de pasajeros es en todo momento un punto
medular en la capacitacién a sus conductores, ya que se le dan ciertos principios al

respecto, los cuales se mencionaran a continuacion:

- El pasajero es la razén por la cual nuestra empresa existe.

El pasajero es la persona mas importante de la empresa.

- El pasajero no depende de nosotros: sino por el contrario nosotros dependemos de
él.

El pasajero no interrumpe nuestro trabajo, precisamente trabajamos para €l.
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No le hacemos ningin favor al servirle, él es quien nos hace el favor de preferirmos

y nos da la oportunidad de servirle.

El pasajero nos brinda la oportunidad de formarnos profesionales en nuestro trabajo.

Nuestra responsabilidad, por lo tanto, es trabajar con cortesia y eficacia para seguir

manteniendo su preferencia.

Y sélo asi.. gracias al pasajero y a nuestro propio esfuerzo, cristalizamos el
verdadero sentimiento de bienestar de nuestro hogar.

De igual forma, deben contar los conductores de las unidades de transporte, con
una buena actitud hacia su profesién, lo que implica, conducir con profesionalismo;
tener madurez personal, esio es, mantenerse tranquilo y calmado en situaciones
adversas; tener capacidad para conducir, lo que implica conocer todos los aspectos
relacionados con el manejo y la vialidad; poseer una conciencia de seguridad, la cual
se reflejard en no exponerse y estar conﬁciente de la mejor y més segura respuesta a
situaciones que se llegarén a presentar; y finalmente, tener salud fisica y mental.

3.3 La Educaci6on Vial y Peatonal.

El concepto de Educacién Vial deberia de conocerse a partir de las primeras
ensefianzas en la escuela primaria. Sin embargo, aiin no se ha logrado incorporaria
oficialmente a los programas educativos bésicos y ni siquiera es reconocida su
importancia en grupos sociales organizados que no tengan que ver directamente con
las actividades de transporte. Lo mas que se ha logrado es hacer mencion de su
existencia, sin dedicarle gran esfuerzo para difundirlo como un tema bdsico en un plan
de estudios.

Con todo ello, la Educacién Vial aunque necesaria es poco conocida de manera
formal. Para Gutiérrez Meléndez “es el conjunto de conocimientos que tienen por

objeto preparar a nifios, j6venes y adultos para que sepan conducirse con mayor
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seguridad para su vida y bienes materiales, como peatones, pasajeros 0 conductores en
la via publica” La Educacién Vial y la Educacién Peatonal, por ende estin
intimamente ligadas por el propdsito esencial de conservar la seguridad como primer

objetivo, en base a los conocimientos obtenidos.
A su vez, los objetivos de 1a educaci6n vial al publico son:

- Hacer que se comprendan los problemas de transito y los programas que se emplean
para su solucién.

- Mejorar los habitos de seguridad de los peatones y conductores.

La experiencia de quienes tienen a su cargo la vigilancia en las carreteras o en
caminos urbanos o rurales demuestra que muchos de los accidentes y delitos de
trénsito pueden ser evitados por medio de una preparacién sistemdtica donde se
involucre la participacion de los instructores especializados, la sociedad en general,
los peatones y los conductores, teniendo en cuenta su competencia y responsabilidad

profesional.

Dichos participantes en la Educacién Vial y Peatonal deben basar su contribucion
en la bsqueda de un trénsito seguro y eficiente bajo el apoyo de los conocimientos de
la Ingenieria de Trénsito, la Legistacién respectiva y los organismos de ayuda y

vigilancia policiaca.

A su vez, la estructura de! programa de Educacién Vial debe considerar ciertos
principios bésicos, tales como: que fomente la proteccion y seguridad a si mismos y a
Jos demis, que sea un programa flexible pero congruente con la realidad de la
comunidad urbana o rural, que sea enfocado a la necesidad inmediata y al grado de

preparacion de quienes lo reciben.

2 Carles Guliémez Meléndez, Educacion Vial, sequridad en o Transito, p. 17
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Por su parte, el incremento de la conciencia del peatén como un elemento esencial
en la prevencién de accidentes y delitos de transito sélo puede ser subsanada a través
de una capacitacion que lo incluya como un factor determinante en el éxito de una
educacién vial efectiva. Algunas cifras reveladoras de la importancia del peatén son
que en el Distrito Federal, el 76% de las personas muerias en accidentes lo fueron
precisamente los peatones, de las cuales el 90% no sabian manejar y mucho menos

tenia alguna noci6n de lo que implicaba caminar en una calle transitada por vehiculos.

La otra cara de la moneda lo es cuando el peatén se convierte en conductor y a su
vez adquiere una actitud arrogante y agresiva en contra de lo que él anteriormente fue.
Es decir, la capacitacion integral en la educacién vial debe contener tanto lo que el
peatén debe respetar como también lo que el conductor debe tomar en cuenta respecto
a la gente que no estd movilizada por un automotor. Asi, mediante la capacitacién los
complejos de inferioridad o superioridad del peatén-conductor serdn racionalizados en
funcién de la informacién recibida, la cual estaré orientada a la seguridad de ambos

sujetos.

En general, algunas reglas bésicas que debe considerar un peatén y que deben

reforzarse mediante la educacién peatonal son:

- S6lo cruzar en las esquinas.

- No caminar o correr repentinamente entre dos vehiculos.

- No rodear por delante o por detrds un autobis, esperar hasta que éste avance.

- Respetar las sefiales de seméaforos para cruzar la calle.

- Antes de cruzar una calle observar hacia el alrededor y cerciorarse de que no hay un
vehiculo que va a dar la vuelta.

- No atravesar en diagonal bacia otra esquina.

- No suponer que tiene el derecho de paso, caminar rapido y evitar correr.

- Donde no hay banqueta caminar dando la cara al trénsito.
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- En Ia noche usar consigo algo blanco o de color claro de la cintura para abajo.

Como puede observarse, muchas de las reglas basicas peatonales son expresadas
en forma negativa. Sin embargo, cabe mencionar que la prudencia, la paciencia y la
actitud defensiva es una de las caracteristicas que debe desarrollar un peatén para
teducir Ia posibilidad de ser el origen o estar involucrado en un delito de transito.

Como ya se habia apuntado anteriormente, 1a educaci6n vial y peatonal en México
no es lo que deberia de ser. Sin embargo, a nivel mundial también es un problema que
no se ha controlado debidamente. La revista Salud Mundial editada por la
Organizacién Mundial de la Salud reporta que cerca de 250,000 personas mueren cada
afio en las carreteras del mundo. De ellos, en Argentina representa el ler lugar de
mortalidad, para las edades entre 5 y 34 afios, lo cual indica que son més los jovenes
los que sufren accidentes de trénsito. En México segin la Camara Nacional del
Autotransporte de Pasaje y Turismo, los accidentes mortales fluctiian en la edad de 2
a 35 affos y ocupan a nivel nacional el cuarto lugar entre las causas que provocan la
muerte después de las enfermedades del corazén, el céncer y las hemorragias

cercbrales.

Asi, a nivel mundial, regional y nacional se esta plenamente identificado que la
educacién vial y peatonal es la Ginica vacuna contra los accidentes, los cuales pueden

siempre evitarse wtilizando la informacién adecuada en el momento preciso.

Por ejemplo, recientemente en México se ha impuesto una multa de un salario
minimo para aquel conductor que no abroche su cinturén de seguridad al estar el auto
en movimiento o también se ha prohibido la utilizacién de celulares al momento de
conducir un vehfculo. Todo eilo refleja el enfoque que las autoridades respectivas
estin d4ndole al asunto para conservar la seguridad del propio conductor como la
integridad de los peatones y otros conductores.
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En el caso del peaton, la autoridad es mas informativa que restrictiva o
sancionadora. Esta, evita multar al peatén cuando cruza de una acera a otra a mitad dc
la calle. Sin embargo, mediante ¢l agente de trénsito, la idea es informar al peatén
sobre la peligrosidad de hacerlo y las consecuencias para otras personas.

3.4 El manejo defensive en el conductor del autotransporte de pasajeros.

Asi como el peaton es importante en la prevenci6n de un accidente de transito, que
pudiera producir un delito de trénsito, lo es también la participacién del conductor. El
conductor es precisamente el que opera el vehiculo y tiene el control directo de su
direccién y velocidad. “Si consideramos que la industria automotriz cada dia procura
dar mayor potencia a los motores y por ende los vehiculos desarrolian cada dia
mayores velocidades; y si ante este progreso consideramos que muchos de nuestros
caminos 1o estén construidos para afrontar tal problema, es de necesidad imperiosa
educar a los conductores para fa proteccion de su vida y la de los demis.”®

De esta forma, la educacion vial para el conductor es una exigencia inmediata
como lo expresa Rafael Cal y Mayor en su libro Ingenierfa de Transito, donde
menciona que el vehiculo sin la debida preparacién previa del individuo a través dela
Educacién Vial puede convertirse en un arma homicida, por ello mediante una
capacitacién sistemética, metodologica, informada e integral del conductor, es la
tnica forma efectiva para prevenir desgracias incalculables.

Es por ello que el conductor de cualquier vehiculo debe reunir ciertas actitudes al
condugir, las cuales son el conocimiento, el estar alerta, tener prevision, tener juicio
sentido comimn, y tener habilidad. En general un conductor y principalmente el
conductor de autotransporte puiblico de pasajeros debe respetar las siguientes reglas
basicas:

2 ibid, p. 157
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- No conducir a altas velocidades: Excederse en la velocidad implica la comision de
una violacién a la ley, creando un constante peligro para el conductor y los pasajeros.
Estadisticamente, “cuando menos una cuarta parte de los accidentes se debe al exceso
de velocidad.”?*

- Manejar con precaucién: Ello significa respetar el derecho ajeno y alejarse del
peligro. El evadir carriles contrarios, hacer los sefialamientos necesarios
adecuadamente y oportunamente, ceder el paso, conservar la distancia, estar alerta a
los movimientos indebidos o imprevistos de otros automéviles, incrementa la

seguridad, aumenta la prevenci6n y reduce el peligro.

- Obedecer el Reglamento y las sefiales de Transito: Las normas, agentes de transito y
sefialamientos estin destinados a salvaguardar Ia salud y bienestar del conductor y los
pasajeros. La falta de respeto hacia ellas origina conflictos, congestionamientos y
delitos, con 1a consiguiente pérdida de tiempo.

- Tomar en cuenta el ambiente y condiciones fisicas del camino: El conductor debe
adecuarse a las condiciones de clima, terreno o movimiento de transito, no debe
esperar que todo ello se adecue a su necesidad. Un pavimento mojado es resbaloso, la
Jluvia disminuye visibilidad, manejar de noche requiere mayor concentracion, menor

velocidad y en general tener mayor precaucion.

- Conducir con atencién: Significa poner los cinco sentidos para conducir. Evitar
distraerse o que lo distraigan. El conducir un autotransporte de pasajeros es una
operacién delicada que requiere de concentracién y responsabilidad. Debe el
conductor hablar o comer en otro momento y mantener su vista al frente sin descuidar

los espejos retrovisores. Es necesario atender al 100% la conduccién del vehiculo,

2, ibid, p. 158
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més la capacidad para prever lo que otros conductores 0 peatones puedan hacer o
dejar de hacer.

- Considerar su estado fisico y emocional: dado que la actividad del conductor del
autotransporte de pasajeros va més allé de la integridad del propio operador, éste debe
considerar en todo momento que estd capacitado para reaccionar inmediatamente ante
cualquier eventualidad de transito. Para ello, es necesario evitar conducir fatigado y
descansar por lo menos cada tres horas en viajes largos. Si se est4 nervioso o bajo Ia
influencia de una causa emocional debe evitarse conducir, hacerlo incrementa las
posibilidades y probabilidades de involucrarse en un delito de transito.

Ahora bien, considerando lo anterior, el conductor de autotransporte de pasajeros, -
sobre todo, debe conducir como lo que se determina a /a defensiva. Ello significa que:

- debe tomar en consideracién la falta de destreza y conocimiento de los ofros
conductores,

- debe reconocer que no ejerce ningén dominio sobre las acciones impremeditadas de
los demds conductores y peatones,

- debe reconocer que tampoco ejerce dominio sobre las condiciones del tiempo, de las
calles, cameteras o animales en el camino y que por lo tanto debe estar preparado
contra todos los riesgos posibles,

- debe ceder el derecho de via o cualquier ofra concesién para evitar delitos de

transito, al igual de ser cuidadoso en no cometer errores al conducir,

- debe estar consciente de que la mayor parte de los delitos de trénsitos se deben a

fallas humanas y no mec4nicas, y - debe manejar con cortesia, amabilidad, sensatez y
responsabilidad.
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Es decir, el manejo defensivo “es una técnica de conduccién que evita accidentes a
pesar de las acciones incorrectas de los deméas y de las condiciones adversas.”> Las

condiciones adversas se clasifican en seis tipos, las cuales son:

- Condiciones de luz, para lo cual es conveniente cuando haya resplandor solar
disminuir la velocidad, circular a la derecha, mantenerse alerta, usar anteojos Yy
encender las luces.

- Condiciones de tiempo, para lo cual es conveniente cuando esté nublado disminuir la

velocidad, encender las luces, mantenerse alerta y circular a la derecha.

- Condiciones de cametera, para lo cual es conveniente en una carretera sinuosa,
circular a la derecha, conservar una velocidad moderada, encender luces y mantenerse
alerta.

- Condiciones de trfico, para lo cual es conveniente cuando exista movimiento lento
disminuir 1a velocidad, guardar distancia de proteccién, mantenerse alerta, encender

luces y conservar la derecha.

- Condiciones del vehiculo, para lo cual es conveniente cuando el parabrisas estd

sucio, disminuir ta velocidad, limpiar el parabrisas, estar alerta y encender las luces.

- Condiciones del conductor, para lo cual es conveniente cuando se tiene sueflo o
fatiga, disminuir la velocidad, bajar del vehiculo, caminar un poco y pedir al

compafiero que tome el volante.

Dc csta forma, la formula estindar propuesta por el Consejo Interamericano de

Seguridad para la prevencion de accidentes mediante el manejo defensivo es:

B ~amara Nacional del Autotransporte de Pasaje y Turismo, op ¢it., p. 23

ESTA TESS 8. BER

AR B L0
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“Reconocer e} peligro, entender la defensa y actuar a tiempo.”*® Reconocer el peligro
esté ligado a ir mas all4 de lo que se puede anticipar, sin suponer que todo saldré bien
pero conservando en todo momento la calma. Entender la defensa, es aplicar el
conocimiento y la experiencia cuando sea necesario en una ocasién determinada. Por
tiltimo, es necesario adoptar una actitud proactiva, sin dejar que pasen simplemente
las cosas y evitar la actitud de aguardar y ver sino actuar. Hay que mencionar que
esta formula estindar es ensefiada y utilizada por los conductores de Autobuses de
Oriente y Autobuses Unidos.

Hay que mencionar que es ¢l manejo a la defensiva uno de los puntos prioritarios
a impartir del Centro de Capacitacién Regional nimero Uno, Ecatepec, mismo que se
verd en el siguiente capitulo.

3.5 La capacitaci6n integral y permanente en el Autotransporte de Pasajeros.

La capacitacién dirigida al conductor del autotransporte de pasajeros debe cumplir
con dos elementos basicos: ser integral y permanente. Dichos elementos permitiran
acceder a toda la informacién necesaria y suficiente para mantener en todo momento
capacitado al conductor acerca de la evolucién de los vehiculos automotores, las

condiciones de los caminos y las reglamentaciones de trinsito respectivas.

“El autotransporte federal de pasajeros moviliza el 98% de los viajeros en el
territorio nacional. Su volumen creci6 de 1980 a 1988 a tasas promedio anual del
5.5%, pasando de 1,500 millones de pasajeros de 1980 a 1,700 millones en 1988. Para
1992 este voluren crecié hasta 2,190 millones™”, lo cual indica su importancia como
actividad pero también la responsabilidad creciente para preparar de manera integral y

continua a quienes prestan el servicioa la sociedad.
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De esta forma, ¢l Reglamento de Transito del Estado de México en el Titulo
Quinto, Capitulo L, referente a la Educacién e Informaci6n vial impone en el Articulo
107 y 108 la obligacién a las autoridades de trinsito en coordinacién con los
prestadores de servicios piblicos crear y desarrollar programas de educacién vial
dirigidos a:

- Estudiantes de todos los niveles, en el Estado, aspirantes a obtener una licencia para
conducir automotores, a los conductores de vehiculos, amas de casa, infractores y

personal administrativo y

- A los conductores de servicio publico, tanto de pasajeros como de carga y
especializados.

Asi también, dentro de ese mismo articulo, hace mencion en la fraccién séptima, la
necesidad de actualizar al personal operativo y administrativo en educacidn vial, lo
cual implica una capacitacién integral y permanente que deberia traducirse a todos los
que 1a ley sefiala como objeto de capacitacion.

Los programas de Educacién Vial que la autoridad y los organismos competentes
propongan a la sociedad deben, segin los mismos articulos del reglamento, al menos,
contener los siguientes teras:

- Uso y velocidad adecuada en las vialidades.
- Comportamiento del peatdn en la via piblica.
- Comportamiento y normatividad para et conductor, sobre todo, el manejo en estado

de ebriedad o bajo el influjo de drogas depresivas o en estados emocionales que

alteren las funciones del conductor.
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- Prevencién de accidentes y primeros auxilios.
- Sefiales humanas, verticales y horizontales, preventivas, restrictivas e informativas.

- Conocimiento y aplicacién de las leyes de trinsito, reglamentos y otras
disposiciones legales en la materia.

En fin, la capacitacion en Educacién Vial para los conductores del autotransporte
de pasajeros debe ser una actividad realizada de forma integral y permanente
mediante la participacién de autoridades y empresas responsables, a fin de lograr de
manera ininterrumpida la seguridad que demanda la sociedad cuando se transporta de
un lugar a otro. Hay que recordar que en el dmbito del autotransporte de pasajeros,
hoy en dia ya no cabe la gente improvisada.



CAPITULO IV
CASO PRACTICO, CENTRO DE CAPACITACION
REGIONAL NUMERO UNO, ECATEPEC.



4.1Contexto actual.

Para principios del afio dos mil, se estima que el movimiento de personas en el pais, a
través del autotransporte piblico federal de pasajeros llegard a 3 mil millones, o que
representard un incremento aproximado del 16 por ciento en comparacién con el
movimiento registrado durante 1998.

Al mismo tiempo, la Direccién General de Transporte Terrestre de la Secretarja de
Comunicaciones y Transportes, avanzé en el altimo afio en la consolidacién del
marco juridico y normativo del autotransporte federal, asi como en los trabajos de
homologacién de las legislaturas federal y estatales para impulsar en el dmbito
nacional la competencia y fortalecimiento de la seguridad operacional en el servicio.

Ademés, en apoyo a la nueva reglamentacién para el autotransporte, intensificé la
modernizacién y construccién de carreteras. Asi, en la actualidad, México dispone de
una red superior a los 315 mil kilémetros en las que se transporta el 98.7 por ciento de
los pasajeros y el 60 por ciento del total de la carga que se mueve en los diferentes

modos de transporte en el territorio nacional.

De esta forma, al contar con una infraestructura més moderna y de mayor longitud,
se han mejorado las condiciones de vida de la poblaci6n, se han reducido los costos de
operacion del autotransporte, se ha incrementado la competitividad y se ha logrado
una mayor integracién regional y sectorial.

También al finalizar el afio, se espera disponer de un parque vehicular en operacion
de casi 443 mil unidades, tanto para e} transporte de mercancias como de pasajeros, en
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comparacién con las 364 mil 756 que operaron durante 1998. De dicha flota
vehicular, se estima gue 62 mil 785 estén destinadas a los servicios de pasajeros, 336
mil 040 para la carga general y 43 mil 980 para especializada.

Por otra parte, y dentro de lo que se puede considerar como un gran avance en la
capacitacién del autotransporie federal, con fecha seis de julio de mil novecientos
noventa y nueve se publico en el Diario Oficial de la Federacién, los lineamientos
conforme a los cuales los conductores del autotransporte federal y transporte privado
podrén acreditar la capacitacion y adiestramiento para obtener, refrendar o, en su caso,
renovar la licencia federal de conductor, esto es, tomando un curso de capacitacion
tebrico y practico que imparten los centros autorizados por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, lo anterior formando parte del Programa Nacional de
Desarrollo del Sector Comunicaciones y Transportes 1995-2000.

Es asi como la Direccién General de Autotransporte Federal de la SCT, al informar
lo anterior, sefialé que se establecieron nuevos lineamientos tanto para la obtencién de
la licencia federal como para la apertura de centros de capacitacién.

Entre los propésitos principales de lo anterior, figuran:

- Abatir los indices de accidentes en las carreteras federales;

- incrementar ta productividad y competitividad en la prestacién de los servicios de
autotransporte federal;

- proporcionar a los conductores elementos que les permitan un mayor bienestar

personal y familiar;

- participacién mis eficiente y profesional de las organizaciones a las que pertenecen.
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Las personas fisicas o morales, instituciones y empresas que deseen participar en la
instalacién de centros de capacitacién reconocidos por la SCT, lo podran hacer
siempre y cuando cumplan con jos requisitos exigidos. Asi también, si los interesados
no se apegan a las disposiciones y programas minimos establecidos, se les retirard la

autorizacion,

Los nuevos lincamientos son producto de exhaustivos analisis de diferentes
factores, entre los que se encuentran los accidentes en las carreteras que han ocurrido
a lo largo de la Republica Mexicana, de los que derivado de sus magnitudes, se

tuvieron que tomar en consideracion

Al respecto, se tiene muy bien definido que la capacitacion es factor determinante
para su disminucidn, lo que incide en un menor costo de transporte de personas y
bienes; también, se reducen los costos de operacién para las empresas, a través de un
mayor ahorro de combustible, partes y refacciones.

Es importante mencionar que estos lineamientos en comento, hacen la observaci6n
que para la imparticién de cursos a conductores del servicio de autotransporte federal
y transporte privado de pasaje y turismo, los centros de capacitacion deberin contar,
como minime con las siguientes instalaciones y equipo:

a)Vehiculos y/o simuladores tipo autobis integral o convencional, segin el tipo de
capacitacién y modalidad de servicio que se pretenda proporcionar o, en su ¢aso,
convenio con vigencia minima de un afio con empresas que cuenten con los vehiculos

requeridos para la imparticién de la capacitacion.

b) Una o més aulas para impartir los cursos tedricos de acuerdo a las especificaciones
que fijen las leyes de la materia; la cuales deberdn contar con pupitres 0 mesas y
bancos de acuerdo al nimero de alumnos a capacitar. '
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¢) Taller y/o laboratorio dotado de equipo, enseres y herramientas proporcional al
némero de alumnos que puede atender el plantel y de acuerdo a la especialidad del

curso de capacitacién que proporcione, incluido el motor diesel completo.

d) Equipo de cémputo (computadora, impresora y equipo complementario) para el
intercambio de informacién entre el centro de capacitacién y la Secretaria , y

¢) la propiedad o legal posesion de un terreno para utilizarse como patio de maniobras
con una superficie de 30 metros de ancho por 60 metros de largo o, en su caso,
convenio con empresas para la utilizacién de un 4rea similar, el cual deberd estar
cercado, pavimentado, libre de obsticulos y de peatones y rotulado para su

identificacion.

Lo anterior resulta muy valioso, ya que si bien se manejan ahora los planes y
programas para la capacitacifn, se requiere a los centros de capacitacién una
determinada infraestructura, a efecto de poder realizar de manera plena los planes y
programas de capacitacion, manejando esto desde un punto de vista prictico y no tan

teérico, como anteriormente se habia establecido.

Los mencionados programas se aplicardn tomando en cuenta la modalidad del
servicio de que se trate (carga, pasaje, turismo, transporte de materiales y residuos
peligrosos) y el tipo de tramite que realice el conductor, ya sea de primer ingreso o
refrendo de la licencia federal.

Estos programas, elaborados como talleres tedrico-practicos, con duracion de
tiempo especifico para cada servicio y trémite, serin revisados y actualizados por la
SCT cada dos afios v estardn orientados fundamentalmente a lograr, en un futuro
proximo, la profesionalizacién de los conductores por medio de un codigo de ética

que obligue a mejorar sus conocimientos, habilidades y actitudes de servicio.
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Para disminuir los riesgos de accidentes en los caminos nacionales, lograr un
desarrollo integral de] autotransporte y disponer de conductores capacitados para ese
sector, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes publicé el pasado julio de 1999
en el Diario Oficial de la Federacién los programas minimos de Capacitacién para
Conductores de los Servicios del Autotransporte Federal de Carga, de Pasaje y

Turismo.

Dichos programas buscan lograr un trénsito més seguro y eficiente en los caminos,
dado que los aspirantes a conductores, con base en la coordinacion establecida entre
las Secretarias de Comunicaciones y Transportes, Educacion Piblica, y del Trabajo y
Previsién Social, deberdn someterse a una capacitacién tedrica y prictica intensiva
que les permita conocer todos los aspectos relacionados con los vehiculos, seguridad
vial, legislacién y recursos humanos, entre otros.

En lo que respecta a los aspirantes a conductores (primer ingreso) del servicio de
autotransporte federal de pasaje y turismo, debern cumplir con 120 horas de
capacitacion, que serdn divididas en cuatro médulos: educacién vial y manejo

defensivo, operacién, mantenimiento, atencién y servicio al publico.

En el primer médulo que es el de Seguridad Vial, el cual debe tener una duracién
de cuarenta y ocho horas, correspondiendo doce horas a teorfa y treinta y seis horas a
préctica, tiene por objetivo el analizar los principios de la seguridad vial, describiendo
la importancia de su aplicacién en una conduccién profesional, empleando las
técnicas de manejo defensivo e identificando los factores que intervienen en la

prevencion de accidentes que le permitan concluir su viaje satisfactoriamente.

Este médulo tiene por objetivos especificos, que el participante al concluir el
mismo, conducird y respetard las disposiciones de seguridad en la conduccion,
obedeciendo al miximo el sefialamiento vial, adoptando una actitud responsable,
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evitando asi causar accidentes de tramsito y de igual manera manejard el vehiculo
previendo los posibles errores y maniobras peligrosas de los demds usuarios que
puedan llegar a generar accidentes en la via piiblica y carreteras de Jurisdiccion
federal.

En lo referente al médulo dos, el cual lleva el nombre de operacién, debe tener
una duracién de cincuenta horas, correspondiendo diez horas a teoria y cuarenta horas
a préctica, el cual tiene por objetivo analizar la importancia de aplicar los
conocimientos teéricos-précticos de la composicién y funcionamiento de la unidad
para una adecuada operacién de Ia misma, dentro de este médulo el participante al
concluir el mismo, mencionard las caracteristicas de los diferentes vehiculos que se
utilizan en el servicio de pasaje y turismo, al igual que identificars los rangos de
operacién de cada uno de los motores que se tengan en los diferentes parques
vehiculares y mencionaré los pasos que se llevan a cabo en la inspeccién, antes,
durante y ai final del viaje.

En lo referente al tercer médulo, que lieva el nombre de mantenimiento, el cual
tiene una duracién de diez horas, comprendiendo ellas (nicamente pura teoria, se
tiene por objetivo que a la culminacién del curso, el participante describa las posibles
fallas del vehiculo, asi como la prevencién y correccién de dichas fallas, se pretende
como objetivo especifico, el que el participante al concluir el médulo, describa los
componentes mecénicos de los principales sistemas que componen a la unidad de
transportes ¢ identifica que las fallas comunes en dichos sistemas y sus posibles

correcciones.

Finalmente y por lo que respecta al cuarto médulo, que lleva el nombre de atencidon
y servicio al cliente, e! cual llevard una duracién de doce horas destinadas
exclusivamente a teoria como en el médulo anterior, se pretende como objetivo que
el participante analizar4 la trascendencia que tiene el buen funcionamiento de sus
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actividades, creando el compromiso de brindar un excelente trato a los usuarios, lo
cual se lograré a través de una auténtica actitud de servicio que repercuta en la imagen
empresarial, asi como en la preferencia y satisfaccién al cliente, logrando asi al
finalizar el médulo, que el participante reafirme la manera de pensar y actuar para
brindar un servicio integral y de asesoria al usuario, al igual que apoyari el desarrollo
personal de los empleados contribuyendo a elevar la calidad del servicio que presta.

Esta capacitacién tiene por objetivo analizar los principios de seguridad vial y
describir la importancia de su aplicacién en una conduccién profesional, al emplear
las técnicas de manejo defensivo e identificar los factores que intervienen en la
prevencidn dc accidentes, que le permitan al conductor de las unidades de pasaje y

turismo concluir sus viajes satisfactoriamente.

Durante la realizacion de estos médulos, se fijan las técnicas de evaluacién, los
recursos diddcticos, la evaluacién. Por lo que respecta a la técnicas de evaluacién, serd
expositiva, demostrativa, interrogativa, grupos pequefios, lluvia de ideas, estudio de
casos, taller, mesa redonda, discusién dirigida, conferencia. En lo referente a los
recursos didacticos, se utilizardn pizarrén, rotafolios, retroproyector de acetatos,
diapositivas, reproductor de video, monitor, peliculas (video), acetatos, proyector de
diapositivas, equipo de multimedia, modelos de sefializacién, documentacién referida,
leyes, reglamentos, normas oficiales mexicanas, hojas de rotafolio.

Finalmente y por lo que hace a la evaluacidn, ésta serd diagndstica al inicio de cada
médulo, a efecto de identificar el nivel de conocimiento de los participantes, y
adecuar los contenidos, técnicas de instruccién y recursos diddcticos que se deberan
de utilizar a filuro; otra durante el desarrollo de los médulos, que se llevard a través
de cuestionarios, observaciones, resimenes y ejercicios, a fin de corregir errores;
finalmente, se Hevara a cabo una evaluacién sumaria, con el propésito de comparar
los resultados de cada participante.
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Es de notable relevancia, que al publicar el presente programa se establece que la
Secretatia de Comunicaciones y Transportes, actualizara el programa de capacitacion
que nos ocupa cada dos afios, siendo una cuestién significativa ya que dicha
Secretaria se obliga a seguir investigando en el referido tema de la capacitacién del
conductor de autotransporte de pasajeros y no dejandolo abandonado, como hasta
antes de haber realizado dichos programas.

De igual manera se establecidé un programa dirigido al refrendo, el cual tiene una
duracion total de cuarenta horas, y tiene por objetivo general el de reafirmar los
conocimientos tedricos, de manejo a la defensiva, educacién vial, de operacion y
mantenimiento, atencién y servicio piblico y fomentar una optima filosofia del
trabajo que permita el desarrollo trascendental, como conductor, en la prestacién del

servicio.

Este programa est4 comprendido por tres médulos, el primero de Educacion Vial y
Manejo Defensivo, con una duracién de catorce horas, el segundo médulo
corresponde al de Operacién y Mantenimiento, con una duracion de catorce horas, y
finalmente el médulo de Atencién y Servicio al Pablico con una duracién de doce
horas. Este programa tendra las mismas técnicas de instruccién, recursos didécticos,
evaluacion, al igual se actualizara cada dos afios.

4.2 Centro de Capacitacién Regional No. 1 Ecatepec.

El Centro de Capacitacién Regional No. 1 Ecatepec (CCR1) surgié en el afio de 1985,
derivado de la necesidad de brindar capacitacion integral a los conductores de la
empresa de Autotransportes San Pedro, Santa Clara Km. 20, S.A. de C.V., lo anterior
con motivo de dos accidentes de gran magnitud que tuvieron como consecuencia la
muerte de varias personas, al igual que muchos lesionados, mismos hechos que

sucedieron en enero del afio en cita.
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Dicha empresa de autofransporte, preocupada por reducir el indice de accidentes de
sus unidades de transporte, creé en 1990 un departamento de capacitacién que le
permitiera transmitir a sus operadores los conocimientos técnicos y la actitud
adecuada para incrementar su propia seguridad, la de los pasajeros y en definitiva
mejorar el servicio de transporte.

Con el wanscurso de! tiempo, Autotransportes San Pedro, observando los
resultados positivos alcanzados de forma interna y aunado a la voluntad de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes del Estado de México y de la Direccion
de Normatividad y Estudios del Transporte, elabord bajo la supervisién con estas
autoridades un programa permanente de capacitacién que posteriormente dio la pauta
de origen formal a los Centros de Capacitacién Regionales.

De esta forma, el CCR1 es pionero en la formacion, actualizacién y
concientizacién de operadores y concesionarios en materia de capacitacién técnica,
manejo defensivo e investigacion y andlisis de accidentes de trénsito.

A fin de darle fuerza y continuidad al programa de capacitacion, en especial al
Centro de Capacitacién materia de este capitulo, la empresa de Autotransportes San
Pedro ha destinado tecursos materiales y humanos para consolidar el presente y
proyectar el futuro del Centro.

Con ello, se ha preocupado por actualizar y generar novedosos programas de
trénsito y transporte que abarcan desde las cuestiones técnicas para los operadores del
servicio publico hasta la educacién vial de estudiantes.

Asi también, como parte de la reorganizacién de la misma empresa de
autotransporte, el CCR1 es un ente con personalidad juridica dependiente de
Autotransportes San Pedro, Santa Clara Km. 20, S.A. de C.V., lo cual implica que
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dicho Centro ofrezca sus servicios a empresas que incluso compiten con
Autotransportes San Pedro Santa Clara.

A su vez, el Ceniro de Capacitacién mencionado ha obtenido la validacion de sus
programas y actividades con las autoridades de Transporte y de la Secretaria de
Trabajo y Previsién Social, mismas que se fundamentan y cumplen la obligacién legal
marcada en el reglamento de Transito articulo 108, fraccion I, I, I y la Ley de
Transito, articulo 40, fraccién HL

Hasta hoy, el CCR1 es el tnico centro autorizado en el Estado de México para
ofrecer sus servicios més allé de su 4rea geogréfica, lo cual le permite unpamr cursos
al personal de la Secretaria de la Marina y a empresas de autotranspories, tales como
Monte de la Cruces, Autotransportes Cardenales en Tlalmanalco, Estado de México.
Por otro lado, otros centros de capacitacién tienen limitado su campo de accién
mientras las autoridades de transporte se aseguran que cumplen cabalmente sus
objetivos y no se prestan a irregularidades o corrupcion.

4.2.10rganizacién.

El CCR1, en las palabras de sus dirigentes tiene como finalidad brindar una atencién
personalizada y profesional en la sensibilizacién de los operadores del servicio
piblico sobre los riesgos inherentes a la conduccion de vehiculos de autotransporte
piblico y sobre las posible pérdidas humanas y materiales. La misién del Centro es
continuar siendo una institucién especializada en’ la formacién de operadores
profesionales, brind4ndoles los conocimientos técnicos y valores humanos necesarios

para asegurar un servicio integral de alta calidad.

Como parte de su filosofia y complementario a los conocimientos técnicos
impartidos, el CCR1 basa sus creencias en la practica de la veracidad, el enfoque de
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servicio y la honestidad. A través de los cursos que imparte estd latente la inquigtud
de ofrecer conocimientos actuales y necesarios para optimizar el uso de las unidades.
Asi también busca, mediante el enfoque de servicio, hacer conciencia a los operadores
y sus concesionarios de los riesgos que se asumen en un manejo imprudente, con
actitudes incorrectas que afectan el desempefio y el servicio que se merecen los

usuarios.
La estructura organizacional del CCR1 se muestra en el esquema siguiente:

Organigrama del Centro de Capacitacién Regional No. 1 Ecatepec.

DIRECTOR

SUBDIRECTOR

INSTRUCTOR EXTERNO |

TRES INSTRUCTORES INTERNOS

Como puede apreciarse su estructura ¢s simple. El Director y el Subdirector del
centro tienen como responsabilidad coordinar las actividades de administracién y
control, asi como también la de mantener las relaciones con las autoridades

respectivas.

Por su parte, tanto los instructores externos como los internos son los encargados
de capacitar a los operadores, concesionarios y publice en general en materia técnica,
manejo defensivo y accidentes de trénsito. Cada uno trabaja en éreas especialmente
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desarrolladas, como psicologia, capacitacién técnica, etcétera. Diche personal, sobre
la base de su experiencia y afan de actualizacién constante, en su mayoria, esta por

obtener sn membresia en el Consejo Interamericano de Seguridad.

En general los esfuerzos del CCRI estan orientados a atender en sus instalaciones,
o fuera de ellas, a un mercado potencial de 50 empresas de autotransporte de su zona
en el Estado de México, asi como también a un ilimitado mercado necesitado de
capacitar a sus operadores en las pricticas sanas de manejo defensivo. Aunado a ello,
su esfuerzo y recursos humanos estdn al servicio de Autotransportes San Pedro, la
cual fe dio origen a sus actividades.

Entre sus objetivos de corto plazo estin:
- Renovar y actualizar su material didActico.

- Promocionar y publicitar sus actividades, coordinindose con las autoridades
correspondientes.

- Convocar y preparar a nuevos instructores que fortalezcan la plantilla docente del
CCR1.

A mediano y largo plazo sus objetivos son:

- Obtener la membresia de sus instructores en el Consejo Interamericano de

Seguridad, como parte de su actualizacién permanente.

- Difundir su actividad a nifios y jévenes escolares, dado que a través de su
experiencia se ha visto que la capacitacién tiene mayores resultados cuando ésta se da
a una edad temprana.
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- Actualizar a sus docentes mediante conferencias, seminarios, mesas redondas y
eventos del transporte

- Promover, junto con las autoridades, la eliminacion definitiva de la corrupcién de
los centros de capacitacién que venden los certificados exigidos por la ley.

- Contribuir a que el parque vehicular del afio 2000 sea conducido por operadores,
sensibilizandolos de los riesgos inherentes al tréinsito y transporte de pasajeros.

{.as estrategias para lograr los objetivos anteriormente planteados implican disefiar
programas que cumplan con las expectativas y necesidades de los concesionarios, de
los operadores, de las autoridades de transporte y de la sociedad en general.

Asi también, como una forma de acercarse a la solucién del problema de
capacitacién, el CCR1 esté consciente de la necesidad de dar capacitacion fuera de sus
instalaciones y asi acercarse a las empresas concesionarias de transporte que por sus

circunstancias lo requieran.

Como 6arte complementaria de sus estrategias para lograr sus objetivos de largo
plazo, se impulsa el mantenimiento ordenado de las finanzas del centro de
capacitacién, de esta forma, se han elaborado proyecciones financieras para justificar
la viabilidad y salud financiera del CCR1. Esta en primera instancia, después de
cubrir los costos fijos y variables del cemiro, arrojan utilidades que serdn ocupadas
para fortalecer y consolidar su desempefio.

Asi también el CCR1, como parte de sus estrategias de largo plazo tiene como
accién inmediata incrementar anualmente el 10% de sus clientes, sin que con ello
disminuya la atencién y efectividad de sus programas de capacitacion, esto es,
mediante la imparticion de cursos a otras empresas de transporte.
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E! CCR1 tiene tres programas basicos:

- Curso de capacitacién técnica a operadores del servicio publico
- Curso de manejo defensivo para operadores del servicio publico
- Curso Investigacién y andlisis de accidentes de transito

Cada uno de los cursos anteriores estd impartido por instructores capacitados y
reconocidos por las autoridades de la Secretaria de Trabajo y Previsién Social, asi
como de las autoridades de transporte del Estado de México.

El curso de capacitacion técnica tiene una duracién de 25 horas a lo largo de una
semana. En €l se abordan te:ﬁas tedrico-précticos sobre operacién y mantenimiento
de las unidades de transporte, tales como caracteristicas de los autobuses, tren motriz,
sistemas de lubricacién, de enfriamiento, de aire, de combustién, de distribucién, de
direccién, eléctrico, andlisis de fallas y posibles soluciones.

Paralelo a lo anterior, et CCR1, ha elaborado diversos manuales para el apoyo de
este curso, deniro de los cuales se encuentran: Manual del Curso Inductivo-
Preventivo para Conductores de Nuevo Ingreso, mismo que dentro de su contenido
abarca los temas de: Lineamientos de Conducta del Conductor Profesional, Seguridad
y Primeros Auxilios, El Conductor y la Educacién Vial, Prevencion y Combate de
Incendios en Autobuses, Sefialamiento interno de Luces, Sefialamiento en carretera, el
Motor, Posibles Fallas en el Sistema de Aire, Sistema de Frenos, Sistema de
Direccién, Sistema Eléctrico, Bateria, y Normas Internas de la Empresa.

Otro manual de apoyo para este curso lo es el Manual de Psicologia y Desarrollo
Humano, el que dentro de su contenido tiene los temas de: Rasgos de la personalidad,
Necesidades, Motivacién, Sociedad, Comunicacién, Determinantes de las Relaciones

Humanas, y Toma de Decisiones.
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Asi mismo se tiene el Manual de Educacion y Seguridad Vial en Materia de
Transporte Piblico, mismo que contiene los siguientes temas: Conceptos Basicos de
Educacién y Seguridad Vial, Dispositivos para el control del transito, Principales
Causas que originan los accidentes de trinsito, y Ei Conductor Profesional.

De igual forma se tiene el Manual de Atencidn y Trato al Cliente dentro del cual se
incluye: Transmitir una actitud positiva, Identifique las necesidades de sus clientes,
Octipese de las necesidades de sus clientes, y ef que trabaje para lograr que sus

clientes regresen.

Finalmente y como apoyo a este curso se cuenta con el Manual de Calidad del
Servicio, el cual contiene los temas de: Calidad y Servicio, La Importancia de la
Calidad del Servicio, Gestién de la Calidad del Servicio, Las estrategias del Servicio,
La comunicacién del Servicio, Normas de Calidad del Servicio, Mediar la
Satisfaccién del Cliente, Sin Suerte, Como Lanzar una programa de calidad de

Servicio.

El curso de manejo defensivo tiene también una duracién de 25 horas durante la
tarde. En él se abordan temas teérico précticos sobre seguridad vial y manejo
defensivo, tales como sefiales, marcas, isletas, manejo defensivo, prevencion de
accidentes, conduccién nocturna, conduccién con Huvia, etcétera. Hay que mencionar
que a este curso se le presta mayor atenci6én y es el que encuentra con mayor respaldo

en informacion.

Dentro de este curso, se tiene el Manual de Manejo Defensivo, dentro del cual se
encuentran temas como: Evitable o No, La practica del manejo defensivo, Como
evitar un choque con el vehiculo de atrés, Cémo evitar un coche con el vehiculo que
viene de frente, Como evitar un choque en una interseccion, El Arte de pasar y de ser
pasado, E! Choque Mistetioso, y el de Como evitar otros choques comunes.
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Hay que mencionar que para este curso del cual resalta su importancia, el CCRI1,
se encuentra apoyado por material audiovisual, manuales, folletos, carteles elaborados
por el Consejo Interamericano de Seguridad (CIAS), organizacién educativa
independiente, que se encuentra a la vanguardia en el campo de la prevencién de
accidentes en los paises en que se habla espafiol y portugués, tiene como objetivo
principal contribuir a la reduccién de toda clase de accidentes, utilizando diversos
métodos educativos, enfocados a la divulgacion de informacién muy variada, sobre

prevencion de accidentes y dreas relacionadas.

El curso de investigacion y analisis de accidentes de transito tiene una duracién de
100 horas y es impartido por permisionarios y gestores del departamento de siniestros
de empresas de autotransporte. En este curso el propbsito es transmitir los
conocimientos necesarios para sensibilizar al conductor como el principal causante de
delitos de trénsito cuando carece de las habilidades, atencién, prevision y juicio
requerido.

Paralelo a estos cursos, el objetivo de la capacitacion integral a los operadores es
modificar su atencién y actitud de servicio a los usuarios. Para lograr lo anterior, se
motiva a los conductores a sentirse parte de la organizacién de transporte a la que
pertenecen para que de esa forma se inicie un camino seguro hacia la mejora continua

de conocimientos y habilidades en materia de transporte.

Dado que los cursos también son dirigidos hacia los concesionarios de transporte,
la intencion del CCR1 es transmitir que la capacitacion integral a los operadores debe
considerarse una inversién y no un costo como anteriormente se hacfa. As{ es como el
compromiso permanente del CCR1 estd en renovar sus cursos en funcién de los
cambios que exija la materia de transporte. Para elio, con el fin de cumplir los
objetivos planteados comenzard préximamente el disefio de cursos dirigidos hacia

escolares que deseen conocer lo que significa el manejo defensivo y la educacién vial.
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4.2.2 Aplicacién de la capacitacién en los conductores del autrotransporte de
pasajercs y propuesta.

Autotransportes San Pedro, Santa Clara Km. 20, S.A, de C.V. desde la formalizacién
de su departamento de capacitacién y posteriormente con el impulso que aportd para
la creacién del Centro de Capacitacién Regional No. 1 Ecatepec, ha disminuido
sustanciaimente los llamados accidentes de trinsito, que muchas veces terminaban en
delitos de trénsito, y ha contribuido a mejorar las perspectivas de servicio para los
usuarios de las empresas que hasta ahora han contratado los servicios de capacitacion
del CCR1, encontrando asi los usuarios de la empresa autotransporte de pasajeros
antes referida, una seguridad y mayor comodidad en sus traslados cotidianos.

Actualmente, los operadores que se desempefian en Autotransportes San Pedro
cuentan con la capacidad técnica y la actitud adecuada para ofrecer un mejor servicio
de transporte a sus usuarios. Ello ha sido resultado de un cambio de cultura iniciado
en el CCR1, pero también en dicha empresa.

Hay que mencionar que en la década pasada, y por informacién del Departamento
de Accidentes de la mencionada empresa, bajé en un 20% a 30%, el indice de
accidentes de transito que con relacién a la década de los afios ochentas, se habia

presentado, lo cual respalda el avance en materia de capacitacién. (ver anexo 1)

Una vez expuesto todo lo anterior, y como propuesta del presente trabajo de
investigacion, consideré que el programa de capacitacién que actualmente es
impartido por el Centro de Capacitacién Regional Niimero 1, Ecatepec, debera ser
reconocido oficialmente como modelo base, para que las autoridades del Distrito
Federal y del Estado de México, puedan exigir a los centros de capacitacién de sus
respectivas competencias, el impartir la capacitacion de los operadores del servicio
publico de pasajeros en base de dicho programa, lo que sera en el primer afio de su
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reconocimiento y cada afio sucesivo, organizar mesas de trabajo en las que tuvieran
que participar miembros de los centros de capacitacién del Distrito Federal y Estado
de México, a efecto de aportar nuevos conocimientos al programa de capacitacién

base, enriqueciendo éste de modo tal que cumpla con las necesidades que la sociedad
demanda.



CONCLUSIONES.
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Como se pudo apreciar en el presente trabajo de investigacién, el transporte publico
de pasajeros, en todos sus Ambitos, ha sufrido una serie de cambios, lo que lo ha
impulsado a ser mas dinimico, pero en lo que respecta a su reglamentacién y en
especifico a fa capacitacion, es hasta el afio pasado que las autoridades federales y del
Distrito Federal, pusieron mas énfasis en cémo deberia estar integrada, aunado al
reclamo de la sociedad para mejorar las condiciones en que se prestaba el transporte

de pasajeros.

Es asi que en la anterior investigacién su pudo comprobar la hipdtesis, consistente
en que la aplicacién de los programas impartidos por el Centro de Capacitacién
Regional ntmero 1, Ecatepec, a los operadores de la empresa Autotransportes San
Pedro Santa Clara, Km. 20, S.A. de C.V., han disminuido los accidentes de transito en
la década pasada.

Ahora bien al ver los resultados arrojados por la capacitacion, seria de gran
importancia que el programa de capacitacién elaborado por el citado centro, sea
impartido por los demés centros de capacitacién del Distrito Federal y del Estado de
México, creando asf un conocimiento general de la actividad del transporte de
pasajeros en lo que toca a la seguridad y a la eficiencia, y no asi tratar de aplicar de
forma completa el establecido a Ultimas fechas en materia federal, ya que el transporte
de pasajeros tanto en el Distrito Federal y Estado de México, se presta en una
diversidad de unidades, y también haciendo la diferencia de los caminos, ¥

condiciones del terreno.

Asi mismo el objetivo planteado al principio de ésta investigacién se cumplié al
reflejarse la disminucién de accidentes de transito, en la citada empresa de transporte
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de pasajeros y comprobar asi su eficacia. Més aim, el gran avance que se dio en
materia federal, al dar los lineamientos para establecer y operar un centro de
capacitacién a nivel federal, y después al establecer los programas minimos de
capacitacion para conductores del servicio de autotransporte federal de pasajeros y
turismo, de primer ingreso y refrendo, también viene a reforzar los temas que deben
estar incluidos en un programa de capacitacién, mismos que para el Centro de
Capacitacién Regional nimero 1, Ecatepec, no son nada nugvos en cuanto a los

conocimientos que se hardn de impartir a los conductores.

Para comprobar la hipétesis y el objetivo antes mencionados, se tiene la constancia
que se anexa al final del presente trabajo, en la cual el presidente de Autotransportes
San Pedro Santa Clara, Km. 20, S.A. de C.V., Sr. Gustavo Cedillo Reyes, en base a la
informacién que recibe por parte del departamento de Accidentes y del Centro de
Capacitacién, ha podido establecer los resultados en la década pasada, de la aplicacion
de los progrémas y planes impartidos a los conductores de la mencionada empresa,
donde se refleja que el dar a los conductores los conocimientos necesarios para
desarrollar su trabajo, y reforzar lo que ya tienen en base a Ia experiencia,
verdaderamente disminuyen el indice de accidentes de trénsito, ya que los planes y
programas se actualizan en forma continua; lo anterior se acredita con la constancia
citada, en razén de no poder anexar los libros de registro de accidentes, debido a su

volumen.

De igual manera si hay que decir que hoy podemos hablar de un gran paso en lo
que concierne a la capacitacién en materia federal, hay que decir que en los
conductores del Estado de México, les era exigido desde hace cuatro afios el haber
tomado y aprobado el curso de capacitacién para la obtencion del tarjeton.

Debo decir que el cambio de la actitud del conductor, serd puesta en marcha a
partir de una nueva cultura preventiva y no sancionadora, derivando asi que el
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transporte piblico de pasajeros no se moderniza {nicamente por el hecho de cambiar
las unidades de transporte, ya que ignorancia de saber utilizar adecuadamente lo que
nos aporta el progreso, ha contribuido a un riesgo constante el que ha desembocado en

personas muertas y con lesiones irreversibles.

Como se aprecié en la propuesta de este trabajo, es dar una pauta para la mejora
del transporte pliblico de pasajeros, la cual al aplicarse traeria el desarrollo de una
verdadera educacion vial, en la que posteriormente para obtener mayores resultados,
debe aplicarse con sus respectivas modalidades a los conductores particulares, ya que
de no ser asi se invertirian las cosas para suponer que los conductores del transporte
pliblico deban de cuidarse de los automovilistas.

Finalmente podemos descalificar aquellas posturas fatalistas que se abocan a decir
que los vehiculos, independientemente de sus dimensiones y caracteristicas, son un
enemigo de la humanidad, produciendo peligros y amenazas, lo que es falso, ya que el
vehiculo de motor de combustién solo tiene inconvenientes por su abuso y descuido y

10 POr SU USO.
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ANEXO UNO
CONSTANCIA.



‘AUTOTRANSPORTES 12

SAN PEDRO SANTA CLARA KM. 20, S.A.DE C.V.
REG. FED. DE CAUS. ASP / 560327 / NS0

A quien corresponda:

Por medio de la presente, y en relacién a la informacién soficitada,

hago de su conocimierito que en la década de los noventas, en la empresa

\ Autotransportes San Pedro Santa Clara, Km. 26. S. A de C. V., disminuy6 el
indice de accidentes de transito en un 30%, lo anterior con base en los trabajos
realizados por el Centro de Capacitacion Regional Numero 1, Ecatepec de

Morelos, el cual fue instituido en respuesta a los siniestros que en la década de los

ochentas afectaron muy seriamente a ia empresa.

Se extiende en Ecatepec, Estado de México, a los nueve dias del

mes de marzo del afio dos mil, para los fines solicitados.

El C. Presidente de Autotransportes San Pedro

Santa Clara, Km. 20, S.A. de C.V.
AUTO-TRINSPONTES -
AN FECRY $ANTH ti:ma |

IXNAHUALTONGOND 108 TELEFONOS:
COL. LORENZO BOTURINI 556268221 55528345
LEG. VENUSTIANO CARRANZA 55693118 55694317

CP.15820 57889777
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