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C A P I T U L O I

1.- INTRODUCCION

La ciudad de México D. F. ( 1) ha sufrido un drástico ineremen

to demográfico en los últimos años. De 1960 a 1970 la población aumen

tó en 2, 875, 000 habitantes (.). En 1975, de acuerdo con datos del

Colegio de México ( 2), alcanzamos la cifra de 12 millones de habitan- 

tes. 

Este incremento en la densidad de población ha traído como con

secuencia graves problemas inherentes al buen funcionamiento de la -- 

ciudad como son: vivienda, agua potable, contaminación y en forma ra- 

dical y aguda el problema de la mala circulación vial y disfunciones
del transporte público. 

El elevado número de habitantes, aunado al desarrollo indus--- 

trial en el D. F. y sus inmediaciones, han provocado un aumento consi

derable de vehículos de motor en general (..). 

Además de ésto, la gran cantidad de gente de provincia que emi

gra al Distrito Federal, para tratar de obtener un mejor nivel de vi- 

da y que se emplea en fábricas. industrias, etc. 

kl).- 

uonsiaeramos a la Ciudad de México como el perímetro comprendi- 
do por las delegaciones demarcadas por el Departamento del Dis- 
trito Federal. 

2).- Dr. Victor Urquidi ( Colegio de México). 
Ver cuadro 1

Ver cuadro 2
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Un gran número de ellos tienen necesidad de trasladarse uL tizando

de una forma u otra el servicio de transporte urbano, lo cual abun

da para que día a día este servicio se este volviendo insuficiente

y deficiente. 

Estudios recientes indican que la ciudad de México genera - 

diaria„,ente 13 millones de viaje persona ( 3). Estos factores y --- 

otros no mencionados han propiciado un aearnen o en el número de ac- 

cidentes de tránsito que ocurren diariamente en los distintos pun- 

tos de la ciudad, variando su frecuencia en los diferentes meses, - 

días y horas ( cuadro 3- 4- 5) grática 1. 

Refir, endonos a los accidentes de tránsito terrestre, nós ha

llamado la atención la presencia o intervención de los autobúses - 

de pasajeros de servicio urbano como factores que influyen en di- 

versas formas a elevar el número de dienos accidentes en el Distri

to Federal. 

Los accidentes de autobúses urbanos de pasajeros se presen- 

tan cuando el conductor desempeña sus funciones, en las que inter- 

viene como parte integrande del binomio ho_mbr- máquina. Este bino— 

mio

ino- 

mio trae un nuevo tipo de ccrrflictog;, los cuales se producen en el

hombre y las máquinas que este opera (.). 

Analizando la importancia socioeconómica y personal que tie

nen los accidentes, observamos que estos se traducen en pérdidas - 

de vida, inválidez y pérdidas materiales; a la vez estos aspectos - 

se reflejan en la persona misma que los sufre, la tamilia, la em - 

presa y finalmente en el País. 

Un ejemplo reciente de este tipo de conflictos es el lamenta- 

ble accidente ocurrido en el Metro, el 21 de Octubre en la es

tacifin Viaducto_ 
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En este sentido es evidente la importancia que tiene el cono

cer las causas que originan los accidentes de tránsito ( autobúses - 

urbanos de pasajeros). Por lo que nuestro interés esta cifrado en - 

su conocimiento desde el punto de vista de la Psicología aplicada - 

al. estudio del trabajo, específicamente en la Ergonomía, tecnología

que aplicada a este estudio tiene como meta principal aumentar la - 

seguridad y reducir la probabilidad de ocurrencia de los accidentes. 

Ade.,as, el aumentar la eficiencia con que el autobús puede - 

ser conducido e incrementar la comodidad humana en el sistema cho- 

fer -autobús. 

En un sentido más amplio podemos decir que utilizaremos los - 

conocimientos sobre la conducta del hombre para ver mejores procedí

mientos y equipos de trabajo. 

Analizamos el problema al que nos hemos referido a través -- 

del puesto de trabajo del chofer de autobús, utilizando la Técnica - 

del Incidente Crítico de J. C. Flanagan ( 10), con el propósito de - 

localizar los puntos críticos del. funcionamiento en el sistema cho- 

fer -autobús, puntos que pensamos podrían tener como consecuencia el

origen de los accidentes. 

El presente estudio está basado en dos clases de información: 

1.- Información Oficial. Obtenida de las actas levantadas en la Di— 

rección de Servicios Pericia -Les de la Procuraduría General de - 

Justicia del Distrito y Territorios Federales. 

2.- Información Directa. Obtenida de los cuestionarios aplicados c- 

una muestra de la poblacio« de cnoferes de autobuses de pasaje- 
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ros eu la Ciudad de México. 

El estudio prese« ta ciertas limitaciones, las cuales enume- 

raremos a continuación: 

El tiempo limitado para lograr entrevistar a los funciona-- 

rios de diversas depec. dencias que podrían proporcionarnos informa- 

ción scbre este tema. 

Tambien, el obtener la colaborac,.ón de los cnoferes que de- 

beríamus entrevistar, ya que algunos presentaron ciertas reticen-- 

ciar a la ecitrevista por temor a sufrir represal. as por parte de - 

la línea camionera o de la Direccíón de Tránsito; y otros porque - 

no demostraron un particular interés por nuestro estudio. 

Además, la Lt, formación es adísLica sobre accidentes de Irán

sito nos Lue presentada en forma global, y consideramos que es po- 

co confiable porque no están registrados todos los accidentes que - 

ocurren en la ciudad, inclusive, mucnos de los accidentes no apa- 

recen en las estadísticas debido a que son absorbidus, ya sea por - 

las agencias aseguradoras, ya sea por arreglarse por la vía extra- 

oficial. 

Por otra parte, es convenieL,te señalar que esta informacíón

estadística presenta limitaciones que afectan el valor informativo

del acta del accidente, y esto es debido a que presentan ánicameci- 

te datos numéricos los cuales, en algunos casos son datos únicamen

te normativos y no descriptivos del accidente. 

Tampoco nos proporciona información respecto a las cLrcuns- 

tandas en las cuales el accidente se producjo. Finalmente La« poco
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nos proporcionan información respecto a los criterios que las diver

sas dependencias manejan para definir la uniaad de medida. 

Además la poca o escasa publicación en México de estudios o
artículos referentes a este tema, es otra limitación al estudio. 

1. 1.- OBJETIVOS DEL ESTUDIO

1. 1. 1.- Ob; etivo General: 

El presente trabajo tiene como finalidad buscar indicadores

que perI«itan disminuir la frecuencia de accidentes en los autobáses
de servicio urbano en el Distrito Federal. 

1. 1. 2.- Objetivos Especificos: 

1. 1. 2. 1.- Conocer las causas que intervienen en el origen de los - 

accidentes de autobúses urbanos, desde el punto de vista ergonomi- 
co ( sistema hombre -máquina), es decir analizando la relación fun- 

cional del chofer y su vehículo en su medio de trabajo. 

1. 1. 2. 2.- 
Sugerir aquellos medios que ayuden a evitar o disminuir- 

los accidentes. 

1. 1. 2. 3.- Servir de base para la planeación y elaboración de progra
mas de capacitación, enterramiento y selección de personal en éste -- 

tipo de tarea, y que aunado a los otros dos puntos, pueda optimizar

se el servicio de transporte público. 

1. 1. 2. 4.- Además de servir de estímulo para que se lleven a cabo -- 

futuras investigaciones en los diferentes campos relacionados con - 
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este problema. 

Colaboración

Para llevar a cabo la realizactón de éste estudio contamos - 

con la colaboración de la Dirección de Servicios Periciales de la - 

Procuraduría General de , Justicia del Distrito y Territorios Federa
les, donde se nos facilitaron medios para obtener información de - 

las actas de accidentes de tránsito, referentes a autobúses urba- 

nos de pasajeros; del Consejo Nacional de Prevención de Accidentes
en 1972; de la Secretaría de Salubridad y Asistencia Pública, al - 

proporcionarnos folletos sobre la Primer Convención Nacional de - 

Salud ( 1973); así como de la Primer Reunión Nacional de Educacibn- 

Vial ( 1974); y la colaboración de los choferes al contestar el -- 

cuestionario. 

Asímismo, expresamos nuestro agradecimiento al Dr. Rodolfo - 

E. Gutierrez quien atinada y dignamente dirigió y corrigió los ori

ginales de este estudio. Así como a todas aquellas personas que de

alguna u otra forma colaboraron para la realización del mismo. 
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2.- FUNDAMENTOS TEORICOS. 

El contenido del concepto de accídente( 3) comprende en forma -- 

muy acentuada una cierta idea de imprevisible y de inesperado, ya -- 

que la observancia del accidente muestra que en una cierta medida y- 
si.n abandonar una forma de pensamiento probabibístico, es posible -- 

proponer esquemas descriptivos tanto de las operaciones como de los - 

objetivos que provocan la génesis del evento, a partir del desarro- 

llo de las actividades de trabajo que le preceden. 

Considerando la frecuencia de las situaciones4de accidentes, o

de incidentes que interrumpen el funcionamiento normal de una activi
dad, cualquiera que esta sea, los incidentes, aparentemente prima--- 

rios en las cadenas de accidentes, no son los primeros en sentido es

tricto de las situaciones del accidente, sino más bien son señales - 

de inminencia de riesgos que advierten las personas experimentadas - 
en la tarea que realizan. 

Faverge y sus colaboradores de la Universidad de Bruselas con- 

sideran al accidente como fuente de información sobre la estructura - 

y funcionamiento de un sistema hombre -máquina, y dicen que el acci - 

dente es una consecuencia de un funcionamiento inadecuado del siste- 
ma, es decir, que cuando alguno de los componentes del sistema no res

ponde de manera adecuada, origina un accidente. 

3).- 
En general afortunadamente los accidentes se presentan con una
tasa de frecuencia de 10- 6 al ser este un evento demasiado ra
ro, según Faverge. 
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El transporte urbano de pasajeros es un sistema donde las fun- 

ciones necesarias concurrentes al funcionamiento de este, están de- 

terminadas a través de la eficiencia y seguridad del servicio; el -- 

chofer está en interacción constante y necesaria con su vehículo pa- 

ra llevar a cabo la función del sistema en sí. Nuestro estudio se -- 

basa en particular, sobre los accidentes de transporte urbano de pa- 

sajeros en el Distrito Federal. 

A través del estudio pudimos observar que los accidentes de -- 

transporte urbano de pasajeros ocurrieron con mayor fruencia, en or- 

den decreciente los días viernes, Jueves, Miércoles y Lunes. y no -- 

siendo los Sabados y Domingos como se pensaba; a pesar de que se in- 

crementa la frecuencia de accidentes de tránsito de estos últimos -- 

días. Además, deducimos que los accidentes en el transporte urbano se

deben más bien al escaso conocimiento que tiene el chofer de sus fun

ciones, al grado de complejidad de su tarea, al horario y número de

horas de trabajo, a la forma en que son retribuidos, a la pobre in- 

formación que tiene del papel que juega dentro de la sociedad, etc. 

2. 1.- BREVE HISTORIA DE ACCIDENTES. 

A lo largo de la historia, el interés por evitar accidentes -- 

ha existido siempre; la prevención de estos como un movimiento orga- 

nizado, data del presente siglo, alrededor de hace escasamente unos - 

treinta altos ( 6) . 

E1 Dr. Freidemberg, director del Instituto de Médicina Legal -- 

y Criminalísti.ca de Tucumán, Argentina, en documentados estudios pu- 
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blicados en la revista " Organo" del Instituto que él dirige informa

como en 1896 se registraron en Gran Bretaña dos muertos por vehícu- 
los de motor y en 1899 en los Estados Unidos, falleció la primer -- 

víctima de un vehículo de motor; medio siglo después, en Argentina - 

fallece la víctima un millón ( 17). 

En las últimas décadas los accidentes de tránsito han adquiri

do un alarmante y elevado porcentaje en comparación a otro tipo de - 
accidentes. 

Cada hora en el mundo, de 1200 a 1300 personas pierden la vi

da en accidentes de tránsito y diariamente de 35, 000 a 40, 000 per

sonas resultan lesionadas en dichos accidentes" ( 8). 

Según datos aportados en la Conferencia Mundial sobre Medicina
de Tránsito y Accidentes, efectuada en Londres ( 1975) los expertos - 

en esta materia informaron que en los últimos años, " La frecuencia - 

de accidentes viales es tal que mueren 250, 000 personas al año y - 

otros 8 millones de individuos resultan heridos. 

El panorama es igual dramático a la escala en que se analice. 

Frecuentemente en los diarios capitalinos leemos encabezados de ac- 
cidentes de tránsito, los cuales son alarmantes. 

Los accidentes de tránsito han llevado un curso progresivo en
los centros urbanos de la República Mexicana, pero con mayor eviden

cia en el Distrito Federal, donde se registraron " en los últimos -- 

diez años 89, 000 accidentes de tránsito con un saldo de 7, 963 muer

tos y 78, 622 personas resultaron lesionadas. 

En 1971, resultaron muertas 1, 288 personas y 10, 586 perso--- 
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nas resultaron lesionadas; con una estimación aproximada en perdi- 

das materiales de 37, 688, 532 pesos " ( 8). 

En 1972, murieron 1, 218 personas y 10, 227 personas resulta- 

ron lesionadas; con 44, 080, 975 pesos en pérdidas materiales (.). 

Teniendo un promedio de 7 muertos por cada 49 hrs., o sea murió un

habitante del Distrito Federal cada 7 horas y 27 habitantes resul- 
taron lesionados por día, es decir uno cada 40 minutos. 

Los accidentes de tránsito en nuestra capital representan --- 
aproximadamente el 10/. de todos los accidentes registrados en el -- 
País. 

Actualmente el agente causal del accidente de tránsito no ha - 

sido objeto de una investigación minuciosa en nuestro País. (..). 

Nuestro estudio pretende contribuir de alguna manera a la dis

minución de los accidentes de tránsito en el Distrito Federal. Ade

más pretendemos promover futuros estudios e investigación sobre -- 

este problema en las diversas ciencias humanísticas. 

2. 2.- DEFINICION DE CONCEPTOS. 

Consideramos necesario definir ciertos términos para contribuir
a una comprensión clara del estudio. Hemos tomado varias defini

ciones de diversos autores que han realizado estudios al respecto. 

2. 2. 1.- 
Definición de Causa y Clase de Causas que propician Acci- 
dentes. 

2. 2. 1. 1.- Causas. 

1./ .- Dirección General de Ingeniería de Tránsito. 
Información obtenida en el Simposium Nacional de Acciden- 
tes en 1972. 
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Los accidentes ocurren por una serie de causas cuyo resultado

es la producción del mismo; pero estas se deben corregir para evi - 

tar que el accidente se repita. Tomando en cuenta la fuente de tra- 

bajo donde se produce el accidente, es decir el tipo de trabajo que

se realice o la actividad que se desempeñe. 

La causa de un accidente consiste en los defectos, en los ac- 

tos, o en la falta de acción ( 23). 

otra definición de causa es " Una condición insegura, en el ac

to contrario a la seguridad, cometido por una persona, o ur combi- 

nación de ambas cosas" ( 22). 

Según Beker la causa de un accidente es " cualquier comporta -- 

miento, acto o negligencia sin el cual el accidente no se hubiera - 

producido" ( 14). 

2. 2. 1. 2.- Causas Mediatas. 

Para Beker son aquellas causas que estan separadas del resul- 

tado en tiempo, lugar, o grado. Este tipo de causas influyen indi- 

rectamente en la producción del accidente de tránsito y puede hacer

referencia al vehículo, a la calle o carretera, a los agentes atoros

féricos, al conductor y a la víctima. 

2. 2. 1. 2. 1.- Relativas al vehículo. 

Muchas veces las fallas mecánicas o el diseño del vehículo -- 

son causas directas o indirectas del elevado número de siniestros. En

realidad este tipo de. causas de accidentes se investigan en conta-- 
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das ocasiones, por considerar de más trascendencia la actuación de - 

las personas. 

2. 2. 1. 2. 2.- Relativas a la Calle. 

La calle muchas veces se convierte en elemento activo en la - 

producción de accidentes de tránsito, por ejemplo: los baches, las - 

obras de reparación y modificación, señales indadecudas, falta de - 

seflales o agentes de tránsito en glorietas y bocacalles, vehículos - 

estacionados en doble fila, etc. que de alguna manera entorpecen o - 

dificultan la circulación. 

2. 2. 1. 2. 3.- Relativas a los Fenómenos Atmosféricos. 

Estas pueden ser causas mediatas de los accidentes, porqué en

torpecen la visibilidad, las condiciones de seguridad del vehículo, 

la eficacia de sus elementos mecánicos, etc. ( lluvia, niebla, relám

pagos, etc.). 

2. 2. 1. 2. 4.- Relativas al Conductor. 

Son muchas las causas mediatas que pueden afectar al conduc— 

tor, podemos citar las siguientes: 

A) Causas Somáticas.- estas pueden ser: a) defectos físicos, b) defec

tos orgánicos de carácter general, c) alteraciones orgánicas tran

sitorias. 

B) Causas Psíquicas.- tales como: a) inestabilidad emocional, b) toxi

comanias ( influencias del alcohol), c) actitudes antisociales pe
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ligrosas, d) conflictos personales, e) enfermedades mentales, -- 

f) otras causas generales, como rutina, cansancio o fatiga, etc. 

g) falta de conocimientos. 

2. 2. 1. 2. 5.- Relativas a la Víctima. 

Prácticamente estas son las mismas causas aplicables al conduc

tor pero pueden revertirse sobre la víctima, con variaciones necesa

rías. 

Podemos observar que las causas mediatas del accidente de trán

sito se reducen en tres clases de fáctores: 1) Fáctores Humanos, --- 

2) Factores mecánicos,. 3) Factores de las Vías de Circulación y Am- 
bieñtales. 

2. 2. 1. 3.- Causas Inmediatas. 

Las causas inmediatas son las que intervienen directamente en
la producción del accidente. Estas son las mismas que las mediatas - 

aunque matizadas la mayoría de ellas por el factor humano ( 14). 

Beker considera que son cuatro las causas inmediatas que inter

vienen en el accidente de tránsito terrestre y son: 
1) Velocidad

2) Condiciones Anteriores (.) 

3) Retraso en la Percepción

4) Error en la Acción. 

í•).- Debido a que el autor no lo menciona, suponemos que las condi- 
ciones anteriores son, todas las condiciones previas al acci- dente ( vehículo, carretera y conductor). 
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Influídas a la vez por tres condiciones que son los vehículos, 

el medio ambiente y las personas intervinientes, conductor o peat6n- 

14) . 

2. 2. 2.- ACCIDENTE

Los accidentes ocurren por alguna razón, aunque a veces se alu

de a que surgen debido a la mala suerte o a la casualidad. Este tipo

de conceptos no resuelven en nada el problema y surgen cuando se des
conocen las causas de los accidentes. 

Los conceptos de suerte y casualidad se han ido desechando, de

bido a investigaciones llevadas a cabo en este campo, por ejemplo, - 

Thachkray ( 22) 
menciona que se ha demostrado en estudios de labora- 

torio, 
que el funcionamiento prolongado en tareas monótonas ocasio- 

na decremento del tiempo de atención, esté aspecto se ha estudiado - 
1

especialmente en tareas de vigilancia, donde se requiere un mínimo de

esfuerzo muscular, 
puesto que estas tareas exigen atención continua, 

en una situación de índole repetitiva o bien de una monotonía rela- 
tiva. 

Es posible que el decremento no sea una consecuencia de la res
puesta de fatiga; por lo tanto la probabilidad en los individuos que

no pueden mantener su atención en tareas de vigilancia, se eleva pa- 

ra cometer errores y son menos competentes para dirigir una situación
de emergencia; 

por tal razón es necesario considerar las caracterís- 

ticas de los individuos no capacitados para mantener la atención bajo
condiciones normales y evitar incidentes que puedan ocasionar un ac- 



15

cidente. 

Todo accidente es un suceso inesperado y no planeado que - 

entorpece o interrumpe la marcha ordenada del trabajo" ( 23). De - 

acuerdo a esta definición, el accidente puede afectar a: 

a) Hombres, b) Máquinas y Herramientas, c) Equipo, d) Materiales - 

y e) Tiempo de inactividad de todos o de algunos de los elemen

tos ( anteriormente mencionados) que intervienen en el acciden- 

te. 

La ley del Seguro Social en el articulo 49 ( 19) dice que - 

accidente de trabajo es " toda lesión orgánica o perturbación fun- 

cional, inmediatamente o anterior a la muerte producida repentina

mente en ejercicio o con motivo del trabajo, cualquiera que sea - 

el lugar y tiempo en que se presente. Además establece ( 19) como - 

accidente de trabajo todo el que se produzca al trasladarse el -- 

trabajador directamente de su domicilio al lugar de trabajo o de - 

este a aquél". 

Tal razón hace que los accidentes de transporte urbano de - 

pasajeros adquieran más importancia al repercutir sus efectos en - 

la persona que los sufre, es su familia, en la industria, y en la

sociedad. 

Según Gordon ( 5) el accidente se origina al romperse el -- 

equilibrio entre los tres factores ecológicos: el huésped, el - - 

agente y el medio ambiente; el huésped es en el accidente de trá- 

fico el usuario de la vía como peatón, conductor, 0 como pasajero; 



16

el agente es el vehículo y su equipo cualquiera que este sea; el - 

medio ambiente natural o social es la calle o carretera. Uno de es

tos tres factores influye en diversos grados de intensidad en la - 

producción del accidente. 

Accidente para J. M. Faverge ( 9) es una " modalidad particu- 

lar del incidente llamado a veces accidente, en el que a veces hay

herida, peno frecuentemente no inmediata al suceso". Además consi- 

dera a éste, " como fuente de información sobre la estructura y fun

cionamiento de un sistema hombres máquinas"; esta teoría intenta - 

analizar la génesis del accidente en forma operativa en funciones - 

de un proceso de interacción con el medio ambiente. 

Lexicográficamente accidente es un acontecimiento que ocu- 

rre sin haberlo previsto o esperado y que tiene como consecuencia - 

cierto tipo de lesión personal o daños al equipo, a la propiedad o

ambas a la vez. 

Gramaticalmente accidente es cualquier suceso eventual que - 

altera el orden regular de las cosas, entendiéndose como tal cual- 

quier alteración o indisposición que prive del movimiento, del sen

tido o de ambas cosas ( 14). 

En la práctica automovilística se aplica la palabra avería

a la circunstancia que impide la marcha normal de un vehículo, - - 

cualquiera que sea la causa o la consecuencia, hasta el punto de - 

que en el léxico profesional puede incluirse dentro del concepto, - 

el simple hecho de quedarse en la carretera sin gasolina. No se -- 
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aprecia diferencia gramatica entre el concepto general de avería y - 

el lexográfico de accidente, pues ambas suponen un suceso eventual - 

que altera el orden normal de las cosas; si lo lógico de un vehículo

o motor es que funcione y que el automóvil marche, el accidente igual

que la avería supone que el fin no se logre. 

2. 2. 3.- Incidente

Un incidente es cualquier hecho inesperado que sobreviene en - 

el desarrollo de un acontecimiento y tiene con éste algún enlace --- 
14). por ejemplo en el sentido más amplio de la palabra, las cir— 

cunstancias extraordinarias que se producen como consecuencia del -- 

tráfico, podrían ser calificadas de incidentes por ser hechos ines- 

perados sobrevenidos en el desarrollo de la circulación de vehículos

y enlazados con la -misma. El incidente no supone daSos, lesiones ni - 

perjuicios, sino simplemente el evento, por lo que igualmente se --- 

puede aplicar a la avería, en su actual concepto mecánico. 

según Flanagan incidente es cualquier actividad humana obser- 

vable que es suficientemente completa a si misma, para permitir ha— 

cer inferencias y predicciones acerca de la persona que realiza el - 
acto ( 10). 

2. 3.- ERGONOMIA

2. 3. 1.- Introducción. 

Los seres humanos al esfoerzarse en concebir maneras y siste- 

mas de trabajo más eficaces y comodas dan como resultado el perfec-- 
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cionamiento del equipo y métodos de trabajo. Esto se ha llevado a -- 

cabo a través de la experiencia en algunos puestos de trabajo, lo— 

grándose progresos en el diseño de equipos para el uso del hombre - 

y de sus métodos de trabajo, sin embargo existen limitaciones el res

pecto, dado que en los nuevos equipos no ha habido oportunidad para - 

que el hombre aprenda en base a la experiencia. Aspecto que se puede

equilibrar a través de la investigación sistemática de los trabajos - 

en la que la ergonomía interviene para el diseño de equipos, áreas -- 

y ambiente de trabajo en relación con las capacidades y limitaciones

humanas. 

I,a ergonomía es considerada como una parte de la Psicología -- 

del Trabajo ( 23) al referirse al descubrimiento y aplicación de la - 

información acerca de la conducta del hombre y su relación con las - 

máquinas, herramientas y trabajos, así como a su diseño, aunadas con

las habilidades y limitaciones de los trabajadores; toma en cuenta - 

aspectos adicionales como; selección, adiestramiento, clasificación - 

y promoción, relaciones laborales, morales y humanas. 

La ergonomía estudia la interacción de los hombres y de las -- 

máquinas ( 15), puesto que no estudia al hombre aislado ni a la má --- 

quina aislada, esto hace que queden centrados en ella los sistemas - 

hombres máquinas u hombre máquina. 

A través de la interacción en el sistema se establece la comu- 

nicacién que predomina entre el hombre y la máquina, dando como re- 

sultado el trabajo, desde este punto de vista " La Ergonomía es el es

tudio del trabajo con el fin de mejorarlo ( 15). 
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Hasta los últimos años, los hombres debían adaptarse a condi- 

ciones de trabajo y equipos resultantes de estudios técnicos en los

que el factor humano se había dejado de lado, las consecuencias de - 

éstos métodos son perceptibles en la vida cotidiana é industrial, - 

al tener resultados graves como accidentes o incidentes, fatiga, -- 

producción defectuosa, etc. 

La adaptaci5n de la máquina al hombre se originó durante la - 
guerra, en los Estados Unidos, con el nombre de Human Engineering, - 

debido a que los ingenieros de armamentos habían inventado máquinas
hasta cierto punto perfeccionadas, que no era posible encontrar hom

bre alguno capáz de servirse de ellas. Vuelta la paz, la nueva ac- 

tividad mental llevó a reconsiderar ante todo, las máquinas y herra

mientas, y posteriormente el trabajo en si. 

En la actualidad, la adaptación del trabajo al hombre contri- 

buye a la recuperación de los trabajadores en inferioreidad de con- 
diciones con la máquina; pero de manera más general, a la adminis-- 

tración del personal. Constituyendo uno de los dominios más promiso

rios en el futuro de la Psicología del Trabajo. 

2. 3. 2. Denominaciones y Definición. 

La Ergonomía, también denominada Ingeniería Humana, Ingeniería

de Factores Humanos, Ergopsicología o Ingeniería Hombre Maquina; es

según Montmollin ( 15) " una tecnología de las comunicaciones entre - 

los sistemas hombres -máquinas"; tales comunicaciones consisten en - 

señales y en respuestas a dichas señales. Las comunicaciones entre - 
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el hombre y las máquinas definen el trabajo y en este sentido, la - 

Ergonomía es el estudio del trabajo con el fin de mejorarlo y atañe

a los sistemas hombres -máquinas, es decir aquellos sistemas en los - 

que al menos un elemento es un hombre con cierta función. 

La Ergonomía al ser una tecnología hace uso de la práctica, - 

descripción y terminología de las ciencias aplicadas, consideradas - 

parcial o totalmente ( 15). Por lo que emplea ciencias tales como la - 

Psicología, Fisiología, Anatomía, Medicina Medioambiental, Matemáti- 

cas, Cibernética y tecnologías como son la Antropometría, toxicolo - 

gía, Análisis de Tareas, Higiene ocupacional, Pedagogía y Ecología - 

Humana entre otras. No se deriva de una sola ciencia sino que es --- 

tributaria de todas y por tal razón pretende el perfeccionamiento en

los sistemas hombres máquinas. 

Y

La palabra ergonomía se deriva de las raíces griegas - C vj
trabajo y.%44OS, ley; fué creada en 1949 por el psicólogo inglés --- 

K. F. H. Murell ( 15), esta tecnología en su inicio se empleaba para -- 

denotar algunos aspectos anatómicos, fisiológicos y de psicología -- 

experimental del hombre con respecto a su medio de trabajo; actual— 

mente

ctual- 

mente se dedica a resolver los problemas de trabajo humano basándose

en el descubrimiento y aplicación de la información de la conducta - 

del hombre y su relación con las máquinas, herramientas y trabajos. 

2. 3. 3.- origen y Desarrollo. 

2. 3. 3. 1.- Aplicaciones Militares. 

Durante la guerra la aviación y la marina aliadas se vieron en
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poder de máquinas provistas de tal número de calibres, señales, cua- 

drantes, mecanismos de mando, etc, que se hizo imposible seleccionar

y formar pilotos u operadores capaces de asegurar su manejo. Por To- 

que los especialistas en comunicaciones adoptaron medidas para solu- 

cionar este problema, simplificando los cuadrantes para facilitar la

lectura de la información; diferenciando los mecanismos de mando pa- 

ra que el piloto los reconociese sin mirarlos; mejorando la cabina - 

a fin de que el piloto se sintiese en ella física y psicológicamente
comodo. Es decir adaptaron el equipo disponible a las° capaci" des -- 

y limitaciones del ser humano. 

2. 3. 3. 2:- Aplicaciones Civiles. 

Después de la guerra, estos métodos fueron aplicados progresi- 

vamente a los empleos civiles en que participaban en alto grado las - 

funciones de percepción visual, auditiva y táctil ( puestos de mando - 

en máquinas de obras públicas, cabinas de aviones de pasajeros, se- 

ñalización de aeródromos, etc.). Posteriormente, estas aplicaciones, 

reservadas en primer término a los trabajos complejos, ejecutados por

especialistas muy calificados, fueron extendidas a los equipos de -- 

grandes series ( tractores, automóviles, etc.) confiadas a operadores

a menudo incompetentes. Dando origen a la creación de gabinetes de - 

estudio encargados de estas adaptaciones, realizadas a partir de la

concepción misma de los equipos, para responder a esa necesidad. 

La ergonomia surge como disciplina separada a fines del siglo - 

XIX, las primeras investigaciones sistemáticas fueron conducidas so- 
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bre la capacidad del nombre para trabajar así como las influencias - 

que recibe de su trabajo y de las herramientas. Los precursores de

la ergonomía son Frederick W. Taylor y Frank B. Gilbreth. 

Taylor ( 1898) hizo una serie de estudios empíricos sobre dise

ños de palas tomando en cuenta el peso del material que se iba a -- 

manipular ( arena, carbón, escoria, y minerales de hierro). 

Posteriormente Gilbreth ( 1909) llevo a cabo un estudio sobre - 

la colocación de ladrillos; para esto elaboró un andamio el cual se

podría ajustar a la forma en que el albañil se desempeñase en su tra

bajo con mayor comodidad, de esta forma logro incrementar el níuriero

de ladrillos colocados por un albañil, de 120 a 350 ladrillos por - 

hora. 

Estos trabajos establecierán el inicio de lo que se conoce -- 

por estudios de tiempos y movimientos; y fueron base de estudios -- 

de economía de movimientos, de ordenación del trabajo, así como el - 

diseño del trabajo; los cuales se relacionan con el rediseño de la - 

tarea, la máquina o el medio de trabajo dentro de la industria mo- 

derna. 

La principal inquietud de adaptar la máquina al hombre, fue - 

evitar el exceso de fatiga provocado por el trabajo en diversas ac- 

tividades por lo que inventa aparatos y utensilios, así como máqui- 

nas simples o complejas; pero poco después el esfuerzo se dirigió - 

hacia las tareas que no estimulan las aptitudes naturales y detie- 

nen el progreso de estas, como es el caso de las fabricaciones en- 

serie, donde los individuos están a un paso del embrutecimiento, -- 
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por realizar, " movimientos automáticos" los cuales son mucho más ná

merosos que las personas que operan los tableros en las industrias - 

a quienes se exige demasiada atención. 

2. 3. 4.- DISTINVIONES DE ERGONOMIA

La ergon.omía se aplica a los sistemas, estos existen en gran - 

número, diversificándo sus fines para sobreponerse unos con otros - 

y organizarse jerárquicamente. 

2. 3. 4. 1.- Sistema Hombre -Máquina. 

El Sistema hombre máquina está constituido por el puesto de - 

trabajo, desde el punto de vista metodológico, el modelo utilizado - 

para analizar el puesto de trabajo es de E - O - R en donde ergonómica-- 

mente se modifica el organismo humano o se le adapta la máquina; el

hombre considerado como un sistema de circuito cerrado, recibe in- 

formación por medio de uno o varios receptores, posteriormente pro- 

cesa la información por medio de funcionciones de control interpre- 

tativas ( como pensamiento, razonamiento y deciciones etc.),, por úl- 

timo da respuesta a la información recibida, traduciendose esta en - 

el rendimiento que es alguna clase determinada de comportamiento -- 

que afecta en su turno a la energía y así el ciclo continua ( 22). 

2. 3. 4. 2.- Sistema Hombres -Máquinas. 

El sistema hombres -máquinas está formado por los puestos de

trabajo de un conjunto de elementos humanos y ro humanos sometidos- 
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a interacción, estos puestos de trabajo para su buen funcionamiento

se encuentran articulados entre sí, interactuando hombres y máqui— 

nas, por lo tanto existen variables que no se estudian aisladamente. 

El modelo utilizado para analizar los sistemas hombres máquinas son

del tipo E - R, considera al operador humano como una unidad, y nc in

tenta modificar directamente, sino trata de encontrar la mejor dis- 

posición de los distintos elementos entre sí. 

2. 3. 4. 3.- otros Tipos de Ergonomía. 

2. 3. 4. 3. 1.- Ergonomía Preventiva y Correctiva. 

Este tipo de ergonomía está en fase de proyecto y sus resulta

dos son más eficaces que en la ergonomía correctiva la cual ya ha - 

sido realizada. 

En la actualidad la ergonomía se emplea principalmente en co- 

rregir aspectos de los sistemas hambre máquina u hombres máquinas - 

diseñados en el pasado, que en modelar el futuro ( Ergonomía Preven- 

tiva). 

2. 3. 4. 3. 2.- Ergonomía del Producto de la Producción

La ergonomía del producto se refiere al puesto de trabajo ( au

tomoviles), y la ergonomía de la producción es, en el sentido mas - 

amplio del término la ergonomía de la producción misma ( inlcuye los

transportes y las operaciones militares). 
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2. 3. 4. 3. 3.- Ergonomía Experimental y Práctica

las fases de experimentación y de realización presentan carac
teres distintos. Sin embargo no existen dos tipos de erg6nomos; --- 

aquellos que trabajan en el laboratorio y aquellos que irivestigan- 

sobre el terreno. En cada fase la (mica distinción importante es la

existencia de los mé-todos que se empleen rigurosos o no rigurosos. 

la ergonomí.a estudia el sistema desde el punto de vista de su
relevancia y su mantenimiento, as£ como los problemas especi. 7es del

mismo, 
la palabra sistema tiene diferentes aplicaciones sin embargo

a nosotros nos interesa el sistema de equipo. Podemos decir que to- 

dos los sistemas de equipo son sistemas hombre máquina, debido a que

son construídos siempre para cierto propósito humano, además de ser

diseñados, costru£dos y manejados por personas. 

2. 3. 5.•- DEFINICION DE SISTEMA HOMBRE MAQUINA

Un sistema hombre -máquina es un sistema de equipo en el cual, 
al menos uno de los componentes, es un ser humano que interaceiona - 

con o interviene, de tiempo en tiempo, en la operación de los compo- 

nentes mecánicos del sistema" ( 6). 

Un sistema hombre máquina es una combinacién operatoria de uno

o varios hombres con uno o varios componentes, los cuales están en - 

interacción para porporcionar a partir de las variables de entrada -- 
dadas, 

ciertos resultados tomando en cuenta las restrinciones y exi- 

gencias de un medio ambiente dado ( Sic. McCORMICK 1964, 15). Además- 
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de facilitar la comunicación, el concepto de sistema hombre máquina

sirve para comprender el desempeño humano. Mostrando con claridad - 

que lo que frecuentemente ha sido considerado como desempeño huma- 

no, es en realidad desempeño del sistema total. 



C A P I T U L O III

3.- PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA. 

Cualesquier tipo de accidente, ya sea laboral o vial, reoer

cute negativamente en la economía del País, puesto que está afectan

do a los recursos humanos productivos que son necesarios al desarro

Ilo integral deseado. 

Los accidentes que ocurren a la población actual o potencial

mente productiva se manifiestan en un menor o mayor período, en una

disminución de los volúmenes de producción y en un incremento de -- 

costos por concepto de ausentismo, capacitación y atención médica. 

Generalmente en la esfera de impacto del accidente, se mani- 

fiestan desajustes psicológicos temporales o permanentes, según ha- 

ya sido el grado de gravedad del accidente, lo cual tiene consecuen

cías directas en el ámbito del trabajo; en los casos radicales, --- 

cuando el resultado es la invalidez o muerte, la consecuencia de -- 

los accidentes repercuten inminentemente en las esferas familiares - 

y sociales de las víctimas. 

Informes proporcionados por el Consejo Nacional de Prevención

de Accidentes de la S. S. A., revelan que las pérdidas económicas cau

sadas por accidentes laborales en el País ascendieron en 1974 a 30, 

000 millones de pesos 3, 000 millones más que el año anterior. Y que
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las pérdidas económicas son aún mayores en lo que se refiere a acci- 

dentes de tránsito de vehículos (.), como podermos observar en el -- 

cuadro 6 y en la gráfica 2, ya que el número de personas que mueren - 

o resultan lesionadas aumenta cada año ( gráficas, 3, 4 y 5). 

Algunos trabajos por su complejidad en la ejecución presentan - 

un sin número de accidentes, como es el caso de la conducción de ve- 

hículos en el que resultan los accidentes de tránsito, en donde los - 

datos referentes a las lesiones y muertos como consecuencia de éstos, 

aportan evidencias convincentes de que el automóvil impropiamente ma

vejado es un arma mortal, comparable unicamente con aquellas que han

sido deliberadamente para el combate. 

Las gráficas 3, 4, 5 y el cuadro 6 nos dan una imagen del in -- 

cremento de los accidentes de tránsito en la ciudad de México, del - 

número de muertos y lesionada, así como de las pérdidas económicas - 

de éstos durante los últimos años ( 1960- 1971). En 1972 resultaron -- 

muertas 1, 213 personas y 10, 227 resultaron lesionadas; las pérdidas - 

materiales ascendieron a 44, 080, 957 pesos. 

Es importante combatir de inmediato la incidencia de los acci- 

dentes de tránsito, así como el despertar inquietudes para investi - 

gar las razones que han permitido que otras ciudades hayan podido -- 

disminuir su índice de siniestralidad como se podrá observar en la - 

Datos tomados de las declaraciones hechas por el Delegado del -- 
consejo Nacional de Prevención de Accidentes de la S. S. A. Al Pe- 

riodico Excelsior, Publicadas el día 11 de septiembre de 1975. 
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gráfica 5, por ejemplo, en la actualidad la crisis del petróleo dió

origen a disposiciones para reducir la velocidad de los vehículos - 

automotores, pudiendose observar que en los Estados Unidos y en -- 

otros países se redujo notoriamente la frecuencia y el número de -- 

muertos, en calles y carreteras. 

El problema en sí es conocer indicadores de las causas que dan

origen a la incidencia de accidentes en el transporte urbano de pa

sajeros y buscar medios para su disminución. Analizaremos este as- 

pecto a través del puesto de trabajo del chofer de autobús, emplea- 

remos para esto la Técnica del incidente Crítico, que es una técni- 

ca empleada por Ergonomía, con el propósito de localizar los puntos

críticos de dificultad en el funcionamiento del sistema chofer -auto

bús. 

Entenderemos por puntos críticos, a las ocurrencias de condue

tas de trabajo sobresalientes ya sean de éxitos o de fracasos, que - 

pueden dar origen a los accidentes. 

Algunas veces los accidentes viales son atribuidos a causas - 

fisicas del medio ambiente ( iluminación, temperatura, lluvia, ruido

y al estado en que se encuentra el vehículo) y otras a los numero - 

sos puntos relacionados con el factor humano ( capacidad, habilidad - 

y conocimiento del conductor); pero el problema de los accidentes - 

de transporte urbano no se debe atacar tomando en cuenta solo algu- 

no de los aspectos mencionados anteriormente, sino al equipo de tra

bajo en sí, es decir el sistema chofer -autobús; para obtener infor- 

mación específica y amplia de las causas qae originan los acciden-- 
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tes en este tipo de transporte. 

3. 1.- Formulación de Hipótesis. 

1) La ocurrencia de accidentes se podrá disminuir si conoce -- 

mos y corregimos los puntos críticos que presenta el funcionamiento

del sistema y así incrementar la seguridad de éste. 

2) La ocurrencia de accidentes disminuirá si incrementamos la

seguridad del sistema de transporte. 

3) Si los autobúses son conducidos en mal estado, entonces la

tasa de accidentes se incrementará. 

4) Los accidentes en los autobuses urbanos de pasajeros son -- 

causados por el factor humano. 

5) Los accidentes de autobúses urbanos de pasajeros son propi- 

ciados por la irresponsabilidad de los conductores. 

Las hipótesis que planteamos manifiestan que la ocurrencia de - 

accidentes de autobúses urbanos de pasajeros se disminuiran sí: 

1.- Se mejora el estado físico en que se encuentran las unidades de - 

trabajo ( autobús); 2.- Sí se les proporciona información a los cho -- 

feces sobre las funciones e importancia de la tarea que realizan; -- 
3.- si conocemos los puntos críticos del sistema chofer -autobús to— 

mando en cuenta al equipo de trabajo y no propiamente al factor huma

no. 

La finalidad del estudio consiste en aportar sugerencias para - 

que el transporte urbano de pasajeros en el Distrito Federal funcio- 

ne, incrementando sus márgenes de seguridad, por lo tanto, el estu— 

dio de éste problema desde el punto de vista ergonómico podrá ser -- 
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desarrollado con una técnica por medio de la cual se detecten los - 

puntos críticos del sistema a través de la ocurrencia de accidentes

y así disminuir éstos para aumentar la seguridad del mismo. 

El estudio ergonómico de los accidentes de autobúses urbanos

de pasajeros, a través de la técnica del incidente Crítico es valio

so ya que además de proporcionarnos los puntos críticos en la fun- 

ción del sistema chofer -autobús, nos da información sobre las carac

tenísticas y cualidades que se requieren de las personas que vari a - 

realizar esta tarea, así como las areas en que necesitan capacita— 

ción

apacita- 

ción las personas que actualmente la ejecutan. 
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4.- PUESTO DE TRABAJO DEL CHOFER DE AUTOBUS DE PASAJEROS

Es ¡ negable y de gran importancia la labor que realiza el - 

chofer de autobús urbano de pasajeros en nuestra sociedad, gracias

a ellos un gran número de personas con diferentes profesiones, ofi

cios y trabajos se transportan de un lugar a otro para cumplir con

funciones determinadas en el engranaje de la sociedad; contribuyen

do de este modo, al desarrollo de nuestro Pais. 

Por diversas causas no se le ha dado la debida atención a - 

tan complejo trabajo, que además implica gran responsabilidad. --- 

Pues de la habilidad y conocimientos que tenga el chofer de sus -- 

funciones depende la seguridad y buen servicio que proporcione a - 

los usuarios, así enromo su intervención en la producción de acci- 

dentes. 

En la actualidad el aspecto verdaderamente específico del - 

proceso técnico radica en un extremado acercamiento de las funcio- 

nes del hombre y de la máquina en su, más estrecha relación en un to
do funcional. Este hecho nos induce a hablar del sistema hombre -- 

máquina ( chofer -autobús de pasajeros), en el cual el chofer desem- 

peña un papel de mando o interviene en el sistema de tiempo en --- 

tiempo, ya sea acelerando o virando el volante para conducir ad e- 

cuadamente el vehículo. Para realizar sus funciones, el conductor- 
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lleva a cabo tres procesos esenciales: recibe información, toma deci

Siones y emprende la acción. 

4. 1.- Procesos Desarrollados por el Conductor. 

4. 1. 1.- Recibe información relativa al mundo que le rodea, a través - 

de los órganos de los sentidos y hace posible la recepción de las -- 

señales. 

4. 1. 2.- Interpreta, comprende y efectua algún cálculo mental de es - 

tas para llegar a una decisión. Los procesos que intervienen en la - 

toma de decisiones estan determinados por el tiempo que se necesita - 

para hacer la debida selección de movimientos, dependiendo de cuatro

factores esenciales que son: 

1) Las capacidades o potencialidades del individuo para tomar

dichas decisiones ( su talento) 

2) Su preparación

3) La indole de decisiones que hay que tomar

4) La forma en que se presente la información

4. 1. 3.- Después de haber llegado a una decisión, el conductor normal

mente lleva a cabo cierta acción, generalmente ejercida sobre cierto
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tipo de control como: acelerador, freno, clutch, volante o palanca

de velocidades ( cuando no son automáticos) afectando el comporta- 

miento de la máquina ( esq. 1). 

La esencia de este sistema es el conductor del autobús que - 

con su energía controla el rendimiento del vehículo, constituyendo

así un sistema total para la porción mecánica del mismo, y si se - 

llegase a dormir en el volante los controles se tornarían inservi- 

bles ( 22) . 

Esto demuestra que la potencia y debilidad del sistema ( cho- 

fer -autobús) estan constituidos por los procesos más delicados del

ser humano ( 22). 

Las energías, controles y rendimientos que del conductor se - 

requieren deben estar dentro del alcance de sus capacidades humanas

y facilitadas por el diseño de la máquina; debido a que el conduc- 

tor se debe enterar de alguna manera de las operaciones de la má- 

quina tan rápida y eficientemente como sea posible al estar fun--- 

cionando en sociedad con ella. 

La energía impulsora en el chofer toma la forma de actividad

de los organos receptores como son: vista, tacto, oido y sensacio- 

nes motrices; éstas sensaciones son procesadas por funciones de -- 

control interpretativas tales como pensamiento, decisiones y ac --- 

cion. El rendimiento en este caso es alguna ciase de comportamien- 

to que afecta en su turno a la energía y asi continua el ciclo del

sistema. 

Por ejemplo consideremos al chofer al realizar la tarea de - 
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UN SISTEMA HOMBRE Y MAQUINA
chofer- au totronsporte

i sí

Voy a la velocidadno•..dEmasiado
correcto z li Pro _ 

eotrol humano
no— demasiado

des acio

Retroalimehtacion
dejar de presionar

el acelerador

Energia humana i rendimiento humano
i

dei

40
70

6 
Pres iona r e t

r ® 
acelerador

3C f 70 _ 
cQ p f reno2 mantener igual

Manifesto celeradaor presión en el

cion control de la mdquin acelerador

Presíón de aire Mo or frenos
nergia de la Rendimienta de la
máquina máquina

INTEREACCION HOMBRE - MAQUINA, 
esquema no. 1

segtin Siegel ( 22) ) 
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mantener un autobús a una velocidad de 40Km. por hora ( esq. 2). Don

de la energía básica la constituye una serie de sensaciones visuales

procedentes del velocímetro, complementadas por el sonido de ciertos

sumbidos y vibraciones ( claxón, sirena, timbre de puerta, voces, --- 

etc.) que de acuerdo con su experiencia se ha acostumbrado a asociar

con determinadas velocidades y apartir de ésto va a interpretarlas - 

para responder adecuada o inadecuadamente. 

4. 2.- PERCEPC2ON DE SEiúkLES. 

Para que toda señal ( luminosa, sonora o táctil ) sea detecta- 

da por el chofer al conducir su vehículo, esta debe ser superior a - 

su valor mínimo o umbral. 

La percepción es el medio de comunicación más importante para - 

el chofer al ir conduciendo su vehículo. Esta comunicación se reali- 

za al emitir la máquina ante el hombre información a través de seña- 

les y el hombre ante la máquina información, a través de respuestas, - 

es decir el primer punto de interacción de un sistema de transporte - 

ocurre cuando el cofer percibe o detecta las señales de la máquina - 

y del medio ambiente que le rodea. 

El conductor percibe señales de la máquina a través de indica- 

ciones codificadas ( cuadros de mando) e indicaciones sonoras y cines

tesicas. Además detecta directamente señales del medio ambiente tales

como: el estade de la calle, vehículos, peatones, usuarios, obstácu- 

los fijos y señales de tránsito ( esq. 3) 

La percepción de las sefiales es decisiva en la ergonomía del - 

puesto de trabajo del conductor de autobús urbano de pasajeros, don- 
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Ciclo continuo de un chofer al mantener un auto - 
transporte a la velocidad de 40 knr/- h

Voy a la velo
cidod correct

control

Me 

no••• demasiado
rápido

no••• demasiado
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presionar más en
el acelerador

rendimiento) 

5ensasiones visuales

del velocimetro

Energía

segun Siegel (ta ) ) 

Esquema no. 2

reducir presión sobre

el acelerador y/6
aplicar los frenos

rendimiento 2

mantenener presión
sobre acelerador

rendimiento 3



ANALISIS DE TAREA DEL CONDUCTOR DE AUTOMES URIB~ 5 DE PASAJEROS
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CLAXON, SIRENAS, TIMBRE) 
RESPUESTA MO- 

INDICACIONES CINESTESICAS TORAS

HACER PARADA, COBRAR, ESTEREOTIPOS) 

DAR BOLETO, DAR CAMBIO) 

ESQUEMA N o. 3 aeg4n ilontmollla

w00
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de cabe distinguir tres aspectos ordenados jerárquicamente los cua- 

les son: detección, discriminación e interpretación de las señales; - 

por ejemplo, al percibir señales luminosas de color rojo, verde o am

bar, el chofer esta detectando, luego distingue una señal de otra -- 

llevando a cabo el proceso de discriminación, y posteriormente les - 

confiere un significado a cada una de ellas o sea interpreta las se- 

ñales. 

Roja

Chofer --- Luces --- Verde --- Diescrimina — Interpreta --- Actúa
Ambar

En la percepción y detección de las señales influyen variables

de dos tipos: 

4. 2. 1.- Variable que Dependen de las Señales

4. 2. 1. 1.- Modalidad Sensorial

La modalidad sensorial es la forma en que se va a transmitir - 

la información, dependiendo de la naturaleza de la señal ( visual o - 

sonora). Las señales visuales tienen gran importancia en la realiza- 

ción de las funciones del chofer, debido a que transmiten más infor- 

mación que las señales sonoras; pero éstas últimas tienen la ventaja

de " ir hacia" el operador por lo que cumplen generalmente la función

de alarma ( claxón, sirenas). 

4. 2. 1. 2.- Intensidad de la Señal

Cuando mas frecuente es una señal más importancia cobra su in- 

tensidad. la duración de una señal desempeña una función primordial- 
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en el sistema de autobús de pasajeros. 

4. 2. 1. 3.- Densidad de las Señales

La densidad de las señales es la relación del número de seña- 

les sobre la unidad de tiempo y la relación del número de señales - 

críticas sobre el. número de señales no críticas. El conductor percí

be un gran número de señales al mismo tiempo, internas ( como indica

dores del tablero, timbre, usuarios, etc.) y externas tales como: se

ñales de tránsito, vehículos y peatones; de la agudeza de s--, senti

dos va a depender la forma y rápidez de la captación de éstas, así - 

como la adecuada reacción para cada una de ellas. 

4. 2. 1. 4.- Duración de los Intervalos entre las Señales

En ciertas tareas de vigilancia como es el caso del conductor

de autotransporte, los primeros intervalos entre las señales pueden

provocar ( cuando son relativamente cortos) una " calibración" de la - 

detección en el operador, produciéndose una fijación del comporta -- 

miento de observación en los primeros intervalos, por ejemplo, el -- 

timbre de la puerta, el cambio de luz en los semáforos, las sirenas - 

etc. los cuales tienen una duración variable de aparición. 

4. 2. 1. 5.- Número de Categorías de Señales

Parece que existe una relación entre el número de categorías - 

de señales que debe percibir un chofer y la eficacia de la detec-- 

cion. Tal relación varía en función de las demás variables ( princi— 

palmente de la densidad de las señales). Sin embargo cabe establecer
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la tesis de que siempre existe un óptimo entre la ejecución indivi- 

dual insuficiente y la saturación de la capacidad del canal del con

ductor en el sistema de autotransporte. 

4. 2. 1. 6.- Lugar de Aparición de las Señales. 

Esta variable influye sobre la cualidad de la detención, o - 

sea si va a ser una detención visual o auditiva, tomándose también

en cuenta el tiempo en que se puede detectar y el efecto que cause - 

en la ejecución del conductor de autotransporte. 

4. 2. 2.- Variables que Dependen del Operador

4. 2. 2. 1.- Duración de la Tarea

La prolongación en la ejecución de una tarea produce siempre

un descenso en la eficiencia del operador al ejecutar la misma. Jen

kins ( 1958) comprobó que el nivel de ejecución baja por la tarde si

la vigilancia es continua o si en algunos casos se introducen pau- 

sas ( 15). En la tarea del chofer, la vigilancia es continua al te- 

ner que estar atento a las señales externas e internas del vehícu- 

lo, además el tiempo de manejar o conducir oscila entre 14 o 18 ho- 

ras; por lo que podemos observar que el rendimiento del chofer dis- 

minuye, ocasionando con ésto incidentes o accidentes al realizar -- 

su tarea. 

4. 2. 2. 2.- Consignas de Trabajo

Las . instrucciones verbales o escritas que se proporcionan -- 

a la persona que realiza una determinada tarea debe ser clara y sin

ninguna ambiguedad, ya que de éstas depende la forma en que realize
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su trabajo. En algunas Líneas caminoneras existen cartelones o piza- 

rrones en los que se manifiesta las consignas de trabajo del conduc- 

tor; 
en otras Líneas se les distribuyen hojas en las que aparecen -- 

sus obligaciones y como llevarlas a cabo ('). Sin embargo encontra- 

mos que muchos choferes hacen caso omiso a estas recomendaciones, -- 

siendo esto, causa de la incidencia de accidentes. 

Ejemplos de Consignas de Trabajo del chofer en la siguiente hoja. 
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A V I S 0

SE PONE DEL CONOCIMIENTO DE TODO EL PERSONAL DE CHOFERES -- 
DE LAS LINEAS GRUPO 4 QUE LA DIRECCION GENERAL DE POLICIA - 
Y TRANSITO, HA ORDENADO UNA CAMPAÑA PARA EVITAR QUE LOS AU- 
TOBUSES HAGAN: 

DOBLE FILA

TERCERA FILA

JUGAR CARRERAS

CHOFERES DESASEADOS
CHOFERES GREÑUDOS

AUTOBUSES SUCIOS

PUERTAS ABIERTAS

PASAJE EN LOS ESTRIBOS

NO HACER LA PARADA EN LOS LUGARES CORRESPONDIENTES
NO DAR EL BOLETO RESPECTIVO

NO DAR EL CAMBIO COMPLETO

TRATAR AL PUBLICO CON RESPETO Y COR.TESIA

ADEMAS COMPAÑEROS TODO ESTO SALIO PUBLICADO EN LA PRENSA - 
DEL DIA 30 DE OCTUBRE DE 1974, CON LA SALVEDAD DE QUE NO - 
TE LEVANTARAN INFRACCIONES, SI NO SERA REMITIDO AUTOBUS Y- 
MANEJADOR AL CORRALON QUE IAS AUTORIDADES AUTORICEN, TODO - 

OPERADOR DEBE TENER LA LICENCIA AL CORRIENTE. 

A T E N T A M E N T E. 

EL COMITE EJECUTIVO DEL SINDICATO DE TRABA- 
JADORES DE IAS LINEAS ANTES MENCIONADAS. 



44

OBLIGACIONES DE UN CHOFER COMO EJECUTARLAS. 

1.- Medir el aceite de la máquina procurando que quede exactamente
en la marca nivel. 

2.- Revisar el aceite de la licuadora. 

3.- Revisar el agua del radiador y si alguna manguera no tiene fu- 
gas. 

4.- Purgar el tanque del diesel para extraer el agua . formada por - 
la condensación. 

5.- Purgar los tanques del aire. 

6.- Revisar el aire de las llantas poniéndolas a la presión debi- 
da. 

7.- Revisar el camión para cerciorarse en que no tiene golpes para
en su caso hacer el reporte respectivo. 

8.- Poner a caminar la máquina y empezar a acelerar lentamente y - 
sostener dicha aceleración en 1200 hasta 1500 RPM. verifican- 

do el termómetro del agua hasta que ese se eleve a la tempera- 
tura de 1650F., as¡ mismo el termómetro del aceite subirá a la
temperatura de 1701a 180° F, y vigilando el aparato de la pre- 
sión del aceite, teniendo en cuenta que, este al poner a fun-- 

cionar la máquina tendrá una presión muy elevada y conforme la
máquina se va calentando dicha presión ira bajando hasta su -- 
normalidad, que bajo esta aceleración tendrá que ser de 40 a - 
60 libras y que dejando holgar la máquina ya caliente la pre- 
sión sera de 10 a 15 libras. 

9.- 
Una vez logradas las anteriores temperaturas del agua y aceite
se procederá a manipular la transmisión por todos sus rangos, - 
y poniendola en la. o en reversa y aplicando el freno de mano - 
y con la máquina holgando, se procederá a medir el aceite de - 
la transmisión. Hecho todo esto prefiriendo en el orden conve- 
nido ya se procederá con toda seguridad a trabajar. 
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PUNTOS BASICOS QUE DEBE SABER TODO OPERADOR

QUE DESEE MANEJAR MOTORES DIESEL. 

La especificación que debe tener el aceite que usan los motores

Dina -Cummins es: MIL -L2104 -B, serie 2

1.- Las revoluciones gobernadas por minuto del motor V8- 210 son: 

3 300 RPM. 

2.- Lasrevoluciones máximas á que debe operarse un motor en babada

son: 2 800 RPM. 

3.- Las revoluciones mínimas para operar un motor son: 2 200 RPM. 

4.- Las revoluciones máximas a que deberá operarse un motor cuando - 
va subiendo una cuesta prolongada son: 2 900 RPM. 

5.- La presión mínima y máxima de aceite a las máximas RPM del mo- 
tor a la temperatura normal de funcionamiento es: 45 a 60 lbs. 

6.- La presión mínima del aceite en la velocidad del holgar a la -- 
temperatura normal de funcionamiento es: 10 a 15 lbs. 

7.- El kilometraje a que se debe hacer el cambio de aceite y elemen
to ( filtro) del motor es 5 000 Km. 

8.- La revoluciones a que debe acelerarse un motor para calentarse - 
son: de 800 a 1 200 RPM. 

90- El tiempo que se puede tener un motor en velocidad de holgar co
mo máximo es: 5 minutos. 

0.- El tanque y filtro de combustible se deberán purgar todos los - 
días al iniciar el trabajo. 

11.- Se deberá llenar el tanque de combustible cada que se termine - 
la jornada diaria, para evitar la condensación. 

12.- La temperatura ideal del agua en el motor para un perfecto fun- 
cionamiento es: 175 a 185 farengit. 

13.- Las funciones del termostato y persianas en el motor es: 
conservar la temperatura ideal y del agua. 

14.- Los efectos que causa someter el motor a esfuerzos a baja tem— 
peratura

em- 

peratura del agua son: Se cristalizan y rayas las camisas ( con- 

sumo excesivo de aceite). 
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15.- El tiempo máximo que se debe emplear para trabajar la marcha - 
al arrancar el motor es: 30 segundos. 

16.- Los elementos que se deben usar en el sistema de enfriamiento - 
para evitar la corrosión son: Pstillas de narco 38 o inhividor
de corrección. 

17.- El rango de RPM a que se debe trabajar un motor para una buena
operación de la unidad es: Entre 2 200 a 3000 RPM. 

18.- La presión correcta del aire para el sistema de frenos y el -- 
tiempo que se deben purgar los tanques de almacenamiento es: 
90 a 120 lbs, y purgar diario. 

19.- La velocidad que se debe seleccionar en la caja para detener - 
la unidad en bajada y no usar excesivamente el freno —: 3 a 4. 

20.- El tiempo que debe esperarse para medir el nivel del aceite -- 
después de parar el motor y las condiciones son: Después de -- 

15 minutos como mínimo y lugar plano. 
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4. 2. 2. 3.- Conocimientos Inmediato de los Resultados

Este aspecto se utiliza generalmente en la enseñanza programa- 

da. Sería conveniente que el chofer conociera la forma en que real¡ 

za su trabajo, para así poder mejorar la ejecución del mismo; hacién

dole más énfasis sobre sus errores para que los evite en lo futuro. 

4. 2. 2. 4.- Motivaciones o Gratificadores

Son factores importantes que intervienen para mejorar la real¡ 

zaci6n de cualquier tarea, siendo los más importantes: la remunera-- 

ci6n, el status social, la estima y reconocimiento en el trabajo. -- 

Los choferes carecen de éstos estímulos, debido a que las Líneas ca- 

mioneras se preocupan muy poco por su personal; al grado de que no - 

gozan de un horario de trabajo adecuado ( 6 horas diarias), sueldo ba

se, prestaciones, seguro de vida, disfrutar de descanso los días fes

tivos o en su defecto del pago doble si los trabajan como lo marca - 

la Ley Federal de Trabajo. 

4. 2. 2. 5.- Sueño y Estimulantes Químicos

Los sujetos privados de sueño encuentran mayores dificultades

en una tarea de ritmo muy rápido que en una lenta ( Corcoran - 1463)- 

15) como en el caso del que nos ocupamos, en donde la percepción de

señales, la toma de decisiones y la emisión de una respuesta deben - 

llevarse a cabo lo más rapidamente; ya sea accionando la palanca de - 

velocidades, frenando, virando, abriendo o cerrando la puerta, etc. 

En cuanto a los efectos del alc6hol, son evidentemente negati

vos para una adecuada conducción de vehículos, ya que disminuye la -- 
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agudeza de los sentidos ante estados de emergencia produciendo con -- 

fusión o reacción tardía; éstas manifestaciones varían en cierto gra

do según los sujetos. 

4. 2. 2. 6.- Factores Ambientales

Entre las influencias importantes del medio ambiente se en— 

cuentran la temperatura, humedad, iluminación, ruido; existen otras

menos familiares como son los gases novivos y las sustancias conta- 

minantes. Todos éstos factores son hasta cierto punto causa indirec

ta de los accidentes de autobúses urbanos de pasajeros. Se ha com— 

probado a través de encuestas realizadas a choferes, que el ruido - 

les altera los nervios y los pone de mal humor, así como el calor - 

excesivo les produce fatiga, y el monóxido de carbono les irrita -- 

los ojos. 

4. 3.- IA VISION COMO CANAL DE COMUNICACION

Hemos venido mencionando la importancia que tiene el sentido

de la vista como canal de información en el puesto de trabajo del - 
chofer, donde sus ojos son la fuente principal de contacto con el - 

medio ambiente que le rodea, por lo que su efectividad de percepción

a menudo esta determinada por la agudeza y eficiencia con la que -- 

pueda usarlos. 

Los problemas visuales son númerosos e importantes, razón -- 

por la cual una señal d@be ser diseñada para ser fácilmente compren

dila e interpretada por las personas para que lleven a cabo acciones

apropidadas. Generalmente se deben tomar en cuenta las siguientes -- 
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condiciones: 

4. 3. 1.- Diestancia Visual

Debe tomarse en cuenta la distancia en la cual la señal será

observada por el chofer, para determinar aspectos de su tamaño co -- 

for e iluminación. 

4. 3. 2.- Angulo de Visión. 

Las presentaciones visuales se leen mejor cuando se encuen- 

tran perpendiculares a la linea de visión. 

4. 3. 3.- Ensamble Total de las Presentaciones

Las presentaciones visuales como son: cuadrantes, luces e in

dicadores internos y externos rara vez aparecen aislados; general-- 

mente aparecen sobre tableros con námerosas presentaciones, éstas - 

deben estar colocadas adecuadamente para que el chofer pueda fácil - 

y correctamente identificar una presentación que necesite observar - 

en particular. 

Las unidades nuevas como son los Delfines cuentan con table- 

ros en buen estado, no así las demás unidades de autobáeses, en los

que sus tableros estan defectuosos o no funcionan sus aparatos. En - 

otros casos los choferes desconocen el funcionamiento y utilidad -- 

que les pueden proporcionar estos aparatos. 

4. 3. 4.- Compatibilidad de los Controles Asociados. 

Los controles deben estar diseñados en tal forma para que el

operador con poco o ningún entrenamiento pueda encontrarlo y así po
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der obtener la información que necesita para llevar a cabo el movi- 

miento correcto del control con un mínimo de tiempo y error. 

4. 3. 5.- Iluminación

Algunas presentaciones visuales tienen fuentes de i. tumina--- 
ción incluidas en su construcción, otras dependen de fuentes exter- 

nas. 

En algunos casos las señales tienen que ser leídas con ilumina
ción baja, otras tienen que estar bien iluminadas. En ciertos casos

una iluminación excesiva suprime los contrastes y por ende reduceí— 
la información. 

Uno de los inconvenientes mayores de la iluminación potente - 
en la tarea del chofer es el deslumbramiento o resplandor, produci- 

do por fuentes de luz de intensidad relativamente alta ( vehículos - 

conducidos con luz alta), dañina para una visión efectiva. 

Cabe distinguir dos tipos de deslumbramiento: a) deslumbra- 

miento directo, 
el cual es provocado por una fuente luminosa. b) des

lumbramiento indirecto, el cual se debe a un reflejo sobre una su— 
perficie

u- 

perficie generalmente metálica. Cualquier tipo de desluIbramiento - 

disminuye marcadamente la agudeza visual, y a menudo provoca males- 

tares en el conductor como: fatiga visual, pobre desempeño de su

tarea, 
y un sentimiento confuso de incomodidad, tales corto: hacer -- 

llorar los ojos, parpadeo excesivo, etc.) siendo ésto a veces causa

de accidentes. 

La iluminación requerida en los cuadrantes y otras presenta- 

ciones visuales en los autobúses deben tener la suficiente ilumina- 
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ci6n para que puedan verse y leerse bien, pero no tanta que afecte

la habilidad del operador para ver su área de trabajo exterior en - 

la noche

4. 3. 6.•- Luz Roja para Adaptación a la Oscuridad. 

El ojo humano cuenta con dos tipos básicos de terminales ner

viosas f.otosencibles en la retina, estos son los conos y los basto- 

nes. Los conos funcionan principalmente bajo condiciones de ilumina

ci6n diurna y los bastones en condiciones de oscuridad externa. Los

conos son más sensibles a las longitudes de onda larga ( extremo del

rojo), miestras que los bastones son más sencibles a las longitudes

de onda corta ( extremos del azul) del espectro. 

El uso de iluminación roja para preservar la adaptación a la

oscuridad de los bastones, tiene muchas aplicaciones en las presen

taciones visuales, ademas de la iluminación de indicadores y table- 

ros. 

4. 4.- COMUNICACION HABLADA

El chofer en su medio de trabajo se comunica e interactua con

seflales auditivas como son los diversos sonidos y ruidos que le ayu- 

dan a desenvolverse en este mundo poblado de máquinas, previniéndole

de la aproximación de vehículos o del funcionamiento de su motor. 

La comuricaci6n auditiva se agrupa en dos clases principales: 

1) Señales tonales, como son campañas, cornetas, sirenas, clax6n, -- 

etc. y 2) Comunicación hablada, esta se agrupa en ingeniería Humana - 

del Lenguaje, Ingeniería de los Componentes del Sistema de Comunica.- 
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ción, e Ingenieria Humana del Sistema Tntal. 

El ser humano tiene una adaptabilidad notable al sonido aun- 

que no cabe duda que el ruído ejerce cierta influencia en la reali- 

zación de la tarea como es el caso del conductor de autobús de trans

porte urbano. En donde los ruidos perturbadores son causa de distrae

ción, provocan fatiga y en algunos casos constituyen un peligro para

la seguridad, debido a que originan frecuentemente falta de atención

y alteración nerviosa, ocasionando a$ í accidentes o errores huma--- 

nos en la conducción del vehículo. La calidad y rápidez de la adap- 

tación al ruido varía con la intensidad de la distracción, la natu- 

raleza de la tarea y las características intelectuales y emocionales

del indivicuo. En tareas muy automáticas el ruido produce poco o nin

gán efecto, dependiendo de la experiencia previa que el individuo

tenga en determinadas tareas, o sea que el ruido perturba menos --- 

cuando más se domina la ejecución del trabajo. 

En algunos casos los choferes de autobúses urbanos de pasaje- 

ros, en la entrevista manifestaron que los ruidos los perturban o -- 

afectan más cuando van unidos a problemas personales, a las pocas -- 

horas de descanso y a la mala alimentación; inctementandose así su - 

nerviosismo y mal caracter. 

4. 5.- INDICADORES

Los indicadores como tableros y cuadrantes son medios utili- 

zados para presentar información a los choferes en forma indirecta o

simbolica, representando el punto de partida del ciclo hombre máqui- 

na; dependiendo de estos la actuación que tenga el chofer ante su -- 
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vehículo de autotransporte. Por esta razón, una gran cantidad de in- 

vestigaciones han sido realizadas sobre el diseño y selección de in- 

dicadores, demostrando que los adelantos en éstos conducen a econo- 

mías sustanciales de tiempo, de energías y una reducción notable del

riesgo de accidentes. 

Los indicadores deben ser seleccionados sobre la base de su - 

uso para que proporcionen al operador o conductor el tipo de informa

ción que necesita en la forma en que mejor pueda usarla. 

Aunque el conductor tiene disponibles gran número de canales - 

sensoriales para la recepción de información, solo utiliza la vista, 

el oido y el sentido del tacto o vibración para recibir información - 

de los subsistemas máquinas. 

En el área de los indicadores visuales, la lectura rápida se

logran con mayor exactitud en cuadrantes provistos con menos divi- 

siones graduadas ( 1), la exactitud relativa de la lectura de los -- 

cuadrantes esta determinada por el área que debe examinar el obser- 

vador para realizar la lectura. Cuando mayor es el área mayor es la

frecuencia de errores. 

4. 5. 1.- Funciones de Indicadores Mecánicos

4. 5. 1. 1.- Lectura Cuantitativa

En este tipo de lectura, los indicadores proporcionan infor-- 

mación níunerica exacta. Por ejemplo: los velocimetros, tacometros, - 

relojes, etc. y otros indicadores estan diseñados para proporcionar - 

lecturas cuantitativas y precisas. 
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4. 5. 1. 2.- Lecturas de Comprobación

Los indicadores o cuadrantes, no proporcionan informacín muy

exacta en este tipo de lectura. Por ejemplo, si necesitamos conocer

la temperatura del motor de un vehículo, solo basta ver si la tempe- 

ratura se encuentra dentro de lo correcto o no correcto, es decir no

hay necesidad de conocer la temperatura exacta del motor, ya que la - 

gama de operación segura del motor es tan amplia que las variaciones

de un par de grados de más o menos no son significantes. 

4. 5. 1. 3.- De Ajuste

Esta ocurre cuendo un indicador visual esta encadenado a un - 
control, 

realiza esta función de manera que el operador pueda saber

exactamente que información esta colocando dentro de la máquina. 

Un conductor de autobás al conducir su vehículo a una veloci

dad mayor o menor de la establecida en una determinada calle o ave- 
nida, 

observa el velocímetro para ajustar su velocidad a la estable

cilla por la Dírección de Tránsito en ese lugar. 

4. 5. 1. 4.- Seguimiento

La funcióntde seguimiento es de importancia básica en la ta

rea que realiza el chofer al conducir su vehículo, al tener que gi- 

rar el volante para que el autobús se mantenga en una dirección y - 
posición adecuada. 

En los experimentos sobre seguimiento, el sujeto debe hacer - 

ajustes continuos con una manivela, volante u otro aparato de con- 

trol a fin de mantener el alineamiento entre un " blanco" y una se- 
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ñal o indicador. El seguimiento puede ser de dos tipos: 

4. 5. 1. 4. 1.- Seguimiento persecutorio. En este tipo de seguimiento, el

blanco se mueve y el conductor debe seguir este movimiento con el --- 
control de su vehículo. El chofer de autobús de pasajeros realiza es- 
te tipo de sequirti.ento, 

cuando conduce su vehículo atras de otro vEhí
culo en movimiento, por una calle, a•; enida o calzada, en donde el cho

fer debe seguir este movimiento con el control de su vehículo. 

4. 5. 1. 4. 2.- Seguimiento Compensatorio. En el seguimiento compensato- 

rio existe una indicación que sirve como referencia fija del centro, - 

y la operación del control contraresta al movimiento del blanco de -- 
modo que mantenga su alineamiento con esta señal fija. 

Este seguimiento lo lleva a cabo el chofer de autobús al ir - 

conduciendo su vehículo por una calle, avenida, calzada o carretera - 

en donde existen señales e indicaciones de tránsito que sierven como
referencia fija del centro, y la operación del control contrarresta - 

al movimiento del blanco de modo que mantenga su alineamiento con -- 
estas señales fijas. 

4. 5. 1. 5.- Mantener el Rumbo

El mantener el rumbo consiste en un sistema de circuito cerra
do, 

en el que se proporciona información constantemente cambiante al

operador, 
percibe cierta información a través de sus ojos u oídos, y-- 

mueve un control o controles de acuerdo a la información percibida. 

El conductor al controlar su unidad produce cierta acción en- 
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la máquina, resultando con éste un cambio en el sistema. La informa- 

ci6n acerca del sistema es presentada en forma en que el operador -- 

pueda hacer una combinación de información acerca de las entradas y - 
salidas del sistema. 

El conducir un autobús de pasajeros es un ejemplo de un sis -•- 

tema de circuito cerrado, para mantener el rumbo. la entrada al sis

tema es la entrada a la calle, avenida o calzada, el tránsito, el mo

tor y el contorno del vehículo del conductor; siendo los controles - 

el volante, el. acelerador y el freno que actua sobre el autobús para

producir los movimientos adecuados o inadecuados de este. 

4. 6.- DISEÑO DE CONTROLES

Los eslabones entre operadores y máquinas son direccionales en

todos los sistemas hombre máquina, debido a que el conductor recibe

información a través de ciertos tipos de controles. 

Un control es un recurso para utilizar la energía humana a fin

de activar o dirigir una máquina. Existe una gran variedad de contro- 

les como: botones, perillas, manivelas, palancas, interruptores, vo— 

lantes, pedales y manijas. El volante de un autobús de pasajeros es - 

un ejemplo familiar. 

Las actividades motrices del hobre al hacer funcionar un con— 

trol son importantes en los sistemas hombre máquina en donde las fun- 

ciones del hombre y la máquina interactúan para llevar a cabo deter -- 
minada tarea, 

como es el caso del sistema de transporte donde algunas

de las habilidades involucradas en la tarea que realiza el conductor - 

son presisamente psicomotoras y requieren de mayor aprendizaje. 
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El conocer los tipos de errores que frecuentemente cometen los
conductores al usar los controles, nos dara una mejor disposición pa- 

ra reducir estos. 

Fittts y Jor_es ( 6) 
analizaron los errores cometidos por pilo- 

tos de la Fuerza Arrea de los Estados Unidos, contribuyendo con esto

a la reducción de accidentes. Encontraron 460 errores relevantes a - 
su estudio, 

los cuales fueron clasificados en seis categorías a pe- 
sar de la variedad y singularidad de ellos. 

Tipos de Error

1.- Errores de Substitución. Ocurren cuando se confunde un mando con

otro o dejar de identificar un control cuando se necesita. 
2.- Errores de Ajuste. Se presenta al manipular un control demasiado

lento o rápido, mover un interruptor a una posición incorrecta - 

o seguir una secuencia incorrecta al operar varios controles. 
3.- Errores de Olvido. Es dejar de comprobar, desconectar o usar un - 

control en el momento que no sea requerido. 

4.- Errores de Inversión. Mover un control en dirección opuesta a la

necesaria para producir el resultado deseado. 

5.- Errores de Acción no Intencionada. Ocurre cuando se opera un - 

control sin darse cuenta de ello. 

6.- Imposibilidad para Alcanzar un Mando. Es la dificultad para al— 

canzar

l- 

canzar un control. 

4. 7.- CODIFICACION DE CONTROLES

En la conducción de un vehículo es esencial la codificación de - 
los controles. Si un conductor presiona el acelerador en lugar del - 
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freno, puede resaltar fatal en algunas ocasiones. 

La identificación de los controles pude facilitarse codifi- 

cándolos en relación con alguna característica fácilmente observa- 
ble ( ubicación, tamaño, forma o color). La frecuencia en que los - 

controles se encuentran en posiciones distintas en los diferentes - 

modelos de autobúses o de cualquier otro tipo de equipo interfie- 

ren en su operación eficaz. 

Los dispositivos y controles deben ser compatibles para no - 
alterar la velocidad y exactitud al ser manipulados. 

u



C A P I T U L O V

5-- METODOLOGIA. 

5. 1.- Descripción de la Tecnica del Incidente Critico. 

La técnica del lnciderte Crítico ha sido desarrollada y uti
lizada por John C. Flanagan ( 10) y varios de sus colaboradores. Es

ta técnica consiste en un conjunto de procedimientos para obtener - 

observaciones directas del comportamiento humano de manera que sir

van para hacer uso de ellas en problemas prácticos y en el desarro

llo de principios psicológicos, subrayando los factores que contri

buyen al éxito o fracaso de una tarea, además detecta las diferen- 

cias existentes entre el trabajador eficiente y el ineficiente, -- 

por lo que se pueden señalar las especificaciones necesarias para~ 

la realización adecuada de un trabajo. 

Se entiende -por incidente, cualquier actividad humana obser

vab.le que es suficientemente completa a sí misma, para permitir ha

cer inferencias y predicciones acerca de la persona que realiza el
acto. 

Para ser crítico un incidente debe de ocurrir en una situa- 

ción donde el propósito o intento del acto sea claro para el obser

vador y donde sus consecuencias son suficientemente definidas para

dejar una pequeña duda concerniente a sus efectos, 
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Esta técnica, en sus amplios lineamientos y aproximación basi

ca tiene muy poco de ideas nuevas, debido a que durante siglos la~ 

gente ha hecho observaciones sobre otras personas, el trabajo de - 

grandes escritores del pasado, indica que fueron agudos observado- 

res de su prójimo; basándose en algunos casos en notas detalladas - 

de sus observaciones sobre determinado tipo de comportamiento, sien

do éstas relativamente sistemáticas sin llegar a procedim; ntos pa

ra análizar y sintetizar tales observaciones bajo condiciones más - 

cuidadosamente controladas. 

Esta técnica tiene como antecedentes los estudios realizados

por Sir Francis Galton, de hace casi 70 años, y a los desarrollos - 

posteriores tales como: estudios de pruebas de observación controla

da, estudios de tiempos y movimientos en actividades recreacionales, 

marcos anecdoticos. Esta técnica como tal, se toma como resultado de

los estudios en el programa de Psicológia de Aviación de las Fuerzas

de la Armada de los Estados Unidos, efectuados en la Segunda Guerra - 

Mundial, en el verano de 1941, para el desarrollo de procedimientos - 

para la selección y clasificación de personal aéreo. 

Uno de los primeros estudios ( 10) llevados a cabo en éste pro- 

grama, fuá el análisis de las razones específicas, por el fracaso, - 

para aprender a volar. Este estudio fue llevado a cabo en 1, 000 can
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didatos a pilotos que fueron eliminados de las es-Juelas de entrena- 

miento de vuelo ( entre el verano y principios de invierno de 1941), 

en el cual los instructores de pilotos y los pilotos de chequeo, re

portaron sus razones para la eliminación de algún piloto en particu

lar. Se encontro que muchas de las razones dadas, eran cliches y - 

estereotipos tales como: " falta de habilidad inherente para volar", 

sentido inadecuado de sustentación". Además generalidades tales -- 

como: " temperamento inapropiado", 6 " falto de criterio", reportan— 

dose también un número específico de observaciones de determinadas - 
conductas. 

Este estudio dio las bases para el programa de investigación

sobre la selección de pilotos, además indicó muy claramente la pece

sidad de mejores procedimientos para obtener una muestra representa

tiva de incidentes positivos relacionados con el desempeño dei pilo
to. 

Un segundo estudio ( 10), que puntualizo la importancia de los

reportes positivos sobre el desempeño inadecuado en misiones de bom- 

bardeo, efectuado por observadores competentes en el invierno de --- 

1943- 44 en la 8a, 9a, 12a y 15a Fuerzas Aéreas. Este estudio colec- 

cionó las razones por las cuales hubo fallas en las Misiones de bomar

des éstas fueron reportadas por el grupo de Reportes sobre Misiones. 

Aunque en la preparación de estos reportes se dió mayor énfasis a la

determinación de factores precisos, en muchos casos los reportes ofi

ciales se encontraban incompletos. Aún con éstas limitaciones, se -- 

vió que la información obtenida era de considerable valor y que las- 
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tabulaciones sistemáticas que se formularon, dieron la base para una

serie de recomendaciones dando por resultado un cambio importante en

la selección y procedimientos de entrenamiento en la Fuerza Aérea. 

En el verano de 1944, una serie de estudios ( 10) fue planea -- 

da sobre el problema de la dirección combativa en la Armada de las - 

Fuerzas Aéreas de E. U. Este estudio representa el primer esfuerzo -- 

sistemático a gran escala, que reunió incidentes específicos del eom

portamiento efectivo o inefectivo de una actividad específica. ias - 

instrucciones pedían a los veteranos combatientes, que reportaran in

cidentes observados por ellos mismos que implicaran el comportamiento

adecuado 6 inadecuado para llevar a cabo la mis6n asignada. El infor

me terminaba con la petición " describa la actividad del oficial, --- 

qué fue lo que hizo?". 

De este modo se coleccionaron y analizaron varios miles de - 

incidentes para dar una defici6n de combate efectivo, y al grupo de

categ6rias descriptivas se les califico como " requerimientos críti - 

cos" de la dirección combativa. 

En 1946, Fitts y Jones ( 6) recolectaron descripciones de ex— 

periencias específicas de pilotos, en el despegue y aterrizaje utili

zando controles e instrumentos. Estas entrevistas fueron grabadas -- 

eléctricamente y proporcionaron muchos incidentes positivos que fue- 

ron usados como base para planear investigaciones sobre el diseño - 

de instrumentos y controles, y el arreglo de estos en el interior -- 

de la cabina. 

A éstos estudios les siguieron otros más, aplicados prii.cipal

mente a la Fuerza Aérea de los Estados Unidos; así como a diferentes
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áreas, observando o estudiando diferentes tipos de problemas. 

La Técnica del Incidente Crítico en sí, es un procedimiento - 

aplicado para la reunión de ciertos hechos importantes concernientes

a la conducta del hombre en situaciones definidas, pero sin ser un - 

conjunto regido de reglas, o sea, es un conjunto flexible de princi- 

pios que deben ser modificados y adaptados para cada situación espe- 

cifica . 

La esencia de la técnica es que se refiere solamente a tipos

sencillos de juicios por parte del observador, incluyendo reportes - 

de observadores especializados, y al final estas observaciones son - 

evaluadas por el observador en base a una afirmación que defina el - 

propósito de la actividad, de tal forma que otros observadores inde

pendientes realizen el mismo reporte. 

Los incidentes deben estudiarse bajo principios pertinentes, 

establecidos sobre el comportamiento humano y de los hechos conoci- 

dos con respecto a los factores del medio ambiente y de las condí-- 

ciones que operan en un sistema específico 6 situación. 

LOS CINCO PASOS PRINCIPALES PARA LA FORMULACION DE UNA DESCRIPCION

FUNCIONAL DE UNA ACTIVIDAD SON: 

1.- METAS GENERALES.- La formulación y especificación de las

metas generales, es una condición básica necesaria para cualquier - 

trabajo, debido a que es una orientación fundamental la formulación

de una descripción funcional de la actividad en estudio, ya que es- 

pecifica precisamente lo que es necesario hacer y no hacer, si la - 
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participación en dicha actividad se va a juzgar como exitosa o efec- 
tiva. 

II.- PLANES Y ESPECIFICACIONES.- Son instrucciones precisas que deben

seguir los observadores, para enfocar su atención en determinados as

pectos del comportamiento que se creé sean decisivos en la formula - 

ción de una descripción funcional de la actividad, para su valoriza- 

ción y clasificación. Tambien se debe especificar el grupc que se va
a estudiar. Se debe obtener datos especificos de registros de inci - 
dentes críticos, los cuales estan definidos como comportamiento ex- 
tremo, 

ya sea sobresalientemente efectivo ó inefectivo para la acti- 

vidad en estudio. 

III.- COLECCION DE DATOS.- Si los planes y especificaciones se han de

sarrollado adecuadamente ésta fase se simplifica más. 

Una condición necesaria para esta fase es que las conductas o

resultados obtenidos sean evaluados, clasificados y registrados irme

diatamente después de su observación ó en el mismo momento de la ob- 

servación para que los hechos requeridos puedan determinarse y che— 
carse. 

IV.- ANALIZAR LOS DATOS.- El propósito del análisis de los datos es - 

reunir y describir dichos datos en una forma eficiente de manera que

puedan ser usados adecuadamente para diversos propósitos prácticos. 
Además. de hacer más facil el reporte de estos requisitos, para ex- 

traer conclusiones de ellos, y para comparar la actividad con otras - 

actividades. 

E1 propósito de éstos es aumentar la utilidad del dato mien-- 
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tras se sacrifica lo menos posible su comprensividad, especificación

y válidez. 

V.- IXTERPRETACION Y REPORTE.- Este aspecto es muy importante, ya - 

que de la adecuada interpretación y utilización de los datos se pue

de llegar a conclusiones correctas. 

En algunos casos los errores no se cometen en la acumulación

y análisis de los datos, sino en el fracaso ó falla de interpretar— 

los debidamente. Para evitar estos errores se deben llevar a cabo -- 

cuatro pasos: 

a).- La determinación de la meta principal o general

b).- La especificación de los observadores, grupos que se van

a observar y las observaciones que se van a hacer. 

c).- la acumulación de datos y

d).- El análisis de los datos

Si hubo algún cambio o alteración en alguno de estos pasos - 

esto deberá mencionarse en el reporte, para poder evitar generaliza

ciones erróneas. Además, se debe manifestar las limitaciones con las

que cuenta el estudio y enfatizar el valor de los resultados. 

5. 2.- APLICACION DE LA TECNICA

La labor de estudio la realizamos de la siguiente manera: 
a) Consideramos que la forma más conveniente para realilar el estudio

sería a través de entrevistas realizadas personalmente, con el pro

pósito de obtener mayor información. 

b) Se determinó que las personas a entrevistar serían choferes de au
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tobúses de transporte urbano de pasajeros ya que consideramos que

estas personas nos podrían proporcionar información valiosa al -- 

tener un conocimiento general de su puesto de trabajo. 

c) Determinamos que nuestro universo de personas a entrevistar fuera

un grupo de 50 choferes, debido a que era una muestra indicadora - 

y no representativa de la población de choferes. 

d) Se procedió a elaborar preguntas y formular un cuestionario y en - 

base a este efectuar las entrevistas, las cuales tienen como fun - 

cion detectar lo siguiente: 

Cantidad de conocimientos que tienen el. chofer de sus funciones

al efectuar su trabajo. 

Experiencia y conocimientos que tiene de los diferentes tipos de

vehículos. 

Existencia o no de entrenamiento y áreas en que han sido entre- 

nados. 

Investigar las causas que ocasionan los accidentes, desde el -- 

punto de vista del chofer. 

Investigar tipos de incidentes de transporte urbano de pasajeros, 

Investigar las deficiencias y eficiencias de los autobúses. 

Detectar el grado de influencia de los factores: experiencia de

manejo, ruido y edad en la producción de accidentes. 
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GRUPO OBSERVADO: 

Entrevistamos un grupo de 50 (') choferes de diferentes lí- 

neas de autobuses, para determinar las causas de error o errores - 

que provocan los accidentes de transporte urbano de pasajeros. 

El grupo de personas entrevistadas varío en edad, experien- 

cia, tiempo de manejar, lugar y hora de realizar la entrevista; és

tas se realizaron en algunas ocasiones en los corralones de las lí

neas de autobuses, y en otros casos en las terminales de estos - - 

dentro o fuera del autobús), en estos casos se llevaron a cabo -- 

con rapidéz o en forma breve por no contar con tiempo suficientes - 

por parte de los choferes ya que debían salir inmediatamente a rea

lizar otro de sus recorridos ( de acuerdo como se los indicaba la - 

persona encargada de esta tarea). 

Además no se pudieron llevar a cabo a una hora determinada - 

debido a la naturaleza de la tarea del chofer o por fatiga en que - 

se encuentra después de trabajar ( horas y horario de trabajo). 

Aunque las entrevistas fueron anónimas un gran número de -- 

choferes no quisieron colaborar por miedo a represalias. 

Pretendimos realizar entrevistas a choferes que acababan de

tener algún tipo de accidente de tránsito, con el propósito de ob- 

tener información más reciente ( con la colaboración de la Dirección

de Peritos de tránsito de la Procuraduría General de Justicia del - 

Por error en el procesamiento de datos, se tomaron en cuenta - 
48 sujetos. 
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Distrito y Territorios Federales), pero fue imposible debido a que

cuando los accidentes son reportados; los choferes no se encontra- 

ban en el lugar de los hechos, ya que la línea se encargaba de - - 

arreglar tcdo lo relacionado al accidente, o porque el chofer huye

al ocurrir éste. 

El nivel escolar de los sujetos y el uso de estupefacientes

no fue tomado en cuenta ( por error al elaborar el cuestionario), - 

pero de acuerdo a preguntas indirectas observamos que su - 4_vel es- 

colar fluctúa de primero de primaria a primero de secundaria. con - 

respecto a los estupefacientes que utilizan para soportar tantas - 

horas de trabajo, mencionaron que una mayoría de sus compañeros se

drogan ( sí así se puede decir), tomando coca cola con mejoral o se

estimulan tomando coca cola con café, para mantenerse despiertos - 

ya que en algunas ocasiones sus recorridos son distantes y en - -- 

otros casos no han sido relevados por su compañero, además, por no

alimentarse bién. 

CONDUCTAS A SER OBSERVADAS

Pretendimos reunir ciertos hechos importantes concernientes

al comportamiento del chofer ante la máquina en situaciones de tra

bajo defiribles, en relación con la forma que adopta éste ante el - 

medio ambiente que le rodea ( vehículos, usuarios, peatones, seña- 

les y reglamentos de tránsito) al desempeñar su tarea, con el obje- 

to de conocer las causas que originan los accidentes de transporte

urbano de pasajeros en el Distrito Federal. 
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5. 2. 1.- DISEÑO DE CUESTIONARIO BASE PARA REALIZAR LAS ENTREVISTAS

CUESTIONARIO

Estamos realizando un estudio que tiene por objeto detectar

las causas que provocan los accidentes de transporte urbano de pa- 

sajeros y a partir del conocimiento de estas sugerir medios para - 

disminuírlos. Por lo que creemos que Ud, es la persona más indica- 

da para hablarnos acerca de estas. 

1.- EN PRIMER LUGAR DIGANOS USTED ¿ QUE ES LO QUE HACE UN CHOFER - 

DE CAMION DE PASAJEROS? 

2.- CUANTO TIEMPO HACE QUE USTED MANEJA? 

3.- CUANDO SACO SU PRIMER LICENCIA? 

4.- DURANTE ESE TIEMPO QUE TIENE DE MANEJAR QUE TIPO DE VEHICULOS

HA MANEJADO Y DURANTE CUANTO TIEMPO? 

TIPO

TIEMPO

5.- SI TUVIERA OPORTUNIDAD DE ESCOGER ENTRE LOS DIFERENTES TIPOS - 

DE VEHICULOS QUE HA MANEJADO, CUAL PREFERIRIA CONDUCIR O MANE

JAR? 

POR QUE PREFIERE CONDUCIR ESTE TIPO DE VEHICULOS? 

6.- REVIBIO ENTRENAMIENTO PARA APRENDER A MANEJAR ESOS VEHICULOS? 

SI

a) EN DONDE? 

b) QUIEN SE 1,0 PROPORCIONO? 
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C) DURANTE CUANTO TIEMPO? 

d) FUE SUFICIENTE? 

e) EN QUE CONSISTIO EL ENTRENAMIENTO? 

NO

a) COMO APRENDIO? 

b) EN CUANTO TIEMPO LOGRO APRENDER? 

7.- EA OBSERVADO ALGÚN ACCIDENTE EN EL QUE EL CHOFER NO FUERA US- 
TED, 0 ALGUNO QUE LE PLATICARAN? 

SI OBSERVO UN ACCIDENTE

a) DIGA JUSTAMENTE QUE FUE LO QUE HIZO EL CHOFER AL TENER EL - 

ACCIDENTE? 

b) DESCRIBA LO QUE USTED VIO U OYO DURANTE EL ACCIDENTE? 

c) A QUE CREE USTED QUE SE DEBIO? 

SI SE LO PLATICARON

a) DESCRIBA EL ACCIDENTE QUE LE PLATICARON

b) A QUE CREE QUE SE DEBIO? 

8.- 
HA TENIDO ACCIDENTES DURANTE EL TIEMPO QUE TIENE MANEJANDO? 
SI

a) DE QUE CLASE? 

b) COMO FUE? 

C) A QUE CREE QUE SE DEBIO? 

d) CUANTO TIEMPO TENIA MANEJANDO ESTE VEHICULO? 

e) A QUE HORA OCURRIO EL ACCIDENTE? 
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9.- SI NO HA TENIDO ACCIDENTES, COMO EXPLICA USTED EL QUE NO HAYA

TENIDO ACCIDENTES? 

10.- 
PIENSE EN LA ULTIMA VEZ QUE VIO A UNO DE SUS COMPAÑEROS HACER

ALGO QUE EVITO UN ACCIDENTE? 

a) QUE HIZO EXACTAMENTE EL CHOFER QUE EVITO EL ACCIDENTE? 
b) POR QUE FUE UTIL LO QUE HIZO? 

11.- 
CONSIDERA USTED QUE EL RUIDO DE LOS DIEZAS VMICUTAS Y EL PRO- 

DUCIDO POR LAS PERSONAS INFLUYAN EN LA PRODUCCION DE LAS ACCI
DENTES ( AL DISTRAERLA)? 

SI
NO

POR QUE? 
POR QUE? 

12.- 
CUANDO TERMINA SU JORNADA DE TRABAJO COMO SE SIENTE USTED? 
a) A QUE CREE USTED QUE SE DEBA? 

13.- 
QUE AREAS 0 PARTES DEL CUERPO EMPLEA MAS AL CONDUCIR SU VE- - 
HICULA? 

14.- 
CONSIDERA USTED QUE ESTA BIEN DISEÑADO EL CAMION DE PASAJEROS

PARA SER UTILIZADO EN LA CIUDAD DE MEXICO? 

si
NO

POR QUE? 
POR QUE? 

15.- HA MODIFICADO ALGO EN EL CARRO EN QUE TRABAJA? 

SI

a) QUE LE HA MODIFICADO? 

b) POR QUE? 

NO

POR QUE NO HA MODIFICADO NADA DEL CARRO EN QUE TRABAJA? 
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16.- UN BUEN CHOFER COMO CUIDARIA SU UNIDAD DE TRABAJO? 

a) QUE PARTES LE CHECARIA? 

17.- EN GENERAL DE ACUERDO CON SU EXPERIENCIA COMO CHOFER, QUE PO- 

DRIA HACER PARA DISMINUIR EL NUMERO DE ACCIDENTES DE AUTOBU— 

SES EN LA CIUDAD DE MEXICO? 

EDAD APROXIMADA DE USTED

LINEA EN LA QUE TRABAJ

TIEMPO DE TRABAJAR EN ES
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5. 2. 2.- APLICACION Y ANALISIS DE LAS ENTREVISTAS

APLICACION

Las entrevistas se llevaron a cabo en forma individual, pri

mero se le explicaba al chofer el objeto del estudio, posteriormen

te de acuerdo al formato del cuestionario elaborado se desarrolló - 

esta. 

El cuestionario se formuló con el objeto de centrar al cho- 

fer en la entrevista, para evitar que se desviase del objetivo que

perseguiamos, como era el de obtener información sobre indicadores

de las causas de accidentes en el transporte urbano de pasajeros. 

Las preguntas que forman el cuestionario son en su mayoría - 

preguntas abiertas y solo 4 o 5 son preguntas concretas. 

ANALISIS DE LAS ENTREVISTAS

Las entrevistas se analizaron de la siguiente forma; 

A) Estadística Descriptiva. 

1. Se analizó el contenido de cada una de las preguntas de to-- 

dos los cuestionarios. 

2. Se formularon criterios de las respuestas obtenidas en los - 

cuestionarios durarte la entrevista. 

3. Todos los datos fueron ordenados para meterlos a la computa- 

dora. 

4. Se obtuvo la frecuencia y porcentaje de los criterios formu- 

lados con las respuestas a las preguntas del cuestionario. 
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PREGUNTA 1

Deseamos saber que es lo que hace un chofer de camión de pª

sajeros. ( Funciones del chofer de autobús urbano de pasajeros). 

Categorías Frecuencias Porcentaje

Conoce todas sus funciones 6 125
Conoce casi todas sus funciones 8 166

Conoce pocas de sus funciones 18 362

No conoce sus funciones 16 333

T 0 T A L 48 986

Funciones

0- No contestó

1- Revisar el carro antes de salir a ha- 

cer su recorrido 32 66
2- Revisar el acite y
3- Revisar la dirección 1. 3 27
4- Cuidar el vehículo ( no corriendo en - 

baches) y

5- Revisar el motor 4 08

6- Revisar Frenos y
7- Revisar agua 7 14
8- Revisar llantas y
9- Arreglarlo si se descompone 9 18

10- Cargar gasolina y
11- Asearlo 3 06

12- Rendir y
13- Sacar a la mañana siguiente el vehícu

culo 4 08
14- Pedir boletos y
15- Manejar 29 60

16- Subir pasaje y
17- Cobrar 31 64

18- Dar boletos y
19- Hacer paradas 19 39

20- Cuidar el pasaje y
21- Ver las señales de tránsito y respe- 

tarlas 14 29
22- Cuidar que no se atraviesen peatones

y vehículos y
23- Llevar las puertas cerradas y abrir- 

las cuando es necesario 6 12
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24- Manejar con moderación y
25- Espejear para subir y bajar pasaje 6 12
26- Tener cuidado al arrancar y
27- Ser amable con el público 10 20
28- Poner todos sus sentidos en el traba- 

jo y estar en condiciones físicas pa- 
ra realizarlo y

29- Ver indicadores del carro 9 18
30- Hacer corajes con el pasaje y
31- Tener o llevar cambio para no tener - 

problemas 2 04
32- Atender el timbre 6 12

206 4. 12°/ 

Esta pregunta se hizo con el fin de conocer las funciones - 

que desempeña el chofer de autobús urbano de pasajeros y el grado - 

en que conoce éstas. Se elaboró una lista de funciones de acuerdo - 

al orden de aparición de estas, al realizar su trabajo el chofer, - 

se formularon 4 categorías para poder obtener la información reque

rida. Además se correlacionaron las respuestas de esta pregunta -- 

con las de la pregunta 16 para obtener más información sobre este~ 

aspecto. 

Detectando que el 36% de los choferes conocen pocas de sus~ 

funciones, demostrando la falta de información de éstas en la ta- 

rea que realizan. El 33% no conocen sus funciones, el 16% conocen - 

casi todas sus funciones y solo el 12% de ellos conocen todas sus - 

funciones. 

La frecuencia y porcentaje a esta respuesta es mayor por -- 

que los choferes dieron más de una respuesta a la pregunta. 
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PREGUNTA 2

Cuánto tiempo hace que usted maneja? 

Tiempo) Frec. de tiempo de manejar y Accidentes Porcentaje

Si Acc. No Acc. No Contest. Total

O1 0 Año 0 0 0 0 0
02 1 Año
Ó3 2 Años 2 0 2 4 8
04 3 Años

05 4 Años 5 1 0 6 12
06 5 Años

07 6 Años 4 2 3 9 18
O8 7 Años
09 8 Años 3 0 0 3 6
10 9 Años

11 10 Años 6 1 1 8 16
12 11 Años
13 12 Años 2 1 0 3 6
14 13 Años
15 14 Años 2 0 0 2 4
16 - 16 Años
17 - 17 Años 2 0 2 4
18 - 18 Años

08

19 - 22 Años 3 0 0 3 06
20 - 23 Años
21 - 27 Años 2 1 0 3 06
22 - 28 Años
23 - 31 Años 2 0 0 2 04
24 - 39 Años

25 - 44 Años 0 1 0 1
26 - 1 Año 6 Meses 0 0 0 0

02

00

TOTA L 48 96



77

Esta pregunta se hizd con el fin de detectar en que grado - 

la experiencia influye en la producción de accidentes. Es decir se

obtuvo el tiempo de manejar ( de el tiempo de manejar se formaron - 

categorías de dos años cada una para poder procesarlos en la compu

tadora) y con las respuestas de la pregunta 8 se detectó si el - - 

tiempo de manejar ( experiencia) influye en la producción de acci— 

dentes. 

Observando que la mayor frecuencia de accidentes han ocurri

do en personas que tienen de 9 a 10 años de estar manejando y de - 

3, 4, 5, 6 y 7 años, así como en personas que tienen de manejar 17

y 18 años
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PREGUNTA 3

Cuando sacó su primer licencia? 

Ultimas 2 cifras del año) 

Frecuencia Porcentaje

01- 32
02- 35 1 02
03- 43 1 02
04- 46

05- 47 2 04
06- 52

07- 5.3 3 06
09- 56 1
09- 57

10- 58 4 08
11- 60

12- 62 4 08
13- 63

14- 64

15- 65 10 20
16- 66

17- 67

19- 68 7 14
19- 69

20- 70

21- 71 10 20
22- 72

23- 73

24- 74 5 10

T O T A L 48 . 96

El propósito de esta pregunta fue el conocer si los choferes

entrevistados cuentan con licencia de manejo y en que año la saca- 

ron. 

Encontramos que el 56% de estos choferes sacaron su licencia

durante el período de 1963 a 1971, este dato se puede relacionar - 

con la pregunta dos ya que el período de 9 a 10 años tienen mayor

porcentaje de personas que empezaron a manejar. Se puede inferir - 
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también que en estos años se renovó el servicio de transporte urbano

pues se pusieron en circulación un gran número de autobuses automáti

cos, lo que facilitó hasta cierto punto el manejo de autobúses ( ante

riormente eran de palanca de velocidades). 

de las respuestas a esta pregunta se formularon categorías, de cada

tres años partiendo del año de 1932) 
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PREGUNTA 4

Durante el tiempo que tiene de manejar, que tipo de vehículo

ha manejado y durante cuanto tiempo? 

Tipo) Frecuencia Porcentaje

1 - Chato 0 0

2 - Chevrolet 0 0

3 - Ford 6 12

4 - G. M. C. 22 44

5 - Automático 1 02

6 - Estandar 0 00

7 - Internacional de Segunda 5 10

8 - Dina 1 n2

9 - Dodge con Máquina Diesel Adaptada 5 10

10- Autom6vil 5 10
ll-Ruletero 0 00

12 - Particular 0 00

13 - Camioneta 0 00

14 - Carro de Carga 1 02

15 -Transporte Foráneo 0 00

16 - Otros 0 00

17 - De todos los que ha habido en el D. F. 
Pasajeros) menos los Delfines 2 04

T 0 T A L 48 96

Tiempo) 

0 -< 6 Meses

01 -> 6 Meses 4 08

02 - 1 Año

03 - 2 Años 8 16
04 - 3 Años

05 - 4 Años 5 10
06 - 6 Años

07 - 7 Años 11 22

08 - 8 Años

09 - 9 Años 4 08

10 - 10 A ños

11 - 11 Años 7 14

12 - 12 Años

13 - 13 Años 3 06

14 - 5 A ños 5 10

26 - 27 Años 1 02

T 0 T A L 48 96
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Se formuló esta pregunta con el fin de detectar la experien- 

cia y conocimiento que tienen los choferes, de los diferentes ti -- 

pos de vehículos que han manejado. 

Observando que el 45% de los choferes conocen el autobús GMC

de gasolina, el 20% el Internacional de segunda y el Dodge con má- 

quina diesel adaptada y el 12/ el Ford chato. Variando en tiempo - 

de manejarlos en más de un mes. 

De las respuestas a esta pregunta ( tiempo) se formaron cate- 

gorías de tres diferentes respuestas tomando la respuesta de menos

de seis meses como punto de partida. 
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PREGUNTA 5

Si tuviera oportunidad de escoger entre los diferentes tipos

de vehículos que ha manejado, cual preferiría conducir o manejar? 

Tipo) 
Frecuencias Porcentaje

0 No contestó 2 04
O1 Ford

5 10
02 Dina

3 06
03 Internacional 4 08
04 ip. M. C. 14 28
05 Chevrolet 1 02
06 Diesel 3 06
07 Automóvil ( particular o Taxi) 6 12
08 Camioneta

2 04
09 - Autobús Foráneo 2 04
10 Carro de Carga 1 02
11 Cualquiera 2 04
12 Trailer 1 02
13 Dodge 1 02
14 - Materialista 1 02

T O T A L 48 96

Por que ) 

Ford ) 

1 - Por tener experiencia en este tipo de
vehículos

2 - Por, tener más conocimiento en este ti
po de carro

3 Más seguridad en los frenos
4 - Por ser más económico en cuanto a re- 

facciones

5 - Menos lata y facilidad para arrelarlo
6 - Por ser cómodo para trabajar
7 - Porque es deficiente en cuanto a la - 

caja de velocidades y frenos

F R E C U E N C I A S

1-. 0p. 2-. 0p. Total % 

5 24 29 . 50

2 0 2 . 04
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G. M. C. 

8 - Menos latoso y más seguro
9 - Tener experiencia y conocer este

vehículo

10- Menos problemas y más resistencia
en cuanto a máquina

11- Facilidad para manejar frenos y - 
dirección

12- Ser más económico el precio del - 

boleto y tener más pasaje
13- Por más visibilidad

14- Por no necesitar hacer cambios
15- Por tener alarma que indica cuando

se rompe la compresora del aire

Internacional

16- Por su palanca de velocidades, 

ya que al pararse el camión se le

da un pequeño avent6n y arranca, 
en cambio en el automático no. 

17- Es más seguro al tener la máquina

al frente y protegerlos. 
18- Porque van a modificar todas las

unidades; 

19- Porque se pueden evitar accidentes

cuando se queda sin frenos ya que

se mete la palanca y se apaga el - 
motor. 

Dina ( Delfir.) 

20- Por tener menos responsabilidad al

llevar menos pasaje

21- Por tener más visibilidad

22- Por ser más reciente

23- Por que corre más

24- Por ser más seguro en carrocería

Diesel

26- Por ser más práctico y sufrir menos
descomposturas

27- Es un carro donde hay menos problemas
28- Una persona no lo prefiere porque fa- 

lla en el freno hidráulico. 

2 0 2 . 04

5 2 7 14

5 2 7 14

3 1 4 . 08

2 0 2 . 04

1 2 3 . 06

3 1 4 . 08
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Autom6vil ( Particular o Taxi) 

29- Ser más liviano y ligero para manejar 2 0 2 . 04
30- Menos responsabilidad

31- Más sencillo y menos cansado
32- Tener menos problemas y ser más segu- 

ro al no tener que distraerse para su
bir, bajar y cobrar, etc. 2 2 4 . 08

33- Menos grande

34- Más comodidad ciel volante y asientos. 

Camioneta

35- Tener meros responsabilidad y más sala- 
rio 4 0 4 . 08

36- Ser más descansada

37- Por no tener que hacer corajes con el
pasaje

Carro de Carga o Materialista

38- Por que se puede mantener en mejores - 

condiciones la máquina y carrocería 1 1 2 . 04

39- Por ser más fácil de manejar y tener
menos responsabilidad al llevar solo

a dos macheteros

40- Por que cuando quiere uno descansa y
no hay problemas con el pasaje

Autobús Foráneo

41- Menos responsabilidad 2 1 3 . 06

42- Más comodidad al no hacer tantas paradas

43- Por mucho riesgo y poco sueldo
44- Mucha responsabilidad 2 1 3 . 06
45- Por que me guata

46- Se puede maniobrar más

47- Por que el chofer debería ser neutral

y conocer las capacidades del camión 1 2 3 . 06
48- Por ser cómodo

49- No necesita hacer mucha fuerza

50- Por no tener que hacer corajes 5 2 7 . 14
51- Por el trato que le dan Las personas

52- Por que lo acaban los nervios

53- Tipo de frenos 1 2 3 . 06

54- Aunque tenga uno que realizar mayor, 

esfuerzo ya que tiene uno que emplear

el pie izquierto para meter clutch. 



85

55- Siendo mi trabajo y llevando algo
a mi familia, cualquiera. 

56- Por ser más seguro y correr más - 
que el de gasolina ( Diesel) 2 1 3 0. 6

Esta pregunta tiene como fin el conocer los vehículos que pre

fieren manejar los choferes y el por qué, para detectar los inciden- 

tes que se les presentan al manejar estos y con que frecuencia. 

Encontrando que el 281% de los choferes prefieren el G. M. C. - 

por seguro, menos latosos, tener conocimiento y experiencia en este

vehículo, ser más resistente la máquina, facilidad de manejo en cuan

to a frenos y dirección, tener mayor número de pasaje ( precio econó- 

mico 60%), y no necesitar hacer cambios ( automáticos). 

El 12% prefieren conducir automóviles ya sean particulares o

taxis por ser más livianos, ligeros y sencillos para manejar, al te- 

ner menos responsabilidad y problemas con el pasaje, por ser menos - 

cansado y más seguro al no tener que distraerse para subir, bajar y

cobrar el pasaje. por ser meros grande y más cómodo en cuanto al vo

lante y asientos. 

10% prefieren el Ford por más seguridad en los frenos, ser - 

más económico en cuando a refacciones, menos lata y facilidad para

arreglarlo por ser cómodo para trabajar. 

Las respuestas de esta pregunta fueron tomadas de tres en --- 

tres para formar categorías y meterlos a la computadora. 
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PREGUNTA 6

Recibió entrenamiento para aprender a manejar esos vehículos? 

Si

a) En dónde ? 

b) Quién se lo proporcioñó ? 

c) Durante cuánto tiempo ? 

d) Fué suficíente ? 

e) En que consistió el entrenamiento ? 

No

a) Como aprendió ? 

b) En cuánto tiempo logró aprender ? 

TIPO DE RESPUESTAS FRECUENCIAS

Si recibió entrenamiento 24

No recibieron entrenamiento 25

No contestaron 1

Total 50

Si recibieron entrenamiento

a) En dónde : 

En la línea 5

Escuela de capacitación de la línea 13

Esc. de capacitación patrocinada por la

Unión de permisionariosde la Cd. Deportiva 1

En la escuela de capacitación_ del A. D. F. 1

En CUMES ( academia de choferes) 1

Cía. refresquera 1

G. M. C. 2

Total 24

b) Quién se lo proporcionó: 

Personal de la línea ( choferes) 14

El secretario de la línea. 1

Un asesor técnico ( de la G. M. C.) 4

Propietario del camión 1

Un instructor ( técnico en mecánica) 4

Tota 1 24

PORCENTAJE

481% 

5 D',6

100% 
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c) Durante cuánto tiempo: 

1 día 1

2 días 1

3 días 1

7 días 1

8 días 3

10 días 2

13 días 1

15 días 3

2 meses 3

3 meses 3

5 meses 1

6 meses 2

1 año 2

Total 24

d) Fue suficiente: 

Sí fue suficiente 18

No fue suficiente 4

No contestaron 2

Total 24

Sí por qué- 

No contestaron el por qué fue suficiente 2

Porque me permitió conocer los aparatos 1

Por no tener accidentes 1

Porque aprendí a medir el largo y ancho - 
del vehículo 1

Porque pone uno en práctica los conocí - 

mientos teóricos ya aprendidos 6

Porque aprende uno rápido 1

Porque es fácil manejar nada más que lo - 

tiene uno que hacer con mucho cuidado 1

Porque uno ya tiene práctica 3

Fue suficiente para que le extendieran - 

la credencial 1

No por qué: 

Per no conducir bién 1

Por tener varios accidentes 1

Por no tener responsabilidad 2

Por no coordinar bién al conducir, dar - 

boletos, cambio, etc. 1
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Para manejar no porque se necesita práctica

y ellos dan teoría 2

Total 24

e) En que consistió el entrenamiento? 

En manejar o conducir el vehículo 4

Conocer y respetar las señales de tránsito - 
y conducción del carro 1

Conocimientos de mecánica y mantenimiento - 
del vehículo 4

Conocer . la ruta 1

Aprender a hacer paradas para ascenso y des
censo de pasaje 1

Manejo y mecánica 2

Tener práctica en conducir, cobrar, dar ca_m

bio y boletos 1

Manejo, mecánica y reglamentos de tránsito 3

Aprender a medir el carro 1

No contestaron el inciso 2

Total 24

Si no recibieron entrenamiento

a) Como aprendió a manejar? 

Solo 12

Asesorado por un pariente o amigo 7

Desde pequeño empecé a manejar 1

Cuando es uno cobrador o machetero 5

Total 25

b) En cuánto tiempo logró aprender? 

No contestaron 1

3 días 3

2 horas 1

15 días 3

2 meses 2

3 meses 1

6 meses 5

8 meses 1

1 año 6 meses 1

3 años 1

4 años 2
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5 años

7 años

10 años

1

2

1

Total 25

Esta pregunta se laboró con el fin de saber si los choferes

recibieron entrenamiento para aprender a manejar autobuses o como - 

aprendieron, ya que es importante conocer la formación que tienen~ 

como conductores al ser esta una tarea bastante compleja en su de- 

sarrollo. Además de ser un sistema de transporte urbano empleado - 

en el Distrito Federal por un número elevado de personas. 

Se encontró que el 48% de los choferes entrevistados, sí re

cibió cierto tipo de entrenamiento y el 50'/o de ellos no recibieron

entrenamiento, por lo que se observa la necesidad de este tipo de - 

instrucción. Con respecto a los que si recibieron entrenamiento, - 

éste les fue proporcionado por la línea camionera para la cual tra

bajan. Consistiendo este en instrucción mecánica y algo de conduc- 

ción debido a que cuando se presentan a pedir trabajo en una línea

se supone que ya deben manejar. 

El tiempo de entrenamiento varió de 1 a 365 días observándo

se que el 48% de los choferes aprendieron a manejar en un período - 

de tiempo más corto; mientras que las personas que no recibieron - 

entrenamiento aprendieron a manejar en un período de tiempo mayor, 

ya que estos aprendieron solos, asesorados por un pariente o amigo, 

o durante el transcurso del tiempo cuando son cobradores o machete

ros, como lo podemos observar en los datos anteriormente citados. 
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El 36/ de los choferes que recibieron entrenamiento consi- 

deran que fue suficiente por ro haber tenido accidentes ( mienten - 

en este aspecto ya que algunos no dicen la verdad por temor a re- 

presalias por parte de la línea o de tránsito), porque aprendie- 

ron a medir el largo y ancho del vehículo y porque pusieron en -- 

práctica los conocimientos teóricos anteriormente adquiridos y -- 

porque ya sabían manejar. 
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PREGUNTA 7

Ha observado algún accidente en el que el chofer no fuera - 

usted, o alguno que le praticaron? 

Si observó un accidente

a) Diga justamente que fue lo que hizo el chofer al tener el acci- 

dente? 

b) Describa lo que usted vió u oyó durante el accidente? 

c) A que cree usted que se debió? 

Si se lo platicaron: 

a) Describa el accidente que le platicaron

b) A que cree que se debió. 

Tipo de Respuestas Frecuencias Porcentaje

0 - No ha observado 14 28

1 - Si ha observado 28 56

2 - Le platicaron 04 08

3 - No contestó la pregunta 02 04

4 Caídas

Total 48 96

Si observó un accidente

Tipo de accidente.) 

0 No describieron 16 32

1 Choque ( contra una barda) 16 32

2 Atropello 11 22

3 Volcaduras 1 02

4 Caídas 2 04

5 Rayones 1 02

6 Prensado 0 00

7 Aventón 1 02

Total 48 96

b) Describa lo que vió u oyó durante el accidente. 

1 Un auto se pasó delante de otro y no po
día hacerse de reversa 17 34

2 Ruido de cristales y láminas 0 00



92

3 El chofer arrancó pero el pasajero nó - 

alcanzó a subir bien y se cayó 2 04

4 En una curva de bajada en la carretera - 

se volcó o chocó un carro 1 02

5 Al cruzar un autobús en una calle se le

atravesó un motociclista 1 02

6 En la parada dieron la salida, el ca- - 

mi6n se iba a estacionar bien para que - 

las personas subieran pero estas al que

rer subir empujaron a un niño el cual - 

cayó bajo el carro pasándole las llan - 
tas. 3 06

7 El chofer ( materialista) se quiso pasar

la preventiva 1 02

8 Un carro venía a exceso de velocidad y - 
atropelló a una pareja 4 08

9 El chofer se descontroló pués trató de - 

virar para otro lado pero el peatón se - 

fue para ese mismo lado 2 04

lo Un carro venía rebasando, no se dio - - 

cuenta cuando una persona se atravesó y
lo aventó e 00

11 El carro se quedó sin frenos a una velo

cidad algo elevada, se subió a la ban - 

queta y mató a una persona 5 10
12 El chofer se bajó del camión para dar - 

su tarjeta al despachador pero no apagó

bien el camión a este le entró la velo- 
cidad y se fue hacía adelante prensando
al mismo chofer contra la caseta. 0 00

13 Se espantó ( chofer) y esperó a que fue- 
ran por el 0 00

14 Una persona se atravesó sin fijarse en - 
el crucero 1 02

15 Tenía preferencia de paso cuando de re- 

pente salió otro autobús tras chocamos- 1 02
16 El chofer se quedó sin frenos, venía rá

pido y se subió a la banqueta matando a . 
una persona 1 02

17 Un camión venía a la mitad de cuadra -- 

cuando se atravesó una persona y la - - 
atropelló 1 02

18 me recargué a un carro y choqué 2 04
19 Un carro se fue sobre la pared de una - 

casa 1 04
20 Le pegué a un carro en la defensa 1 02
21 Al dar vuelta atropelló a una persona 2 04
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22 Se le volaron las gomas de los frenos - 

matando a seis personas e hiriendo a 2 - 
más 2 04

T O T A L 48 96

c) A que cree usted que se debió? 

1 Falla mecánica del autobús ( se botaron - 

las gomas de los frenes) 16 32
2 IZo obedecer reglamentos de tránsito ( au

tomovilista o chofer) 4 08
3 Exceso de velocidad 2 04
4 Pasarse la preventiva 4 08
5 No dar bien las vueltas y llevar las -- 

puertas abiertas 1 02
6 Estado de ebriedad ( peatón) y descontrol

del chofer 0 00
7 Ir durmiendo el chofer al conducir ( ex- 

ceso de trabajo en horas) 2 04
8 Abuso de autoridad de personas al servi

cio público federal. 1 02
9 Usuarios por ir colgados en los espejos

del autobús 0 00
10 Usuarios por querer subir rápido 1 02
11 Peatón por quedarse parada a mitad del - 

arrollo sin saber donde ir ( indeciso) 1 02
12 Imprudencia del peatón al atravesarse - 

estando la indicación de siga para los - 
vehículos 0 00

13 Imprudencia del peatón por pasarse a la
mitad de la cuadra 3 06

14 Imprudencia del chofer y del usuario 1 02
15 Estado de ebriedad del chofer 4 08
16 Culpa de los dos por no guardar su dis- 

tancia 4 08
17 Falta de precaución por parte de ambos - 

conductores 1 02
18 Un automovilista se pasó el alto 2 04
19 A no poder frenar por exceso de pasaje- 1 02

TOTAL 48 96

Si le platicaron

a) Describa el accidente que le platicaron

1 En la calle de Sur Juana al dar vuelta - 
un autobús atropelló a una persona. 1
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2 - se atravesó una persona y la atropelló 2
3 - Un Chevrolet ( camión de pasajeros) se - 

estrelló con un materialista 1

T O T A L 4

b) A que cree que se debió

1 - Imprudencia del peatón 2
2 - Falla mecánica ( camión nuevo) 1
3 - For no frenar el automovilista 1

T O T A L 4

Esta pregunta trató de detectar la observación o relato de - 

accidentes que ocurrieron con mayor frecuencia y la descripción de

las personas que los originaron tomándose en cuenta solo el acci— 

dente más reciente. 

De los 50 choferes entrevistados el 56% de ellos sí observa

ron accidentes, a el . 08% de ellos les platicaron o relataron acci

dentes, y el 28% no describieron ningún accidente. 

De los accidentes descritos el 34% fueron choques el 22% -- 

atropellados y el 4% caídas. 

Los cuales sucedieron en los momentos de cruzar una calle - 

sin disminuir la velocidad, al pasarse la preventiva y altos al -- 

cruzar las personas a mitad de cuadra. 

Las causas que los provocaron fueron exceso de velocidad, - 

imprudencia y falta de precaución de conductores, no obedecer seña

les de tránsito y estado de ebriedad del chofer. 
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PREGUNTA 8

Ha tenido accidentes durante el tiempo que tiene manejando? 

sí

a) De qué clase? 

b) Cómo fue? 

c) A que cree que se debió? 

d) Cuánto tiempo tenía manejando este vehículo? 

e) A qué hora ocurrió el accidente? 

Frecuencias Porcentaje

0 - No han tenido accidentes 10 20
1 - Si ( accidentes) 34 68
2 - No contestaron 6 12

T O T A L 50 100

a) De que clase

1 - Choque 21 42
2 - Atropello 12 24

3 - Caída 5 10
4 - Raspones 2 04
5 - Volcaduras 0 00

T TA L 40 80

b) Como fue? 

1 - Un automóvil se pasó un alto 1 02
2 - De frente 1 02
3 - Una señora venía colgada en la puerta - 

delantera la cual traí abierta, nos to

có el alto me paré y al ponerse el si- 

ga la señora se quedó abajo y con las - 
llantas de atrás la aplasté. 1 02

4 - Por cortar camino se me hizo fácil me- 

terme en una calle y me embistió una - 
camioneta. a la mitad del carro pero yo

seguí y casi la desbaraté. 1 02
5 - Un camión me tapó la vista y no me dí - 

cuenta cuando salió la persona a la -- 

que atropellé. 1 02
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6 Manejaba sobre una Av. de preferencia - 

de paso cuando de repente salió de una

calle pequeña un automóvil este se pa- 

só y choque con él. 1 . 02
7 Llevé a lavar el carro y el lavador de

carros se colgó del carro en la parte - 
trasera, yo me eché para atrás el se' - 

cayó y lo atropellé. 1 . 02
8 Hay que andar peleando y correteándose

con los compañeros para ganar más ( ya - 

que pagan por vuelta y coraisián en el - 
boleto) 2 . 04

9 Una persona se quiso subir por la puer
ta de atrás, como estaba lloviendo se - 

cayó y la atropelló 1 . 02
10 Al atravesarse una pareja hombre y mu- 

jer uno se fue de un lado y el otro pa
ra el otro lado, yo traté de no atrope

llar a uno pero al otro lo atropellé 1 , 02
11 A que los conductores del automóvil ve

nían en estado de ebriedad 1 . 02
12 Una señora pidió la parada yo se la hí

ce ( me paré bien para que se bajara) - 
pero ella se aventó 3 . 06

13 Un señor iba borracho y se cayó del es
tribo, le aplasté los pies pero no se - 
murió, eso fue lo bueno 1 . 02

14 Al llegar a la parada una persona se - 
quiso subir por atrás no me di cuenta - 
jalé y se cayó 1 . 02

15 Iba en una Av. cuando se rompió el dia

fragma de la llanta trasera quedándome
sin frenos iba llegando a la esquina - 
cuando salió una camioneta 1 . 02

16 Al bajar el puente del viaducto un cho
fer imprudente no se fijó y se pegó en
la parte de atrás y me alcanzó 1

17 Me estrellé con una casa para no atro- 
Q2

pellar a una señora 2
18 No agarraron los frenos por lo mismo - 

04

pesado del carro 1
19 - Me dieron un carro en mal estado ( solo

02

a los postureros o como castigo por no
llevar cierta cantidad de dinero). 1

20 - Iba manejando sobre una Av. y me quedé

02

dormido 1
21 - Iba a exceso de velocidad cuando una - 

02

persona se me atravesó 2 _ . 04
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22 - Por no pasarse la preventiva como lo pº
dría hacer, llegué por atrás y le pegué 1 02

23 Exceso de velocidad 3 06

24 Por corretearse 1 02

25 Había mucha gente adelante del camión y
atrás yo tenía el siga cuando de repen- 

te se atravesó esta persona 1 02

26 Llevaba la portezuela abierta 1 02

27 Iba a mitad de cuadra cuando salieron - 

de entre unos carros 2 niños y les atro
pellé 1 02

T O T A L 34 68

c) A qué cree que se debió? 

1 Falta de precaución y visibilidad por - 
exceso de usuarios 2 04

2 A una imprudencia mía ( chofer) por abrir

la puerta 1 02

3 Falla mecánica de los frenos ( culpa del

automovilista por no dar vuelta en el - 

carril correspondiente) 3 06

4 Falta de visibilidad mía y estado de -- 
ebriedad del peatón 1 02

5 Exceso de velocidad y falta de precau- 
ción por parte de los dos 7 14

6 Imprudencia e irresponsabilidad del jo- 
ven ( lavador de carros) y falta de pre- 
caución mía 1 02

7 A la forma que pagan las líneas a los - 
conductores 3 06

8 Imprudencia del pasajero al quererse su

bir por atrás. 3 06

9 Falta de experiencia y práctica al mane
jar de día 1 02

10 Falta de precaución de usuarios al ba- 

jar ( y del chofer) 3 06

11 Falta de precaución y estado. de ebrie- 
dad del automovilista 3 06

12 Estado de ebriedad del usuario 2 04

13 A que el automovilista se pasó un alto 3 06

14 Exceso de horas de trabajo 1 02

T O T A L 34 68
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d) Cuánto tiempo tenía manejando? 

0 - No contestaron 5 10
1 - 1 año 4 08

2 - 2 años 5 10
3 - 5 años 1 02

4 - 9 años 1 02

5 - 11 años 1 02

6 - 8 años 2 04

7 - 20 años 1 02

8 - 3 años 2 04

9 - 7 meses 1 02

10 - 6 años 1 02
11 - 4 años 1 02

12 - 1 día 1 02

13 - 13 años 1 02

14 - 1 mes 3 06
15 - 3 meses 2 04

16 - 5 años 1 02

17 - 7 años 1 02

T 0 T A L 34 68

e) A que hora ocurrió el accidente? 

0 - No contestaron 5 10
1 - 6. 30 A. M. 2 04
2 - 7 1 02
3 - 8 " 3 06
4 - 9 2 04
5 - 10 1 02
6 - 11 1 02

7 - 12 1 02
8 - 1 P. M. 1 02
9 - 3 " 3 06

10 - 4 3 06
11 - 5 2 04
12 - 6 2 04
13 - 7 0 00
14 - 81.

5 10
15 - 9 1 02
16 - 12. 30 1 02
17 - 1 A. M. 1 02

34 64
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Esta pregunta tiene como fin detectar si han tenido o no ac

cidentes y cual es el accidente de mayor frecuencia. Además de co- 

nocer las causas que los produjeron. 

De los choferes entrevistados el 581% de ellos si han tenido

accidentes; el 2C% no han tenido accidentes y el 12% de ellos n^ - 

contestaron la pregunta. 

Observándose que el 42% de los accidentes han sido choques, 

el 24% atropellos y el 10% fueron caídas. 

Las causas que los produjeron se debieron a conducir a exce

so de velocidad ya sea por uno de los conductores o por los dos; - 

por hacer caso omiso de las señales y reglamentos de tránsito como

el pasarse los altos, no disminuir la velocidad al llegar a una es

quina o bocacalle; a la forma en que pagan las líneas a los conduc

tones ( por esta razón se tienen que andar correteando y peleando - 

con sus compañeros para ganar más, así como a llevar el carro con - 

exceso de usuarios lo cual les tapa la visibilidad al conducir); a

la imprudencia del usuario al quererse subir por atrás; a la falta

de precaución del chofer al llevar las puertas abiertas o abrirlas

antes de tiempo; a la falta de precaución del usuario al bajar; a- 

la forma intempestiva en que se atraviesan los peatones ( al salir - 

a mitad de cuadra de entre los carros). Así como a las fallas mecá

nicas de los frenos. 

El 18°% de los choferes tuvieron su primer accidente, duran- 

te el primer y segundo año de manejar. Las personas que manifesta- 
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ron haber conducido por un día un autobús son los llamados posture

ros, es decir son personas que no tienen un vehículo específico pl

ra que ellos lo manejen, sino que cada día manejan uno diferente, - 

por lo que desconocen los defectos dei vehículo. Además de que no - 

revisan la unidad exahustivamente antes de salir a hacer su primer

recorrido; esto se puede comprobar con las respuestas de la pregun

ta uno y dieciseis. 

Las horas con que mayor frecuencia ocurrieron los acciden=- 

tes fueron: de las 6 a las 9 de la mafana, con el 18% y de las 3 a

las 5 de la tarde. Por lo que se puede inferir que esto se debe a - 

que son horas de entrada y salida del trabajo, centros escolares, - 

etc., horas en las que hay mucha actividad y por lo tanto mucho -- 

congestionamiento. Aunado esto con las horas y carga de trabajo -- 

que tiene el chofer al realizar su tarea. 
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PREGUNTA 9

Si no ha tenido accidentes, como explica usted el que no ha

ya tenido accidentes? 

Frecuencias de no Accidentes Porcentaje

10 . 2G

Tipos de Respuesta

1 - Seguridad

2 - Precaución y concentración en el tra- 
bajo

3 - Responsabilidad

4 - Cuidado

5 - Por tener práctica al manejar
6 - Por tener buena suerte
7 - Por obedecer las señales de tránsito
8 - A que hay que manejar a la defensiva - 

y no a la ofensiva

9 A que es más calmado en sus asuntos

eeuencias Porcentajes

3 6% 

10 20% 

4 8% 

1 20/. 

2 4% 

3 6% 

2 4% 

1 2% 

1 2% 

Total 26 52% 

Esta pregunta se hizo con el fin de detectar las conductas - 

que han adoptado estas personas para no tener accidentes. 

Observando que el 201% de ellos dicen no tener accidentes -- 

por manejar con precaución. El 8% consideran que el tener responsa

bilidad es a lo que se debe no tener accidentes y el 6% de ellos - 

dicen que el no tener accidentes se debe a tener buena suerte y se

guridad al manejar. 

El número de frecuencias es mayor debido a que los choferes

daban más de una respuesta a la pregunta. 
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PREGUNTA 10

b) Por qué fue útil lo que hizo? 

9 - Porque evitó el accidente 19 . 38
10 - No se pueden evitar ( porque hay ter- 

ceras personas que los ocasionan 3 . 06

22 . 44

Tia finalidad de esta pregunta fue detectar incidentes de -- 

transporte urbano y confirmar el aspecto positivo o negativo de la
acción. 

Observamos que las actitudes más frecuentes para evitar ac- 

cidentes son: frenar bruscamente o darse amarrones, desviar la di- 

rección o virar; dar banquetazos ( esto solo cuando hay falla mecá- 

Piense en la última vez que vió a uno de sus compañeros ha- 

cer algo que evitó un accidente. 

a) Qué hizo exactamente el chofer que e-aitó el accidente? 
b) Por qué Fue útil lo que hizo? 

Incidentes Reportados Frecuencias Porcentajes

0 No contestaron 26 52
1 Frenar bruscamente o darse amarrones 7 14
2 Dar banquetazos ( cuando hay fallas - 

mecánicas) 2 04
3 Desviar la dirección o virar 6 12
4 Meter reversa y apagar la caja ( cuan

do se queda sin frenos) 2 04
5 Rebasar ( para evitar chocar) 2 04
6 Ir contra la banqueta o barda 1 02
7 Quedarse atrás y dejar que el otro - 

se vaya ( cuando van echando carreras) 1 02
8 Dar una señal de luz alta cuando tie

nen alguna falla mecánica 1 02

22 44

b) Por qué fue útil lo que hizo? 

9 - Porque evitó el accidente 19 . 38
10 - No se pueden evitar ( porque hay ter- 

ceras personas que los ocasionan 3 . 06

22 . 44

Tia finalidad de esta pregunta fue detectar incidentes de -- 

transporte urbano y confirmar el aspecto positivo o negativo de la
acción. 

Observamos que las actitudes más frecuentes para evitar ac- 

cidentes son: frenar bruscamente o darse amarrones, desviar la di- 

rección o virar; dar banquetazos ( esto solo cuando hay falla mecá- 
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nica); meter reversa y apagar la caja; rebasar ( para evitar chocar) 

ir contra la banqueta o barda, quedarse atrás y dejar que el otro - 

se vaya ( cuando van echando carreras). 

El 38% de los choferes dijeron que estas actitudes fueron - 

útiles porque evitaron accidentes, aunque en algunos casos contes- 

taron que sale contraproducente tratar de evitarlos porque los - - 

usuarios o peatones los insultan cuando frenan bruscamente o viran

con rapidéz. 
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PREGUNTA 11

Considera usted que el ruido de los demás vehículos y el -- 

producido por las personas influyan en la producción de los acci - 
dentes ( al distraerlo)? 

Sí
No

Por qué? 
Por qué? 

Tipos de respuesta
Frecuencia Porcentaje

Sí distraen
26 . 52

No distraen
22 . 44

Sin contestar
2 . 04

Total 50 1. 00

Sí distraen

1.- 
Personas que suben en estado de ebr.idad 2

2.- Cuando van echando relajo ( chiflando, - 

04

platicando o jugando) 2
3.- Al ser uno principiante 2

04

4.- Al ir cobrando, dar cambio y hacer para
04

das
3

5.- Al ir aunado el ruido con problemas per
06

sonales

6.- Solo influyen en personas que están en- 
3 06

fermas de los nervios 3
7.- Aunque sean ruidos muy pequeños lo po- 

06

nen de mal humor y alteran los nervios 1
8.- Por exceso de trabajo 10

02

20

No distraen

9.- Por costumbre y tiempo de manejar 2
l0.- Por trabajar con serenidad y atención 7

04

11.- Porque al subir al autobús me concentro
14

y ro tomo en cuenta a los demás 1
12.- No distraen pero alteran los nervios 7

02

13.- En la ciudad ya está uno acostumbrado,- 
14

pero todo depende del estado de ánimo - 
del chofer

1
14.- No, pero a la larga producen ensordeci- 

62

mientos 1 02
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15.- No, porque me adapto 1 02
16.- La gente lo ataranta ( tanto tiempo en - 

horas de trabajo) 1 02
17.- Depende del estado de ánimo de las per

sonas 1
18.- No, porque me gusta hablar con las per

02

sanas 1
19.- Cuando se van peleando 1

02

20.- Sí, cuando empieza uno a trabajar y -- 
02

por falta de costumbre 1 02

Total 50 1. 00

La finalidad de esta pregunta fue detectar si irifluye o - - 

afecta el ruido de vehículos y usuarios al chofer, al distraerlo - 

cuando está realizando su trabajo, produciendo con ésto accidentes. 

Observamos que el 52°/. de las personas entrevistadas, consi- 

deran que los ruidos influyen hasta cierto punto, debido al exceso

de trabajo, al ir cobrando, dar cambio y hacer paradas; los ruidos

aunados con problemas personales tienen mayores efectos ya que los

ponen más nerviosos, ésto solo influye en personas enfermas de los
nervios; 

aunque sean ruidos muy leves lo ponen de mal humor y alte
ran los nervios; solo cuando se van peleando. 

El 44/ consideran que no los distraen, porque trabajan con - 

serenidad y atención; por costumbre y tiempo de manejar; por con- 

centrarse y no tomar en cuenta a los demás; no distraen pero alte- 

ran los nervios. 
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PREGUNTA 12

Cuando termina su jornada de trabajo cómo se siente usted? 

a) A que cree usted que se deba? 

Tipos de respuesta Frecuencias Porcentaje

0 Sin contestar 1
1- Cansado 24

02

48
2 Agotado

4 08
3 Aburrido 2 04
4 Bastante cansado 3 06
5 Poco cansado 4
6 De mal humor y fatigado 3

08

06
7 Normal

3
8 Sin ganas de hacer nada 1

06

02
9 Cansado y/ o aburrido y/ o nervioso 4 08

Total 49 98

a) A que cree usted que se deba? 

1 Demasiadas horas de trabajo y/ o es- 
tar sentado todo el día 1

2 Exceso de trabajo por: manejar, co- 

02

brar, tratar con personas, atender - 

señales auditivas y visuales, inter

nas y externas del vehículo y la -- 
edad

13
3 Exceso de pasaje y tráfico 9

26

4 Por estar sentado todo el día 5

18

5 A la edad
4

10

08
6 Por no haber hora para comer 1
7 Por ruidos

2

02

8 Por desveladas ( encierra uno noche - 
04

y al día siguiente tiene uno que sa
lir temprano) 3

9 Por ser un trabajo monótono 3

06

10 Fatiga mental por atención visual 3. 

06

11 Porque el trabajo debe ser continúo
06

y rápido para que el servicio no -- 
tenga contratiempo 1

12 Porque me alimento bien ( aunque tra
02

bajo 10 horas diarias) 1
13 No, por costumbre 2

02

04

Total 48 96
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Con esta pregunta tratamos de detectar el estado de ánimo - 

de estas personas al terminar su jornada de trabajo; y ver cuáles - 

son los factores que propician este. 

Encontramos que el 481% de ellos dicen terminar cansados; el

241% poco cansados, agotados y aburridos; el 18°% dicen que teLminan

bastante cansados; de mal humyr y fatigados. 

Debiéndose esto al exceso de trabajo ( manejar, cobrar, tra- 

tar con personas, atender señales auditivas y visuales internas y - 

externas del vehículo); al exceso de pasaje y tráfico; por estar - 

sentado todo el día; a la edad, al desvelarse por encerrar_ noche y

salir al día siguiente por ser un trabajo monótono, continúo y rá- 

pido para que el servicio no tenga contratiempos. Además de la - 

atención visual que debe desarrollar el chofer al realizar su tra- 

bajo. 
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PREGUNTA 13

Qué áreas o partes del cuerpo emplea más al conducir su -- 

vehículo? 

Tipos de respuestas

1 - Todo el cuerpo

2 - Extremidades superiores e inferio- 
res

3 - Vista

4 - Cabeza

5 - Cuello y garganta
6 - Oido

7 - Otros

Total

Frecuencias Porcentaje

1 . 02

20 40

18 36

5 10

3 06

1 02

0 00

48 96

La pregunta pretendió investigar las aptitudes motrices, vi

suales, auditivas y el grado de agudeza que se requieren de éstas - 

en las personas que realizan esta tarea. 

Podemos observar que para el 40'/ de ellos, los movimientos - 

motrices de las extremidades inferiores y superiores son más impor
tantes, el 36% consideran que la vista es más importante, y el 10% 

consideran a la cabeza en donde incluyen procesos mentales como to

mar decisiones para rebasar o bajar pasaje. 
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PREGUNTA 14

Considera usted que está bien diseñado el camión de pasaje- 

ros para ser utilizado en la ciudad de México? 

Sí No

Por qué? Pcr qué? 

Tipos de Respuesta Frecuencias Porcentaje

Si está bien diseñado 35 . 70
No está bien diseñado 10 . 20
No contestaron 3 . 06

48 . 96

Si porque: 

0 No contestaron 1 02
1 Los delfines son cómodos por llevar - 

menos pasaje 17 34
2 Son nuevos y las puertas cierran - - 

bien 2 04
3 Son automáticos y tienen dirección - 

hidráulica 0 00
4 Están en buenas condiciones internas

y externas 1 02
5 Tienen más visibilidad al no llevar - 

exceso de pasaje 0 00

20 40

Todos los demás tipos de autobuses si es- 
tán bien diseñados por: 

6 - Que producen menos smog y son segu- 
ros 0 00

7 - Porque tienen visibilidad y seguri- 
dad en frenos y dirección 2 04

8 - Por no ser muy grande el vehículo 2 04
9 - Son fáciles de operar y maniobrar 1 02

10 - Es más seguro por tener la máquina - 
adelante y proteger al chofer ( inter
nacional) 1 02

11 - Solo depende del mantenimiento que - 

se le dé a la unidad 1 02
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12 - Si está bien diseñado lo único

No porque: 

0

que hace falta es un sueldo fijo 0 00
13 Por tener visibilidad 2 04
14 Se puede manejar bien 2 04
15 Solo que no se debe exceder el - 

1 02
2

número de usuarios 1 02
17 Es cómodo amplio y se puede ma- 

niobrar bien 4 08
18 Se puede maniobrar bien 3 06
19 Está en condiciones para ser con

ducido 4 08
20 En los autobuses nuevos al prin- 

3 06
4 - 

cipio hay dificultad para adap- 

2 04
5 - 

tarse 2 04
21 - Por estar diseñados exclusivamen

te para ese tipo de sistema 2 04

ción o características de cada - 

28 56

No porque: 

0 No contestaron el inciso 2 04
1 En lo que se refiere al tamaño no

están bien diseñados ya que las - 
calles son muy estrechas 1 02

2 Tienen la parte delantera de plás
tico y no son seguros por eso -- 
los chatos) 0 00

3 Por ser muchos de ellos muy anti
guos, ya que han sido diseñados - 

para una época determinada pasa- 
da y no para actual 3 06

4 - Es muy grande 2 04
5 - En algunos camiones el asiento - 

del chofer está soldado y no se - 
puede mover o adaptar a la situa

ción o características de cada - 
chofer 2 04

6 - No pero el que lleva la soba es - 
el chofer 1 02

7 - Por falta de visibilidad 1 02

12 24

Los delfines no están bien diseñados porque: 

1 - La loseta está defectuosa 14 . 28
2 - Los estribos están mal diseñados 1 , 02
3 - Falta ventilación en la parte de- 

lantera 1 . 02

16 . 32
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La pregunta trató de detectar la posible existencia de defi

ciencias del autobús urbano de pasajeros empleado en la ciudad. 

Observando que 70% de los choferes dijeron que si está bien

diseñado; y el 20% de ellos declaran que no están bien diseñados. 

Las personas entrevistadas que dijeron que si está bien di- 

señado el autobús, parten de que es cómodo, amplio y se puede ma- 

niobrar bien; porque está en condiciones para dar servicio; porque

están diseñados exclusivamente para este tipo de sistema y que so- 

lo depende del mantenimiento que se le de a la unidad ya que tie- 

nen visibilidad. Otros dicen que si está bien diseñado solo que no

se debe exceder el número de usuarios; además que en los autobuses

nuevos existe un poco de dificultad para adaptarse. 

Por otra parte las personas que declararon que no están - - 

bien diseñados los autobuses se basan a que en algunos camiones el

asiento del chofer está soldado y no se puede mover o adaptar a la

situación o característica de cada chofer; a que muchos de los - - 

autobuses están viejos y en malas condiciones para trabajar ya que

han sido diseñados para una época determinada pasada y no para la - 
actual; otros dijeron que no están bien diseñados ( tamaño del auto

bús) 
para circular debido a que las calles de la ciudad son muy es

trechas. 

En particular los autobuses denominados delfines alcanzaron

4( P/ de respuestas favorables por ser cómodos, por llevar menos pa- 

saje, son nuevos y las puertas cierran bien, están en buenas condi

ciones externas e internas. Pero el 32% consideran que no están -- 
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bien diseñados porque la loseta del piso es defectuosa, los estri

bos están mal diseñados lo que ocasiona que el pasaje se tropiese

al subir o bajar del autobús y caiga; no están bien acondiciona- 

dos para que entre suficiente aire en la parte delantera causando

irritaciún al chofer o mal humor. 

La frecuencia de las respuestas es mayor debido a que algu

nos choferes daban más de una respuesta a la pregunta. 
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PREGUNTA 15

Ha modificado algo en el carro en que trabaja? 

Si

a) Qué le ha modificado? 
b) Por qué? 

No

Por qué no ha modificado nada del carro en que trabaja? 

Tipos de Respuesta Frecuencias

Si han modificado 21
No han modificado 20

Han hecho composturas cuando se necesitan 3
Han puesto accesorios ( adornos) 4
Sin contestar

2

Fi han modificado su vihículo en cuanto a: 

Focos en los estribos para mayor visibi- 
lidad del usuario al bajar o subir
Radio o tocacintas para no oir el ruido - 
de los usuarios

Una especie de solera para que descanse - 
el pie izquierdo

Dos varillas al respaldo del asiento pa- 
ra no sudar mucho de la espalda

Un espejo interno grande adelante
Pintarle cortinas para evitar los rayos - 
directos del sol

Disminuir luz delantera para evitar des- 
lumbramiento ( ya que al salir de la arma

dora el vehículo viere con luz muy inte_n
sa y cuando prende uno, una prende con - 

todas las demás, por lo que se le ha se- 
parado de las demás para evitar el des•-- 
lumbramiento

50

Porcentajes

42% 

4 Gb/, 

6. 

s% 

4% 

100'/ 

1 2% 

1 2° 

6 121% 

2 4% 

3 6% 

7 14% 

1 2o/ 

21 42% 



114

No han modificado porque: 

Traen todo lo necesario para el trabajo 11 22% 
Se adapta uno 2 4% 
No permiten los concesionarios 3 6% 
No permite tránsito 1
No es mío 3 6% 

20 40% 

Han hecho composturas cuando son necesarias: 

Cambios de espejos rotos 2 4% 

Arreglos de luces y puertas 1 2% 

Han puesto accesorios o adornos ( flores, - 
iaágenes, perillas de diferentes colores y
frases alusivas 4 8% 

No contestaron 2 4% 

9 18% 

Esta pregunta al igual que la anterior investiga las defi-- 

cienciás del autobús. Observamos que el 42°% de los choferes si han

modificado algo de la unidad en que trabajan y el 40% de ellos no - 

han modificado. 

Las modificaciones principales han sido en cuanto a pintar- 

les cortinas para evitar los rayos del sol y anexarles una especie
de solera para que descanse el pie izquierdo, al ser el que menas - 

se emplea al estar trabajando; han anexado un espejo grande delan- 

tero para ver el interior del autobús y ver bajar al pasaje cuando

llevan poca luz y han puesto dos varillas al respaldo del asiento - 

y las entretejen para no sudar mucho de la espalda ya que todo su - 
trabajo lo realizar. sentados. 
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PREGUNTA 16

Un buen chofer como cuidaría su unidad de trabajo? 

a) Qué pa.rtes. le checaría? 

Tipo de Respuesta Frecuencias Porcentajes

Manejando sin arrancar, ni frenar fuer- 
te 1 02% 
No correr en baches 11 22% 

Teniendo la unidad limpia internamente 28 56% 

Teniendo la unidad limpia externamente 10 20% 

Dándole un mantenimiento parcial 40 80% 

Dándole un mantenimiento total 10 20% 

100 200% 

esto último en cuanto a dirección, frenos tanques de aire, agua - 

puertas, llantas y luces, etc.) 

Qué partes le checaría? 

Respuestas
Frecuencias

Máquina
11

Motor
6

Frenos
22

Aire llantas 26
Aire Puertas 6

Acite de motor y caja 39
Muelles

3
Dirección 12
Agua ( radiador 27
Gasolina

5
Puertas

4
Espejos

2
Mangueras

1
Batería

2
Bandas

2
Alineación

l

La finalidad de esta pregunta es detectar el grado de res— 

ponsabilidad y cuidado que tiene el chofer con su unidad de traba- 

jo antes de empezar a dar servicio; suponiendo que tiene conocí- - 
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mientos de que este tipo de transporte es usado por una gran mayo

ría de personas. Por lo que deberían de aumentar su precaución en

el mantenimiento general de las unidades. 

Observando que el 566 de los choferes consideran que te- - 

niendo la unidad limpia internamente y el 4(P/ de ellos consideran

que cuidarían su unidad dándole un mantenimiento parcial en cuan- 

to a llantas, dirección, frenos, motor, tanques de aire, agua, -- 

puertas y luces, etc. 



117

PREGUNTA 17

En general de acuerdo con su experiencia como chofer, qué -- 

se podría hacer para disminuir el nüimero de accidentes de autobú-- 

ses en la ciudad de México? 

Tipos de Respuesta Frecuencias Porcentaje

Respetar las señales de tránsito o ha- 

cerlas respetar pero sin mordidas 2 04% 

No manejar a exceso de velocidad 5 10% 

No hacer doble fila y no permitir que - 
las personas bajen cuando el vehículo - 

está en esta posición 3 06% 

Llevar las puertas cerradas 1 02% 

15 30%. 

Entrenar al chofer ( en cuanto a conduc

ción, mantenimiento, reglas de tránsi- 

to y algo de moral para hacerlo más -- 
responsable) 16 321% 

Manejar con precaución 11 22% 

Educar al peatón y usuario 10 20% 

Establecer un salario fijo al chofer 26 521% 

Establecer un horario de trabajo 12 24% 

Que los dirigentes de las líneas con- 

trolen el mantenimiento de las unida- 

des 5 10% 

Qué tránsito ponga señales en ciertas~ 

calles o calzadas 2 04% 

Crear un sistema en este tipo de trans

porte como en el de los trolebuses 4 08; ó

modificar el tránsito en vías que dan - 

acceso a la ciudad para evitar aglome- 

raciones en mañanas y tardes 2 04% 

Que la dirección de tránsito no extie_n

da licencias si no pasan un curso de - 
capacitación 2 041% 

Los accidentes ro se pueden evitar ( por

que existen influencias y porque no de
penden de una sola persona sino de - - 
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otras también) 

Sin contestar
4 08% 

1 02% 

110 220% 

La finalidad de esta pregunta es ver medios para disminuir - 

el número de accidentes de tránsito, pero escencialmente los oca— 

sionados en el transporte urbano de pasajeros en el D. F. Desde el - 

punto de vista de las personas que desarrollan esta tarea. 

Observando que el. 521% de los choferes consideran que esta-- 

bleciendo un salario fijo, se disminuirían los accidentes ya que - 

la forma de paga en algunas líneas es por vuelta y porcentaje y en
otras solo por porcentaje en los boletos; viéndose obligados a co- 

rrer para dar mayor número de vueltas y para ganarle el pasaje a - 

su compañero, resultando con esto que lleven el carro con exceso - 

de pasaje. Todo esto lo hacen para obtener mayor. salario. 

El 321% de ellos están conscientes de que hace falta entrena

miento y opinan que entrenando al chofer en cuanto a conducción y - 
mantenimiento del vehículo, así como en el conocimiento del regla- 

mento de tránsito y algo de moral para hacerlos más responsables - 

se disminuirían los accidentes. 

Por otra parte el 30% de ellos consideran que respetando o - 

haciendo respetar las señales de tránsito ( sin mordida) se dismi-- 

nuirían ya que frecuentemente no respetan los altos, las indicacio

nes de no hacer doble fila y las de la velocidad a que deben cor.du

cir en las diferentes calles y lugares de la ciudad. 

Así mismo el 24% piensan que si se estableciera un horario- 
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de trabajo se disminuirían los accidentes ya que ellos trabajan - 

regularmente de 16 a 18 horas y la forma de trabajo es el que en- 

cierra saca ( encierran a las 12 p. m. y sacan a las 5 horas a. m.)- 

y concluyen su jornada de trabajo a las 12 o 1. 30 de la tarde, pe

ro en ocasiones si su relevo no se presenta ellos tienen que con- 

tinuar trabajando. Otros trabajan 24 por 24 horas, es decir un -- 

día entero de trabajo por uno de descanso. 

Además el 20% comparten la convicción de que se eduque al - 

peatón y usuario ya que muchos de los accidentes son propiciados - 

por ellos. 

Nota el número de frecuencias respuestas se elevó conside- 

rablemente debido a que en las contestaciones los choferes daban - 

más de un criterio. 
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5. 2. 3.- CONCLUSIONES

Nuestra muestra indicadora para realizar el estudio fue de - 
50 choferes, pero debido a un error al procesar los datos en la -- 

computadora solo se obtuvieron datos de 48 sujetos. Además las res

puestas a las preguntas 8, 15, 16 y 17 no salieron en el listado - 

pero éstas se analizaron empleando para ello la técnica del aná— 
lisis de contenido) por lo que las frecuencias y porcentajes su-.- 

fren una mínima alteración. Esto altera muy poco nuestro estudio - 

ya que la técnica empleada para realizarlo ( Técnica del Incidente - 

Crítico), 
es un procedimiento aplicado para la reunión de ciertos - 

hechos en situaciones definidas, pero sin ser un conjunto rígido - 

de reglas, es decir es un conjunto flexible de principios que de— 

ben ser modificados y adaptados para cada situación especifica. 

Esta técnica al consistir en un conjunto de procedimientos - 

para obtener observaciones directas del comportamiento humano de - 

manera que sirvan para hacer uso de ellas en problemas prácticos y
en el desarrollo de principios psicológicos, subraya los factores - 

que contribuyen al éxito o fracaso de una tarea, además detecta -- 

las diferencias entre el trabajador eficiente y el ineficiente, -- 

por lo que se pueden señalar las especificaciones necesarias para - 
la realización adecuada de una tarea o trabajo. 

Por tal razón a través de las entrevistas detectamos lo si- 
guiente: 
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1 - 
La falta de conocimiento que tiene el chofer en las funciones - 
que realiza, lo cual está demostrado por la inadecuada realiza

ción de la tarea en el sistema de transporte urbano de pasaje- 
ros, 

siendo mínimo el número de choferes que conocen todas sus
funciones ( es sólo el 12%), dando por resultado esto que el -- 

sistema de transporte urbano en el Distrito Federal sea inefi- 
ciente e inseguro ( ver fotografía. No. l). 

2 - 

La experiencia y conocimientos que tienen de los diferentes ti
pos de vehículos es mínima, ya que conocen de una a dos o tres

marcas de vehículos diferentes ( autobús G. M. C. de gasolina, el

Internacional de 2o., el DODGE con máquina diesel adaptada, el

FORD chato y el automóvil particular o taxi de cualquier marca) 

El tiempo que tienen de manejarlos y conocerlos varía de más - 
de un mes, 2, 3 a más años. 

Esto demuestra o indica la necesidad inmediata de un sistema - 
de entrenamiento y capacitación en esta área, para que estas - 

personas desarrollen eficientemente su trabajo. 
3 - 

Existe entrenamient9 proporcionado por ciertas Líneas el cual- 
es mínimo, 

ya que consiste en el manejo o conducción del ve- - 

hículo y conocer la ruta a que darán servicio, aspectos a los - 

que le dán más importancia descuidando los de mecánica y educa
ción vial. 

Ya que suponen que éstos son conocidos por los cho- 

feres antes de ir a sacar su licencia de manejo, lo que es un - 

error ya que observamos que su formación como chofer es defi-- 
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Fotografíu No. 1.— Podeuos observar la zora—t inadecuada de paraí e1 autoúús

para el aacenso y descenso de pasaie. 
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ciente, debido a que ellos aprenden a manejar solos ó asesora- 

dos por un amigo o pariente. 

4 - La violación o falta de conocimientos del Reglamento de Tránsi

to por los conductores en general ( automovilistas, choferes, - 

ciclistas, etc.) 

La marcada falta de educación vial en usuarios y peatones. 

l,a existente discrepancia entre las unidades de servicio - - 

autobuses) y el número de habitantes en el Distrito Federál. 

ver fotografía No. 2) 

El mal estado en que se encuentran la mayoría de las unida- 

des en servicio. 

La carencia de Planeación, Organización y Control en el sis- 

tema de transporte urbano está demostrado por la falta de un

horario de trabajo, así como un salario fijo y día de descan

so. Siendo aspectos o factores que influyen en el elevado nú

mero de accidentes en este servicio. 

5 - Las conductas registradas por choferes para evitar u ocasionar

los accidentes son: 

Desviar la dirección o virar

Frenar bruscamente o darse arnarrones

Meter reversa y apagar la caja cuando se queda sin frenos

Irse contra una banqueta o barda cuando hay falla mecánica

Rebasar para evitar chocar

Disminuir la velocidad o quedarse atrás cuando van echando - 

carreras



oto rufia No. 2.- in la que se aprecia la falta Le vehfculos para

satisfacer la deu&anda ¿ e transporte urbano de - 

pasajeros en el Distrito Federal. 
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Dar una señal de luz alta cuando tiene alguna falla mecánica

6 - Los autobuses empleados para el servicio urbano de pasajeros - 

en el D. F. presentan una serie de deficiencias y eficiencias - 

según el tipo de vehículos en servicio. 

Las unidades más recientes ( Delfín) son: 

Cómodos por transportar menor número de pasaje, dándole ma— 

yor visibilidad al chofer. 

Ser automáticos y tener dirección hidráulica ahorrándoles -- 

trabajo físico. 

Las puertas y demás aparatos de la unidad funcionan bien por

ser nuevos. 

Por otra parte estos no están bien acondicionados por: 

La falta de una alarma que le indique al chofer que se bajó - 

el aire de los frenos y que se puede quedar sin ellos ( ésta - 

alarma la presentan las unidades G. M. C.) 

La falta de ventilación en la parte delantera de la unidad, - 

produciendo molestia e irritación en el chofer. 

El mal diseño de los estribos ocasionan accidentes o inciden

tes al usuario, ya que se caen o tropiezan en el momento de - 

subir o bajar; además de que tiene una forma irregular. 

Los autobuses denominados " Panorámicos o Vitrina" tienen- 

Mayor visibilidad y seguridad en los frenos y dirección

No son muy grandes lo que permite facilidad de maniobrar. 



126

Los chatos ( FORD, DODGE) son: 

Fáciles de operar y maniobrar

Tienen buenos frenos. 

Aunque éstos y los anteriores tienen la parte delantera de - - 

Plástico y no presentan ninguna seguridad al chofer. 

El Internacional de 2o. (" Trompudo o Pistache") tiene- 

La máquina adelante, dándole protección al chofer

Palanca de velocidades de mano, por lo que se pueden evitar - 

accidentes cuando se quedan sin frenos ya que se mete la pa- 

lana y se apaga el motor, además tiene que realizar mayor - 

esfuerzo físico al emplear el pie para el freno y las manos~ 

para la palanca de velocidades y volante. 

Aunque éstos producen esmog por su antiguedad o estado en -- 

que se encuentra el motor. 

7 - Aunque en la actualidad el vehículo que más se emplea para el - 

servicio público en el Distrito Federal es el " Panorámico o vi

trina" ( G. M. C., FORD, DODGE, DINA, etc.) siendo éste en el que

más experiencia y conocimiento tienen los choferes. 

La máquina de esta unidad es más resistente y presenta menos - 

problema para su compostura. 

Tiene frenos y dirección fáciles de manejar. 

Más visibilidad, aunque se ve afectada por el número de per- 

sonas que viajan en él. 

cuentan con una alarma para indicar que está bajando el aire, 
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y se puede quedar sin frenos. 

Además si se les adapta una máquina diesel le ahorran traba- 

jo al chofer, corren más y por ser automáticos no necesita - 

hacer cambio a las velocidades. 

Las deficiencias de todo tipo de autobús en general están de- 

terminadas por la falta de: 

Luz en los estribos para mayor visibilidad del usuario al ba

jar o subir. 

Un aditamento que permita el descanso del pie izquierdo, va- 

que es el menos empleado en la realización de la tarea. 

Un asiento diseñado que proporcione mayor ventilación y se - 

pueda ajustar a las necesidades del conductor. 

Un accesorio especial que evite los rayos directos del sol - 

cortinas) 

Un adecuado sistema de iluminación interna en la parte delan

tera del autobús para evitar deslumbramientos. 

8 - Los factores edad, experiencia y ruido influyen en cierto grado

en la producción de accidentes, ya que los jóvenes ( 20 a 30 -- 

años) tienen mayor número de accidentes en relación a personas

de más edad, al presentar una serie de conductas de irresponsª

bilidad que de acuerdo a algunas opiniones de los choferes es- 

to se debe a no tener una familia propia o al estar mal cimen- 

tada ésta; además de agradarles la velocidad sin medir el peli

gro que con ello ocasionan. 
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La experiencia en el manejo también influye en la produc- - 

ción de accidentes, ya que en los primeros años de manejo ocasio— 

nan más accidentes por falta de entrenamiento o conocimiento de -- 
sus funciones. 

Por otra parte, 
el ruido producido por vehículos y usuarios

también tiende a influir, teniendo mayores efectos si van aunados - 

con problemas personales, 
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5. 3.- DATOS ESTADISTICOS Y ANALISIS DE ACTAS DE ACCIDENTES DE
TRANSITO. 

5. 3. 1.- DATOS ESTADISTICOS

El estudio al tener por objetivo el conocimiento del orígen

de las causas de accidentes de transporte urbano de pasajeros y -- 

previendo que las entrevistas aplicadas nos darían cierta informa- 

ción no completa sobre las causas de éstos, se vió la necesidad de

obtener y analizar información estadística de las actas de acciden

tes de tránsito registradas en la Dirección de Servicios Pericia -- 

les de la Procuraduría General de Justicia del Distrito y Territo- 
rios Federales, con el fin principal de complementar la informa- - 

ción de las entrevistas para tener un conocimiento más amplio so-- 

bre el objeto de estudio. 

Se tomaron en cuenta solamente los accidentes que fueron -- 

producidos o en los que intervinieron choferes de autobuses urba- 

nos de pasajeros en el Distrito Federal. 

La información obtenida de las actas de accidentes durante - 

un período de 2 años ( 1972- 1973), fue tomada de tres días de la se

mana ( ver tablas estadísticas y gráficas). 

5. 3. 2.- ANPLISIS DE LOS DATOS

Los datos obtenidos de las actas de accidentes de tránsito - 

de la Dirección de Servicios Periciales, arrojaron un total de ac- 

cidentes en 1972 de 427, de los cuales 220 personas sufrieron le-- 
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siones, 

40 murieron y 167 accidentes con daños materiales ascendien
do estos a $ 1, 806. 235. 000 pesos. 

En 1973 los accidentes registrados fueron 577, en los cuales

253 personas resultaron lesionadas, 69 muertos y 559 vehículos con - 

daños materiales en los que hubo también personas lesionadas, debi- 

do a que en algunos casos se presentan este tipo de consecuencias. - 
Los daños materiales ascendieron a $ 1, 754. 717. 

Los meses del año en el que el número de accidentes fue ma- 
yor durante 1972 fueron: Enero, Abril, Mayo y Agosto. 

En 1973 fueron: Julio, Agosto y Marzo. El incremento de acci

dentes en estos meses se puede inferir que se deben a los períodos - 
de vacaciones y épocas de lluvias. 

Las semanas que presentaron mayor número de accidentes fue- 
ron: la primer y tercer semanas durante este período ( 1972- 1973). - 

Por lo que se puede deducir que son los días de quincena en los que
hay más accidentes, debido a que muchos los festejan yendo a tomar, 
etc. 

Los días de la semana en que el número de accidentes fue ma- 
yor durante 1972 fueron: los miércoles y lunes. En 1973 lo fueron - 

los viernes, jueves y miércoles. Como se puede observar, no son los

sábados y domingos los días en que se incrementan los accidentes de
éste tipo ( de autobuses) 

como ocurre en los accidentes de tránsito - 
en general. 

Por lo que se puede deducir que esta disminución se de- 
be a que es el último día de trabajo, al no haber labores escolares

y ser días de descanso. Además, 
algunos choferes manifestaron que - 
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toman más precauciones en estos días para no tener accidentes, ya - 

que si los llevan a - a delegación saldrían hasta el lunes, por no - 

haber labores de oficina. 

Con respecto a las horas en que ocurrieron mayor accidentes

fueron con mayor frecuencia de las 18 a 23. 59 horas y de las 6 a - 
11. 59 horas. Esto se puede deber a que en estas horas hay mayor ac

tividad de entrada y salida de centros escolares Y de trabajo, - - 

aunándose también el cansancio físico -mental del chofer. 

Los datos nos indican que la delegación en donde se presen- 

ta mayor ocurrencia de accidentes es en la 13a, delegación ( villa - 

Gustavo A. Madero). Esto se puede deber a que es una de las delega

ciones con mayor superficie, al igual que de habitantes. 

En cuanto a la localización del lugar de ocurrencia de es -- 

tos accidentes fue el centro y final de cuadra; y principio y cen- 

tro de crucero. En este aspecto, se manifiesta la falta de educa— 

ción

duca- 

ción vial a nivel general, y la violación al Reglamento de Tránsi- 

to por parte de los conductores. 

El tipo de accidente que presentó mayor frecuencia fueron - 

los choques, siguiendo los atropellos y caídas de pasajeros. Esto - 

confirma el aspecto anteriormente mencionado. 

Las consecuencias de los accidentes que tuvieron mayor ocu- 

rrencia fueron: daños en propiedad ajena, daños en propiedad ajena

con lesiones, lesiones y homicidios. 

Los resultados anteriores nos demuestran que la frecuencia- 
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de accidentes de éste tipo ( autobuses) ' ha incrementado, y la pre-- 

vensión para su disminución es mínima. 
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meses días

del de

año serrara

ENERO

FEBRERO

MARZO

ABRIL

MAYO

JUNIO

JULIO

AGOSTO

SEPTIEMBRE

OCTUBRE

NOVIEMBRE

DICIEMBRE

TOTALES

LUNES 65

MARTES 57

MIERCOLES 69

JUEVES 64

VIERNES 64

BABADO 44

DOMINGO 64

136

FRECUENCIA DE ACCIDENTES DE TRANSPORTE
URBANO DE PASAJEROS EN EL D. F. 

EN LOS DIAS DE LA SEMANA

Y MENSUALES EN 1972

LU. MA. MI. ITU. VI. SA. DO. totales

8 3 6 10 10 3 13 53

6 5 8 1 3 1 3 27

5 3 3 6 8 5 3 33

1 8 10 8 6 5 2 40

9 8 10 1 2 4 6 40

5 2 1 6 7 6 4 31

9 9 6 6 2 5 2 39

3 4 5 4 5 7 12 40

2 1 8 8 4 4 3 30

5 9 1 5 2 1 9 32

6 3 4 4 10 1 5 33

6 2 7 5 5 2 2 29

65 57 69 64 64 44 64 427



sea afta incoa

a deal
gR

ple- 

aes tan

ENERO 0

FEBRERO 3

MARZO 6

ABRIL 2

MAYO 4

JUNIO 3

JULIO 0

AGOSTO 10

SPTIEMBBE 0

OCTUBRE 0

NOVIEMBRE 6

DICIEMBRE 3

TOTAL 37

incoa

ple- 

tan

10 39

8 42

0 55

3 4o

9 51

0 47

4 56

8 56

0 47

2 48

11 47

0 49

55 577
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FRECUENCIA DE ACCIDENTES

POR SEMANAS

192 iacom iacea
197

10 30

ple- ple- 1—o a2— 3-0 04- 
tae tan

9 6 12 16 10 53 7 10 5 7 9

5 9 10 0 0 27 6 13 9 6 0

6 5 9 0 7 33 2 17 18 12 6

8 6 12 11 1 4o 0 10 9 9 9

7 5 14 0 10 40 4 15 10 13 0

5 10 6 7 0 31 3 10 10 16 8

13 8 10 8 0 39 0 14 14 13 11

7 5 5 0 13 40 5 16 12 15 0

7 9 7 7 0 30 0 17 11 8 11

7 4 10 7 4 32 10 13 11 12 0

10 3 8 o 6 33 9 13 6 8 0

14 6 4 2 0 29 0 16 8 13 12

98 76 107 58 51 427 46 164 123 132 57

incoa

ple- 

tan

10 39

8 42

0 55

3 4o

9 51

0 47

4 56

8 56

0 47

2 48

11 47

0 49

55 577
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YARIACION DE ACCIDENTES DE AUTOBUSES URBANOS

M- íPASA~ 3 POR RORA DL1 DIA MT EL D. F. 

R 0 R A S 1972 1913

24 a 6. 59 81 59

6 a 11. 59 117 186

12 a 17. 59 82 134

18 a 23. 59 j47 19-8

TOTAL 427 517

LUGARES ME WOR MMENCIA DE ACCIDENTES DE

AUTOBUSES URBANOS ] E PASWEROS EN CALLES Y

CRUCEROS Da D. F. 

L U G A R. 1972 1973

Priaciplo Crucero

Centro Crucero

Fiaai Crucero

Priacipio Cuadra

Centro Cauda*;. 

lYaal Caadr,, 

No se nabs au- 

Locali: acién 103

TOTAL 42 ê

81

36

9

6G

94

74

19

90

iC

48

76

115

224

577
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TIDOS DE ACCIDENTES DE AUTOBUSES URBANOS DE PAWEBOS

EN EL DISTRITO FEDxir. r_. 

TIPO DE ACCILENTE 1922 1978

Atropellos 131 199

Cafdas de Pasajeros 23 47

Choques 210 32zr. 

Volcaduraa 3 5

TOTAL 427 577

CONSECUENCIAS IZ LOS ACCIMI~ DE AUTOBUSES URBANOS

EN EL DISTRITO MIMAL. 

1972 1973

Ama* en Propiedad Ajana 182 235

DsU en Propiedad Ajena 102 115

y Lesiones

D. P. A. L. H. 5 1

Road ci di o 78 lis

Lesiones 80 8B

TOTAL 427 577
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DAÑOS PERSONALES Y MAYERILí- rL9 DE ACCIDmES Iz

ñü?OBUSU URBANOS DE PASA.IEROS EN EL D. F. 

DATO. 1972 1973

Accidentes 427 577

Lesiones 220 R3

Muertes 40 89

Daños Materiales 187 559

los cuales ascet. 
áleroa a. 1, 806. 235 11, 754. 717. 5
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FRECUENCIA DE CAUSAS DE ACCIDENTES DE ÁUTOBUSES

URBANOS DE PASAJEROS EN EG D. F. 

1972

Artículos Total Autobds Aatomovil Otros

80 22 15 8 1

90 215 162 53 1

91 3 0 2 1

93 0 0 0 0

94 7 8 1 0

102 19 12 8 1

105 19 12 7 0

110 10 7 3 0

115 7 4 3 0

122 2 0 1 1

124 13 10 3 0

126 0 0 0 0

152 25 25 0 0

154 5 5 0 0

173 47 37 10 0

Falta de Elementos Técnicos- 178

Impnidencia del Peatón - 8

Fallas Necdaícas - 3

Imprudencia del ]¡"^ joro - 1

1973

Total Amtebds Autoerovil Otros

10 8 1 1

396 258 50 20

0 0 0 0

1 0 0 1

5 4 C 1

31 19 8 4

33 23 7 3

11 8 3 0

7 5 1 1

0 0 0 0

10 12 1 0

1 1 0 0

59 59 0 0

2 2 0 0

52 32 17 3

Falta de Elementos Técnicos- 227

Imprudencia del Peatón - 18

Fallas Mecánicne - 3
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TABLA DE FRECUEDICIA DF ACCIDE247ES DF- TRAESPORTE URBAFO

P l EL DISTk7TO FED1,1RAL, DURMITE; 1972. 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 Coy. Ixta. Iztap. Tlap. VO. Cont. Cuaj. Milp. Tlap. Xoch. Totales

En. 3 4 4 2 0 0 7 0 4 4 1 3 8 1 1 1 5 1 1 1 1 0 0 1 53

Feb 2 0 1 4 3 2 0 1 2 1 2 0 2 2 0 0 2 0 1 0 0 0 0 1 27

MZ. 5 3 1 0 1 1 1 2 1 0 0 0 3 5 2 0 4 0 2 0 2 0 0 0 33

Ab. 5 3 1 0 0 0 0 1 1 2 2 3 12 0 6 4 0 0 0 0 0 0 0 0 40

My. 5 1 1 1 0 2 2 2 2 2 1 1 8 4 0 2 2 1 2 0 0 0 0 1 40

Jn. 3 1 0 1 0 2 1 1 4 3 0 0 5 4 2 1 0 1 1 0 0 0 0 1 31

J1. 2 3 1 1 1 2 1 0 1 5 1 2 2 7 3 1 3 0 2 0 1 0 0 0 39

Ag. 3 3 1 1 1 0 3 0 4 2 3 D 10 3 1 1 0 2 0 0 0 0 1 1 40

Sp. 0 2 2 2 0 0 3 2 2 1 0 2 6 2 2 1 1 0 0 0 0 0 0 2 30

00. 6 0 1 1 2 3 2 1 0 2 1 0 3 0 1 3 1 2 1 1 0 0 0 1 32

Nov. 2 2 1 0 0 2 3 1 2 0 2 2 7 1 1 3 2 0 1 0 0 0 0 0 33

Do. 1 3 0 0 0 1 0 1 3 2 2 0 4 2 1 1 2 0 3 2 0 0 0 0 29

To t 37 25 15 13 8 15 23 12 26 24 15 13 70 31 20 18 23 7 14 4 4 0 2 8 427
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TABLA DY FRECITENCIA DE ACCIDET"" F:S E24 1972

DE LCU>!;R70 A: 

FICRA LOCA. LIZACiCN CLASP DE ACCIDERdTE C 0 N S Y C U F N, c I A S
24. 00 6. 00 12. 00 13. 00 Crucero Cuadra

5. 59 11. 59 17. 59 23. 59 P C F P C b, Atrop. Caida Cho; Lue Vole. DPA. DPAL. DPAL11. LES. FFOMIC. 

En. 3 9 14 23 1 10 0 2 10 12 13 3 31 2 17 15 1 11 6

i)• 5 6 9 8 1 4 1 3 3 5 U 1 15 1 8 6 1 6 6

rr,z. 5 12 8 8 1 8 2 1 9 4 6 2 25 0 11 14 0 3 5

Ah. 2 17 5 17 17 7 0 7 9 1 15 3 22 0 12 16 0 10 7

7Y• 3 9 10 19 4 11 2 1 lo 9 lo 0 30 0 19 11 0 4 6

Ju. 3 a 4 17 1 8 0 1 4 3 7 2 22 0 1. n, 1 4 6

11. 5 10 5 1 °, 1 9 1 4 10 14 n C) 31 0 23 F, 0 1 P? 

j. 10 14 3 12 1 10 2 3 1n 5 19 1 20 0 11 9 0 14 5

6 3 8 0 2 0 2 6 7 10 3 18 C' 13 4 0 6 7

Co. 15 6 7 5 2 b 0 1 7 6 11 2 19 0 12 7 0 8 8

Nv. 9 10 5 9 2 2 1 0 9 5 9 3 21 0 11 A 2 5 9

Do. 6 10 9 4 7 4 0 5 8 4 12 3 16 12 4 0 8 5

Total 80 117 82 147 36 81 9 30 94 74 131 23 270 3 162 102 5 80 78
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ESTADISTICAS DE CAUSAS DE MATCH FRECTWCIA IN ACCIDINTES DE TAANUPOHTE

DR PASAJEROS REOISTM DAS DURANTE 1972. 

martiouloe
e h'- 

a 80 910 3 94 102 105 110 115 124 1,26 152 154 173 Qtroe
T lta fó
Aéñféod• Dias

Enero 4 ab 24 ab 0 0 1 ab 2 ab 4 ab 0 2 • b 0 3 ab 1 ab 5 ab 83pl. 17 14ab 4 nu 1 au L aY 1 F. N. 

Fehrero 1 t. iiu 0 o 0 2 ab 0 0 0 0 3 0
1 ab 1 Pea. 

1
ab 1 au 1 F. M. 12 11

97

Narmo 3 ab 10ab lea 8 ab
IOU 4au 0 2ab lab 1 au 0 0 2 ab 0 2 ab 2 ab 3 au 122 9 13

lau

Abril
lab

lab 13au 0 lab 0 3 ab 0 0 0 0 4 ab 2 ab 1 ab 104 23 14

Nayo 3ab
2au

13ab

Bau 0 lab
2ab

2 au I ab 0 1 ab 0 1 ab 0
7 ab 1 Pea. 

lau 1 au 168 13 13

Junto 0
13a

3au 0 0
2eb

lau
1 ab 0 lab I au 0 2 ab O 5 ab

47 16 13I all I au

Julio 3ab 16a
5au 0 0 2eb 2 au 0 0 1 ab 0 0 0

5 ab
1 au 97 17 12

Agoott Rau l2au 0 lau 2ab 2 ab 5 ab Pea. 
lau 1 all 1 ab lau 1 au 0 3 ab 0 2 au 91 15 15

3ept. 0 3Au 0 0 lab 1 ab 0 0 i 0 3 ab 0 1 ab 2 Pea' 
aaú 153 9 12

122

00 t. lab
16ab

3au 0 0
2eb

0 1 au
la

lau lan 0 0 2 ab 0 6 ab Pea. 14 13

Nov. 0 18ab0
4au

2ab 0 1 aD 2au
lab

lau
0 0 2 ab 0

2 ab
91 15 131 au

X0, 0 3:u0
0 1eu 1 eu 1 ab lab 1 au 0 2 ab 0 1 ab

Pea. 
Paea

103, 
18 13

127
15 ab 162ab 0 13ab 12!tb lab 4ab l0ab 0 25ab 5ab 377ab 6 ? wat 17.9 156

É1 u 5? u. 

1óab
lóé l u lau 3au 3au 3au 1h' u

j Fae. 



P' RJ-'CTJIMCTA DE DAIOS PFRSONALCS Y MA' P($ 7ALES DE ACCIDENTES

DE T1tA113PORTE VIM' A110 DE PDtiAJIMOS IN 1972. 

meq
0 5000 16000 15000 20000

00250ariel
Lesiones Aom. a a a

a a a

año q99 9999 1499? 1999 24999 mds. 

Enere 13 4
20 9- 0 5 sib 1 sib

1 ab 1 au 0
12 su 6 su 3 au

Febrero T 9
7 ab
6 au

3 su 0 1 au C o

Marzo lo 1
22 ab 2 ab 1 au

0 0 0
17 au 1 au 1 ra. 

Abril 13 0 21 sib 2 ab
3 au 1 su U 0

13 au 3 su

Majo 15 1 9 ab 6 ab 3 eh
2 au 0 U

6 au 10 su 2 su

Tunin 1? 2 17 sib 2 ab
9t 1 all CI

9 au 2 su

Julir-, 31 4 31 ab
5 au 3 Au o 1 ab 0

24 su

At;oaLo 31 3 26 sh 2 at
1 o 0 0

13 au 5 su
au

13 3 1, 9 ab 1 at
0

1 su 7 au

Oct. 38 3 14 ab 74 eb 4 eh 1 ab

13 ca. 

AU
lo au 7 au 2 au

1 su 0

Nov. 1R 7 l9 ab 1 ab 1 at
1j

4 . 4u 3 su 1 au

Di 01 19 3 12 abeb
2 ab 0 0 1 - 11

5 qu a11

220 40 237 sib 37 ab 14 ab 2 ab 1 vi 1

1? 5 au G4 au 21 au P au 3 s. 0



Tot, l

49 52 13 16 16 18i. 17 17 39 17 15 21 79 68 22 6 36 28 6 17 7 1 4 13 577
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TABLA EB FRECUENCIA DE ACCIDENTES EN AUTOBUSES URBANOS DE PASAJEROS

EN EL DISTRITO FEDERAL, DURANTE 1973

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 Coy. Coat. Izta. Iztap. Tlap. VAC. Cuaj. M# 1. Tlac. Xch. Total
Ea' 

1 4 1 1 1 1 1 1 3 1 0 1 5 5 1 0 1 5 0 1 1 0 1 3 39

Fb. 
4 3 0 0 2 0 1 0 4 1 1 2 7 7 1 1 3 3 0 2 0 0 0 0 42

Mz. 
3 6 o 1 1 2 2 1 6 6 3 3 6 5 0 0 3 1 2 1 2 0 0 1 55

Ab. 
7 5 2 0 2 2 1 1 2 0 0 1 4 6 1 0 3 2 0 1 0 0 0 0 4o

My' 6 4 o 1 2 1 1 1 8 1 0 2 4 6 2 0 2 5 1 1 1 0 0 2 51

Ja' 
4 3 1 1 2 2 2 1 3 1 1 2 4 3 1 1 6 4 0 1 2 0 0 2 47

Jl. 
5 4 1 0 1 2 2 1 6 0 2 3 9 6 2 2 4 2 2 1 0 0 1 0 56

A6, 
3 5 3 1 0 1 2 3 2 3 2 1 9 8 o 0 3 4 0 3 0 0 1 2

sp' 
3 8 0 1 0 1 2 4 3 1 1 2 6 6 1 1 0 0 1 1 0 1 1 1 1, 7

Oc. 
0 2 3 3 0 1 3 2 1 0 3 O 12 4 6 0 5 1 0 2 0 0 0 0 48

Ns' 
4 3 0 5 2 2 0 2 1 2 0 1 4 7 6 1 4 0 0 1 1 0 0 1 47

Dc' 
9 5 2 2 3 3 0 0 O 1 2 3 7 5 1 0 2 1 0 2 0 O 0 1 49

Tot, l

49 52 13 16 16 18i. 17 17 39 17 15 21 79 68 22 6 36 28 6 17 7 1 4 13 577
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TAMA In£ FRECUENCIAS DE ACCIDENTES EN 1113

I; 0 R A

24. 00 6. 00 12. 00 18. 00

5. 59 11. 59 17. 59 23. 59

F,l1. 3 '* 11 9 18

Fb. 7 14 8 13

Uz. 12 18 99 18

Ab. 5 9 10 18

11y. 7 19 1, 1 14

Ju. 0 13 13 21

Jl. 5 14 12 25

Ag. 8 19 15 16

Sp. 3 18 8 18

Oc. 4 19 17 8

Nv. 4 15 8 20

De. 3 19 14 13

Tot. 59

0

186 134 198

147

TAMA In£ FRECUENCIAS DE ACCIDENTES EN 1113

DE ACU~ A r

LOCALIZACION CLASE LE ACCIDENTS C 0 N 3 E C U E N C I A 3

Cruooro Cuadra

P C F P C F Atrep. Calda Choque Vole. DFA. í]PIL. IMPATA. LES. HOMIC. 

0 10 0 1 5 7 11 2 8 1 20 6 0 11 1

1 6 0 4 8 8 14 3 28 O 17 10 0 12 4

3 8 1 8 3 11 18 2 18 0 27 8 0 14 5

1 ó 2 O 8 7 15 3 22 0 15 7 0 14 4

2 8 1 8 10 10 17 2 31 1 23 10 0 11 7

1 9 1 2 13 7 18 5 25 0 15 10 0 16 5

4 10 2 5 8 10 13 4 39 2 24 1.3 0 8 8

3 4 1 5 4 17 21 7 29 0 19 7 1 21 8

3 6 1 3 4 10 15 8 25 0 19 8 0 17 5

0 7 0 9 8 4 25 4 20 0 14 8 0 14 it

1 8 1 2 4 15 13 5 28 0 23 4 0 10 5

0 11 0 3 9 9 15 2 31 2 19 12 0 10 7

19 90 10 43 78 115 199 47 325 6 225 115 1 158 68
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ESTADISTICA$ DE CAUSAS DE MAYOR FRECUENCIA EN ACCIDENTES DE

AUTOBUSES DE PASAJEROS. REGISTRADAS DURANTE 1973

a\ art4culos 1 ---^— is a

ea 80 90 93 94 105 110 124 126 152 154 173 Otras si

1  Esero 1 a

P102
1 a

1115
1 an ab 1 ab 3 ab

22 0 0 2 1 1 0 2 0 1 0 12
Bebre00 é lea 2 b E ab 4 ab 1 ab a 1pt' 

1

o z 0 0 1 2 2 z_ 2 0 4 1 4 20

Marzo
tt 2

111 1 ca
a

1 ab 1• 1 ab 6 ab q1 iá

Sa4
Z í? 

1l— 
31 35 1 0 1 1 1 1 0 6 0 5 3 19

Abril
2 a Ít 1 f$ 

23
T a 3 ab lú 11

2
0 2 2 3 0 0 0 0 3 0

33

15

Mayo -- 
2

ó 
1 ab altó6 a 2 ab a 8 ab j áU% 111

0 32 0 1 6 6} 2 0 2 0 8 0 7 7 1

Juaio a
1 ab 4 ab 35- úb 1 ip

25 0 1 0 5 0 0 0 0 4 0 8 2 22

Julio iu i 4 a 1 ab 2 ab 1 ab 5 ab 1abau

0 32 0 0 7 4 1 2 1 0 5 0 3
2

22

Agosto ó 1 ab 1 - b á 10ab 1 ab 3 21

p

Septiembre2 ab 2 a 1 au 1 ab 1 ab 2 ab pyiü 1 1it
0 1 28 0 O 2 21 1 1 0 2 0 2 3 20

11 2 aaj7
y

Octubre
12  

1 ab 7 ab 3 al C
0 0 3 0 0 0 1 0 0

3 ab
7 11 21& a 11 au 1 ab ab g ab 2j aíbi

tNoviembre
r

91
0 0 0 0. 3 3 0 1 1` 1 0 4 16

Diciembre 1 ab 1 á uab 2 ab 4 ab gg1q9Z
I

1 16 0' O 3 8 3 0 2 1 0 4 0
v5u- ' 

4 16

TOTALEB to 326 1 5 31 33 11 7 13 1 59 2 52 43 227
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MEANCIA DE DAÑOB PE8.90NALM Y YATEi1I~ DE áCCIPWYE4

DE AUTOBUM URBANOS DE PAWER03 ZN 1978

a°° 

d° 1 Vida Lecionos
0 5000 10, 000 15, 000 20, 000 25, 000

año
aa

4999 9999 14, 999 19, 999
a

24, 999
a

ads

E~ 0 9 27 b 2 2 1 0

FEBR$3i0 S 27 28 7 2 1 0 0

LAR80 b 17 48 9 2 1 0 0

ABRIL 4 12 84 8 0 0 0 0

MAYO 7 16 27 11 0 0 0 0

JUNIO 7 80 86 8 0 0 0 0

JULIO 7 19 42 7 E 1 0 0

AD09T0 8 24 48 9 1 0 0 0

IEmRE b 29 82 a 0 0 2 1

OCTUBO 15 25 28 7 1 0 0 0

HOVIE~ 4 19 42 4 1 0 1 0

DICIZUM 6 26 56 a f 0 0 0

TOTALEB 69 258 458 78 12 a 4 2



CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

En la ciudad de México la frecuencia de accidentes de trán- 

sito se ha elevado considerablemente en los últimos años por lo -- 

que pretendimos contribuir a la reducción de estos a través del es

tudio realizado sobre uno de los elementos que intervienen en los - 

accidentes de tránsito terrestre en general, como son los autobu- 

ses de transporte urbano de pasajeros, detectando indicadores se

bre las causas que los ocasionan y poder así sugerir medios para - 

su disminución. 

Por medio de la técnica del incidente crítico, que es una - 

técnica ergonómica empleada principalmente al estudio de los acci- 

dentes, donde la posibilidad de ocurrencia de un accidente se pue- 

de disminuir al detectar incidentes, para prevenir posteriormente - 

accidentes ya que se conocerán cada una de las funciones que real¡ 

za en su trabajo como las posibles pautas de conducta que se re- - 

quieren en el mismo. Con esta técnica se puede demostrar que los - 

datos obtenidos de un número de incidentes en una tarea, puede oca

sionar un accidente, o bién estar cerca del mismo y mientras exis- 

ta un solo accidente queda algo que preveer, que mejorar o que in- 

ventar. 

Cada lesión es por sí misma, una prueba de que algún riesgo

o alguna combinación de riesgos no han sido corregidos de una mane

ra satisfactoria. 

El estudio del trabajo o ergonomía es desarrollado en este- 
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estudio como una técnica por medio de la cual la ocurrencia de ac- 

cidentes se podrá disminuir paulatinamente si se pusieran en prác- 

tica las sugerencias sobre el punto o puntos falla en el transpor- 

te urbano de pasajeros en el Distrito Federal, por tal motivo la - 

seguridad sería aumentada. 

En el estudio en cuestión se detectaron 7 accidentes que en

algunas ocasiones evitan u ocasionan accidentes, a pesar de que el

52% de las personas entrevistadas no registraron estos poi- no enten

der las actividades que muchos de sus compañeros, o ellos mismos - 

realizan en el momento anterior al accidente: los incidentes regis

trados son: 

1 - Desviar la dirección o virar. 

2 - Frenar bruscamente o darse waarrones

3 - Meter reversa y apagar la caja ( cuando se quedan sin frenos) 

4 - Irse contra una banqueta o barda ( cuando se quedan sir. frenos) 

5 - Rebasar para evitar chocar

6 - Disminuir la velocidad o quedarse atrás ( cuando van echando ca

rreras) 

7 - Dar señales de luz alta al presentarse una falla mecánica. 

El chofer al realizar su tarea desarrollan múltiples y va -- 

riadas funciones en las cuales la capacidad de atención, percep- - 

ción y discriminación son básicas al igual que la habilidad motriz, 

al irteractuar con la máquina y constituir un sistema de trabajo. - 

Este aspecto se mejoraría o modificaría favorablemente a través de

un programa de selección que incluyera aspectos de investigación - 
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en capacidades visuales, perceptuales, de atención, memoria y des- 

treza manual, así como de conocimientos de sus funciones, del re— 

glamento

e- 

glamento de tránsito y de mecánica, como de actitudes conductuales

que eviten accidentes en personas que pretendan realizar este tra- 

bajo. 

Un determinado porcentaje de choferes ( 12/) prefieren condu

cir automóviles por ser ligeros y sencillos para manejar, o cual- 

quier otro tipo de vehículo por tener menos responsabilidad al - - 

transportar menor número de personas, siendo el trabajo del conduc

tor más descansado y seguro al no tener que distraerse para subir, 

bajar y cobrar al pasaje. 

consideramos que es determinante un programa de entrenamien

to a todos los choferes de autobuses existentes en el D. F. el cual

debe incluir puntos importantes como la evolución del transporte, - 

la importancia que desempeña este en el desarrollo del país, las - 

funciones que realizan en su trabajo, como los puntos anteriormen- 

te mencionados para modificar la deficiencia del chofer en la eje- 

cución del trabajo. 

Se cree que sería de gran valor la existencia de un grupo - 

de personas que se encargarán de planear, organizar, y controlar - 

el sistema de transporte urbano en el D. F., que pretendieran dismi

nuir los accidentes ocasionados por las horas de trabajo, la forma

de salario establecida en las diferentes líneas, así como el esta- 

do en que se encuentran las unidades en servicio. Además de ver -- 

formas para que haya rotación de horario y lugar de trabajo para - 
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queeste no sea monótono. 

De la misma manera en que se pretende mejorar la eficiencia

en el desarrollo de trabajo del chofer se trataría de modificar algu- 

nos aspectos en las unidades, estas determinadas por las personas - 

que ejecutan la tarea para hacerles más fácil y segura esta. Ade- 

más que permita una mejor situación de trabajo para las personas - 

que la realizan. 

Desde el punto de vista general es necesario reali:. : una'- 

educación

na-

educación vial a nivel general que tratara de disminuir los acci- 

dentes ocasionados por los peatones al atravesarse a mitad de cua- 

dra y todos los demás tipos de accidentes ocasionados por ellos. - 

La educación vial sería para todos los sectores de la ciudad pero - 

especialmente a niños y personas de nivel sociocultural bajo. 

Que la Dirección de Tránsito modifique las vías de circula- 

ción que dan acceso al centro de la ciudad para evitar congestiona

mientos en horas críticas. Además de que no expida licencias sin - 

que las personas que las solicitan pasen antes por un riguroso y - 
honesto curso de capacitación. 

Que esta dependencia ponga señales o marcas en glorietas y - 

curvas que indiquen con claridad la dirección o sentido que deben - 
seguir los conductores. Que los agentes de tránsito sean menos ne- 

gligentes con las personas que violan el reglamento de tránsito. - 
foto No. 3). 
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CALCULO DE LA POBLACION PROBABLr: 

AL 30 DE JUNIO DE CADA ANO EN EL DISTRITO FEDERAL

PERIODO 1970 A 1974) 

A110S

P 0 B L A C I 0 N

URBANA RURAL TOTAL

1970 7, 471, 000 275, 000 7, 746 000

1971 7, 778, 000 285, 000 8, o63, 000

1972 8, 105, 000 120, 000 8, 398, 000

1973 8, 452, 000

F

298, 000 8, 750, 000

1974 8, 821, 000

E
299, 000 9, 120, 000

j

Secretaria de Industria y Comercio

Direcci5n General de Estadistica, 

Departamento de Censos; Oficina de Población
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CTTADRO 2. 

VEHICULOS REGISTRADOS DURANTE

1970- 1971- 1972) 

1970 Total Automóviles Camiones de Pasajeros Camiones de Carga Motos. 

Estados Unidos Mexicanos 1, 928. 816 1, 233. 824 33. 059 524. 985 136. 948

Distrito Federal 717. 672 589. 615 9. 890 76. 500 41. 667

1971

Estados Unidos Mexicanos 2, 086. 393 1, 342. 231 34. 953 560. 262 159. 891

Distrito Federal 786. 426 650. 089 10. 015 77. 482 48. 840

1972

Estados Unidos Mexicanos 2, 316. 951 1v520. 144 35. 723 592. 772 168. 312

Distrito Federal 881. 156 728. 519 10. 161 86. 640 55. 836

Fuentes Anuario Estadístico Compendiado 1970 - 71 - 72. Dirección General de Estadística Méxioo. 

S. I. C. 
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CUADRO 3. 

ACCIDENTES DE TRANSITO TERRESTRE

1970 Total Atropellos Caida Choque Voloadura

Estados Unidos Mexioanoe 90. 629 15. 211 1. 081. 62. 967 11. 148

Distrito Federal 10. 822 3. 824 270 6. 293 426

Estados Unidos Mexicanos 97. 115 15. 328 1. 063 67. 834 12. 632

Distrito Federal 10. 683 2, 927 152 7. 104 491

1972

Estados Unidos Mexicanos 1.02. 270 14. 626 885 72. 792 13. 716

Diettito Federal 10. 752 2. 471 102 7. 611 548

Fuente: Anuario Estadístioo Compendiado 1970 — 71 — 72. Direcoi6n General de Estadistica

S. I. C. M6xioo. 
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ACCIDENTES DE TRANSITO Y VICTIMAS EN VIAS URBANAS Y EN CARRETERAS

DENTRO DE LA JURISDICCION DEL DISTRITO FEDERA[, DURANTE 1972

W~ No. 4

Fuentes Dir000idn General do Inganioria do Trónsito

V I A S ACCIDENTES LESIONADOS MUERTOS DAÑOS MATERIALES

AUTOPISTA MEXICO -PACHUCA 20 11 0 139, 150. 00

CARRETERA FEDERAL MEXICO -TO- 492 707 93 4, 240. 800. 00

fig[, ES

CARRETERA FEDERAL MEXICO- CUEB 186 152 25 1, 580, 640. 00

NAVACA- ACAPULCO

AUTOPISTA MEXICO -CUERNAVACA - 
281 261-- 28 2, 152, 225 -.09 --- 

ACAPULCO

TOTAL EN CARRETERAS 979 1131 146 8, 112, 815. 00

P. N VIAS URBANAS 9, 773 9, 096 1, 0; 7, 35, 968, 142. 00

TOTAL DISTRITO FEDERAL 10, 752 10, 227 1 , 218 44. 080, 957. 00
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VARIACION MENSUAL DE ACCIDENTES OCURRIDOS EN EL

EN EL DISTRITO FEDERAL, DURANTE 1972

E F M A M J J A 5 0 N D

Qrsfios No. 1 Fuentes Dirección General ds Ingenieris de
Trán,sito
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VARIACION PROMEDIO DE ACC,IDENII: S POR DIX DE

LA SEMANA, EN 1 9 7 2

DIA LSE LA SEMANA PROMEDIO DE
ACCIDENTES

LUNES 28 1S' 9

M ARTES 28 1

MIERCOLES 26 12. 9

JUEVES 27 13, 3

VIERNES 26 12. 9

SÁBADO 33 15. 3

I

34 16! 8
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DIA LSE LA SEMANA PROMEDIO DE
ACCIDENTES

LUNES 28 1S' 9

M ARTES 28 1

MIERCOLES 26 12. 9

JUEVES 27 13, 3

VIERNES 26 12. 9

SÁBADO 33 15. 3

DOMINGO 34 16! 8

160

u-w ro 6 y 4::;+. l: r4 Misa - ói rs st m tern al ' 05,.' Ke



161

ACCIDismrES DE TRANSITO, VICTIMAS Y DAÑOS MATERIALES

EN LL DISTRI 170 FEDERAL

IgGa - I4 i2

NUMERO1
1 1 C T [_ M EAIMPORTE LOS

AÑO ACCIDEN'T' ES LhS1ONADOS  MUERTOS DOS MATERIALES. 

1960 6, 469 5, 258 447 No se registr6 este dato

1961 7, 262 5, 134 321

1962 7, 176 5, 720 433

1963 7, 684 6, 129 472

1964 6, 939 5, 567 469 11, 179, 489. 00

1965 7, 789 6, 293 717 14, 443, 653. 00

1966 8, 733 7, 166 897 17, 095, 941. 00

1967 9, 213 8, 530 1, 142 20, 756, 851. 00

1968 9, 546 8, 907 1, 138, 22, 5419, 451. 00

1969 10, 172 9, 852 718* 27, 520, 051. 00

1970 10, 822 9, 872 639* 33, 823, 392. 00

1971 10, 683 10, 586 1, 288 37, 658. 532. 00

l072 _.. _.._ W. 7:52 - 10J 227 _ _._.. 1, 2] 8 _._.._ l. Os0. 2, 7. 0O _ 

f 'tFN7E; Ai1QEcc to fl¡ N 7 1 !_ OF' ING EN, J./ 7111 1J': Tf: fl r•fif70 J '/'r -i a! Já
Cuadro No. 6
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DAÑOS MATERIALES
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VARIACION ANUAL DE ACCIDENTES DE TRANSITO

laov 1yol 1yoC " Vbs 1` Jt9 1' 63 1966 1967 1968 1969 1970 1971

Grafica No. 3

Io ez

II

0, 1721

i
1I

i
I
i

1
954

i 93t3

i
i

li

1 8732

I

f7262--- 
i

i

i

16a29- 

II

76841í

I

i

LI -... 

778

7175

laov 1yol 1yoC " Vbs 1` Jt9 1' 63 1966 1967 1968 1969 1970 1971

Grafica No. 3



10

9

8

AÑOS

164

VARIACION ANUAL DEL NUMERO DE LESIONADOS EN
ACCIDENTES DE TRANSITO

in cae

1960 1961 1962 1963 1964 1c65 1966 1967 1968 1969 1970 1971

Grafica No. 4

9872 

9852

I

890

8530I I I 

I

Í

7I66i

j 6293

i' 6129 1 
i 

15720 t¡ 

5567

tt

t

5258
g1t4 

1960 1961 1962 1963 1964 1c65 1966 1967 1968 1969 1970 1971

Grafica No. 4



14

13

12

11

10

en

9

E

cmv
8

tnO
W
U 7
W
O

W
O

6
O
K
W

5
Z

4

ANO

165

4.- VARIACION ANUAL DE NUMERO DE DECESOS CON

MOTIVO DE ACCIDENTES DE TRANSITO
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BREVE EXPLICACION DE LOS ARTICULOS DEL REGLAMENTO DE TRANSITO QUE

CON MAYOR FRECUENCIA NO SON RESPETADOS, SIENDO CAUSA DE ACCIDENTES. 

Art. 80.'- Se refiere a las indicaciones de señales de tránsito - 
en general. 

Art. 90.- Se debe manejar un vehículo en pleno uso de las facul- 
tades físicomentales ( no encontrándose en estado de -- 

ebriedad) y conducir con precaución. 

Art. 93.- No se debe rebasar vehículos que marchen a velocidad - 
máxima permitida en curvas, bocacalles y cruceros. 

Art. 94.- Se debe hacer uso adecuado de señales y disminuir la - 
velocidad tomando el extremo correspondiente al efec- 

tuar cambio de dirección. 

Art. 102.- Disminuir la velocidad de 20 Km. por h, en bocacalles

con fuerte densidad de circulación de peatones, tomán- 

dose en cuenta las señales puestas por. la Dirección de
Tránsito en escuelas, hospitales y diferentes centros
de reunión, en las horas que son frecuentados. 

Art. 105.- Los conductores de vehículos al cruzar una arteria de

preferencia de paso, están obligados a detener su mar- 

cha sin rebasar el límite de las banquetas, para reini

ciar su marcha deben asegurarse de que no se acerca -- 

ningún vehículo que circule por arterias consideradas

con preferencia de paso. 

Art. 110.- Son considerados cruceros con preferencia de paso ade- 
más de los indicados por tránsito, los formados por ar
tenias de mayor circulación, alta velocidad y vías en
mejores condiciones. 

Art. 115.- En arterias de doble de circulación, si se pretende -- 

dar vuelta a la inzquierda el conductor debe ceder el
paso a los vehículos que circulen de frente. 

Art. 124.- Se debe conservar una distancia razonable entre un ve- 

hículo y otro en proporción a la velocidad que circu- - 
len. 

Art. 126.- Los conductores están obliqados a disminuir su veloci- 

dad ó detenerse para dar paso al peatón que ha inicia- 

do el cruce en lugares autorizados para ello. en los -- 
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cuales no hay agentes 6 semáforos. 

Art. 152.- Las puertas deben permanecer cerradas durante el reco- 
rrido. Abriéndose únicamente para ascender o descender
del mismo. Y no deberá ponerse en movimiento el vehícu- 
lo sin haber cerrado previamente sus puertas. ' 

Art. 153.- Los pasajeroc- deben viajar en el interior del vehículo
y no en los estribos 6 en el' exterior. 

Art. 154.- Las paradas deben hacerse en los lugares autorizados por
la Dirección de Tránsito, y su duraci6n debe aer el nece

sario para permitir el ascenso 6 descenso de los pasaje- 
ros. 

Art. 173.- la velocidad máxima en la ciudad es de 50 Km. r,or hora. 
La Direcci6n de Tránsito podrá modificarla en los casos - 
que lo estime necesario. 
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