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Accidentabilidad vial laboral “En Mision”, causas, efectos e implicaciones en el Sistema de Transporte Urbano;
caso de estudio: Secretaria de Seguridad Publica

Introduccion

El presente documento se derivd del proyecto de investigacion “Desarrollo de una
herramienta para estimar el consumo desagregado de energia para los sistemas de
transporte publico en la Ciudad de México”, Auspiciado por el Instituto de Ciencia y

Tecnologia de Distrito Federal y la Universidad Autonoma de la Ciudad de México.

Al recolectar informacion correspondiente al consumo energético del transporte publico, en
especifico del Sistema de Transporte Metrobls, se detectdé que los accidentes viales
contribuian en diferente magnitud al aumento del gasto de combustible de dicho sistema,

ademas de provocar detrimento en el servicio y percepcion de los usuarios.

Tratandose de un sistema de transporte proveido por el Gobierno en conjunto con empresas
privadas, se inicio la busqueda historica de los accidentes viales en los que este modo y
otros servicios de transporte se hubiesen visto involucrados a fin de comparar su tasa de

accidentes y las repercusiones que ello atraia.

No obstante que la investigacion inicial se enfocaba a un sistema, al detectar que otro modo
de transporte publico habia registrado un alto indice de vehiculos accidentados, como fue el
caso de la Red de Transporte de Pasajeros (RTP) comenzaron las interrogantes respecto a
la cantidad de vehiculos propiedad o a cargo de las distintas areas de gobierno del Distrito
Federal que en funcion de su servicio o labor habian estado involucrados en accidentes

viales.
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Accidentabilidad vial laboral “En Mision”, causas, efectos e implicaciones en el Sistema de Transporte Urbano;
caso de estudio: Secretaria de Seguridad Publica

La informacion al respecto mostrd que en el problema de accidentabilidad vial, los vehiculos
de estas areas de Gobierno tienen una considerable participacion, siendo preocupante por el

hecho de tratarse de vehiculos destinados a funciones o servicios publicos.

Dentro de este tipo de accidentes, también denominados “accidentes viales laborales en
mision”, se encuentran también aquellos donde se ven involucrados vehiculos de empresas
privadas. En suma los vehiculos utilizados con fines laborales de areas de gobierno y
empresas se han visto involucrados en un alto porcentaje del total de accidentes viales

registrados en el Distrito Federal.

Una vez visualizado el problema, el siguiente paso fue la busqueda de bibliografica de las
causas que llevaban a estos accidentes, con el objetivo de determinar cuales son los efectos
e implicaciones y si dentro de ellos se encontraba lo que desde un principio se habia

detectado: el servicio y consumo energético.

El estudio tendia a una visibn macroscépica del problema, para ello paralelamente se realizé
el analisis microscopico de la accidentabilidad vial en mision de un area de gobierno en
especifico, siendo esta la Secretaria de Seguridad Publica del Distrito Federal.
Consecuentemente se estara exponiendo a través de este documento lo referente al tema de

manera integral y particular.

En el capitulo uno se enmarcan los conceptos pertinentes al tema de accidentabilidad vial, su

relacion con el con el ambito laboral y otras definiciones referidas en capitulos posteriores.
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Accidentabilidad vial laboral “En Mision”, causas, efectos e implicaciones en el Sistema de Transporte Urbano;
caso de estudio: Secretaria de Seguridad Publica

El en capitulo dos se exponen los datos estadisticos generales de la accidentabilidad vial a
nivel nacional y en el Distrito Federal, dando pauta al despliegue de resultados derivados de

la investigacion en materia de accidentabilidad vial laboral en mision.

Dentro del capitulo tres se desarroll el estudio estadistico de los accidentes viales en mision
de la Secretaria de Seguridad Publica del Distrito Federal. De esta forma los tres primeros

capitulos buscan establecer el marco conceptual y tedrico del problema a analizar.

En el capitulo cuatro se manifiestan las causas que conllevan a la accidentabilidad vial en

mision, relacionando estas con el caso de estudio.

Los efectos e implicaciones a raiz de lo descrito en la seccion anterior, se enmarcan en el
capitulo cinco, manteniendo la linea de analisis de global a particular; destacando las

repercusiones que la SSPDF tiene en su servicio y la prevencion del delito.

En el capitulo seis se desarrolla un analisis similar al formulado en el capitulo anterior, pero
en un sistema de transporte publico con el objetivo de mostrar el impacto energético de la

accidentabilidad vial en mision.

Por dltimo el capitulo siete, refleja las conclusiones respecto al problema de la
accidentabilidad vial en mision y las acciones que contribuyen a reducir su porcentaje,

efectos e implicaciones.
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Accidentabilidad vial laboral “En Mision”, causas, efectos e implicaciones en el Sistema de Transporte Urbano;
caso de estudio: Secretaria de Seguridad Publica

Objetivos

Objetivos generales

e Investigar y presentar la cantidad de accidentes viales en mision durante los afnos
2009 y 2010 de las areas de gobierno y empresas en el Distrito Federal, asi como su
proporcion respecto a los accidentes de transito terrestres totales en esta entidad
federativa.

e Presentar y analizar la accidentabilidad vial en mision en Secretaria de Seguridad
Publica del Distrito Federal.

e Mostrar las causas que conllevan a la accidentabilidad vial en mision, sus efectos e
implicaciones y relacionarlas con el caso de estudio.

e Exponer las repercusiones en la prevencion del delito derivado del crecimiento de

accidentabilidad vial en mision en la SSPDF.

Objetivos particulares

e Recopilar informacion correspondiente a la accidentabilidad vial laboral de la
Secretaria de Seguridad Publica del Distrito Federal.

e Recabar informacion de la accidentabilidad vial laboral de empresas privadas y areas
de gobierno en el Distrito Federal.

« Analisis de los estudios y recomendaciones en paises que se han especializado en la
prevencion de la seguridad vial laboral.

e Presentar las repercusiones de la accidentabilidad vial laboral en otro ambito de

impacto econémico: energia y transporte (isomorfismo desde un enfoque sistémico).
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Accidentabilidad vial laboral “En Mision”, causas, efectos e implicaciones en el Sistema de Transporte Urbano;
caso de estudio: Secretaria de Seguridad Publica

Hipotesis

“En el Distrito Federal la accidentabilidad vial en mision representa el mayor porcentaje de
accidentes de transito terrestres, de alli que para reducir este problema se deben considerar
el implantar acciones que lleven a la capacitacion, educacion y evaluacion en materia de

vialidad a los conductores-trabajadores de las empresas publicas y privadas’.

“La accidentabilidad vial laboral o no laboral es derivada de un conjunto de causas, es una
iteracion multifactorial, analogamente a una cadena donde un eslabon representa cada factor

0 causa; mientras mas larga es la cadena mayor la posibilidad de un accidente”.

“Los efectos e implicaciones derivadas de la accidentabilidad vial en mision tienen impacto

en la empresa, los trabajadores asi como en su servicio o producto”.

“Las principales repercusiones a las que se enfrentara la Secretaria de Seguridad Publica del
Distrito Federal respecto a su indice de accidentabilidad vial laboral en mision estan
relacionadas con el costo social al ver reducida su presencia policial y por ende la prevencion

del delito por medio de la disuasion convincente”.

“La accidentabilidad vial en mision en el transporte publico, tiene repercusiones en su
servicio y ademas en el consumo energético del sistema y de los modos proximos en su

medio”
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Accidentabilidad vial laboral “En Mision”, causas, efectos e implicaciones en el Sistema de Transporte Urbano;
caso de estudio: Secretaria de Seguridad Publica

Justificacion

A raiz de una investigacion en la Secretaria de Seguridad Publica del Distrito Federal, surgio
informacién importante en materia de accidentabilidad vial laboral, particularmente la que
sucede al realizar las labores o acciones derivadas del trabajo (accidentabilidad vial en

mision).

Lo anterior dio pauta a cuestionar cudles son las causas, efectos e implicaciones de estos
accidentes viales de manera microscopica (solamente el area de gobierno investigada); sin
embargo el enfoque sistémico llevo la investigacion a una vision mayor, buscando el indice
de accidentes viales en mision a nivel entidad federativa y su comportamiento o participacion

respecto a los accidentes de transito terrestres dentro de ésta.

Asimismo se descubrié que el tema es desconocido o poco investigado en México, por lo que
sus consecuencias no han sido cotejadas en el problema que representa la accidentabilidad
vial. Es por ello que se llevé a cabo la investigacion de forma que sus resultados puedan ser
considerados al definir lineas de accion que combatan este grave problema a nivel empresa,

area de gobierno y sociedad en general.
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Capitulo 1. Marco conceptual

Capitulo 1

MARCO CONCEPTUAL

1.1¢:Qué es el transito?

La Real Academia Espanola define al transito como la Actividad de personas y vehiculos que

pasan por una calle; por otro lado el Instituto de Seguridad y Educacion Vial lo reducen a la

accion de desplazarse o trasladarse de un punto a otro.

Bajo un enfoque sistémico el transito, es el movimiento en la red vial de personas o carga
haciendo uso o no de vehiculos motorizados o no motorizados con el fin de cubrir sus viajes

origen-destino dentro un sistema convencional de normas.

1.2 Accidente vial

A partir de la definicion propuesta del Programa Interamericano de Estadisticas Basicas
(PIEB) el accidente de transito se considera como el evento no intencional en que se
ocasionan lesiones o muertes de personas o dafos a la propiedad en vias abiertas al transito
publico y en el cual esta comprometido por lo menos un vehiculo a motor en transporte y una

persona [25].

Desde otro punto de vista el accidente de transito debe ser considerado un evento
multifuncional, en analogia a una cadena donde cada eslabon representa: al factor humano,
al factor ambiente (condiciones de las vialidades y magnitud de transito), al factor vehiculo, a

los sistemas de control de transito y a las condiciones climatologicas, cuando estos

Universidad Auténoma de la Ciudad de México 1



Capitulo 1. Marco conceptual

eslabones comienzan a interactuar surge la cadena de errores que conlleva a consecuencias

tales como lesiones, decesos y/o, dafos materiales.

1.3 Accidente laboral

El Instituto Mexicano del Seguro Social (IMSS) considera en el articulo 42 de su ley un
accidente laboral como “ toda lesién organica o perturbacién funcional inmediata o posterior;
o la muerte producida repentinamente en ejercicio o con motivo del trabajo, cualquiera que
sea el lugar y el tiempo en que dicho trabajo se preste” [29]; de igual forma también se
considera accidente de trabajo al que se produzca al trasladarse el trabajador, directamente

de su domicilio al lugar de trabajo, o de éste a aquel.

La ley del Instituto de Seguridad y Servicios Sociales de los Trabajadores del Estado
(ISSSTE) refiere en su articulo 56 que un accidente de trabajo es: “toda lesion organica o
perturbacién inmediata o posterior, o la muerte producida repentinamente en el ejercicio o
con motivo del trabajo, cualesquiera que sean el lugar y el tiempo en que se presente, asi
como aquellos que ocurran al trabajador al trasladarse directamente de su domicilio o de la

estancia de bienestar infantil de sus hijos, al lugar en que desempefie su trabajo o viceversa”

[28].

De igual forma el articulo 474 de la Ley Federal del Trabajo define de forma similar el
accidente de trabajo como la Ley del IMSS [27]. Cabe sefnalar que estas leyes consideran
acciones no propias de comportamiento como son: el consumo de estupefaciente y bebidas
alcohdlicas, entre otros que puedan afectar y contribuir al accidente, quedando entonces

tipificado como no accidente de trabajo.
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Capitulo 1. Marco conceptual

1.4 Accidente vial laboral

La definicion de accidente laboral contempla solamente posibles lesiones al trabajador;
mientras que las consecuencias de un accidente vial también pueden ser también materiales.
Por lo que con base a los dos puntos anteriores se puede definir al accidente vial laboral
como el evento en una via de circulacion donde surge una colisiéon o atropellamiento
existiendo unas relaciones laborales de la persona o vehiculo expuestas al riesgo.

Comunmente se consideran dos tipos “In itinere” y “en mision”.
141 Accidentabilidad vial laboral “in itinere”

El accidente “in itinere” o “en trayecto” es aquel que sufre un trabajador derivado del trafico al
ir al trabajo o al volver de este [24]. Partiendo de las definiciones anteriores un accidente “in
itinere” es aquel que le ocurre al trabajador al trasladarse directamente de su domicilio o de
la estancia de bienestar infantil de sus hijos, al lugar en que desempefie su trabajo o
viceversa estando involucrado la interaccion con el trafico; verbigracia: cuando un trabajador
realiza un viaje (O-D) donde el origen es su domicilio y el destino su centro de trabajo y que a
bordo de un vehiculo de transporte publico, conduciendo su vehiculo particular o caminando

sufra un accidente de transito.
1.4.2 Accidentabilidad vial laboral “en mision”

El accidente vial en mision es considerado como aquel que sufre el trabajador con ocasion y
como consecuencia del cumplimiento de sus funciones laborales [26]. De otra forma se
puede definir como el evento no intencional en que se ocasionan lesiones o decesos de

trabajadores estando ejecutando tareas o funciones propias a su cargo, dando cumplimiento
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Capitulo 1. Marco conceptual

a las ordenes de su superior jerarquico o en el desempeno de su trabajo siendo
comprometido o no un vehiculo a motor en transporte propiedad de la empresa, area de

gobierno o entidad gestora.
1.4.3 Accidentabilidad vial laboral “agente externo”

Las leyes antes descritas al igual que las definiciones previas no consideran las lesiones
ocasionadas a un tercero o persona no trabajadora (no empleada por la empresa o area de
gobierno) que resulta lesionada en un accidente de transito laboral, por lo que se sugiere sea
considerarla como un “agente externo” que al estar involucrado materializa costos; parte de
la investigacion que sera expuesta en el capitulo 3 hace referencia estadistica de las

personas que resultaron atropelladas por un vehiculo de un area de gobierno en especifico.

1.5 Tipos de accidentes

La clasificacion de accidentes vehiculares se determina con base a la cantidad de vehiculos
involucrados y si se encuentra afectado uno o mas peatones, por lo que se tienen accidentes
simples (estando implicado sélo un vehiculo) o combinados (cuando se involucran mas de un

vehiculo y/o por lo menos un peatén), como se describen adelante [25].

Accidentes simples:

¢ Despiste. Es cuando el conductor pierde el control momentaneo o total de su vehiculo
dejando el carril o carpeta asfaltica donde circula; no necesariamente puede existir la

colision.
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Capitulo 1. Marco conceptual

e Tonel. Es considerado como volcamiento o volcadura transversal, ya que el vehiculo
gira en sentido transversal a la circulacion perdiendo las llantas el toque con la carpeta
asfaltica; la posicion tonel 1/4 es aquella donde el vehiculo queda sobre el costado
inmediato a la posicion de rodaje, 2/4 cuando el vehiculo queda recostado sobre su
techo, 3/4 cuando queda posicionado en el costado contrario al inicio del giro y 4/4
cuando el vehiculo da la vuelta completa quedando nuevamente las llantas tocando la
carpeta asfaltica.

e Vuelta de campana. Es la volcadura del vehiculo pero el movimiento es en sentido
longitudinal a la circulacion, quedando las llantas finalmente tocando la carpeta
asfaltica.

e \olteo. Es una vuelta de campana; pero el techo del vehiculo termina tocando la
carpeta asfaltica.

e Salto. Es la pérdida momentanea del contacto de las llantas con la carpeta asfaltica.

* Caida. Es considerada en vehiculos de dos ruedas y no es mas que la pérdida total de
equilibrio.

e Choque. Es el embestimiento del vehiculo contra un objeto inmovil pudiendo ser éste
otro vehiculo estacionado.

* Raspado. Es el roce de alguna parte del vehiculo con un objeto inmovil.
Accidentes combinados:

Con vehiculos

e Colision. Es aquel que se produce cuando dos vehiculos se hallan en

movimiento y sus trayectorias se encuentran.
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« Colision frontal. Es el embestimiento o impacto entre las partes frontales de los
vehiculos cuando ambos estan en movimiento, pueden ser centrales o
excéntricas, coincidiendo sus ejes longitudinales en linea recta o no,
respectivamente.

e Alcance. Sucede cuando un vehiculo impacta su parte frontal con la parte
posterior del que le precede, pudiendo ser central o excéntrico.

e Colision lateral. Es aquel embestimiento de la parte frontal de un vehiculo
contra el forro lateral del chasis de otro, pudiendo ser oblicuas o
perpendiculares.

e Raspado combinado. Es el roce entre los costados de los vehiculos, es
considerado raspado negativo si los vehiculos circulan en el mismo sentido y
raspado positivo si su sentido de circulacion es opuesto.

e Colisiones mixtas. Es el suceso de mas de un tipo de las colisiones antes

descritas.

Con peatones

+ Impacto y embestimiento. Es la primera aplicacion de fuerza de un vehiculo

sobre el peaton.

« Caida. Es la perdida de equilibrio y abandono de la posicion vertical del peatén
a raiz del impacto.

« Acercamiento. Es el contacto del vehiculo con el peaton una vez que éste sufrio

una caida.

Universidad Autonoma de la Ciudad de México 6



Capitulo 1. Marco conceptual

+ Compresion o aplastamiento. Es el hecho de pasar por lo menos una llanta o la
parte baja del vehiculo sobre el cuerpo caido del peaton.

+ Mdltiple aplastamiento. Surge cuando el cuerpo de un peatén después de haber
perdido su vertical es aplastado por mas de un vehiculo.

e Arrastre. Es el desplazamiento del cuerpo del peatén por las partes bajas del
vehiculo habiendo existido o no un aplastamiento.

+ \Volteo. Es el movimiento del peaton de forma que al recibir el embestimiento su
cuerpo es levantado cayendo sobre el vehiculo o sobre el suelo.

* Proyeccion. Surge cuando a raiz del embestimiento y la velocidad de impacto el
cuerpo del peatodn es lanzado fuera del radio de accion del vehiculo.

* Aplastamiento combinado. Surge cuando el cuerpo del peatén es embestido y
posicionado entre el vehiculo y otro objeto fijo o movil.

¢ Arrastre sin impacto. Surge cuando un objeto saliente del vehiculo se engancha
a la ropa u a otro objeto (por ejemplo: una silla de ruedas), siendo el peaton
arrastrado.

e Mixto con peaton. Cuando se presentan mas de un tipo de los accidentes con
peaton antes descrito.

1.6 Conduccion

La Real Academia Espanola define la conduccion como la accion y efecto de guiar un
automovil, de alli que comunmente se considera el manejar y conducir como dos términos
iguales; no obstante existe una diferencia entre ellos, manejar ocupa una destreza

psicomotriz entre el vehiculo y el individuo, mientras que conducir agrega a esta relacion
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vehiculo-individuo acciones de control derivadas de una integracion rapida y continua de

multiples habilidades cognitivas aplicadas al procesamiento de informacion que arroja el

ambiente.

La informacion que surge del ambiente son las condiciones y geometria de la via, el estado

en que se encuentra el transito, la situacion climatolégica, los dispositivos de control, entre

otros.
1.7 Conductor no profesional

Un conductor no profesional es aquella persona que conduce un vehiculo sin que con ello se
involucre una accion relacionada con el cumplimento de funciones laborales. En otras
palabras un individuo puede hacer uso de un vehiculo conduciendo de forma constante o
eventual a fin de cubrir ciertos viajes origen-destino pero si estos no se encuentran
involucrados directamente en la ejecucion de tareas laborales; se considera como conductor

no profesional.
1.8 Conductor profesional

Es aquel trabajador que de forma eventual o constante conduce un vehiculo motorizado
(perteneciente a la empresa o area de gobierno) a fin de cumplir con sus tareas o labores

establecidas sean giradas por la empresa o superior jerarquico.

Comunmente se relaciona al conductor profesional con los conductores de vehiculos de
carga O pasajeros ya que su trabajo es directamente la conduccion de un vehiculo; no

obstante existen tareas donde la conducciéon no es la Unica labor pero es parte del proceso
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para cumplir con su objetivo, ejemplo: conductores de vehiculos de emergencias que

también deben ser considerados conductores profesionales.

Cabe sefalar que los términos profesional o no profesional no involucran directamente a la
capacidad o eficiencia de los conductores sino a la relacién laboral en la conduccion de un

vehiculo.
1.9 Mortalidad y morbilidad

La mortalidad es la tasa de muertes producidas en una poblacion en un periodo de tiempo,
en general o por una determinada causa [82]. Para el caso de esta investigacion cuando se
toque el tema de mortalidad se referira exclusivamente a los decesos ocasionados a raiz de

accidentes viales laborales en mision.

Por su parte la morbilidad es la proporcién de personas que enferman en un tiempo y
espacio determinado en relacion con la poblacion total de dicho lugar [82]; Sin embargo una
enfermedad es la alteracion de la salud de una persona [82] y esta puede ser a causa de una
lesion o golpe, por lo que en materia de accidentabilidad vial se considera a la morbilidad

como la cantidad de personas lesionadas a consecuencia de estos.
1.10 Componentes del sistema de transito

El Ministerio de Transporte de Espaiia en el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte
realizado en 2005, considera 14 elementos en el sistema de transito; sin embargo en esta
investigacion, solamente se tomara dicho sistema conformado por los siguientes cuatro

elementos principales:
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e Vias de circulacion. Son las areas adaptadas y destinadas para el transito de
vehiculos o de peatones.

« Sistemas de control. Involucra al equipo fisico destinado al control y administracion del
trafico como senales verticales y sefales horizontales. Asimismo se consideran
también las disposiciones que generen cambios en el flujo y/o sentido del transito
haciendo uso de personal o de informacion previa.

e Vehiculos. El dispositivo mecanico motorizado o no motorizado disefiado para el
transporte de carga y/o pasajeros.

* Proveedor del servicio. Es la entidad de diverso orden encargada de proporcionar el
servicio, para el caso se considera el gobierno como el que otorga el servicio a través

de la administracion de las vias de circulacion,

El ambiente no es un componente del sistema, pero dentro del transito debe ser tomado en
cuenta como uno de los principales que contribuye a la desorganizacion del sistema si las
condiciones climatologicas son adversas para los usuarios (conductores, pasajeros o

peatones).
1.11 Seguridad vial

En general la seguridad vial son el conjunto de acciones y mecanismos que garantizan el
buen funcionamiento del transito, la reduccion de accidentes y sus consecuencias mediante

la utilizacion de conocimientos y normas de conducta ya sea como conductor, pasajero o

peaton.
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Capitulo 2

RASGOS GENERALES DE ACCIDENTABILIDAD VIAL EN MISION

El incremento de actividades econdémicas y distancia entre puntos origen-destino (hogar,
trabajo, escuela, etc.), que ha sufrido el centro politico-econémico del pais a raiz del proceso
dinamico de crecimiento regional, poblacional, de urbanizacion y conurbacién con territorios
aledanos ha impactado en el uso de vehiculos, como lo concluy6 la encuesta Origen-destino
realizada en el afio 2007, donde el 85% de los mas de 21 millones de viajes diarios en la
Zona Metropolitana del Valle de México y en el area correspondiente al Distrito Federal se
realiza en los 4 millones de vehiculos motorizados registrados en circulacion [63].

Si bien esta encuesta tuvo como objetivo obtener la informacion para caracterizar la
movilidad de los residentes de la Zona Metropolitana del Valle de México, marca una
referencia de viajes a la cual debe agregarse los desplazamientos realizados por los
vehiculos de empresas o areas de gobierno.

La cantidad de viajes en vehiculos motorizados realizados por los residentes, empresas y
area de gobierno, contribuye en sobre demanda y alta densidad de transito en las vias de
circulacion en diversas horas del dia; el uso de estos vehiculos aunado a diversas causas
constituye otro de los problemas sociales y econémicos mas importantes en la actualidad, los
accidentes de transito terrestre y dentro de ellos existiendo una categoria denominada
“accidente vial laboral en mision” en la cual se ve involucrado un vehiculo de una empresa o

area de gobierno.
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2.1 Precedentes internacionales

Las estadisticas en materia de accidentabilidad vial han sido punto de andlisis en los ultimos
anos, sin embargo como lo menciona la fundacién Mapfre las estadisticas no tienen otra
funcion mas que mostrar el pasado para su estudio, anadlogamente a lo que vemos como
conductores en el espejo retrovisor, eventos que no podemos cambiar pero que sin embargo
son el punto de partida de las acciones tendientes a reducir los impactos generados por la

accidentabilidad vial.

En promedio cada afo se registran 1,300,000 decesos mundiales’ a consecuencia de
accidentes de transito terrestres, cantidad por encima de los 170,000 decesos’ derivados de
guerras existentes en todo el mundo o de los 295,000 muertos que dejaron los desastres

naturales alrededor del mundo en el 2010°.

Expuestos algunos datos de accidentes viales y entrando al tema de investigacion, la
pregunta sugerida es: jcual es la magnitud de accidentes viales laborales y como tiende a
ser parte del fenomeno social? Un estudio realizado por el Centro de Ergonomia y
Prevencion de Barcelona [18] registro 65,370 accidentes viales laborales durante el afio 2004
en Espafa, el 69% cuando el trabajador se dirigia a su lugar de trabajo o salié de él, mientras
que el 31% se origind al realizar sus funciones laborales; de este ultimo el 75% fueron al
desplazarse de su centro habitual de trabajo a otro punto, el 20% en su centro habitual de
trabajo y el 5% restante en otro centro de trabajo, lo que significa que la mayoria de los

accidentes se produjo en la red vial de transito de la ciudad.

! José Angel Cérdoba, Secretario de Salud, entrevista al periédico El Universal, el 18 de abril 2011.
? Informe Organizacion Mundial de la Salud 2002.
’ Aseguradora internacional alemana Munich Re.
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El Health and Safety Executive (HSE) organismo del gobierno britanico considera importante
el estudio de la accidentabilidad vial laboral, sus estadisticas sugieren que entre el 25y 33%
de los accidentes graves y mortales de trafico involucran a una persona que en ese momento
se encontraba realizando una labor propia a su trabajo y ello arroja entre 800 a 1,000

decesos de trabajadores y de 10,000 a 13,000 empleados lesionados [18].

El impacto de los accidentes viales laborales ha derivado en la creacion de programas
encaminados a la reduccion de este tipo de accidentes, principalmente en paises europeos.
En el caso de Alemania se ha reconocido el fendbmeno de la accidentabilidad vial laboral
desde los anos 80, entre sus acciones se encuentran cambios en la legislacion, obligando a
los empresarios a asegurar la integridad de sus trabajadores en caso de accidentes de

transito.

En Francia han creado una conciencia desde finales de los afios 90 a través de convenios
con empresas y el gobierno. En Suecia por medio de un programa denominado “Vision Cero”
han logrado reducir la tasa de accidentabilidad buscando minimizar el namero y sus
consecuencias. Estas acciones por parte de gobiernos europeos han llevado a reducir en

promedio el 40% de los accidentes viales laborales [40]. -
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2.2 Accidentabilidad vial nacional

Los registros histéricos de accidentes viales terrestres a nivel nacional muestran un
crecimiento anual constante de estos eventos (véase tabla 2.1) donde no se ha considerado
la recoleccion paralela que establezca la participacion de vehiculos de empresas o areas de

gobierno en estos accidentes.

Tabla 2. 1 Accidentabilidad vial nacional (fuente INEGI)

Afio Accidentes | Vehiculos involucrados
1997 248,114 498,130
1998 262,687 525,367
1999 285,494 573,001
2000 311,938 627,137
2001 364,869 716,019
2002 399,002 782,869
2003 424,490 853,734
2004 443,607 796,881
2005 452,233 808,289
2006 471,272 848,890
2007 476,279 855,985
2008 466,435 835,537
2009 428,467 788,078
2010 427,267 785,471

Los accidentes de transito como problema social repercute no solamente en los involucrados
directos en el siniestro sino también en la economia nacional, las consecuencias que van
desde pérdidas materiales, lesiones o en el peor de los casos la muerte de los ocupantes de
los vehiculos lleva a costos que equivalen al 1.2% del PIB nacional, es decir casi 130 mil
millones de pesos al afio [3]; por ejemplo en el primer semestre de 2007 en la ciudad de
Campeche se registraron 396 accidentes [2] acumulando costos directos por $5,997,870.00

equivalente al 0.88% del PIB de ese estado en el mismo afno [63].
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El Gobierno Federal ha considerado estos efectos colaterales, por lo que buscando reducir
en un 50% sus impactos ha establecido una Estrategia Nacional de Seguridad Vial para el
periodo 2011-2020 [8]; la meta propuesta es altamente optimista y mas si se toma en cuenta
los precedentes en paises del primer mundo en los cuales se han implantado objetivos
similares en el porcentaje de reduccion de accidentes y que estando a tan sélo un afio de la

entrega de resultados ninguno ha alcanzado [40].
2.3 Accidentabilidad vial en el Distrito Federal

A partir de 1999 el Distrito Federal ha tenido poco mas del 3% de los accidentes a nivel
nacional; estando involucrados anualmente mas de 20 mil vehiculos, desconociendo cuantos

de ellos corresponden a empresas o areas de gobierno (véase tabla 2.2).

Tabla 2. 2 Accidentabilidad vial en el Distrito Federal (fuente INEGI)

Distrito Federal
Ao Accidentes Vehiculos involucrados
1997 14,253 28,698
1998 11,820 23,733
1999 10,512 21,142
2000 10,990 22,173
2001 12,844 26,077
2002 14,917 30,156
2003 13,499 27,207
2004 14,115 26,238
2005 15,525 29,087
2006 16,390 30,599
2007 16,866 31,523
2008 14,438 26,986
2009 13,398 25,254
2010 14,724 28,203
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Al igual que a nivel nacional, los costos directos derivados de estos accidentes son altos, en
el ano 2009 el Distrito Federal tuvo un Producto Interno Bruto de poco mas de 2 mil millones
de pesos [63], considerando el desembolso promedio de $15,146.00 por accidente de
transito terrestre’ para ese mismo afo la accidentabilidad vial represent6 el 10.15% del PIB

de la entidad federativa®, por encima del 1.2% del nivel nacional [3].
2.4 indices de mortalidad y morbilidad

Durante los ultimos 14 afos a consecuencia de accidentes de transito terrestre han fallecido
a nivel nacional 81,471 personas mientras que 1,855,185 han resultado con algun tipo de

lesion (tabla 2.3).

Tabla 2. 3 Mortalidad y morbilidad Nacional por accidentes de transito terrestre (fuente INEGI)

Ao Decesos Lesionados
1997 6,039 98,435
1998 4,986 99,238
1999 5,525 103,784
2000 5,263 116,502
2001 4,976 126,706
2002 5,090 134,651
2003 5,402 139,064
2004 5,087 128,433
2005 5,073 146,726
2006 5,542 149,340
2007 6,254 159,210
2008 7,455 155,173
2009 7,635 153,890
2010 7,144 144,033

* Promedio determinado a raiz del estudio realizado a 396 accidentes en Ciudad Campeche [2].

® De acuerdo a la Asociacién Mexicana de Instituciones de Seguros (AMIS), las compafiias aseguradores pagan el 12.5% de
los gastos totales de los accidentes automovilisticos, lo que equivale una cifra cercana a 20 mil millones de pesos anuales
(4% del PIB Nacional). Ademas solamente las aseguradoras cubren el 26.5% del parque vehicular, por lo tanto el 10.15%
calculado es mas cercano a la realidad.
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Por otro lado el Distrito Federal en el mismo periodo de tiempo ha tenido 4,717 decesos y
83,771 lesionados, un equivalente al 4% en ambos rubros respecto al nivel nacional. (Véase

tabla 2.4).

Tabla 2. 4 Mortalidad y morbilidad en el Distrito Federal por accidentes de transito terrestre (fuente INEGI)

Afo Decesos Lesionados
1997 671 6,575
1998 263 6,087
1999 346 6,740
2000 284 4,295
2001 313 5,036
2002 268 4,489
2003 312 5,227
2004 248 5,045
2005 343 5,611
2006 360 6,521
2007 364 6,539
2008 298 7,152
2009 306 7,673
2010 341 6,781

2.5 Tasa de accidentes viales laborales en mision en el Distrito Federal

No obstante que la ley Federal de Trabajo, del Instituto de Seguridad y Servicios Sociales de
los Trabajadores del Estado y del Instituto Mexicano del Seguro Social refieren que el
empleador tiene la obligacion de informar de los accidentes de trabajo a fin de crear acciones
que encaminen a la minimizacion de riesgos y consecuencias, no se cuenta con una base de
datos que desglose la cantidad de accidentes viales laborales en mision, su impacto y

porcentaje en los accidentes viales terrestres.
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Para conocer la participacion de las areas de gobierno y empresas privadas en la tasa de
accidentes viales en el Distrito Federal; asimismo comprobar la primera de las hipétesis

descritas, se inici6 la siguiente investigacion de accidentabilidad vial en mision:
» Accidentabilidad vial en mision de las areas de gobierno

Con apoyo del sistema INFOMEX-DF del Instituto de Acceso a la Informacién Publica del
Distrito Federal se solicito la tasa de motorizacion, vehiculos accidentados asi como la
cantidad de trabajadores lesionados y fallecidos derivados los siniestros durante los anos

2009 y 2010 de las siguientes areas de gobierno:

Asamblea Legislativa del Distrito Federal

* Centro de Atencion a Emergencias y Proteccion Ciudadana

e Comision de Derechos Humanos del Distrito Federal

* Comision de Filmaciones de la Ciudad de México

¢ Consejeria Juridica y de Servicios Legales

e Consejo de Evaluacion del Desarrollo Social del Distrito Federal
e Consejo de la Judicatura del Distrito Federal

e Consejo Economico y Social de la Ciudad de México

+ Contaduria Mayor de Hacienda de la Asamblea Legislativa del D.F.
s Contraloria General del Distrito Federal

» Delegacion Alvaro Obregén

e Delegacion Azcapotzalco

* Delegacion Benito Juarez
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» Delegacion Coyoacan

» Delegacion Cuajimalpa de Morelos

¢ Delegacion Cuauhtémoc

* Delegacion Gustavo A. Madero

* Delegacion lztacalco

* Delegacion Iztapalapa

¢ Delegacion La Magdalena Contreras

* Delegacion Miguel Hidalgo

¢ Delegacion Milpa Alta

* Delegacion Tlahuac

¢ Delegacion Tlalpan

* Delegacion Venustiano Carranza

e Delegacion Xochimilco

e Heroico Cuerpo de Bomberos del Distrito Federal

» |Instituto de Acceso a la Informacién Publica del Distrito Federal
¢ |Instituto de Ciencia y Tecnologia del Distrito Federal

¢ Instituto de Educacion Media Superior del Distrito Federal
¢ |Instituto de la Juventud

¢ Instituto de las Mujeres del Distrito Federal

¢ |Instituto de Verificacion Administrativa del Distrito Federal

¢ Instituto de Vivienda del Distrito Federal
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» |Instituto del Deporte del Distrito Federal
» |Instituto Electoral del Distrito Federal
e Instituto para la Atencion de los Adultos Mayores en el Distrito Federal

* Instituto Técnico de Formacion Policial

o Jefatura de Gobierno del Distrito Federal

s Metrobus

* Oficialia Mayor del Gobierno del Distrito Federal

* Partido Convergencia

e Partido Nueva Alianza

* Partido de la Revoluciéon Democratica

e Partido del Trabajo

» Partido Revolucionario Institucional

e Partido Verde Ecologista de México

e Partido Accion Nacional

» Policia Auxiliar del Distrito Federal

* Policia Bancaria e Industrial

e Procuraduria Ambiental y del Ordenamiento Territorial del Distrito Federal
¢ Procuraduria General de Justicia del Distrito Federal
e Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal
s Secretaria de Cultura

e Secretaria de Desarrollo Econdmico
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» Secretaria de Desarrollo Rural y Equidad para las Comunidades
» Secretaria de Desarrollo Social

» Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda

* Secretaria de Educacion del Distrito Federal

» Secretaria de Finanzas

* Secretaria de Gobierno

e Secretaria de Obras y Servicios

» Secretaria de Proteccion Civil

» Secretaria de Salud

* Secretaria de Trabajo y Fomento al Empleo

» Secretaria de Transportes y Vialidad

e Secretaria de Turismo

e Secretaria del Medio Ambiente

e Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal
» Servicios Metropolitanos S.A. de C.V.

+ Sistema de Aguas de la Ciudad de México

* Sistema de Transporte Colectivo

e Tribunal de lo Contencioso Administrativo

o Tribunal Electoral del Distrito Federal

e Tribunal Superior de Justicia del Distrito Federal

¢ Universidad Autébnoma de la Ciudad de México
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En el afno 2009 el numero de vehiculos pertenecientes a las areas de gobierno que
estuvieron involucrados accidentes viales ascendi6 a 10,302; derivado de ello 516
trabajadores sufrieron algun tipo de lesion y 4 mas perdieron la vida; 19 de estas areas
sobrepasaron los 100 accidentes y el porcentaje de accidentabilidad vial terrestre con

respecto a la tasa de motorizacion total fue del 45.78%.

El caso de estudio que se expondra en el siguiente capitulo es la accidentabilidad vial en
mision de la Secretaria de Seguridad Publica; por ello es conveniente destacar que en este

afo obtuvo la tercera posicion de vehiculos accidentados.

Tabla 2. 5 Accidentabilidad vial en misién en areas de gobierno afio 2009 (elaboracién propia)

2009 Vehiculos de la Vehiculos
dependencia Accidentados
Red de Transporte de Pasajeros 1208 2601
Delegacion Benito Judrez 610 1373
Secretaria de Seguridad Publica del Distrito Federal 2292 890
Delegacion Iztapalapa 1212 818
Procuraduria General de Justicia del Distrito Federal 2903 685
Delegacidon Cuauhtémoc 721 487
Delegacion Tlalpan 723 329
Sistema de Aguas de la Ciudad de México 1737 309
Delegacién Miguel Hidalgo 579 278
Delegacion Alvaro Obregén 281 270
Delegacion Iztacalco 530 260
Delegacion Coyoacan 547 234
Delegacién Azcapotzalco 523 182
Delegacién Gustavo A. Madero 999 150
Policia Bancaria e Industrial 231 146
Secretaria de Obras y Servicios 1125 142
Delegacion Cuajimalpa 305 124
Delegacion Xochimilco 623 124
Policia auxiliar del Distrito Federal 569 110
Otras areas 7785 790
Total 25503 10302
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Para el afio 2010 se tuvo una reduccion en la tasa de motorizacién asi como en la cantidad
de vehiculos accidentados, el porcentaje respecto a estas dos variables fue de 43.04%.
Durante los eventos 494 trabajadores fueron heridos y al igual que en el afio anterior 4 mas
perdieron la vida. Solamente 18 areas excedieron los 100 accidentes y la Secretaria de

Seguridad Publica mantuvo la misma posicion en relacion de vehiculos accidentados.

Tabla 2. 6 Accidentabilidad vial en mision en dreas de gobierno aio 2009 (elaboracién propia)

2010 Vehiculosde la| Vehiculos
dependencia | Accidentados

Red de Transporte de Pasajeros 1208 2713
Delegacion Benito Judrez 617 1483
Secretaria de Seguridad Publica del Distrito Federal 2292 834
Procuraduria General de Justicia del Distrito Federal 2903 761
Delegacion Iztapalapa 1188 659
Delegacién Cuauhtémoc 721 332
Delegacion Miguel Hidalgo 576 279
Sistema de Aguas de la Ciudad de México 1737 259
Delegacion Tlalpan 723 248
Delegacion Coyoacan 577 227
Delegacion Alvaro Obregén 229 218
Delegacion Iztacalco 520 167
Delegacion Gustavo A. Madero 999 158
Delegacion Azcapotzalco 523 156
Policia Bancaria e Industrial 231 113
Delegacién Xochimilco 741 108
Delegacion Cuajimalpa 305 104
Secretaria de Obras y Servicios 1125 102
Otras areas 5395 811

Total 22610 9732
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» Accidentabilidad vial en mision de empresas privadas

El Distrito Federal se tuvo un registro anual de 99,580 empresas®, durante 2009 y 2010;
ademas dieron de alta 553,175 vehiculos’. A diferencia de la investigacion anterior, no
existen historicos o estadisticas disponibles al publico que especifiquen cuantos de estos
vehiculos se han visto involucrados en accidentes automovilisticos; sin embargo
considerando que las empresas son mas conservadoras al tratarse del cuidado de recursos
materiales y egresos por accidentes®, se infiri6 que el 1.5% corresponde a vehiculos

accidentados de su flota vehicular.

Tabla 2. 7 Accidentabilidad vial en mision (empresas), elaboracion propia

Rubro 2009 2010
Vehiculos de empresas 553,175
1 % de vehiculos accidentados al ano 5,532
2 % de vehiculos accidentados al afio 11,064
Promedio 8,298

Datos proporcionados por el Instituto Mexicano del Seguro Social por conducto del Instituto
Federal de Acceso a la Informacién (IFA), refieren que durante el afno 2010 se registraron en
el Distrito Federal 40,513 trabajadores lesionados y 74 decesos por accidentes de trabajo sin

especificar cual es la cantidad correspondiente por accidente vial en mision.

A nivel nacional se registraron en el mismo afo 403,336 accidentes de trabajo, de ellos el

® Informacion proporcionada por el Instituto Mexicano del Seguro Social.

” Informacion proporcionada por la SETRAVI via INFOMEX-DF.

® Las empresas buscan reducir la tasa de accidentes por los costos directos e indirectos que ello involucra, uno de estos
casos es la empresa Estafeta, que en 2009 y 2010 gand el primer lugar de empresa segura al invertir 30 millones de
dolares en la adquisicion de mejores vehiculos, mantenimiento preventivo, cursos de técnicas de manejo y campanas de
cultura vial; certificacion avalada por la Asociacion Nacional de Transporte Privado (ANTP) y la Secretaria de Salud federal.
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3.37% corresponde a actividades de transporte terrestre es decir 13,580 trabajadores
lesionados por accidentes viales. Por otro lado se tuvieron 1,122 decesos por diversas
actividades relacionadas con el trabajo, de esta cantidad 140 fueron a consecuencia de un

accidente vial lo que significa el 12.5%.

Para calcular la tasa de mortalidad y morbilidad en empresas dentro del Distrito Federal se
considerd el porcentaje que se tiene a nivel nacional en estos rubros, lo que da como

resultado 1364 trabajadores lesionados y 9 fallecidos.

» Accidentabilidad vial en mision en el Distrito Federal
A fin de comparar la informacioén arrojada a raiz de la investigacion con el total de accidentes
de transito terrestre en el Distrito Federal, se recopilé6 como complemento los siguientes

datos® de esta entidad:

l. Vehiculos registrados y en circulacion.
1. Accidentes y numero de vehiculos involucrados.

1. Cantidad de decesos y lesionados por accidentes de transito terrestre.

? Datos de la pagina del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI). La fuente del INEGI son Ministerio Publicos,
Juzgados Civicos y Secretaria de Seguridad Publica del Distrito Federal.
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La informacion la investigacion, dio pauta para la creacion de las siguientes tablas:

Tabla 2. 8 Tasa de motorizacion en el Distrito Federal — vehiculos (elaboracion propia)

Tasa de motorizacion 2009 2010
Uso particular 3,544,857 | 3,590,971
De areas de gobierno 22,503 22,610
De empresas privadas 553,175 553,175
Total | 4,120,535 | 4,166,756

Las empresas y areas de gobierno sumaron en los afos de investigacion poco mas de 575
mil vehiculos registrados, lo que equivale a solamente el 14% de la tasa motriz en el Distrito

Federal.

La cantidad de accidentes viales en el Distrito Federal y vehiculos que estuvieron

involucrados se muestra en la siguiente tabla.

Tabla 2. 9 Accidentes de transito terrestre en el Distrito Federal (elaboracion propia)

En el Distrito Federal 2009 2010
Accidentes de transito terrestre 13,398 | 14,729
Vehiculos involucrados 25,524 | 28,203

El numero de vehiculos de areas de gobierno y empresas privadas involucrados en

accidentes de transito terrestre se obtiene a partir de las tablas 2.5,2.6 y 2.7.

Tabla 2. 10 Vehiculos accidentados en mision en el distrito Federal (elaboracion propia)

Vehiculos accidentados en misién 2009 2010

Areas de gobierno 10,302 9,732
Empresas Privadas 8,298 8,298
Total| 18,600 18,030
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Analizando las dos tablas anteriores se puede concluir que los vehiculos en mision
estuvieron involucrados en un alto porcentaje de los accidentes de transito terrestre; durante
2009 representaron el 73% de los vehiculos accidentados mientras que para 2010 el 64%
(véase grafica 2.1). Esta cantidad de vehiculos seria entendible, si los vehiculos ocupados
por empresas y areas de gobierno representaran el mayor porcentaje de vehiculos en el
Distrito Federal; pero como se expuso en la tabla 2.8 solamente corresponden al 14% del

parque vehicular de la entidad federativa.

OUso 10,173

6,924 privado
o 8238 o Bempresss -~ B g0
10,302 O Gobierno 9,732

Grafica 2. 1 Vehiculos involucrados en accidentes de transito terrestre en el Distrito Federal (elaboracién propia)

Hasta el momento se puede concluir que los vehiculos en mision si son los que en mas
porcentaje se encuentran involucrados en los accidentes de transito terrestre; de manera que
por cada cuatro vehiculos involucrados en accidentes, tres pertenecen a un area de gobierno

0 empresa privada.

Un punto importante a destacar, es que durante los anos evaluados en la investigacion, los

vehiculos de areas de gobierno tuvieron una participacion del 34 a 40% del total de
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vehiculos involucrados en accidentes viales; dato que cobra mayor importancia si considera
que el Gobierno es el encargado de hacer valer las leyes y reglamentos encaminados a una
sana convivencia y seguridad de la poblacion entre ellos la aplicacion de medidas de

seguridad vial.

Tomando en cuenta que los vehiculos en mision representan el mayor porcentaje de
vehiculos involucrados en accidentes de transito terrestre, respecto a los automoviles de uso
particular, se podria llegar a la conclusion de que son los que mas lesionados y decesos
producen; no obstante para los afnos de estudio los accidentes viales en mision arrojaron
cerca del 25% de los lesionados y poco menos del 5% de decesos de sus conductores o

acompanantes.

Tabla 2. 11 Tasa de mortalidad y morbilidad en el Distrito Federal (elaboracién propia)

Mortalidad y Morbilidad 2009 2010
Vehiculos Lesionados 5793 4820
particulares | Decesos 293 328
Areas de Lesionados 516 494
gobierno Decesos 4 4
Empresas Lesionados 1,364 1,364
privadas Decesos 9 9
Lesionados 7,673 6,678
Total
Decesos 306 341

Ello lleva a reflexionar sobre el porcentaje de personas lesionadas y fallecidas al hacer uso
de vehiculos particulares. Ya que estas cantidades pueden ser fruto de la responsabilidad
directa de los conductores no profesionales o porque los vehiculos en mision provocan
heridos y decesos en los vehiculos particulares mas que en sus tripulantes. Lo que significa

que pueden generan accidentes viales laborales de agentes externos.
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Capitulo 3

ACCIDENTABILIDAD VIAL LABORAL EN MISION EN LA S.S.P.D.F.

En el ano 2009 inicie un proceso de recopilacion de informacion respecto al tema de
accidentabilidad de los vehiculos pertenecientes a la Secretaria de Seguridad Publica del
Distrito Federal (SSPDF). ElI seguimiento de este estudio se ha mantenido
permanentemente, por lo que en este tiempo he realizado mejoras en las bases de datos, de
manera que se pudiesen obtener mas informacion de este fendbmeno y que con su analisis
pudiese materializarse soluciones hacia esta dependencia o que el proceso pueda ser
llevado como isomorfismo en otras instituciones o empresas que busquen una solucién al

problema de la accidentabilidad vial laboral en misién.

Por ejemplo en el afo 2009 se obtuvieron solamente la cantidad de accidentes viales
laborales en mision asi como las delegaciones y secciones internas de la dependencia con
mayor incidencia de accidentes. Durante el afio 2010, se realizaron modificaciones en el
compendio de la informacion de manera que la base de datos de este afio proporciona:
accidentabilidad por dia del mes, dia de la semana, horario de los accidentes, zona y
delegacion, indice de mortalidad y morbilidad. Mientras que para el afio actual se agregdé la
recoleccion del tipo de vehiculo involucrado, la edad, sexo y el nombre de los conductores, lo
que contribuyo a obtener la reincidencia personal de accidentes. En los siguientes puntos se
expondran los principales datos que arrojo el estudio de la accidentabilidad vial en misién en

la SSPDF.
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3.1 Incidencia general de accidentes viales en mision

Como se menciond en el capitulo 1, los accidentes viales laborales en misién son
consecuencia de un accidente automovilistico donde se halla involucrado un vehiculo de la
empresa o area de gobierno, cuando un trabajador es atropellado por un vehiculo sea o no
de la organizacion y cuando una persona ajena a la empresa es lesionada por un vehiculo de
la misma. No obstante que estos dos puntos se tocaran, el mayor peso lo tendran los

choques o colisiones de auto-patrullas (vehiculos de la SSPDF).
» Accidentabilidad vial laboral en mision (siniestro de vehiculos)

Desde enero de 2009 y hasta junio de 2011 se han registrado 2,423 accidentes vehiculares
en mision, ya sea por colisiéon contra otro vehiculo, choque con objeto fijo o estacionado y por
volcadura. En el afio 2009 se obtuvo el mayor numero de accidentes anuales, sin embargo

esta cifra puede ser superada para finales del 2011 (véase tabla 3.1).

El primer semestre del ano 2011 muestra una tendencia que de no realizar acciones que
procuren el detrimento de accidentes “en mision”, se tendra como escenario futuro un
incremento considerable respecto a los anos anteriores. Si se toma en cuenta que el parque
vehicular con el que contaba la SSPDF hasta el afio 2010 era de 2,992 vehiculos [6] y que
para inicios de 2011 se planificod la adquisicion de 450 vehiculos mas [7], entonces se tendria
hasta el momento una accidentabilidad del 95% de sus unidades, ello sin considerar la

reincidencia de accidentes de un vehiculo.
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Tabla 3.1. Accidentabilidad vial laboral en mision SSPDF (elaboracion propia)

Mes 2009 2010 2011
Enero 66 72 75
Febrero 42 54 102
Marzo 40 58 119
Abil 51 60 122
Mayo 50 56 131
Junio 63 72 150
Julio 110 72 -
Agosto 84 72 -
Septiembre 90 66 -
Octubre 110 83 --
Noviembre 102 92 -
Diciembre 82 77 --
Total 890 834 699

3.2 Estudio estadistico de accidentes por delegacion

Es importante considerar durante un estudio de accidentabilidad vial y en particular
accidentabilidad vial en mision las zonas o regiones donde se tiene una mayor recurrencia de
accidentes, con el objetivo de destacar la tendencia en cada zona y de sus trabajadores a la
accidentabilidad, donde se concentra mayor el problema y dénde se tiene el menor impacto.
Con la informacion recopilada durante el afo 2010 y el primer semestre del afio 2011 se
elaboro la tabla 3.2; cabe sefalar que la SSPDF destina una cierta cantidad de unidades
para cada delegacion las cuales tendran que circular estrictamente en vias de circulacion de
dicha demarcacion a excepcion de eventos extraordinarios o en el caso de los
agrupamientos especiales que conforme a disposiciones o acciones programadas podran
circular en cualquier vialidad del Distrito Federal (por ello se tiene un rubro desconocido en la

tabla 3.2 la cual representa los vehiculos de agrupamientos especiales accidentados).
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Tabla 3. 2 Accidentes viales en mision de enero de 2010 a junio de 2011 (elaboracién propia)

Delegacion 2010 1er Semestre 2011
Cuauhtémoc 106 102
Gustavo A. Madero 95 99
|ztapalapa 90 64
Venustiano Carranza 53 31
Benito Juarez 49 28
Miguel Hidalgo 48 52
Coyoacan 37 36
Iztacalco 36 24
Alvaro Obregon 30 33
Azcapotzalco 27 12
Tlalpan 22 27
Tlahuac 17 6
Magdalena Contreras 10 11
Milpa Alta 10 5
Xochimilco 8 19
Cuajimalpa 7 5
Desconocido 189 145

Total 834 699

La delegacion Cuauhtémoc es la zona donde mayor nimero de accidentes en mision
suceden. Pero al mismo tiempo es la delegacion que cuenta con mayor nimero de vehiculos
destinados para vigilancia por lo que este factor, aunado a que se trata de una zona
céntrica’, son los motivos principales para tener el mayor indice de accidentes. Caso
contrario se da en las delegaciones al sur del Distrito Federal que tienen la menor tasa de
accidentes, derivado a una menor cantidad de vehiculos destinados para vigilancia e

interaccion vehicular distinta a las delegaciones centrales.

' La delegacion Cuauhtémoc es una de las que mas viajes atrae (por distintos modos de transporte), derivado de su
actividad comercial, financiera y econémica, por lo que existe una cantidad mayor de flujo vehicular.
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3.3 Estudio estadistico de accidentes por mes

Partiendo de la tabla 3.1 como punto de referencia, ya que en ella se encuentra reflejado el

comportamiento del periodo de investigacion, se construye la siguiente grafica.
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Grafica 3. 1 Accidentes viales en misiéon por mes y aio de enero 2009 a junio de 2011 (elaboracién propia)

Para el ano 2009 los primeros seis meses de informacion fueron obtenidos a través de la
busqueda historica, cuando se inici6é el proceso de control de la informacién el resultado de
accidentabilidad mensual comenzé a verse incrementado, al grado de tener un registro
superior a los 100 accidentes en los meses de julio, octubre y noviembre de ese ano. Las
variaciones que presentaron los datos en el afo 2009 permitieron identificar deficiencias
tanto en la recoleccion de datos que se tenia, como en el conjunto mismo de informacioén ya

que no se contaba con un seguimiento adecuado de los eventos.

No obstante los meses de marzo y febrero mostraron una participaciéon porcentual del 5%
cada uno respecto a la siniestralidad del afo; julio, octubre y noviembre sumaron en conjunto

el 36% de la siniestralidad anual (véase grafica 3.2).
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Grafica 3. 2 Distribucion porcentual de accidentabilidad por mes afo 2009 (elaboracién propia)
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En el afio 2010 la menor siniestralidad se produjo en el mes de febrero y caso contrario al
ano anterior no se tuvieron meses que sobrepasaran los 100 accidentes de vehiculos,
noviembre se colocdé como el mes de mayor recurrencia de accidentes al alcanzar la cifra de

92 unidades involucradas en percance automovilistico (11%).
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Grafica 3. 3 Distribucién porcentual de accidentabilidad por mes afio 2010 (elaboracion propia)
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Durante el 2011 la mayor incidencia se ha registrado en el mes de junio con 150 accidentes,
21% de lo acumulado en el primer semestre. El crecimiento ha sido constante al paso de los
meses, dando pauta a considerar que los meses subsecuentes podrian sobrepasar en

eventos al mes de junio.
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Grafica 3. 4 Distribucion porcentual de accidentabilidad primer semestre del afio 2011 (elaboracion propia)

I. Comparativa mensual 2010 vs 2009

El comportamiento de la accidentabilidad mensual ha tenido variaciones en la cantidad de
siniestros acumulados anualmente, pero una tendencia estacional mensual. En la tabla 3.3
como en la grafica 3.5 se muestra la participacion porcentual de cada mes de los respectivos

anos 2009 y 2010.

Los primeros seis meses de cada ano inician con una bajo porcentaje de participacion anual,

lo que se traduce en baja accidentabilidad vial laboral, a partir de julio el nimero de

Universidad Auténoma de la Ciudad de México 35



Capitulo 3. Accidentabilidad vial laboral en mision enla S.S.P.D.F.

colisiones se incrementa y vuelve a descender hasta diciembre. Comprobando la estacional

en la accidentabilidad durante el transcurso del afo.

Tabla 3. 3 Distribucion porcentual mensual de accidentabilidad (2009-2010); elaboracion propia

Mes 2009 2010
Enero 7% 9%
Febrero 5% 6%
Marzo 4% 7%
Abrril 6% 7%
Mayo 6% 7%
Junio 7% 9%
Julio 12% 9%
Agosto 9% 9%
Septiembre 10% 8%
Octubre 12% 10%
Noviembre 11% 11%
Diciembre 9% 9%
Total 100% 100%

El segundo semestre del aino 2009 tuvo una tendencia al alta respecto primer semestre,

siendo mas preponderante en los tres ultimos meses del ano.
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Grafica 3. 5 Distribucion porcentual mensual de accidentabilidad (2009-2010); elaboracién propia
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Por su parte los primeros seis meses del ano 2010 mostraron un crecimiento respecto al
mismo periodo del afio anterior; sin embargo a partir de julio se obtuvieron menores eventos
en que en los mismos meses del ano 2009. Octubre, noviembre y diciembre mostraron

crecimiento similar a los del afo anterior, reflejando nuevamente estacionalidad por periodo

de tiempo.

Tabla 3. 4 Tasa de crecimiento de accidentalidad mensual (2010 vs 2009); elaboracion propia

Mes Crecimiento porcentual
Enero 9%
Febrero 29%
Marzo 45%
Abril 18%
Mayo 12%
Junio 14%
Julio -35%
Agosto -14%
Septiembre -27%
Octubre -25%
Noviembre -10%
Diciembre -6%
Anual -6%

Il.  Comparativa mensual 2011 vs 2009 y 2010

Para realizar una comparacion similar al punto anterior, se tomo6 la informacion disponible del

afio 2011y la accidentabilidad en los primeros seis meses de cada afo (tabla 3.5).

Tabla 3. 5 Accidentabilidad primer semestre del afio (2009-2011); elaboracién propia

Mes 2009 2010 2011
Enero 66 72 75
Febrero 42 54 102
Marzo 40 58 119
Abril 51 60 122
Mayo 50 56 131
Junio 63 72 150
Total 312 372 699
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El primer mes de los afios 2009 y 2010 fueron los de mayor accidentabilidad, no asi en 2011
que hasta el momento ha sido el de menor cantidad de accidentes, por ello, en la tabla 3.6 se

puede ver una baja participacion porcentual de enero respecto a los siguientes meses de

2011.

Tabla 3. 6 Distribucion porcentual mensual de accidentabilidad en el primer semestre (2009-2011); elaboracién propia

Mes 2009 2010 2011
Enero 21% 19% 11%
Febrero 13% 15% 15%
Marzo 13% 16% 17%
Abril 16% 16% 17%
Mayo 16% 15% 19%
Junio 20% 19% 21%
Total 100% 100% 100%

A diferencia de enero, los meses subsecuentes presentaron un comportamiento similar
reflejado no en la cantidad de accidentes sino en el porcentaje de cada mes respecto al

acumulado. semestral.
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Grafica 3. 6 Distribucién porcentual mensual de accidentabilidad primer semestre (2009-2011); elaboracion propia
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El ascenso en los accidentes durante el primer semestre de 2011 ha superado ampliamente
la tasa de crecimiento de la mayoria de meses durante el mismo periodo del afo anterior. La
tasa histérica maxima se registré6 en marzo 2010 con un 45% de aumento de accidentes
respecto a marzo de 2009, siendo sobrepasada en todos los meses de 2011 a excepcion de

enero (véase tabla y grafica 3.7).

Tabla 3. 7 Tasa de crecimiento de id lidad mensual (2011 vs 2009 y 2010); elaboracién propia
Mes 2011 vs 2009 | 2011 vs 2010
Enero 14% 4%
Febrero 143% 89%
Marzo 198% 105%
Abril 139% 103%
Mayo 162% 134%
Junio 138% 108%
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Grifica 3. 7 Tasas de crecimiento mensual (comparativa anual 2009 y 2010 vs 2011); elaboracién propia
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3.4 Estudio estadistico de accidentes por periodo quincenal

La estructura de las bases de datos de 2010 y 2011 permitié6 obtener la informacion de

accidentes por periodo quincenal y construir la siguiente tabla:

Tabla 3. 8 Accidentabilidad vial de vehiculos por periodo quincenal (elaboracién propia)

Mes 2010 2011
Quincena Primera Segunda Primera Segunda

Enero 30 42 37 38
Febrero 31 23 48 54
Marzo 31 27 59 60
Abrril 26 34 59 63
Mayo 29 27 64 67
Junio 42 30 80 70
Julio 38 34
Agosto 33 39
Septiembre 32 34
Octubre 39 44
Noviembre 53 39
Diciembre 44 33
Sub total 428 406 347 352
Total anual 834 699

Durante ocho meses de 2010 la mayor accidentabilidad se registré en la primera quincena.
Caso contrario en 2011 donde ha prevalecido una mayor tendencia de accidentes en la

segunda quincena del mes.

La cantidad de siniestros fue similar (véase tabla 3.9); sin embargo existen diferencias entre
algunos meses de mas del 10%, siendo algunos casos enero, febrero, agosto y octubre de

2010; que se ven afectados por la cantidad de dias del mes.
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Tabla 3. 9 Distribucion porcentual de siniestros por quincena (elaboracion propia)

Mes Dias 2010 2011
Quincena Primera Segunda Primera Segunda

Enero 31 42% 58% 49% 51%
Febrero 28 57% 43% 47% 53%
Marzo 31 53% 47% 50% 50%
Abril 30 43% 57% 48% 52%
Mayo 31 52% 48% 49% 51%
Junio 30 58% 42% 43% 57%
Julio 31 53% 47%
Agosto 31 46% 54%
Septiembre 30 48% 52%
Octubre 31 47% 53%
Noviembre 30 58% 42%
Diciembre 31 57% 43%

Promedio 51% 49% 49% 51%

Como se puede ver la estacionalidad en los accidentes se mantiene aun analizandola por

periodos quincenales.

3.5 Estudio estadistico de accidentes por dia de la semana
. Accidentes ano 2010

A partir de enero de 2010 se tomd en cuenta la incorporacion del dia de semana en que
ocurrian los accidentes a fin de determinar cual era la tendencia de éstos (véase grafica 3.8).
En enero el mayor nimero de accidentes en misién se situd en los dias viernes mientras que
los miércoles se tuvo el menor registro.

En febrero los dias lunes, martes, jueves y domingo tuvieron una misma acumulacion de
accidentes, el dia miércoles conservé una tendencia de baja acumulacién de accidentes,

caso contrario a enero los accidentes descendieron en los dias viernes.
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En marzo el dia viernes volvid a subir en registro de accidentes superado tan sélo por un
evento el dia jueves; en este mes los dias lunes fueron los de menor acumulaciéon de
siniestros.

En el cuarto mes del afo nuevamente los dias viernes acumularon el mayor nimero de
accidentes por dia de la semana, seguido por los martes y domingos; los dias lunes volvieron

a ser los de menor accidentabilidad.

® Lunes

& Martes

# Miércoles
B Jueves
# Viernes
# Sdbado

# Domingo

Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto  Septiembre  Octubre  Noviembre Diciembre

Grafica 3. 8 Accidentes por dia de la semana, mes y afio 2010 (elaboracion propia)

En mayo los fines de semana fueron los de mayor registro de eventos, teniendo el orden de
sabado, viernes y domingo por numero de accidentes, los miércoles tuvieron solamente 5
accidentes al igual que los martes con respecto al mes anterior.

Para junio los viernes bajaron su tendencia y acumularon solo ocho accidentes al igual que

los jueves, sin embargo los sabados reiteraron su posicion del mes anterior al acumular la
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mayor cantidad de accidentes; los accidentes en martes que en el mes anterior habian
descendido volvieron a incrementarse.

En julio los sabados volvieron a mantener una tendencia de concentracion de accidentes por
tercer mes consecutivo, mientras que los dias miércoles que representaban una baja
acumulacion de accidentes se posicionaron en el segundo lugar (uno de los posibles factores
que contribuyeron fue que dos de estos dias estuvieron proximos a los fines de quincena),
los lunes regresaron a 7 accidentes como se registré en mayo siendo asi el dia de menos
accidentes.

Durante agosto los dias miércoles acumularon la misma cantidad de accidentes del mes
anterior y los lunes a diferencia de meses anteriores concentro trece accidentes, lo que llevo
a ambos dias a posicionarse como los de mayor numero de accidentes en el mes; el sabado
bajé en solamente un accidente respecto a julio y los viernes sumaron seis accidentes,
siendo el dia de menor accidentes y su mejor acumulacion negativa en el afio después de
febrero.

En septiembre los viernes aumentaron un accidente respecto a agosto, pero lo colocaron en
el dia de menos accidentes del mes, al igual que el lunes volvio a la tendencia de baja
acumulacion de los primeros meses del ano; el sdbado mantuvo la tendencia de crecimiento
registrada en los cuatro meses anteriores alcanzando el mayor nimero de accidentes
acumulados por dia de la semana.

Durante octubre los sabados reiteraron la tendencia de crecimiento y acumularon 19
accidentes alejandose por 11 eventos respecto a los jueves que fue el de menor

concentracion de accidentes, los lunes al igual que en agosto incrementaron su registro de

accidentes.
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En noviembre los dias que habian registrado aumento en el nimero de accidentes bajaron
hasta posicionarse como los de menor numero de eventos, sin embargo en los dias martes,
viernes y domingos se incrementaron la cantidad de accidentes respecto a otros meses.

En diciembre los lunes y sabados siguieron la tendencia a la baja registrada en el mes
anterior mientras que los martes y viernes mantuvieron la tendencia al alta en el nimero de
accidentes por dia de la semana.

Como se pudo analizar en la grafica 3.8, los dias sabados, martes y viernes tuvieron en
distintos meses la mayoria de accidentes en mision por dia de la semana, por lo que en el
acumulado anual conservaron la posicion de mayor numero de accidentes (véase grafica
3.9). Los dias lunes y miércoles que tuvieron crecimiento considerable en los meses de julio

y agosto, en el registro anual fueron los de menor nimero de accidentes.
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Grafica 3. 9 Accidentes por dia de la semana acumulado afo 2010 (elaboracion propia)

Universidad Autonoma de la Ciudad de México 44



Capitulo 3. Accidentabilidad vial laboral en mision en la S.S.P.D.F.

I. Accidentes afo 2011

Los accidentes en mision por dia de la semana durante el primer semestre del afio 2011
(grafica 3.11); arrojaron lo siguiente: en enero el dia viernes al igual que en el mismo mes
pero del afio anterior, se posiciond en el de mayor nimero de accidentes acumulados;
mientras que el jueves fue el de menor numero de accidentes.

En febrero el dia viernes continué siendo el de mayor niumero de accidentes acumulados,
seguido por los dias lunes, también se puede ver que respecto al mes anterior los dias
sabados y domingos mantienen registros altos; los dias miércoles bajaron su concentracion

de accidentes y lo colocaron en el de menor accidentabilidad.

35
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Grafica 3. 10 Accidentes por dia de la semana, primer semestre afio 2011(elaboracion propia)

En marzo a diferencia del mismo mes del afo anterior, los dias lunes fueron los de mayor
concentracion de accidentes y como si fuera en descenso los dias en domingo terminaron

siendo los de menor acumulacion.
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Durante abril los dias jueves fueron los de mayor recurrencia al acumular 28 accidentes,; los
martes caso contrario a abril de 2010 fueron los de menor registro de accidentes.

En mayo los dias lunes tuvieron el mayor numero de accidentes, mientras que el viernes fue
el de menor concentracion. Aunque en comparacioén con mayo de 2010 se tuvo el doble de
accidentes en este dia.

En junio los martes tuvieron 30 accidentes (la mayor cantidad en dia por semana durante lo
que va de este ano y de lo que se tuvo en el afo anterior), con ello se posicioné en el de
mayor numero de accidentes.

No existe una tendencia similar a los resultados obtenidos en el 2010, hasta lo que va del

ano, los dias lunes acumulan la mayor cantidad de accidentes (véase grafica 3.11).
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Grafica 3. 11 Accidentes por dia de la semana acumulado primer semestre afio 2011(elaboracién propia)

Los sabados y domingos fueron los de menor acumulacion de accidentes respecto a los

demas dias. Por otro lado se ha tocado el punto del crecimiento en el nimero de accidentes

Universidad Autonoma de la Ciudad de México 46



Capitulo 3. Accidentabilidad vial laboral en misiéon en la S.S.P.D.F.

respecto al ano anterior (véase tabla 3.1) y una tendencia a superar la cantidad de eventos
antes de finalizar el afio 2011, por ello se construyo la grafica 3.12 donde se puede ver que
los accidentes por dia de la semana en algunos casos (lunes y miércoles) han sido
superados, mientras que en los demas dias el intervalo de diferencia va de 10 a 50 eventos

para ser alcanzada.

150
140 -
120 -

02010
B2011

Lunes
Tarkes

Juecves
siernes

Miércoles
<abado
Damingo

Grafica 3. 12 Accidentes por dia de la semana acumulado afio 2010 vs primer semestre afio 2011(elaboracién propia)

Por ultimo la tendencia de accidentes por dia de la semana hasta el momento ha cambiado,
mientras que en el aio 2010 los fines de semana tuvieron el mayor nimero de accidentes,

para el primer semestre del afio 2011 se concentro en los primeros dias de la semana.
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3.6 Estudio estadistico de accidentes por dia del mes

l. Accidentes afno 2010
Durante el ano 2010 el dia 16 de mes acumulé la mayor incidencia con 41 accidentes en
mision, mientras que los dias 30 y 31 concentraron el menor nimero de eventos® (véase
grafica 3.13). El hecho de que este dia tuviera mas accidentes no significd que fuera el de
mayor recurrencia en los periodos mensuales, porque solamente coincidi6 como maximo dia

de accidentes en enero y abril.
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Gréfica 3. 13 Accidentes por dia del mes- afio 2010 (elaboracién propia)

Al cotejar el numero de accidentes por dia de la semana y dia del mes, se comprobé que
este Ultimo no muestra una recurrencia. Durante este ano tuvo mas impacto el dia de la
semana; por ejemplo los viernes, sabados y domingos presentaron mas accidentes no

importando a que dia del mes correspondieron.

“ Recordar que solamente siete meses del afo tienen 31 dias.

Universidad Autonoma de la Ciudad de México 48



Capitulo 3. Accidentabilidad vial laboral en mision enla S.S.P.D.F.

I1. Accidentes ano 2011
Durante este semestre el dia 8 de mes fue el que mayor accidentes acumulo, sin embargo no
significa que dicho dia se repitiera en todos los meses (grafica 3.14), ya que solamente se
dio en el caso abril y junio pero el dia de la semana fue diferente en ambos meses, viernes y
miércoles respectivamente.
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Grafica 3. 14 Accidentes por dia del mes en el primer semestre del afio 2011 (elaboracién propia)

Al igual que el afno anterior tuvo mas relevancia el dia de la semana que el del mes; los dias
que se muestran con picos mas elevados de la grafica 3.14 coincidieron en mayor manera

con los dias lunes, miércoles, jueves y viernes (véase grafica 3.11).
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3.7 Estudio estadistico de accidentes por periodo horario

Otro punto importante de analisis es el horario en que ocurren los eventos, el cual ha tenido
variaciones respecto a los periodos de estudio.

l. Accidentes afo 2010

La siguiente grafica muestra la recurrencia de accidentes en los 24 periodos de una hora del
dia durante el afio 2010. El acumulado de accidentes muestra una tendencia de crecimiento
al inicio de la noche que fue descendiendo conforme inicia la entrada de luz solar, esto
resulta interesante y hasta cierto punto preocupante ya que la mayor parte de accidentes

sucedio cuando la densidad de transito vehicular en el sistema vial es menor.
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Grafica 3. 15 Accidentes en mision por horario periodo anual 2010 (elaboracién propia)
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Il Accidentes afio 2011
Durante los primeros seis meses del ano la tendencia de accidentes se concentra

mayormente en horarios de dia (grafica 3.16) distinto a lo que se obtuvo en el concentrado

anual de 2010.
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Grafica 3. 16 Accidentes en mision por horario, primer semestre 2011 (elaboracion propia)

Al realizar una comparativa de los primeros seis meses de los afos 2010 y 2011 (grafica
3.17) se corrobora el crecimiento de accidentes durante el transcurso del dia y no de la
noche; a partir de las 13:00 horas las lineas comienzan a tener sentidos opuestos, la linea

inferior corresponde a los accidentes durante 2010 y la linea superior a los de 2011.
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Gréfica 3. 17 Accidentes en misidn por horario cc

paracion primer e de 2010 y 2011 (elaboracién propia)

Uno de los motivos de la variaciéon de horario y que ademas ha sido factor para el incremento
en la tasa de accidentes se debe a la incorporacion de vehiculos motorizados de dos ruedas
(motocicletas) a las funciones de seguridad y transito, que son utilizadas mayormente

durante el dia y que han tenido una cantidad considerable de accidentes.
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3.8 Edad y género de conductores

La informacién respecto a la edad y género de los conductores asociados con los accidentes
de transito terrestre en mision comenzo a ser recopilada a partir de enero de 2011, por lo que
se tiene informacion solamente de los 699 trabajadores involucrados.

La participacion del género femenino ha sido del 5% (36 trabajadoras), sin embargo ello no
refiere que sean las de menor probabilidad de accidentes, porque la cantidad de mujeres que
realizan la funcion de operador de vehiculos es menor.

El promedio de edad de los conductores es de 33 afos; los trabajadores con mayor
tendencia a accidente vehicular cuentan con una edad entre 30 y 39 afios (véase tabla 3.10),
seguidos por los conductores de 20 a 29 anos; los conductores de 40 a49 afios se

encuentran en la tercera posicion y por ultimo los conductores de 50 a mas afos de edad.

Tabla 3. 10 Rangos de edad de los conductores de vehiculos accidentados durante 2011 (elaboracién propia)

Rango de edad (anos) Cantidad
20229 234
30a39 303
40a49 133

50 o mas 29
Total 699

Los conductores mayores de 50 anos representan solamente el 4% (grafica 3.18), es
importante mencionar que pasada esta edad las funciones cognitivas se reducen
produciendo cambios significativos que afectan la habilidad de conducir [61]; el estudio
publicado en la revista Vertex de psiquiatria refiere que los conductores de mayor edad
tienen una incidencia de accidentes por encima de los jovenes, ademas de tener de 2 a 4

veces mas la posibilidad de lesiones..
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Grafica 3. 18 distribucion porcentual de conductores por rango de edad (elaboracién propia)

3.9 Reincidencia de accidentabilidad vial laboral
Al igual que en el punto anterior la informacion que se tiene respecto a la reincidencia de los
conductores en accidentes y el tipo de vehiculo solamente es de los primeros seis meses del

ano 2011.

3.9.1 Por vehiculo
El vehiculo chico en su mayoria Dodge Avenger es el de mayor recurrencia de accidentes
con el 72% (grafica 3.19); el segundo de mayor recurrencia son motocicletas con el 17%, las
camionetas Dodge Ram suman el 9% de los vehiculos accidentados, los camiones llamados

costeros que para mayor comprension del tipo de vehiculo son los que se usan para el
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transporte de personal como son granaderos, acumulan el 2%, por Ultimo las gruas tienen

una participacion muy por debajo del 1%.

Camion, 2% . . .
Camioneta, 9% __ ~oria, 0%

Matoclclota, 17%

Vehiculo chico, 72%

Grafica 3. 19 Distribucion porcentual de accidentes por tipo de vehiculo (elaboracién propia)

3.9.2 Por conductor
Durante el periodo de recoleccion de informacion solamente quince trabajadores se han visto
involucrados en dos percances automovilisticos y ninguno en mas de dos; lo que significa
que solamente el 2% de los conductores ha tenido reincidencia en accidentes en mision.
El 53.6% fueron conductores de entre 20 y 29 afos, el 25% oscilaron entre los 30 y 39 anos

y el 21.4% entre los 40 y 50 aros.
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3.10 Morbilidad y mortalidad en trabajadores por accidentes viales en mision

La mitad de lesiones que ocasionan los accidentes en mision e in itinere suelen ser
dislocaciones, esguinces y torceduras; posteriormente son heridas y por ultimo lesiones
multiples [22]. El informe Pelayo refiere que aproximadamente 8% de los conductores o
acompanantes sufren lesiones multiples y 4% fracturas. El fallecimiento suele ocurrir cuando
el trabajador sufre lesiones multiples derivadas del primer impacto en un 84%; mientras que

en un 14% se debe a lesiones o conmociones internas.

3.10.1 Tipo de accidente vial en mision
Hasta el momento se ha tocado el tema respecto a la accidentabilidad vial en misién cuando
un vehiculo de la SSPDF ha colisionado con otro automévil o chocado contra un objeto fijo;
sin embargo como se mencioné al inicio de este capitulo, existen otros dos rubros de
accidentes viales en mision, los cuales no se habian tomado a discusion por tener poca

recurrencia pero no por ello menos importancia, es por ello que se expondran en este punto.

. Accidente vial en mision tipo A.- Es el accidente vial donde un vehiculo de la empresa
colisiona contra un objeto fijo o contra otro vehiculo.
II.  Accidente vial en mision tipo B.- Cuando un trabajador es atropellado por un vehiculo
sea o no de la empresa.
. Accidente vial en mision tipo C.- Cuando un trabajador siendo conductor de un

vehiculo de la empresa atropella a uno o mas peatones.
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3.10.2 Morbilidad por accidentes en mision
I. Accidente vial en mision tipo A (accidentes de vehiculos)
De enero de 2010 a junio de 2011 se han tenido 758 trabajadores lesionados a consecuencia
de los 1,533 accidentes vehiculares tipo A (tabla 3.11), mensualmente se tuvo el rango de un

lesionado cada 1 a 3 accidentes y un promedio anual de un lesionado por cada 2 accidentes.

Tabla 3. 11 conductores o pasajeros (trabajadores) lesionados en accidentes vehiculares en mision (elaboracion propia)

2010 2011
Mes Numero de ! Numero de
Accidentes | Lesionados | accidentes por | Accidentes | Lesionados | accidentes por
lesionado lesionado

Enero 72 21 3 75 43 2
Febrero 54 29 2 102 36 3
Marzo 58 23 3 119 47 3
Abril 60 32 2 122 64 2
Mayo 56 41 1 131 56 2
Junio 72 44 2 150 59 3
Julio 72 23 3
Agosto 72 42 2
Septiembre 66 37 2
Octubre 83 31 3
Noviembre 92 81 1
Diciembre 77 49 2

Anual 834 453 2 699 305 2
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II. Accidente vial en mision tipo B (trabajadores atropellados)
La cantidad de trabajadores que sufridé una lesion al ser atropellado realizando sus funciones
(comunmente personal destinado al control de transito) durante el mismo periodo de tiempo
fue de 157 (véase tabla 3.12). El primer semestre del afio 2011 ha tenido una reduccion
respecto al primer semestre del afo anterior en el cual se acumularon 56 trabajadores

atropellados.

Tabla 3. 12 Trabajadores atropellados en mision (elaboracion propia)

Mes 2010 2011
Enero 1 10
Febrero 8 7
Marzo 9 15
Abril 9 2
Mayo 12 3
Junio 17 5
Julio i
Agosto 12
Septiembre 10
Octubre 18
Noviembre 6
Diciembre 6

Anual 15 42

Ill.  Accidente vial en mision tipo C (agente externo)

Derivado de descuidos de los conductores, de los peatones u otras causas (por ejemplo
persecuciones, falta de iluminacién, mal estado de los vehiculos, entre otras), se han
atropellado a 42 personas con vehiculos de la dependencia. Lo mas preocupante es el
incremento de estos sucesos durante el afio 2011 respecto al afio anterior ya que en tan solo

seis meses se estuvo cerca de alcanzar el acumulado de todo afio anterior (tabla 3.13).
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Tabla 3. 13 Personas no empleadas, atropelladas en mision (elaboracién propia)

Mes 2010 2011
Enero 1
Febrero
Marzo
Abril
Mayo
Junio
Julio
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre
Diciembre
Anual
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3.10.3 Mortalidad por accidentes en mision

. Accidentes en mision tipo A (accidentes de vehiculos)
Por accidentes automovilistico dos trabajadores han perdido la vida, estando en la posiciéon
del conductor o pasajero; uno de ellos en julio de 2010 y el otro en enero de 2011.

Il Accidentes en mision tipo B (trabajadores atropellados)
Cinco trabajadores fallecieron (tabla 3.14) cuando se encontraban en misiéon al haber sido
atropellados por vehiculos no pertenecientes a la empresa.

l. Accidentes en mision tipo C (agente externo)
Solamente se han registrado dos decesos de personas (no pertenecientes a la dependencia)

a consecuencia de haber sido atropelladas por un vehiculo de la SSPDF (véase tabla 3.15).
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Tabla 3. 14 Deceso de trabajadores atropellados al estar en mision (elaboracion propia)

Mes 2010 2011
Enero 1
Febrero
Marzo
Abril
Mayo
Junio
Julio
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre
Diciembre
Anual

w|o|o|=|=|O|0o|O0|0|0|O0|O

Tabla 3. 15 Decesos de personas atropelladas no empleadas, por un vehiculo en mision (elaboracion propia)

Mes 2010 2011
Enero 0
Febrero
Marzo
Abril
Mayo
Junio
Julio
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre
Diciembre
Anual

o|o|o|o|o

N|o|=|Oo|=|O|lOo|0|0|0|0|O|O
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3.11 Escenario futuro de accidentabilidad vial laboral en misiéon en la SSPDF

La tendencia en accidentabilidad vial en mision registrada durante el primer semestre de
2011, coloca a la SSPDF en un punto de toma de decisiones y acciones encaminadas a la
prevencion. En caso de no realizarlas, el escenario al finalizar el afo sera un limitante en sus

funciones al contar con un parque vehicular altamente mermado.

Para dar una idea tangible del posible escenario futuro, se realizd un modelo matematico® del
crecimiento de accidentes partiendo de los datos histéricos, ordenandolos como se muestra

en la siguiente tabla:

Tabla 3. 16 Accidentes en mision SSPDF, enero 2009 a junio de 2011 (elaboracion propia)

Mes Accidentes Mes Accidentes Mes Accidentes
1 66 13 72 25 75
2 42 14 54 26 102
3 40 15 58 27 119
4 51 16 60 28 122
5 50 17 56 29 131
6 63 18 72 30 150
7 110 19 72 31 a
8 84 20 72 32 -
9 90 21 66 33 -
10 110 22 83 34 =
1 102 23 92 35 -
12 82 24 77 36 -

3 . . . 3 ’ s a . 3 s o’ AT

Se realizaron regresiones: lineal, exponencial, logaritmica y polinomica de segundo grado, siendo ésta ultima la de
mejores coeficientes de determinacion y correlacion; tomando en cuenta que mientras mas proximos sean estos
coeficientes a 1 la linea tendra una mejor representacion de los datos.
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Por ejemplo, los meses de julio a diciembre de 2011 corresponden a las casillas marcadas

con los numeros 31 a 36 de la tabla. La coleccion de datos se muestra en la siguiente grafica

asi como su linea de tendencia polinémica de segundo grado.

Accidentes

°
4 % 6 7 B 9 10011 12 13 14 1% 16 1/ 18 10 20 21 22 X3 23 28 Jh 27 )R 9 W

Mes

s Arcidentes vo hMes ——Prolincmica (Acridentes ss Mes)

Grafica 3. 20 Curva de accidentes vs mes y linea de tendencia (elaboracion propia)

La ecuacion de la linea de tendencia de grado dos es:

y = 0.1122x% — 1.6029x + 70.26

El Coeficiente de determinacion es:

N
Il

0.4417

Y el coeficiente de correlacion:

0.664
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Para poder obtener los accidentes del segundo semestre de 2011 se realizd un andlisis de

series de tiempos®. El primer paso fue obtener el promedio de eventos de los 30 meses

previos:

2423 accidentes
Promedio de accidentes en los 30 meses = ————————— = 80.76 acc.por mes
30 meses

Posteriormente se calculd el promedio de accidentes por mes, por ejemplo para enero se
tomaron los valores 66, 72 y 75, dando como resultado 71; este resultado se dividié entre el
promedio de accidentes global obteniendo asi el indice estacional de enero. La coleccion

completa de datos se muestra en la siguiente tabla.

Tabla 3. 17 indice estacional por periodo mensual (elaboracién propia)

enero 66 72 75 71 0.88
febrero 42 54 102 66 0.82
marzo 40 58 119 72 0.90
abril 51 60 122 78 0.96
mayo 50 56 131 79 0.98
junio 63 72 150 95 1.18
julio 110 72 - 91 1.13
agosto 84 72 - 78 0.97
septiembre 90 66 - 78 0.97
octubre 110 83 - 96.5 1.19
noviembre 102 92 - 97 1.20
diciembre 82 77 - 79.5 0.98

4 » " & 5 3 g <

Una serie de tiempo es un conjunto de observaciones tomadas en tiempos especificos, como es el caso de los accidentes;
el objetivo de este andlisis es considerar la estacionalidad en el tiempo de observacion y determinar los accidentes de los
meses subsecuentes con la tendencia historica.
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A partir de la ecuacion de la linea de tendencia y los resultados del indice estacional se

calcularon los accidentes para los meses venideros. El modelo matematico final fue el

siguiente:
Accidentes = [0.1122(Mes)? — 1.6029(Mes) + 70.26]le

Donde la variable “mes” es el valor correspondiente mostrado en la tabla 3.16 y la variable
“le” representa el indice de estacionalidad por mes. Utilizando el modelo anterior, se obtuvo

la accidentabilidad de los meses de julio a diciembre y el acumulado anual (tabla 3.18).

Tabla 3. 18 Escenario futuro de accidentabilidad en mision (vehiculos) en la SSPDF; (elaboracion propia)

Mes 2009 2010 2011
Enero 66 72 75
Febrero 42 54 102
Marzo 40 58 119
Abril 51 60 122
Mayo 50 56 131
Junio 63 72 150
Julio 110 72 145
Agosto 84 72 129
Septiembre 90 66 135
Octubre 110 83 174
Noviembre 102 92 182
Diciembre 82 77 155

Total 890 834 1619

De ocurrir los eventos proyectados, a fin de afo se estaria superando cualquiera de los dos

anos anteriores en casi el 100% de accidentes y por consecuente la tasa de mortalidad y

morbilidad.
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Capitulo 4

CAUSAS DE ACCIDENTABILIDAD VIAL LABORAL EN MISION

La causa de accidentabilidad vial no importando el motivo de viaje, es cominmente
relacionada con el factor humano, hasta en un 90% [26] [53]. No obstante es anti sistémico
considerar que el usuario del sistema de transporte sea el total responsable de ellos [57]. Los
accidentes sin importar cual sea el ambiente (en el hogar, en el trabajo, al ir caminando o
tomando una bebida caliente) siempre se daran por una cadena de errores, es por ello que
cualquier accidente debe ser considerado como una interaccion de factores, prevenibles

quiza, pero no todos ellos atribuibles al usuario.

Lo mismo sucede en los accidentes viales, donde si bien se ha considerado que el conductor
es el mayor culpable de ellos, basta tomar en cuenta otros factores como: clima, condiciones
de las vialidades, sistemas de control, etc. En conclusién, existen diversos factores que
contribuyen a generar los accidentes de transito vial y por consiguiente los relacionados a la
accidentabilidad vial en mision. En el presente capitulo se expondran todos estos factores o
causas y se buscara relacionar con la informacion disponible del caso de estudio presentado

en el capitulo anterior.
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4.1 Causas por factor humano

Los usuarios del sistema de transporte son tres: peaton, pasajero y conductor; cada uno de
ellos con diferentes caracteristicas, acciones y reacciones derivadas del modo de transporte
que por naturaleza ocupen o la posicion en la que se encuentren, los tres buscan
complementar su recorrido haciendo uso de la infraestructura no importando si es la
adecuada para ellos o si con esto afecta el transito de los otros; verbigracia: el conductor que
da vuelta a la derecha sin ceder el paso al peaton; el pasajero que desciende en el segundo
carril de una avenida afectando el flujo vehicular, o el peatdon que camina sobre la carpeta

asfaltica y no sobre la acera [53].

No obstante que el tema central de la investigacion se enfoca directamente a los conductores
de vehiculos y los accidentes viales de éstos, es importante detenerse un momento a fin de
hacer referencia de la participacion del factor humano cuando en el accidente vial, el

trabajador (en misién) se halla como peatén y no como conductor (véase 3.10.2).

De enero de 2010 junio de 2011 un total 157 trabajadores de la SSPDF han resultado
atropellados y cinco mas perdieron la vida por el mismo motivo, en la mayoria de los casos el
conductor del vehiculo y el trabajador han sido mutuamente responsables, ya sea por querer
huir (conductor) ante la posibilidad de una sancion o por no respetar las disposiciones de los
trabajadores (por ejemplo, detener el flujo de una circulacion vial para dar preferencia a otra),
por querer detener la marcha de un vehiculo (trabajador) para sancionarlo o una combinacion

de ellas.
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Dejando a un costado la pauta y retomando el tema del factor humano desde el punto de
vista del conductor, sus actitudes y aptitudes, tenderan a ser un peso importante en la
posibilidad de accidentabilidad. Si bien un conductor no profesional hace uso de su vehiculo
al menos cinco dias a la semana y fundamentalmente para actividades de ocio [53] los
conductores profesionales lo haran durante su jornada de trabajo (en promedio seis dias a la
semana) para actividades relacionadas con sus actividades laborales, haciéndolo mas
proclive a un accidente, donde sus conocimientos, salud y actitud en el transito tendran un

gran valor para evitarlo.

El conductor profesional en primera instancia debe conocer lo relacionado a su trabajo, ya
sea como conductor de un vehiculo de pasajeros (saber cual es la ruta de viaje, tarifa, puntos
de ascenso y descenso), como repartidor de mercancia (destinos, rutas, manejo de
mercancias), como trabajador de los sistemas de emergencias (como someter a una
persona, leyes, reglamentos, prevenir la delincuencia, sofocar un incendio, atender y dar los
primeros auxilios a un lesionado, etc.); él mismo esta obligado saber las caracteristicas del
vehiculo, conducir y controlar de forma correcta apegado a las normas de seguridad,

convivencia y transito existentes.

El conocimiento previo que puedan llegar a tener los conductores profesionales o no
profesionales no es suficiente debido a los cambios en las caracteristicas de los vehiculos,
las reformas en las normas y reglamentos, las modificaciones en las vialidades. Si el proceso
educativo no es permanente [26] se tiende a la ignorancia aumentando la posibilidad de ser

parte de un accidente de transito vial terrestre.
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En paralelo a los conocimientos en conduccion de vehiculos motorizados, se encuentran las
actitudes detras de un volante, que clasifican a un conductor como defensivo u ofensivo; en
el primer caso se procura el conocimiento del medio, los movimientos de los otros
conductores, evitar roces con ellos, respetando y alejandose de situaciones hostiles; el
segundo caso podria ser considerado como el alter ego del primero, conduce sin respeto a
los demas usuarios, realiza maniobras poniendo en riesgo la integridad, no respeta las
normas de transito, puede llegar a conducir bajo efectos de alguna sustancia psicotropica,

alcohol y cominmente hace uso excesivo de la velocidad [53].

Cuando la agresividad se encuentra presente en el conductor la probabilidad de estar
involucrado en un accidente llega a ser hasta del 30% mas que cualquier otro conductor [53],
mas aun cuando la velocidad es la inadecuada la posibilidad de un accidente es del 28%
[33]; desafortunadamente existen factores exdégenos que contribuyen a que el conductor en
mision tienda a este estado; ya sea por la necesidad de entregar un reparto, por cubrir una
ruta en un menor tiempo o en el caso de los trabajadores de la SSPDF por la premura y

urgencia de los hechos derivados de la seguridad publica.

En el tema de la velocidad es importante destacar los motivos por los que el incremento de
ella conlleva a una probabilidad de accidente; cuando el conductor aumenta la velocidad del
vehiculo se enfoca directamente en reducir el tiempo de recorrido, sin embargo ello conduce

a los siguientes efectos [39]:
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« Aumento en la distancia de enfoque visual (50 m por cada 10 km/h); ejemplo, si un
conductor viaja a 80 kilbmetros por hora estaria enfocando su vision a 400 metros,
descuidando su area de seguridad proxima.

¢ Incremento en la fatiga y estrés al exigir mas a su sentido de vision.

* Reduccién en el campo visual al limitar el area donde se manifiesta la capacidad de
percibir las formas y detalles.

* Detrimento en la agudeza visual perdiendo detalles finos de objetos de su area de
seguridad proxima.

» Disminucion del angulo del cono de vision en el campo visual respecto a un objeto.

e La percepcion e identificacion de objetos, el proceso de enfocar una imagen y
trasmitirla al cerebro no es instantanea al incrementar la velocidad se crea un efecto
estroboscopico perdiendo la identificacion de objetos cercanos.

» Al producirse todos los demas puntos, la cantidad de informacion y calidad de esta se

vera reducida.

Otra de las acciones en las que incurre un conductor ofensivo es la distraccion para con el
medio; datos estadisticos refieren que en 31% de los accidentes de transito se encuentra
inmersa la distraccion por parte de un conductor en zonas urbanas [33] y estas pueden

clasificarse en dos grupos [47]:

e Internas: aquellas que ocurren dentro del vehiculo, las mas comunes hablar por
teléfono, comer, tomar, fumar, conversar, manipular el auto estéreo, buscar un objeto

en la guantera, etc.
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e Externas: las que se encuentran fuera del vehiculo; un anuncio espectacular,
detenerse para ver un accidente, un sefnalamiento que no cumpla con las condiciones

necesarias (mal colocado, con informacion no comprensible, etc.) entre otras.

En su caso, los trabajadores de la SSPDF que realizan labores de conduccion se encuentran
propensos a ambas distracciones (voluntaria o involuntariamente); vigilar que en el exterior
no ocurra un delito o exista una necesidad de auxilio, estar pendiente de los mensajes de su

radio-transmisor son algunos de los ejemplos.
4.1.1 Causas por factores epidemiologicos y patologicos

Las enfermedades, los procesos patologicos y su tratamiento (o no tratamiento de ellos)
suele ser un factor que afecta a la accion propia de la conduccion; si tomamos en cuenta que
la capacidad de percepcion, identificacion, seleccion y reaccion durante el control de un

vehiculo pueden verse afectadas al tener algun padecimiento como los siguientes:

4111 Enfermedades

|.  Cardiovasculares

A pesar que la conduccién vehicular no requiere un esfuerzo fisico considerable, los cambios
de tension y estrés; asi como el ritmo de vida y alimentacion, pueden llevar a problemas
relacionados con el funcionamiento del corazon y presentar un riesgo en materia vial; los

principales padecimientos son:

e Arritmia

* Cardiopatia Isquémica
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* Hipertension arterial
* Insuficiencia cardiaca
* Valvulopatias

+ Patologia vascular

Cada una de estas enfermedades cardiovasculares conlleva a la reduccién de los niveles de
oxigeno y sangre que requiere el cerebro traduciéndose en fatiga, reduccion de
concentracion, entorpecimiento de la capacidad motora, mareos, desequilibrio y capacidad

de respuesta.
Il.  Cerebrovasculares

Este tipo de enfermedades surgen a raiz de accidentes cardiovasculares, donde la corteza
del cerebro ha sufrido un dafo impidiendo que en nivel de oxigeno y sangre no sea el
adecuado; fundamentalmente las alteraciones que puede sufrir un conductor son: la
percepcion, el procesamiento cognitivo, la toma de decisiones y la ejecucion de respuestas

motoras adecuadas.
Ill. Hematoldgicas
Los principales mecanismos derivados de este tipo de enfermedades son:

* Neoplasias hematologicas
* Anemia

e Tratamiento anticoagulante
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Los conductores expuestos a un tratamiento o medicamento que combata estas
enfermedades, pueden tener problemas cardiovasculares, deficiencias psicomotoras, falta de

atencion, comprension y respuesta.
IV.  Mentales y de Conducta

Los pacientes con patologia psiquiatrica al compararlos con el resto de las demas
enfermedades tienen la mayor tasa de accidentes y el 23.73 % de la poblaciéon sufrira un
trastorno mental durante su vida [52], el medicamento utilizado para el control de la
enfermedad puede ocasionar efectos secundarios en la habilidad de conducir. Los efectos
que pueden mostrar estos conductores son: problemas de percepcién, toma de decisiones
asi como ejecucion de acciones en tiempo y espacio adecuados, aunado a la variaciéon del

proceso cognitivo.
V. Metabolicas

El 10.75% de la poblacién entre 20 y 60 afos padece de alguna variacion de diabetes
mellitus [69], los sintomas relacionados con este tipo de enfermedad son: tembilor,
palpitaciones, nerviosismo, ansiedad, hormigueo, sensacion de hambre, cansancio,
confusién, somnolencia, falta de coordinacion y alteraciones de vision. Sintomas que

implicitamente afectaran la capacidad de conducir.
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VI.  Neoplasicas

Los conductores con enfermedades tumorales son expuestos a tratamientos agresivos como
quimioterapia y/o radioterapia; incapacitando las necesidades motoras y cognitivas que

requiere la conduccion de un vehiculo, por lo que deben de abstenerse a este tipo de accion.
VIl.  Neurologicas

La epilepsia esta relacionada con la pérdida total del control del cuerpo, una crisis convulsiva
afectaria en un 100% el control de un vehiculo colocando al conductor en un alto riesgo de
accidente vial. El medicamento para su tratamiento puede reducir este factor sin embargo
entre los sintomas secundarios se encuentran: nistagmo, alteraciones visuales, ataxia,

discinesia, temblor, sedacion, confusion, mareo, fatiga, pérdida de memoria y concentracion.

Otra enfermedad neuroldgica importante es el Parkinson, padecimiento neurodegenerativo
que produce incapacidad motora y dificultad a realizar actividades elementales de la vida
diaria; los principales efectos que pueden repercutir en la conduccion son: dificultad,

reduccién y/o enlentecimiento de movimientos, temblor en reposo y rigidez.
VIIl.  Renales

Un curso insidioso derivado de un fallo en los rifiones puede llevar a alteraciones
neurologicas, psicologicas y de suefo, afectando la capacidad de conducir. No obstante que
las funciones son deterioradas directamente al grado de afectacion de la enfermedad al

cuerpo humano, los principales efectos son: alteracion en la percepcion, disminucion en la
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alerta, atencion y concentracion; asi como toma de decisiones imprecisas y respuestas

psicomotoras enlentecidas.
IX.  Respiratorias

Las enfermedades como asma o hiperreactividad bronquial que lleven como sintoma la
disnea a través de: falta de aire, dificultad al respirar, problemas al espirar o inspirar; pueden
conllevar a cierto riesgo derivado de los cambios cardiovasculares y de flujo de oxigeno al
cerebro al momento de un ataque, sin embargo el tratamiento adecuado pueden prever y

evitar cualquier situacion de riesgo de accidentes vial.

No todas estas enfermedades han sido detectadas en los trabajadores de la SSPDF; no
obstante la Direccion Ejecutiva de Salud y Bienestar' realizo un estudio con una muestra de
26,051 trabajadoresz, en él detectaron que 100% de estos mostraba algun padecimiento, el
64% solamente sintomas de sobrepeso u obesidad, mientras que el 36% restante

presentaba el mismo problema y por lo menos una patologia mas (véase tabla 4.1).

Asociado a este estudio se encuentra la investigacion realizada por el periodico electronico
“El Informador.com.mx” [76], respecto a las incapacidades solicitadas por los trabajadores de
la SSPDF (véase tabla 4.2). Cada afno de 2007 a 2009 un promedio de 15 mil trabajadores
de la SSPDF ha solicitado incapacidad derivada de una enfermedad lo que representa poco
mas del 42% de los trabajadores de areas de gobierno en el Distrito Federal y el 35% del

recurso humano de la dependencia.

! Informacion proporcionada por la Direccion Ejecutiva de Salud y Bienestar de la SSPDF, por conducto de INFOMEXDF.
? Alinicio del afio 2011 la SSPDF tenia registrados a 43,000 trabajadores ante el ISSSTE.
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Tabla 4. 1 Enfermedades detectadas en los trabajadores de la SSPDF (elaboracién propia)

Hipertension arterial 1079
Diabetes Il 513
Insuficiencia venosa 868
Miopia 5998
Discromatopsia 31
Ausencia de globo ocular 4
Lesion en musculo-esquelético 723
Amputacion 24
Enfermedad en el sistema nervioso central 33
Sobrepeso u Obesidad 16700
Otros 78
Total 26051

Tabla 4. 2 Relacién de licencias medicas por trabajadores de la SSPDF, 2007-2009 (fuente El Informador.mx)

Afo Licencias Trabajadores
medicas enfermos
2009 70,103 15,622
2008 63,468 15,477
2007 61,322 14,828

Las principales causas de expedicion de licencias médicas fueron:

e Esguince cervical

¢ Faringitis aguda

* Faringitis

« Rinofaringitis

« Rinofaringitis aguda

e Lumbalgia postraumatica
s Gastroenteritis

* Faringoamigdalitis
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* Politraumatismo

De los cuales el esguince cervical, la lumbalgia y la policontusion pueden estar relacionados

con la actividad policial y con la accidentabilidad vial laboral en mision.

Ernesto Cardenas Villarello, de la Oficina de Investigacion y Reforma Policial del Insyde, dio

su opinion respecto al tema en la misma nota periodistica:

“Es un problema bastante complicado. Los policias, de manera general, son trabajadores de
confianza, un régimen en el que las condiciones laborales no estan adecuadamente
transparentadas y normadas. Las jornadas de trabajo son inhumanas porque nadie soporta
laborar un ano completo 24 por 48 horas, sin dejar claro los dias de descanso y las
vacaciones. Otro problema es la famosa ‘disposicion’: hay una clausula que dice que los
policias deben estar en posicion o en espera de cualquier orden de sus mandos, entonces
hay jornadas extenuantes. Esto no les permite ser eficientes, provoca ausentismo por
enfermedades, pretextos para ausentarse del trabajo y corrupcion. Es muy facil senalar a los

policias, pero debemos revisar las violaciones a sus derechos humanos”.

En conclusion las enfermedades no solamente afectan a la plantilla laboral de la SSPDF sino
también a la capacidad en el manejo de vehiculos, el aumento en la probabilidad de

accidentes viales y en el desempenio de su servicio.
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41.1.2 Alteraciones visuales, auditivas y de equilibrio

El grado de afectacion de la capacidad al conducir puede ser derivado de distintas

alteraciones visuales como son:

e Agudeza visual

e Campo visual

e Afaquias

« Sensibilidad al contraste

+ Motilidad del globo ocular

El conductor recibe el 80% de la informacion [52] a través del sentido de la vista, por lo que
una alteracion de la vision afectara el proceso de percepcion, identificacion, emocion y

reaccion asi como los tiempos en que transcurren estos [35].

De igual manera la hipoacusia y vértigo, afectaciones en la capacidad auditiva y equilibrio,
respectivamente, pueden conllevar a problemas en el proceso percepcion-reaccion, al verse

afectados los procesos cognitivos, y psicomotores.
4113 Alcoholismo y consumo de sustancias o farmacos

El consumo de alcohol se encuentra implicado entre el 30 y 50 % de accidentes de transito
con resultados mortales y entre el 15 y 35 % de los que se derivan lesiones graves para los
tripulantes de un vehiculo [33]. Por otro lado el 30% de los trabajadores consume alcohol en
mayor o menor medida durante los dias laborales y el 15% de estos se encuentran dentro del

grupo con alta adiccion de consumo [33]; caso ejemplo fue el estudio realizado por
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autoridades de Proteccion y Medicina Preventiva en Transporte de la Secretaria de
Comunicaciones y Transporte donde diagnosticaron que en 3% de los accidentes de
conductores de transporte publico federal (conductores profesionales) se halla involucrada la
ingesta de alcohol. En conclusion los datos referidos por la SCT y el Ministerio de Trabajo e
Inmigracion de Espafia destacan que los conductores con una responsabilidad laboral

pueden verse involucrados en la ingesta y conduccion.

El grado de concentracion de alcohol en la sangre es directamente proporcional a los efectos
que causa a quien lo consume, el deterioro en las capacidades se manifiesta con niveles
inferiores a 0.2 g/l [26]; por ejemplo, para una persona con un peso no mayor a 80kg el
consumo de dos cervezas es suficiente para obtener un nivel de 0.27 g/l [67] mas del
necesario para mostrar dafos en su capacidad de conducir, algo que el Reglamento de

Transito Metropolitano en su articulo 59 no considera ya que marca un minimo de 0.4 g/l [54].

Los efectos que causan el consumo de alcohol son: aumento de fatiga y disminucion de
percepcion, atencion, coordinacion, reaccion, actividad cerebral, control muscular; asimismo,
contribuye a un aumento de la idea falsa de seguridad personal’ y a que un conductor se

vuelva ofensivo al conducir. [52].

El consumo de estupefacientes, alcohol o farmacos refiere el Ministerio de Trabajo e
Inmigracion de Espana estuvo involucrado en 40% de los accidentes viales en el afio 2008 y

de estos casos el 27% habia consumido algin narcético (55.5% cocaina y 29% canabis). Por

3 . " " . -

Cuando se habla de una idea falsa de seguridad se considera el aumento de la confianza de manera enganosa, el alcohol
no hace a la persona un mejor conductor sino lo lleva a olvidar y minimizar los criterios de seguridad en la conduccion de
un vehiculo.
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otro lado en accidentes graves se tiene una relacion del 10% de consumo previo de drogas

por parte de los conductores.

Los efectos que produce el uso de alguna sustancia o farmaco son: disminucion de las
funciones motoras y cognitivas, falta de respeto a los sistemas de control de transito,
alteraciones neurolégicas, mala percepcion de la velocidad y tendencia a conduccion

ofensiva.

Los trabajadores de la SSPDF no se encuentran ajenos al uso de sustancias o farmacos,
pese a que internamente tienen una prohibicion de su consumo. Un ejemplo de ello fue la

deteccion de 302 empleados que no aprobaron los examenes toxicolégicos realizados en

junio de 2010 [34].
4114 Otros trastornos

Existen otros padecimientos naturales, patologicos o epidemiologicos que pueden llegar a
afectar al conductor y su capacidad detras de un volante; la Guia Esparfola de Consejo
Sanitario en Seguridad Vial Laboral y Fundacion Mapfre, refieren que entre ellos se

encuentran:
I Sindrome de Inmune Deficiencia Adquirida (SIDA)

El SIDA proveniente de una infeccion por Virus de Inmunodeficiencia humana (VIH), es una
enfermedad que debilita el sistema inmune del individuo de modo que le resulta dificil luchar
contra ciertas enfermedades e infecciones. En México no se tienen registros de que esta

enfermedad sea considerada limitante ante la actividad de conduccion de un vehiculo, no asi
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en Espafna donde hasta hace unos afos se les negaba el permiso de conducir a los
portadores de esta enfermedad; sin embargo esta norma ha sido modificada al considerar
que los Unicos riesgos tanto para el conductor como para sus similares en un estado de

transito son los efectos secundarios procedidos del tratamiento farmacoldgico.

Los tratamientos antirretrovirales, tumorales o de otras patologias infecciosas a los que son
expuestos los individuos con VIH, pueden llegar a provocar entre lo mas destacado un
sindrome de desgaste similar a Burnout. Por respeto a la privacidad de los individuos
portadores de esta enfermedad no se expone la existencia de ellos como trabajadores de la
SSPDF, sin embargo es importante considerar los efectos secundarios de su tratamiento al

elegir a los operadores de vehiculos.
1. Obesidad

La obesidad es un trastorno con alto crecimiento en México, durante las tres Udltimas
décadas, ha pasando de 1 a 7 personas obesas por cada diez habitantes como lo refiere el
informe “La obesidad y la economia de la prevencion” de la Organizacion para la
Cooperacion y el Desarrollo Econémicos (OCDE); este crecimiento coloca a Meéxico en el

primer lugar mundial de poblacién obesa por encima de Estados Unidos, Japén y Corea del

sur.

La obesidad es la punta de lanza que agrava patologias como: diabetes, hipertension y
enfermedades cardiovasculares, que como se explicaron en lineas anteriores, repercuten en

la capacidad de conduccién de los individuos que las padecen. Mas auln este trastorno incide
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en la posicion ergonémica del conductor, en el uso de cinturones de seguridad, fatiga y

cansancio.

Relacionando este trastorno con el caso de estudio expuesto en el capitulo anterior, en el
2009 la proporcion de trabajadores de la SSPDF con problemas de obesidad era de 6 por
cada 10 [32], para contrarrestar el problema la Subsecretaria de Participacion Ciudadana y
Prevencion del Delito perteneciente a la misma dependencia cred programas que fomentaran
la salud de los policias, entre ellos carreras atléticas o su participacion en el cicloton®. Sin
embargo para marzo de 2010 el Director de Servicios Médicos de la misma area de gobierno
destacod que la proporcion habia pasado a 7 trabajadores con sobrepeso por cada 10 [31],
concordando con lo expuesto en la tabla 4.1. Este problema ubica a una gran poblacion de
trabajadores de la SSPDF con las repercusiones al conducir descritas en el parrafo anterior

(véase tabla 4.1).
1. Suefio

La somnolencia excesiva es una grave causa de distraccion en la conduccion y se asocia al
10% de la poblacion adulta [24] y por lo tanto a un mismo porcentaje de conductores
profesionales o no profesionales; el principal sentido que se ve afectado en este trastorno es
la vista asi y por lo tanto el proceso percepcion-reaccion. Las causas fundamentales por las

que aparece el suefo son:

e Fatiga y cansancio fisico-mental, relacionado con la carga de trabajo o falta de la

funcion del suefio por parte del individuo impidiendo la recuperacion ante el desgaste.

El ciclotén es una carrera ciclista mensual realizada en un circuito programado por la SSPDF, donde pueden participar
todos los habitantes o visitantes de la Ciudad de México, no implica un costo y tampoco se maneja premiaciéon econémica.
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¢ Calor en el ambiente y/o dentro del vehiculo (falta de aire acondicionado).

e Efectos secundarios derivados de medicamentos en la trata de alguna enfermedad
como las antes mencionadas.

* El estado fisico y edad.

e Hipnosis de las vias (comun en vias suburbanas).

Otros de los efectos de la somnolencia o suefio son: desempefo lento, aparicion de
microsuefnos, cambios de comportamiento, alteraciones motrices y sensoriales; asi como

diversas enfermedades y malestares que agudizan la diabetes y la hipertension arterial.

Los trabajadores de la SSPDF laboran bajo un esquema de rotacion de turnos, trabajando en
primer turno (durante el dia) y en segundo turno (durante la noche) dejando un espacio de
descanso de 24 horas entre ellos, sin embargo al no contar con una condicion fisica 6ptima
en la mayoria de ellos (caso de obesidad) la recuperacion ante un horario nocturno es bajo y

probablemente aumentan la posibilidad de errores o accidentes.
IV.  Fatiga

Entre el 20 y 30% de los accidentes de transito terrestre estan relacionados directa o
indirectamente con este trastorno [53], durante la conduccion provoca errores en el proceso
de percepcién-reaccion debido a la falta de concentracion y aumento en los tiempos de cada

fase del proceso. Los factores que pueden provocar la fatiga son:

¢ Periodos largos de conduccién y/o conduccion a alta velocidad.
+ Mala posicion del conductor o mala ergonomia del vehiculo (asientos).

¢ Ingesta de alimentos y/o bebidas alcohdlicas.
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« Carga mental por exceso de actividades relacionadas con el trabajo o jornada de
trabajo.

o Estrés.

+ Alta densidad e interaccion de trafico.

e Hipnosis de las vias de transito u obras en ellas.

¢ Condiciones climatologicas adversas.

* lluminacion deficiente.

* Problemas con la operacion del vehiculo.

Los principales sintomas de fatiga son: cansancio cervical, error en el calculo de distancias,
aumento en los tiempos del proceso percepcion-reaccion e irritabilidad en los ojos. La fatiga
no es ajena a los trabajadores de la SSPDF, si se considera la mala ingesta de alimentos, la
carga mental y estrés intrinsecamente relacionados con el tipo de trabajo que desempenan;
los periodos de poco menos de 12 horas de conduccion asi como las cuestiones

climatologicas y de iluminacion existente en la Ciudad de México (véase tabla 4.12).

V. Estrés

La Real Academia Espafola define al estrés como “la tension provocada por situaciones
agobiantes que originan reacciones psicosomaticas o trastornos psicologicos a veces
graves”, la hiperactividad o sobre exigencia fisica y mental para con los conductores tiende a
llevar a los individuos a un estado de tension generando reacciones similares a las de un
conductor agresivo, descuidando su seguridad y la de los conductores que se hallen

interactuando con él en una red vial.
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La impaciencia como primer sintoma de estrés da la pauta a que los conductores en este
estado inicien una operacion agresiva de su vehiculo, ignorando paso a paso las normas de

seguridad vigentes.

En el caso de estudio, la operacion de un vehiculo va de la mano con actividades exigentes y
cambiantes, por ejemplo la atencion a un llamado de un asalto bancario o ayuda inmediata a
una persona. Este factor exégeno a la conduccion implicara incremento de tension en el

conductor y por lo tanto en estrés.

Sin embargo los conductores de vehiculos de la SSPDF no son los Gnicos afectados por
factores exdgenos convirtiéndolos en conductores agresivos y potencialmente peligrosos.
Cualquier conductor profesional o no profesional que tenga la necesidad de cubrir su
trayectoria origen-destino en un menor plazo al tiempo habitual, bajo cualquier argumento
(por llegar a una cita, exigencia de la empresa, porque el producto es perecedero, etc.)
Inyectara en si un nivel de tension desfavorable en la actividad primaria dentro de un sistema

vial terrestre — la conduccion-.
VI. Depresion

La poblacion mundial hasta el ano 2009 registrada por el Banco Mundial fue de
6,775,235,700 personas, de las cuales 200 millones padecen sintomas de depresion [53]. Un
trastorno psicolégico o del estado de animo puede afectar la pericia y atencion de un

conductor.
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Los factores exdgenos a las actividades laborales que derivan en depresion pueden afectar
el estado del individuo, incrementando la ansiedad, irritabilidad, fatiga, suefio y reduciendo la

capacidad de respuesta en el proceso percepcion-reaccion.
VIl.  Envejecimiento

Las caracteristicas propias relacionadas con el proceso de envejecimiento, respecto a al
detrimento de la capacidad de realizar ciertas acciones interfieren con la habilidad de un
conductor siendo los principales aspectos: reduccion de la agudeza visual, campo de vision,
audicion y sensibilidad al contraste; se limitan los rangos de movilidad de articulaciones, la
funcion cognitiva necesaria en las etapas identificacion y emocion identificadas dentro del
proceso de percepcion-reaccion. Estos cambios inician a partir de los 50 afos de edad y se

acentuan cuando el conductor tiene una o algunas de las enfermedades antes descritas.

En capitulo anterior se detalld6 que solamente el 4% de los conductores involucrados en
accidentes automovilisticos en mision de la SSPDF durante el primer semestre de 2011,
sobrepasaron los 50 afios de edad; sin embargo es conveniente la autorizacion de esta

actividad previa auscultacion de su salud.
VIIl.  Sindrome de Burnout

El sindrome de Burnout es una experiencia general en el individuo de agotamiento fisico,
emocional y de actitud, que surge como respuesta al estrés laboral cronico comun en
personas cuyo trabajo tiene como punto medular la ayuda o apoyo a otros. Para el caso de

conductores profesionales como policias y paramédicos, este sindrome poco conocido o
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relacionado con el transporte puede afectar su capacidad de conducir al generar en este tipo

de trabajadores trastornos antes descritos y por lo tanto interferencias en su labor.
El Burnout es un trastorno progresivo que se establece en las siguientes etapas:

e Fase de entusiasmo: el trabajador ve su trabajo y actividades como algo estimulante.

* Fase de estancamiento: inician dudas respecto a su labor, esfuerzo y expectativas de
crecimiento; surgen sintomas como dolores de cabeza, estomacales y de
aburrimiento.

e Fase de frustracion: el trabajador comienza a sobrellevar la situacion, en términos
coloquiales cumplir por cumplir, los efectos psicolégicos comienzan a afectar el
comportamiento somatico e inicia un cambio en la actitud pasando a la irritabilidad.

e Fase de apatia: el empleado comienza a mostrar baja laboral y de resignacion.

* Fase de quemado: se produce el colapso total del empleado, el agotamiento fisico,
emocional y mental se hace presente en todo momento; la relacion laboral con sus

colaboradores o superiores jerarquicos es negativa.

41.2 Causas por factores de género

El determinar qué género es el mas proclive a accidentes viales es entrar a una controversia
por el simple hecho de la existencia de mas conductores masculinos que femeninos, sin
embargo es importante destacar algunos resultados en un estudio de accidentabilidad vial
laboral (en mision y en trayecto) realizado en el afio 2009 por el Instituto Nacional de

Seguridad e Higiene en el Trabajo de Espana (véase tabla 4.3).
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Tabla 4. 3 Accidentabilidad vial laboral, por género (fuente INSHT Espana)

Lugar del accidente | Hombre Mujer
In Itinere 62.72% 84.93%
En Misién en el
sistema vial 30.80% 12.94%
En Mision en un
centro de trabajo 6.48% 2.13%

Los accidentes “in itinere” como se describi6 en el capitulo 1, son aquellos donde el
trabajador se dirige a su centro de trabajo y como lo refiere este estudio son los de mayor
recurrencia estando involucrado el transito, sea que el trabajador fuese atropellado,
lesionado al viajar como pasajero en un vehiculo de transporte publico o como conductor de

un vehiculo particular.

Los conductores varones son mas propensos a los accidentes viales en mision dentro del
sistema vial local o dentro de su centro de trabajo, lo que implica un mayor descuido al
operar vehiculos propiedad de la empresa. Por otro lado las mujeres tienden a ser mas
precavidas en la operacion de vehiculos de la empresa o donde interactian vehiculos de la
misma (centro de trabajo). Siendo esto un indicador que puede justificar el porqué solamente
el 5% de los involucrados en accidentes viales en mision durante el primer semestre del 2011
en la SSPDF son mujeres, mas alla de que se tenga una menor cantidad de ellas

conduciendo vehiculos respecto a los hombres.
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4.2 Causas por el factor Vehiculo

El vehiculo a motor como lo conocemos en la actualidad tuvo como precedente el carruaje
tirado bajo traccion animal, mismo que nunca hubiese provocado el gran problema de
transito que se tiene hoy en dia, pero no seria capaz de cubrir las necesidades de movilidad
de personas y mercancia actuales. Esto ultimo ha llevado a la evolucion del vehiculo en
capacidad de carga, motriz, dimensiones, ergonomia, consumo energético, entre muchas
otras mas caracteristicas; sin embargo cuando éste no se encuentra en condiciones éptimas
de funcionalidad, no es el adecuado o las condiciones ergonomicas y de seguridad nos sean
las apropiadas entonces comenzara a ser un factor que conlleve a la accidentabilidad vial y

por lo tanto a la accidentabilidad vial en mision.

Las siguientes ilustraciones muestran los vehiculos propensos a la accidentabilidad debido a

ergonomia, uso o disefo:

La primera ilustracion muestra un Relianr Regal de 1952, el cual tiene un centro de masa
inestable haciéndolo propenso a un accidente a % de tonel. Para el segundo vehiculo los
factores de visibilidad no son los adecuados, el conductor se encuentra a una altura que

afecta su cono de vision.

La tercera ilustracion muestra un vehiculo de plataforma ocupado para un objetivo distinto al
disenado. Las ilustraciones 4.4 a 4.6 reflejan el trato dado a los vehiculos ocupados en
mision por distintas corporaciones policiacas afectando su operacion y la seguridad de sus

ocupantes.
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llustracién 4. 3 Nodriza, Fuente fotolog.com llustracion 4. 4 Patrullas desc fuente medioti com

llustracion 4. 5 interior de patrulla, fuente lapoliciaca.com 1 i6n 4. 6 patrulla SSPDF, fuente eluniversal.com
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Actualmente las empresas optan por tres modalidades para obtener un vehiculo: adquisicion
directa, contrato de leasing (encaminado a la posesién final del vehiculo al finalizar el
acuerdo) o por contrato de renting (donde no figura opcion de compra al final del periodo de
contrato); esta Ultima modalidad es por la que ha optado la SSPDF en los ultimos afios para

la renovacion de sus flotilla vehicular.

421 Tipos de vehiculos en la SSPDF

No importando el tipo de contrato, lo mas importante es la busqueda de seguridad en el tipo
de vehiculo. Actualmente la SSPDF tiene en su mayoria a su disposicion vehiculos Dodge

Avenger, Dodge Ram y motocicleta Yamaha Yz r16, véase ilustraciones:

Hustracién 4. 9 Motopatrulla Yamaha Yz r16 (fuente propia)
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El vehiculo Dodge Avenger fue evaluado por el Insurance Institute For Highway Safety
obteniendo la maxima calificaciéon en resultados de colision frontal y de costado, asi como
resistencia de impacto en techo y proteccion a ocupantes. Pero la National Highway Traffic
Safety Administration al realizar las pruebas de estabilidad detectd un riesgo de vuelco del
11.8%, lo que hace susceptible al Dodge Avenger a saltos o pérdida de equilibro para llegada
a posicion % de tonel. Cabe recordar que este vehiculo estuvo involucrado en el 72% de los
accidentes durante el primer semestre del afo 2011, principalmente porque la flotilla

vehicular es en mayoria Dodge Avenger modelos 2009, 2010 y 2011.

La misma National Highway Traffic Safety Administration llevé a cabo pruebas de impacto
frontal en camionetas Dodge Ram calificandola con cinco estrellas (maxima calificacion),

quedando pendiente la prueba de estabilidad.

En el caso de la motocicleta Yamaha Yz r16, portales como arpem.com, la califican con buen
desempefo, sin embargo no existe un evaluacion seria que determine la seguridad de este
vehiculo a dos ruedas y de su ocupante. Por otro lado la incorporaciéon durante este afo de
mas vehiculos de dos ruedas, ha sido uno de los motivos de incremento en el nimero de

accidentes, al colocarse como el segundo vehiculo de mas accidentes.
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4.2.2 Evaluacion Ergonomica

Las condiciones ergonomicas del vehiculo son importantes para la comodidad de los
ocupantes, principalmente del conductor. Por ello se realizo el siguiente estudio ergonémico

de los automoviles que ocupa la SSPDF:

I. Condiciones climatologicas

¢ lluminacion
La NOM-025-STPS-2008 vigente, considera como nivel maximo permisible de reflexién el
50% en planos de trabajo, el calculo se realiza por medio de la siguiente expresion:

Kf = A 100%
f = 55 (100%)

Donde:

Kf = factor de reflexion.
E1 = Luz reflejada.

E2 = Luz Incidente.

Con apoyo de un luxémetro marca Steren HER-410 se midi6 la luz reflejada e incidente en el

tablero de control de una camioneta Dodge Ram y de tres vehiculos avenger.
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Tabla 4. 4 Resultados de luminosidad en el tablero de vehiculos de la SSPDF. Unidades fisicas en luxes (elaboracién propia)

Tipo RAM AVENGER | AVENGER | AVENGER
Luz incidente 350 2600 1776 1586
Luz reflejada 65 1320 950 880
Factor de reflexion 18.57% 50.77% 53.49% 55.49%

Como se puede ver en la tabla 4.4, el vehiculo de tipo camioneta Dodge Ram presentd un
factor de reflexion menor o igual al 50%, valor permisible en la correspondiente norma. Sin
embargo los vehiculos de tipo Dodge Avenger exceden el limite maximo permisible de
reflexion, lo que significa que la luz que se refleja al conductor a través del tablero, contribuye

al deterioro en la vista, convirtiéndose en una causa probable de accidentabilidad.
e Temperatura

El calor dentro de un vehiculo puede provocar agotamiento u otros trastornos antes
descritos, la norma NOM-015-STPS-2001 vigente, refiere que para un régimen de trabajo
ligero como lo es conducir un vehiculo, el gasto metabdlico debe estar entre 159.88 a 188.95

Watts, lo que corresponde a la pérdida de calor del conductor.

Para su calculo se toman las siguientes expresiones®:

L 10
Qt = 3 Qi
Qi _ Aropa (Tpiel - Toperativa)
N 1
Rropa + e

5 5
Yanus A. Cengel, Transferencia de calor
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Aropa = 0.202 m0.425h0.725
Toperativa = 0.7 Tpp + 0.3Tg
e=148 U0'69

Ryopa = 0.155 Ic

Donde:

Qt = gasto metabdlico en watts.

Qi = pérdida total de calor en watts.

Aropa = area de la ropa que porta el conductor en metros cuadrados.
m =peso promedio de los conductores (kg).

h= altura promedio de los conductores (m).

Tpiel = temperatura promedio de la piel, considerada en 33° C.

Rropa = resistencia térmica unitaria de la ropa [m® °C / W].

e = coeficiente de entalpia de evaporizacion [W / m* °CJ:

v= velocidad del viento considerada a 0.2 m/s.
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Ic= corresponde al indice respecto a la cantidad de recubrimiento en ropa del conductor, para
este caso se toma el valor de 0.8 que equivale a vestir con ropa de otofio por la noche (como

visten los trabajadores de la SSPDF dentro de los vehiculos).
Toperativa = temperatura operativa dentro del vehiculo en °C.

Tbh = temperatura del bulbo himedo en °C; es la temperatura minima que registra el

termdémetro cuando se humedece su bulbo.

Tg = temperatura del globo en °C; es el nivel termométrico que se registra cuando se
establece el equilibrio entre la relacion del calor convectivo y el de radiacion en un

instrumento determinado.

Estos tres ultimos valores fueron medidos con ayuda de un monitor de temperatura Quest

Temp 34 de la marca Quest Technologies (Véase tabla 4.5).

Tabla 4. 5 Valores de temperatura en [°C] dentro del vehiculo en marcha (elaboracion propia)

Medida | Medida | Medida | Medida | Medida | Medida | Medida | Promedio

Parametro 1 2 3 4 5 6 7 oc

Temperatura del
bulbo himedo (Tbh)

Temperatura del
globo (Tg)

28.1 18.4 195 19.6 20 24.2 28.1 22.6

32,6 25.8 27.6 28.4 27:9 30.3 32,6 29.3

Temperatura

. . 29.45 20.62 2193 22.24 22.37 26.03 29.45 24.6
operativa (Toperativa)

Considerando un promedio de 76 kg de peso y 1.7 metros de altura en los conductores, se
tiene:

Apona = 0202 (TR (LTP* = 1.95 m*
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w
e = 148" = 148 (0.2)"%° = 48——
m+4°C

ZoC

Ryopa = 0.155 Ic = (0.155)(0.8) = 0.124

Sustituyendo los valores en la ecuacion de la pérdida total de calor (Qi) se tiene:

1.95 (33 — 24.6)
Qi = 1
0.124 + 18

= 49.40

Por ultimo se calcula el gasto metabdlico (Qt)
10
Qt = ?(49.4) = 164.68

El gasto metabolico se encuentra entre los parametros de la norma por lo tanto no es

considerado como factor que afecte al conductor en el manejo de vehiculos.
¢ Ruido

El nivel de presién acustica combinado con el tiempo de exposicion pueden ser nocivos a la
salud de los trabajadores y por lo tanto afectar su capacidad de manejo haciéndolos
propensos a accidentes de transito; para determinar si los conductores de la SSPDF se ven
afectados por el ruido al que estan expuestos en su labor se parti6 de los parametros

marcados en la NOM-011-STPS-2001 y de los estudios realizados por Nebel y Freivalds [79].

Se consideraron cuatro parametros a los que estan expuestos los conductores, para obtener
su medida se utilizo un sondmetro marca Digital Instruments, arrojando los datos

presentados en la siguiente tabla:
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Tabla 4. 6 Decibeles detectados dentro de los vehiculos de la SSPDF (elaboracién propia)

. Medida | Medida | Medida | Medida | Medida | Medida | Medida o empose
Parametro Promedio | exposicion
1 2 3 4 5 6 74
(horas)
Decibeles en cabina
. h 58.4 56.2 529 55.0 79.0 44.0 50.9 56.6 3
sin ruido
Decibeles en cabina
con radio 93.0 62.0 82.1 91.8 99.0 93.0 98.0 88.4 4
encendido
Decibeles en cabina
enambientede | o) 5 | g5 | 930 | 990 | 940 | 950 | 99.0 | 953 4
transito y radio
encendido
Decibeles encabina | 0 5 | 90 | 1000 | 101.7 | 1120 | 1200 | 1150 | 107.8 1
con sirena

El tiempo de exposicion fue una medida empirica derivada de la experiencia laboral por lo
que de realizar su medicion precisa puede variar. Los tiempos de exposicion permitidos en la

norma se muestran en la siguiente tabla:

Tabla 4. 7 Tiempos permitidos de cantidad de sonido (Fuente Normas Oficiales Mexicanas)

Duracién por dia (h) Nivel de sonido (dB)

8 90.0
6 91.7
4 93.0
3 96.9
2 96
: | 99

0.5 102

0.25 105

La dosis de ruido se calcula con la expresion®:

p=1002s+ 8, L5y 00
=Wg tp gttty

® Descrita en la NOM-011-STPS-2001
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Donde:

D= dosis de sonido (promedio de decibeles de la tabla 4.6).
Cn= tiempo en horas de exposicién a niveles especificos de ruido (Ultima columna tabla 4.6).
Tn= horas permitidas a un nivel especifico de ruido (primera columna tabla 4.7).

Con apoyo de la tabla 4.7 y los decibeles registrados se construye la tabla 4.8; la dosis de

sonido combinada (D) excede la norma afectando a los conductores de los vehiculos.

Tabla 4. 8 Dosis combinada de ruido (elaboracion propia)

Nivel de sonido (dB) | C[hora] | T [hora]’ c/T D
56.6 3 22.9 0.1
88.4 4 7.2 0.6
95.3 4 3.8 1.1 182
107.8 1 -2.4 -0.4

Para obtener el promedio ponderado en este tiempo se ocupa la expresion [79]:

D

PPT = 92.04 dB

Este promedio de ruido es viable solamente si se trabajan 5 horas (véase tabla 4.7) y no las
12 horas que laboran los conductores de la SSPDF por lo que puede ser considerado como

un motivo de accidentabilidad vial al generar estrés y cansancio en los conductores.

’ para obtener los valores de esta columna, se extrapolan los niveles de sonido de la primera columna respecto a los datos
de latabla 4.7.
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Il.  Condiciones antropométricas

Para determinar si las dimensiones de la cabina son las éptimas y permiten al conductor

encontrarse comodo en el espacio, primeramente se tomaron las siguientes medidas en los

vehiculos Dodge Ram y Avenger, (véase ilustracion 4.10):

(M1)
(M2)
(M3)
(M4)

(M5)

Del asiento al tablero.
Del volante al freno.
Del asiento al techo.
Del asiento al volante.

Del respaldo a la palanca de velocidades.

llustracion 4. 10 Mediciones en cabina (elaboracion propia)
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Los resultados se muestran en siguiente tabla:

Tabla 4. 9 Medidas antropométricas en vehiculos de la SSPDF (elaboracion propia)

Tipo RAM (cm) AVENGER (cm)
M1 75 86
M2 62 60
M3 96 9%
M4 53 69
M5 E 103

Para obtener la distancia éptima entre los puntos medidos, se tom6 como referencia las
ecuaciones del estudio realizado por la UACM en 2011% con el objeto de determinar la

longitud promedio del cuerpo a partir de una cierta estatura (véase tabla 4.10).

Tabla 4. 10 Di i pr dio de los trabajadores del transporte publico. (Elaboracién propia)
Nomeochtina® Distancia que se mide Fcuadidn Estatura prgmedno Longitud prlclzmedlo
del cuerpo humano (cm) (cm)
E15 Alcanice AXIMR ORI | woe. o 4o 170 E15=81.175
de los brazos
Altura del piso a
518 cabeza estando E18=0.7561 A 170 E18=128.537
sentado
23 Altura del .suelo ala £23=0.3020 A 170 $23-51.34
rodilla
525 L°"g't“dr2§'mga'“te° 313 | t25-03349A 170 $25= 56.933

Las dimensiones tomadas de los vehiculos al compararlas con la tabla anterior concluyen
que los dos vehiculos de cuatro ruedas cumplen con las condiciones antropométricas (tabla

4.11), por lo que este no es un factor que afecta el manejo de los vehiculos.

¥ Ergonomia a la trabajadores del transporte publico en la Ciudad de México, 2010-2011.
? Las tres primeras columnas corresponden a la fuente.

'° Se considerd la estatura promedio de 170 centimetros en los trabajadores de la SSPDF.
v Longitud promedio correspondiente a la estatura definida en la columna cuatro.
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Tabla 4. 11 Condiciones de antropometria (elaboracion propia)

Parametro | Condicion Ram Avenger
M1 M1 > S25 cumple cumple
M2 M2 >S23 cumple cumple
M3 M3 > A-518 | cumple cumple
M4 M4 < E15 cumple cumple
M5 M5 < E15 no aplica cumple

4.3 Causas por parte de la empresa

Comunmente la organizacién o empresa no es considerada un causal [26], sin embargo las

acciones por parte de ésta contribuyen o impiden la generacién de accidentes viales

laborales.

Entre las acciones mas destacadas por parte de la empresa que repercuten en la

accidentabilidad vil laboral se encuentran:
I Estado laboral de los trabajadores

Si la organizacion contribuye a un clima tenso y de presién sobre el trabajador, procurando
que con ello se cumplan objetivos que pueden estar por encima de las capacidades y
conocimientos, o en el peor de los casos que contribuyan a un detrimento en los derechos
del mismo, generara principalmente los trastornos descritos en parrafos anteriores. Sin
embargo cuando se tiene un marco de exigencia apegado al cuidado del material humano, la

aparicion de estos trastornos puede reducir.

2 Las mediciones realizadas dentro de la cabina de los vehiculos (Mi) deberan cumplir las dimensiones promedio del
cuerpo.
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Retomando la opinion de Eresto Cardenas Villarello, los trabajadores de la SSPDF realizan
jornadas de trabajo de 24 por 48 horas o 12 por 24 horas, periodos que estan por encima de
lo dispuesto en el articulo 61 de la Ley Federal del Trabajo, la cual no tiene como fin reducir

la jornada laboral sino procurar un descanso a los trabajadores para su mejor desempenio.

Aunado a ello se encuentra la disposicion que deben tener los trabajadores ante jornadas
extraordinarias, afectando su eficiencia y provocando enfermedades. Cuando esto ultimo

sucede entonces la probabilidad de accidentes viales se incrementa.
1. Capacitacion

La mejor forma de prevenir accidentes es la capacitacion de los trabajadores; el Centro de
Prevencion de Accidentes (CEPA) destaca los efectos positivos de ello, principalmente en
materia econémica. Como ejemplo CEPA refiere el caso de la industria farmacéutica en
México [12], la cual reconoce que los gastos destinados en dafnos materiales, pago de
tramites, deducibles de seguro, gastos médicos, horas perdidas de trabajo, incapacidades,
etc., tiene un costo promedio de 5 mil dolares en su ramo. La inversion que esta industria
destina para la capacitacion de sus conductores en el CEPA es menor a 100 mil ddlares

anuales, pero el ahorro en tan solo 4 afios supera los 2 millones de ddlares.

Los trabajadores de la Secretaria de Seguridad Publica del Distrito Federal realizan su

formacion durante seis meses en el Instituto Técnico de Formacion Policial, dentro de este
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periodo de tiempo se les imparte la materia de Educacion y Seguridad Vial, con una duraciéon

de cuatro meses con evaluacion teorica y practica de los siguientes temas'®:
e Educacion Vial
e Emergencias viales
e Técnicas de auto patrullaje
e Conduccion
¢ Reglamento de Transito Metropolitano

Primeramente queda exenta la informacidon necesaria respecto a las caracteristicas
mecanicas y de funcionamiento de los vehiculos, considerando que la conducciéon de un
camion, un vehiculo pequefio, una motocicleta o una camioneta, sus radios de giro, los

efectos ante la aceleracion o limitaciones de cada uno de ellos son distintas.

Por otro lado al solicitar informacion respecto al proceso de retroalimentacion que reciben
sus trabajadores en materia de conduccion solamente dos divisiones internas reciben un
curso con duracién de 15 dias', dirigido a dos trabajadores y con duracién de seis horas; el
personal capacitado pertenece a la zona norte (delegaciones: Gustavo A. Madero,
Venustiano Carranza e lztacalco) y zona poniente ( delegaciones: Cuajimalpa, Alvaro
Obregon, Miguel Hidalgo y Azcapotzalco), sin embargo si se suman los accidentes en mision
en estas delegaciones (cuadro 3.2) los trabajadores de la zona norte fueron los de mayor

recurrencia de accidentes durante el afio 2010 y el primer semestre de 2011; por su parte la

 Informacion proporcionada por el Instituto Técnico de Formacion Policial del Distrito Federal, via INFOMEXDF.
** Informacion proporcionada por la SSPDF via INFOMEXDF.
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zona poniente ocupo el cuarto lugar en 2010 y el segundo durante los primeros seis meses
de 2011; demostrando que su sistema de retroalimentacion o cobertura no estan cumpliendo

sus objetivos en la poblacion de conductores-trabajadores.
M. Mantenimiento vehicular

La revision periddica de los vehiculos programada por la empresa es no menos importante
que cualquiera de los puntos anteriores, la reparacion preventiva debe ser considerada una

inversion y la reparacion correctiva como un gasto.

La SSPDF hace un uso constante durante las 24 horas del dia de la flota vehicular,
reduciendo el tiempo util del vehiculo y propiciando un mayor gasto de consumibles; el

contrato renting que tiene la dependencia tiene integrado el mantenimiento de los vehiculos.
V. Seguimiento de acciones y sanciones.

Los prevenciéon es una accion que nunca descansa, dificimente se puede obtener la cero
accidentabilidad, por ello las acciones tomadas por la empresa deben de ser continuas y
retroalimentadas en los tres puntos anteriores, como en la aplicacion de sanciones a

conductores renuentes a cumplir la normatividad encaminada a la reduccion de accidentes.

La SSPDF cuenta con reglamentos internos que sancionan a los trabajadores por descuido
de equipo proporcionado para su servicio'®. Por lo que los dafios a vehiculos por accidentes

de transito tendrian que ser investigados a fin de determinar la responsabilidad de los

5 . . + ¥ % ¥

' El tipo de sanciones son amonestaciones, arrestos (permanecer en las instalaciones por periodos de 12 a 36 horas),
suspensiones o despido, las tres primeras quedan permanentemente registradas en su curriculum laboral. Fuente
reglamento interno SSPDF
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conductores y dar una mayor sancion cuando el trabajador haya contribuido al accidente

conduciendo de manera inadecuada.
4.4 Causas por factores exogenos

De acuerdo al Diccionario de la Lengua Espanola, exégeno, es la aplicacion de una fuerza
sobre algo, teniendo su origen externo. Existen factores ajenos a la conduccién o al mismo

ambito laboral que crean entropia y son parte de los eslabones de la cadena de errores que

propician los accidentes de transito en mision.

Los factores exdgenos que empatan con el caso de la accidentabilidad vial en mision de la

SSPDF son:
. Condiciones climatolégicas

El ser humano se desenvuelve en un medio ambiente por lo que sus cambios de
temperatura, humedad, movimiento del aire, la lluvia, cantidad de luz solar, neblina, etc.,
contribuyen a mejorar o causar detrimento en el confort al interior del vehiculo, pero sobre

todo en el manejo del mismo.

El exceso de luz solar, como se demostré en la parte de ergonomia del vehiculo puede
afectar la vision del conductor e incrementa la probabilidad de accidente, derivado de las
condiciones inapropiadas. La lluvia reduce el cono de vision y la adherencia de las llantas del
vehiculo incrementando en un 10% la probabilidad de accidente [21]. El aire cuando circula a
velocidades altas puede derrumbar mobiliario urbano o arboles afectando la faja de

circulacion vehicular o cayendo directamente sobre los vehiculos. Estas condiciones
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climatologicas han estado presentes en los accidentes de transito en mision de los vehiculos
de la SSPDF, empero que deben circular a velocidades moderadas, se han tenido casos
donde la responsabilidad es de otros vehiculos que interactian en el transito que fueron

afectados por dichas condiciones.
Il.  Infraestructura vial

Las vialidades fueron construidas bajo condiciones distintas a las que se encuentra la
movilidad actual y las caracteristicas de los vehiculos modernos. La adecuacién o
construccion de vias de circulacion, se enfrenta al presupuesto y a la falta de espacio para

ello; aunado el desgaste derivado por su uso o por los efectos climaticos (lluvia) que

aumentan los danos (baches).
Il lluminacién

La iluminacion artificial es parte de la infraestructura vial, pero la importancia que tiene
durante la noche asociado a la circulacion de vehiculos de la SSPDF durante las 24 horas

del dia, llevé a considerarlo como un factor de analisis separado de la infraestructura.

A fin de determinar si las condiciones actuales de iluminacion artificial pueden ser un factor
que implique un riesgo o causa de accidente, se tomaron aleatoriamente 350 mediciones de
intensidad de luz con apoyo de un luxémetro marca Steren dentro del horario de 20:00 a

24:00 horas sobre las siguientes vias'®:

' El estudio se realizé el 25 y 29 de agosto de 2011 e involucré vialidades de las delegaciones: Iztapalapa, lztacalco,
Venustiano Carranza y Cuauhtémoc.
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e (Calzada Ignacio Zaragoza
e Calzada de Tlalpan

e Viaducto Rio Becerra

* Eje 3 sur Morelos

* Calle Liverpool

* Avenida Chapultepec

e Avenida Dr. Rio de la Loza
* Avenida Texcoco

e Av. Tepozanes

e (Calle 16 de Septiembre

e Calle Benito Juarez

e Calle Londres

* Desnivel Viaducto Rio Becerra y Rio Churubusco

* Desnivel Calzada de Tlalpan y 20 de noviembre

El maximo nivel de luz registrado fue de 61 lux, mientras que el minimo de 1 lux, en promedio
en las vialidades se tuvo 13 lux (véase tabla 4.12). Retomando la norma de iluminacion
NOM-025-STPS-2005 la cual describe que para tareas en exteriores como son: distinguir el
area de transito, desplazarse caminando, vigilancia y movimiento de vehiculos se necesita un

nivel minimo de 20 lux de iluminacion, se puede concluir que la iluminacion artificial no es la
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adecuada afectando la capacidad de vision del conductor y ademas del servicio que

proporciona la SSPDF"”.

Tabla 4. 12 Coleccién de datos recolectados de niveles de luz en vialidades del Distrito Federal (elaboracién propia)

Intensidad de iluminacion [lux]

116720111 |48| 9|4 [10]12| 8 |17] 8
6 | 5]10(13(13 |3 12| 4|5 |9 ][16] 4 |13]|20
9112 3|3 [18]39)|26| 3| 7|36 52|15
2 1912 (24|11|31| 6|6 ]|6]39 8 |12 | 39
3[61]9 1916 (13|14 7 202011 ]|23]10
5|15]| 6 2513124 |16 (12|30 |21|10|17 ]| 27
9| 6| 6|19(39]|23|5 |26]| 6 |34]|19|12|37| 5
1418122111 5 ([(11(16| 2 | 6 | 12] 12
8 |12 3|7 |20|46|13| 4 |10|10| 3 |16|44| 9
12123 5(11(12(10| 6 | 7 |12| 7 | 4 |34]|11| 5
9131|2249 |14| 8| 2|22]22]|17)|23| 8 |11
311213 (14| 7 |11 3|3 ([23]9([11]29] 5|33
5131] 3 4 122|123 8 |12|18| 9 |26|15| 23
7 16| 6 13113 19 |9 111121 3119 |18L 8
8| 2| 2(20(|16|31]|10|214[12]|11| 2 |39]16]61
19/ 6 |56 ([17(24) 4 |11|15]| 2 | 6 |15]11|25
16| 4 |10| 7 | 18|23 (2516|2011 |22| 7 | 8 |16
1712 |1 9 |19]12(37|10|23]21|21|32|14] 6 |11
222 |11)15| 3|6 (20| 6 |15(12|11| 3 |12 15
1811241 |1 (36| 4|5]10|19]12|22|13(10
9 (2 ]|5[10[ 8 ([5)8 | 3[20(21|13| 4 |15]23
17| 8 | 6 [13| 2 | 7|13 2[29]|22| 4|3 |19| 4
15| 7121 | 3| 6 |5 |7 |5]|15]|13) 3 |47[21]12
2 111|125 4 123 6| 5(16]|21| 9|3 ]|19]| 8

()]

18| 6 |32|13| 5 ]10(19|19|12|29|16]| 7

Por otro lado se descubridé que al pasar cerca de una unidad de la SSPDF, la intensidad de

luminosidad se incrementaban en intervalo de 5 a 15 lux en la zona; esta variacién de

7 Eola . . . V3 . ~ T
*” El servicio que proporciona la SSPDF no se encuentra en investigacion; sin embargo este pequefio estudio incrementa
su importancia al dar una causa que provoque detrimento en la eficiencia al dar seguridad a la poblacion.
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iluminacion puede ser un factor que contribuya a que los conductores de vehiculos ajenos a
la SSPDF sufran un deslumbramiento'® derivado de las condiciones de luminosidad débiles
en el area, incrementando la posibilidad de accidente contra un objeto inmovil, otro vehiculo

0 una auto patrulla.
IV. Interaccion vehicular

En el Distrito Federal circulan poco mas de 4 millones de vehiculos (tabla 2.8), en 10 mil km
de infraestructura vial'® (véase tabla 14.13). Si se considera un promedio de 4 metros de
longitud por vehiculo se requieren 16 mil km de vialidades, aun cuando se toma en cuenta
que una cantidad de automéviles deja de circular un dia a la semana (una quinta parte) el
total de vialidades necesarias para dar cabida a todos y cada uno de los vehiculos al mismo
instante seria de 13 mil km. No obstante que no se tienen circulando el total de vehiculos las
24 horas del dia, la cantidad de vehiculos y viajes que se realizan diariamente provoca

densidades vehiculares que por momentos saturan parte de la infraestructura vial.

En 2010 se descubri6 que la mayor accidentabilidad se dio en horas valle, donde la
interaccion vehicular es menor, sin embargo en 2011 cuando la flota vehicular de la
dependencia se incrementé con el uso de vehiculo de dos ruedas los accidentes se dieron
durante horas pico o de mayor interaccion vehicular; por lo tanto la tasa de motorizacion

puede ser considerada como una eslabén mas en la cadena de accidentabilidad.

' Sj las condiciones generales de luminosidad son débiles en una zona y intempestivamente surge una fuente de luz, no
importando si esta es escasa, producira una variacion en la iluminacion asi como una disminucion en la agudeza visual de
un conductor.

¥ Inventario de la infraestructura vial del Distrito Federal de acuerdo al Programa Integral de Transporte y Vialidad, 2001-
2006, SETRAVI
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Tabla 4. 13 Infraestructura vial Distrito Federal (fuente SETRAVI)

Vialidad Kilémetros
Anillo Periférico 58.83 Km
Circuito Interior 142.98 Km
Calzada de Tlalpan 17.70 Km
Viaducto 12.25 Km
Viaducto Rio Becerra 11.87 Km
Calzada Ignacio Zaragoia ‘ 14.12 Km i
Radial Aquiles Serdan 9.80 Km
Radial Rio San Joaquin 5.46 Km
Gran Canal 8.41 Km
Subtotal 171.42 Km
Ejes Viales 421.16 Km
Arterias principales 320.57Km
Total de la vialidad primariaﬁ ~ 1913.152Kkm )
Total de la vialidad secundaria /” 5,269.062 Km R
Redvialtotal  [10182212km

V.  Educacion vial

En 2010 derivado de un estudio de seguridad vial realizada en las inmediaciones de la
Universidad Auténoma de la Ciudad de México, Plantel San Lorenzo, se descubri6 que la
educacion vial perceptible por peatones para con conductores es considerada baja. Esta
opinién no se limita a un grupo de personas en una determinada zona, la educacion vial es

uno de los males que tenemos como sociedad.

La falta de conocimientos en materia de vialidad marca la diferencia entre manejar y conducir
un vehiculo tomando en cuenta que el primero ocupa una destreza psicomotriz entre el
vehiculo y el individuo, mientras que la segunda requiere una integracion rapida y continua
de multiples habilidades cognitivas, habilidades que no son estudiadas y evaluadas para la

obtencion de una licencia de manejo en la Ciudad de México.
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La dolencia en habilidades y conocimientos en materia vial, pueden ser un factor
directamente relacionado con el conductor de un vehiculo (en este caso de la SSPDF), pero
el hecho de que todos los deméas o la gran mayoria de conductores padezcan de estos

conocimientos es lo que provoca la externalidad.
VI.  Crecimiento del flujo monetario en la poblacional e incidencia delictiva

Este punto se encuentra estrictamente relacionado con la labor propia de la SSPDF, en la
grafica 3.1 se vio que el crecimiento de los accidentes se da en mayormente en los tres
ultimos meses del ano; por su parte la circulacion de billetes y monedas tiene una tendencia
similar (grafica 4.1); cuando mas dinero se encuentra circulando, la tendencia de asaltos se
incrementa y proporcionalmente al nimero de emergencias a cubrir por parte de la SSPDF

exponiendo sus vehiculos por igual a un accidente vial.

800
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400
300
200
100 -

02009
@ 2010
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Noviembre
Diciembre

Grafica 4. 1 Billetes y monedas en circulacion vs mes del afo (fuente Banxico)
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Capitulo 5

EFECTOS E IMPLICACIONES DE LA ACCIDENTABILIDAD VIAL LABORAL

EN MISION

Las causas citadas en el capitulo anterior encaminan a la accidentabilidad vial laboral en
mision, los efectos de ésta se veran reflejados en dos elementos del sistema productivo del

bien o servicio: los trabajadores y la flota vehicular.

Cuando los efectos comienzan a hacerse presentes y mermar a estas dos areas, por asi
llamarlas, las repercusiones giraran ahora en el sentido de la empresa y la poblacion para la

que presta su servicio. (Véase ilustracion 5.1).

Efectos
f. Humano F.Empresa
\ \ , Enla
Envehiculos empresa
) Enla
Entrabajadores sociedad
F. Vehiculo . Exgenos

llustracion 5. 1 Diagrama Causa-Efecto-Implicacion en la accidentabilidad vial laboral en mision (elaboracion propia)
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5.1 Efectos

La Real Academia Espanola define a un efecto como aquello que sigue por virtud de una
causa. El cumulo de errores o cadena de causas afectara directamente a los involucrados en
el accidente vial laboral en mision, siendo los vehiculos y los trabajadores a bordo de dichos

vehiculos.
51.4 En vehiculos

Todo accidente vial es un choque inelastico, la cantidad de energia cinética perdida
determinara el aumento de la temperatura entre los vehiculos u objetos involucrados y grado

de deformaciones en ellos.
El deterioro en el vehiculo raiz del choque o colision podra ser:

e Minimo en su carroceria si el accidente fuese un raspado ligero con otro vehiculo u
objeto inmovil.

* Danos en partes de la carroceria o estructura del chasis.

e Danos al motor o alguna de sus partes.

* Danos en el sistema de direccion o suspension.

 Pérdida total (dafios en mas del 75% del vehiculo').

Los dafos se incrementan si el vehiculo se ha visto involucrado en mas de un choque o

colision. Aunado al desgaste o detrimento del vehiculo, se tiene la falta de su disponibilidad

! Porcentaje considerado por aseguradoras: AXAy GNP.

Universidad Autonoma de la Ciudad de México 113



Capitulo 5. Efectos e implicaciones de la accidentabilidad vial laboral en mision

en el corto, largo tiempo o de manera permanente; repercutiendo directamente en la

funcionalidad de la empresa.

El parque vehicular con el que contaba la S.S.P.D.F hasta el afio 2010 fue de 2,992
vehiculos y para inicios de 2011 se planifico la adquisicion de 450 vehiculos; durante el
periodo de enero de 2009 a junio de 2011 se contabilizaron 2,423 accidentes en mision. Sin
contemplar la reincidencia de accidente de un vehiculo se tendria al 70% de la flota vehicular

con el antecedente de choque o colision.

llustracién 5. 2 Vehiculos de la SSPDF accidentados en mision (Fuente El Universal)

Asimismo en el primer semestre de 2011, la nueva base de datos arrojo que el 25% de los
vehiculos accidentados tenian por lo menos un antecedente de accidente, mermando aun

mas el parque vehicular en funcionalidad y cantidad.
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512 En trabajadores

Los efectos en los conductores profesionales o trabajadores-conductores, son aun mayores

que el registrado en los vehiculos, después de los accidentes, siendo principalmente:

e Lesiones o traumatismos

e |Incapacidad eventual o permanente
* Deficiencia en el desempeno laboral
¢ Problemas psicologicos

* Reincidencia de accidentes

e Deceso

Como se presentd en el capitulo 3, de enero de 2010 a junio 2011, un total de 758
trabajadores resultaron heridos en los accidentes de transito en mision sufriendo una lesién o
traumatismo que se cristalizd en incapacidades eventuales o permanentes y en reduccion de

recurso humano.

El haber estado involucrado en un accidente procura en el conductor una impresion que
puede afectar su desempefio laboral y por lo mismo la posible reincidencia de accidente,

todo ello unido a un problema psicologico llamado amaxofobia.

La amaxofobia (del griego: amaxo, carruaje y fobos, miedo) es un miedo a conducir
comunmente adquirido por un conductor que ha estado involucrado en un accidente de

transito.
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La sensacion de ansiedad, pesadillas, temblor, miedo, pensamientos relacionados con el
accidente, la inseguridad y vulnerabilidad, se haran presentes con mayor o menor intensidad
en los conductores; creando limitantes en sus capacidades y productividad. Por supuesto,

esta etapa o miedo a conducir podra ser superada y dominada respecto a cada conductor.

5.2 Implicaciones en la empresa

Al momento que los trabajadores y los vehiculos empiezan a ser afectados, las

repercusiones se trasladan a la empresa y en consecuencia a la sociedad.

5.2.1 Econdmica

Las implicaciones econdmicas que surgen a través de la accidentabilidad vial laboral marcan

una relevancia que puede ser analizada desde diferentes teorias o modelos econémicos:

Si se toma la teoria de localizacion de Johann Heinrich Von Thiinem, la cual refiere una
formacion de anillos concéntricos con diferente uso de suelo en cada uno de ellos; el anillo
central se utilizaria para producir bienes mas rentables que fuesen dificiles de transportar y
almacenar, para el caso de los anillos mas alejados del centro se tendrian bienes menos
rentables pero mas faciles de almacenar o transportar. En esta teoria se marca una
relevancia a la actividad del transporte en lo referente a la produccion y manejo de bienes en
el mercado, por lo tanto si existen accidentes en el transporte de los productos, los anillos
mas alejados del centro tenderian a una menor rentabilidad haciendo menos competitivo los

bienes que emergen de ese circulo.
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Las implicaciones no se limitan a los centros alejados ya que al existir un accidente de
transporte de mercancias que se dirigiera a los circulos mas hacia el centro, éstos se verian

reducidos al no tener productos para comercializar en el mercado.

Trasladando esto a un ejemplo actual, cuando una empresa se encuentra localizada en la
periferia de una ciudad (en los circulos mas alejados del centro), sus productos los tendrian
que transportar para su comercializacion a los circulos centrales. Si en esta actividad de
transporte surge un accidente vial en mision; entonces se tienen implicaciones econémicas

para todos los involucrados.

Por su parte el racionalismo econdmico expuesto por Adam Smith (1766), refiere que la
inversion de capital tiene cuatro usos fundamentales: la obtencion de insumos, manufactura
de productos, division de materias primas o productos elaborados y las actividades del
transporte; este Gltimo adquiere importancia no solamente por la inversion sino por la
necesidad de movilidad. Consecuentemente si se tienen accidentes viales laborales en
mision, se tendria un efecto en el mercado como lo explica Von Thiinem y en la inversion

propia de la empresa como lo describe Smith

La Secretaria de Seguridad Publica del Distrito Federal, es una empresa publica que no
produce un bien sino un servicio (dar seguridad publica a la poblacion) sin embargo los
accidentes viales en mision de unidades motorizadas conllevan al detrimento de su servicio
zonal (areas donde surgen los accidentes). Con la vision de Von Thiinem si se realizaran
circulos imaginarios concéntricos en el Distrito Federal y si en algunos de éstos se suscitaran

accidentes viales en mision, entonces la seguridad publica se mermaria en dicha zona y la
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posibilidad de auxiliar a los circulos cercanos seria limitada (detrimento en la prevencion del

delito).

Esta misma accidentabilidad también tendra un impacto en la inversion partiendo de la teoria
de Smith, la empresa u organizacion en este caso la SSPDF estima un gasto por la
adquisicion de vehiculos para el cumplimiento de su servicio, para ello considera el uso diario
de su flota vehicular y el mantenimiento preventivo o correctivo, pero cuando este parque
vehicular padece mas del 70% de accidentabilidad, la inversion aumentara en la actividad de

transporte y desviara recursos que podrian ser usados en otras areas de la organizacion.

En 2004 la SSPDF adquiri6 1,010 vehiculos a un costo de $200,742,000.00% e invirtio
$106,049,400.00 para su mantenimiento®; como los vehiculos de esta dependencia requieren
de equipo de radiocomunicacion el costo aumenta a $33,427,900.00* (inversion realizada en
2006). En suma por la adquisicion de una flota vehicular se invertirian poco mas de 340
millones de pesos. Los vehiculos son utilizados las 24 horas del dia por lo que su tiempo de

vida se reduce considerablemente y mas aun si se involucran en accidentes viales.

Debido a ello la SSPDF firm6 en 2010 el contrato “renting” SSP/BE/ARR/574/2010 con el
grupo financiero Inbursa® donde por la renta de dos mil vehiculos en el periodo 2010-2013
pagara $1,281,977,000.00. La inversion para tener vehiculos en mejores condiciones para su
servicio aumenta en un 100%. Por lo tanto se puede determinar que el uso y la

accidentabilidad de los vehiculos en mision tienden a producir una mayor inversion.

? Contaduria Mayor de Hacienda de la Asamblea Legislativa del Distrito Federal
* Ildem

*Idem

® SSPDF
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5:2.1.1 Financiamiento por la accidentabilidad vial laboral

Los costos a consecuencia de un accidente de transito son un iceberg, como lo sugiere el
ingeniero Raul Alberto Peniche Mendoza en su estudio “;Cuanto cuestan los accidentes de

transito? realizado en la Ciudad de Campeche [2] (véase ilustracion 5.3).
Consecuentemente su financiamiento en el caso de la accidentabilidad vial en mision,
repercute directamente en la empresa al disponer parte de sus ingresos o inversion en cubrir

los gastos devengados.

Costo directo:
. $1

llustracion 5. 3 Costos de un accidente de transito, (fuente estudio realizado en Cd. Campeche [2])

Las consecuencias financieras en un accidente de transito se dividen en:

e Costos directos.- Unicamente dafos materiales.
e Costos Indirectos.- Multas, gruas, gastos juridicos, juicios, peritos, paramédicos,
traslado de ambulancia (terrestre o aérea), hospitalizacion, medicamentos,

indemnizacion, pago de prima de seguros, gastos funerarios, pérdida permanente o
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eventual de trabajadores vy vehiculos, terapias de rehabilitacion, pago de

incapacidades, alquiler de otro vehiculo, llamadas telefonicas, etc.

Otros costos indirectos que no recaen directamente en el financiamiento de la empresa u
organizacion pero que de una u otra forma la afecta son: secuelas psicologicas a los
trabajadores, afectacion en la calidad de vida de las familias de los mismos y la imagen de la

empresa hacia la sociedad.

El mismo estudio realizado por el ingeniero Raul Peniche, describe cuatro consecuencias a

raiz de los accidentes de transito, que determinaran el costo de ellos, siendo las siguientes:

A. Con pérdidas materiales unicamente
B. Lesiones que requieren primeros auxilios
C. Lesiones que requieren hospitalizacion

D. Lesiones que ocasionan la muerte

Asimismo, considera los siguientes tres niveles de pérdida econdmica en danos materiales:

1. De 1 a 14,999 pesos
2. De 15 mil a 49,999 pesos

3. Mas de 50,000 pesos

Con estos parametros logro construir la matriz de costos de accidentes de transito (tabla 5.1),
misma que se interpreta como un semaforo donde se relacionan los efectos a los

trabajadores y vehiculos involucrados en un accidente de transito. Conforme el vehiculo o
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trabajador tienen mayores secuelas o danos los costos se incrementan pasando de un color

a otro.

Tabla 5. 1 Matriz de Costos de accidentes de transito (fuente estudio realizado en Cd. Campeche [2])

Rangos de consecuencias en el recurso humano

A B C D
Niveles de pérdida
economica en dafos Dafios Primeros Hosbitalizacis D
) . . ospitalizacién ecesos
materiales materiales Auxilios P

1 $1a514,999 : . B1

2 $15,000 a
$49,999

3 Mas de
$50,000

Por ejemplo, si un vehiculo de la empresa se ve involucrado en una colision o choque tipo
raspado ligero, el costo estaria en la celda A1 de la matriz; pero si el accidente es del tipo
tonel o colision lateral y provoca dafnos en mas del 75% del vehiculo y deceso del trabajador,

el costo se encontraria en la celda D3.

En la ciudad de Campeche se contabilizaron 398 casos de accidentes viales, con 232
lesionados [2], arrojando un costo total de $5,9997,870.00 (véase tabla 5.2) y desembolso
promedio de $15,146.00 por accidente; si la SSPDF tuvo 1,533 accidentes con 758
lesionados de enero de 2010 a junio de 2011, entonces con base al estudio de Campeche, el

costo de los accidentes viales en mision de vehiculos de la SSPDF es cercano a los 23

Universidad Autonoma de la Ciudad de México 121



Capitulo 5. Efectos e implicaciones de la accidentabilidad vial laboral en mision

millones de pesos, casi el 70% de lo que invirtio la SSPDF en equipos de radiocomunicacion

en 2006.

Tabla 5. 2 Costos de 398 casos de accidentes viales en Cd. De Campeche (fuente estudio realizado en Cd. Campeche [2])

Rangos de consecuencias en el recurso humano
) A B C D
vae!es‘de perdl(:]a Total
econdmica en dafios Dafios Primeros HeshtslEatd D
materiales materiales Auxilios SHRRRIEATIER SelS
1 $1a5$14,999 $137,250 $493,370 $1,602,670
$15,000 a
2 €49,999 $295,000 $3,281,200
Mas de

3 $50,000 $453,000 $1,114,000

Total | $3,519,750 $645,250 $1,783,870 $49,000 $5,997,870

Por otro lado, la SSPDF no hace uso de sus vehiculos para el traslado de productos
manufacturados o materia prima, como lo realizan empresas dedicadas a la fabricacion de
productos, por ello cuando los vehiculos de éstas se ven involucrados en accidentes viales

en mision, los costos crecen significativamentes.

“ En el capitulo 4, se cito el caso de las industrias farmacéuticas su evaluacion del costo promedio es de 5 mil délares por
accidente.
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5.2.2  Movilidad

En lineas anteriores, se menciond el detrimento en la disposicion de los vehiculos cuando
ellos se ven involucrados en un accidente vial en mision, sea de forma eventual o

permanente, ello significa un costo a la empresa por la falta de movilidad adquirida.

La movilidad adquiere importancia en las empresas u organizaciones porque permite

disminuir costos y mejorar los procesos de produccion y reparto (ilustracion 5.4).

wo~uno(N

Movilidad

llustracién 5. 4 Movilidad vs Costo (elaboracién propia)

Al verse afectada la movilidad, el desplazamiento o capacidad de cobertura de puntos origen-
destino, también se ve reducido. Cuando el servicio de una empresa u organizacion como la
SSPDF tiene una alta conexion con la capacidad de movimiento por medio de vehiculos, la
accidentabilidad vial en mision tiene considerables repercusiones, como se analizara en el

siguiente punto.
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5.2.3 Produccion del bien o servicio

Se ha hablado del costo econdémico como implicacion de la accidentabilidad vial laboral en
mision, ademas de lo significativo de la movilidad en éstos cuando la flota vehicular es
inhabilitada. Pero cuando el producto de la empresa es un servicio a la sociedad como lo es

la seguridad publica, las repercusiones recaen en:
e Impacto presencial de un vehiculo

Tomando como analogia los centros de distribucion y venta de una empresa, si éstos se
encuentran distribuidos de forma adecuada, la cobertura del area de venta es 6ptima; caso
contrario el espacio tendria zonas sin capacidad de reparto. Para la SSPDF, si se tiene una
zona donde se proporciona seguridad publica y para ello se tiene la disposicion de “n”

vehiculos (estado A de la ilustracion 5.5).

Estado A Estado B

llustracion 5. 5 Cobertura zonal de vehiculos de la SSPDF (elaboracion propia)
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Como los vehiculos tienen cierto desplazamiento o movilidad, entones el area donde se da el
servicio aumenta (estado B); sin embargo cuando uno o mas de los vehiculos sufre una
accidente vial en mision, deja de dar el servicio por un cierto tiempo o de manera

permanentemente, reduciendo el area de servicio (estado C).

La presencia de un vehiculo en la via publica, en este caso de la SSPDF tiene tres objetivos
principales: dar una mejor imagen de la dependencia hacia la sociedad al proporcionar un
servicio, la disuasion de delitos y la reduccion del tiempo recorrido o respuesta ante un
llamado de auxilio. Si se reduce el numero de vehiculos por accidentabilidad vial en mision

estos objetivos no se cumpliran cabalmente (estado C).

La SSPDF a través de su Subsecretaria de Participacion Ciudadana y Prevencion del Delito
marca cuatro factores importantes a seguir en espacios publicos a fin de lograr la prevencion

situacional, siendo estos:

I. Minimizar el deterioro visible.
II.  Incrementar la utilizacion del espacio por la comunidad.
Ill.  Establecer mecanismos de participacion ciudadana.

IV.  Asegurar la presencia policial permanente o muy frecuente.

Sin embargo cuando no se tiene un control o programas de reduccion de la accidentabilidad
vial de las auto-patrullas este ultimo punto se ve limitado en su cumplimiento al igual que la

prevencion del delito a través de la disuasion convincente.
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e Aumento del indice delictivo

Al encontrase en un estado C (ilustracién 5.5), a consecuencia de accidentes viales en
mision de vehiculos de la SSPDF, la disuasion en la comision de delitos se ve limitada,

dando pauta al incremento de ellos en la zona donde se presta el servicio.

Para comprobar si se tiene una implicacion en el servicio proporcionado por la SSPDF,
aumentando los hechos delictivos teniendo accidentes viales en misién de sus vehiculos en
la misma zona, se elabor6 la tabla 5.3, en ella se compara el nimero de averiguaciones
previas del fuero comun por delegacion generadas durante el afio 2010 y los accidentes

viales en misién de la dependencia durante el mismo ario.

Tabla 5. 3 Accid viales en misién vs averiguaciones previas en el D.F. (fuente PGJDF)
. Accidentes viales Ave'riguacion::
Delegacion en mision SSPDF prevuzs)r:glr' fuero
Cuauhtémoc 106 28,816
Gustavo A. Madero 95 23,604
|ztapalapa 90 30,161
Venustiano Carranza 53 12,840
Benito Juarez 49 13,728
Miguel Hidalgo 48 13,316
Coyoacan 37 13,357
Iztacalco 36 8,101
Alvaro Obregon 30 11,969
Azcapotzalco 27 9,404
Tlalpan 22 11,693
Tlahuac 17 4,824
Magdalena Contreras 10 2,848
Milpa Alta 10 1,507
Xochimilco 8 6,924
Cuajimalpa ¥ 4 2,540
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Las tres delegaciones con mayor numero de accidentes viales en mision de la SSPDF
durante 2010 también fueron las de mayor nimero de denuncias. En el caso de Milpa Alta y
Cuajimalpa fueron dos de las tres delegaciones con menor cantidad de accidentes de
vehiculos de la SSPDF y también de las de menor cantidad de denuncias. Por supuesto la
densidad poblacional puede influir en el total de delitos por delegacion, asi como otros
factores (distancia social, educacion, etc.) no obstante se puede concluir que la

accidentabilidad vial en misién de la SSPDF puede repercutir en el aumento delictivo.

5.3 Implicaciones en la sociedad

5.3.1 Repercusion social

Toda empresa que sufre afectacion en movilidad por falta de vehiculos o por ausentismo
laboral, relacionados con accidentes viales en mision, tendra una repercusion en su
mercado; por ejemplo la empresa “Dominos Pizza”, considera que al atender mal a un
cliente, este transmitira su experiencia a por lo menos cinco personas mas, si uno de sus
repartidores sufre un accidente vial al transportar uno de sus productos, éste no sera
entregado y el consumidor quedara insatisfecho, afectando la imagen de la empresa y su

mercado.

Lo mismo sucede con la SSPDF, si el servicio de seguridad publica no es proporcionado con
eficiencia o de manera limitada (estado C de la ilustracion 5.5) la percepcion de seguridad y

perfil ante la poblacién a la cual presta su servicio sera de baja calidad.

En agosto de 2011, INEGI realiz6 la encuesta de percepcion de seguridad en las 32

entidades federativas del pais, en ella destaca la pregunta: ;Qué tan confiado(a) se siente
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usted de caminar solo(a) por el rumbo donde usted vive entre las 4 y las 7 de la noche?, las

respuestas fueron las siguientes:

Tabla 5. 4 Respuestas en la encuesta de percepcion de seguridad en agosto 2011 (fuente INEGI)

Periodo Mucho mejor (%) lgual (%) | Mucho peor (%)
Agosto 2011 2.96 56.2 40.84
Agosto 2010 3.47 54.75 41.78

El horario referido en la pregunta es punto de analisis, retomando las graficas 3.13 y 3.14, la
accidentabilidad vial en mision durante 2010 se dio mayormente en horarios nocturnos (23:00
a 06:00 hrs) mientras que para el primer semestre de 2011 el periodo de 16:00 a 19:00 horas
se incrementd, por lo tanto la accidentabilidad vial en mision de los vehiculos de la SSPDF

puede estar contribuyendo en la percepcion de la seguridad en la sociedad.

5.3.2 Accidentabilidad vial local

La accidentabilidad vial en mision de una empresa u organizacion tiene repercusiones en el
incremento de la tasa de accidentes viales donde opera, al mismo tiempo que toma el papel
de factor exdgeno de accidentes viales, al reducir la capacidad de la vialidad donde se

presenta el accidente y siendo un distractor para los demas conductores.

La SSPDF se coloco en la tercera posicion de las areas de gobierno con mayor cantidad de
vehiculos accidentados en los afios 2009 y 2010” y en la cuarto lugar de accidentabilidad
respecto a su flota vehicular; superado solamente por las delegaciones Alvaro Obregon y

Benito Juarez (240% vy 95.2% respectivamente) y RTP con 224.59%. Pero su

" Informacion presentada en el capitulo 2.
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accidentabilidad vial en misién ha contribuido en la tasa de accidentes de transito en el

Distrito Federal (tabla 5.5).

Siendo la SSPDF la principal responsable del cumplimiento del reglamento de transito
metropolitano, tendra que implantar acciones que no solamente encaminen a la reduccién de
accidentes viales, sino que también colaboren en menor niumero de accidentes viales en

mision de sus vehiculos.

Tabla 5. 5 Accidentes de transito de la SSPDF vs accidentes de transito en el D.F. (elaboracién propia)

T.°‘f" ue : . Accidéntes de
. \a‘«?‘f‘%ﬁ‘?s de Accoc{g{\tes de’ trénsﬁb SSPDF | Porcentaje
- f’v’sréns oenel | transito SSPDF l : (é'fi;staég)' il e

Iztapalapa 1,952 90 116 6.0%
Gustavo A. Madero 1,883 95 123 6.5%
Cuauhtémoc 1,701 106 137 8.1%
Benito Judrez 1,433 49 63 4.4%
Miguel Hidalgo 1,227 48 62 5.1%
Coyoacan 1,214 37 48 3.9%
Alvaro Obregon 1,109 30 39 3.5%
Venustiano Carranza 1,021 53 69 6.7%
Tlalpan 823 22 28 3.5%
Iztacalco 680 36 47 6.8%
Azcapotzalco 651 27 35 5.4%
Xochimilco 330 8 10 Y 3.1%
Cuajimalpa de Morelos 224 74 9 4.0%
Tldhuac 207 17 22 10.6%
La Magdalena Contreras 191 10 13 6.8%
Milpa Alta 83 10 13 15.6%
Desconocido - 189 - -

Total 14,729 834 834 100.0%

8 2 ) & B
Los accidentes en el rubro “desconocido” fueron repartidos proporcionalmente en las 16 delegaciones.
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Capitulo 6

ACCIDENTABILIDAD VIAL EN MISION EN UN MODO DE TRANSPORTE

PUBLICO

En sentido amplio la teoria general de sistemas o enfoque sistémico se caracteriza por la

concepcion de integracion de un todo, que es explicado a través de la relacion entre sus

componentes y las propiedades que emergen de ello, al mismo tiempo, manteniendo una

orientacion de trabajo multidisciplinaria.

En el desarrollo de esta investigacion bajo un enfoque sistémico se pudo notar que el analisis

y resultado de un caso en particular es util para ser aplicado a un area de impacto como lo es

el transporte publico. Por ello se realizara un breve razonamiento en el sistema Metrobus.

El sistema de transporte consta de cuatro elementos esenciales: el proveedor de servicio (a

nivel global seria el gobierno), la red vial, los sistemas de control y los vehiculos. De la

interaccion y relacion entre ellos emergera el fin por el que fue creado el sistema: la

movilidad (ilustracion 6.1).

llustracion 6. 1 Elementos esenciales de un sistema de transporte (elaboracion propia)

Sistemas de control

Viaiidades / \ vehiculos

Proveedordel servicio
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No obstante cuando este sistema de transporte entra en servicio siendo utilizado por
usuarios y se agrega entropia derivada de ciertos factores exégenos o endoégenos, entonces
el sistema comienza a mostrar los primeros danos (ilustracion 6.2) y “la movilidad” se ve

reducida en sus distintos parametros de calidad (eficiencia, servicio, puntualidad, comodidad,

costo, etc.).

Sistema de transporte Sistema de transporte afectado

Usuarios Sisternas g contral Vehtaios

/ § " ! ”@‘ Mala movilidad
‘.EE veniewos | Valdms ¢ AT
b V. A Sistervas de oty =R N
3 00 ey =R
{0} 4
i ! b 2 '

&,

Entropia
Rt
Provecdor el seviic

llustracién 6. 2 Procedimiento para afectar la movilidad (elaboracién propia)

Existen diversas formas de materializar al sistema de transporte en un punto de dafio en su
operacion: rebase de la capacidad de vialidades, encharcamiento de avenidas, danos en
semaforos y entre otras formas la accidentabilidad vial (incluyendo la accidentabilidad vial en
mision). Por lo tanto si la entropia equivale a las causas expuestas en el capitulo 4 y los
usuarios, las empresas o areas de gobierno, entonces se tendra un sistema de transporte

con las implicaciones descritas en el capitulo 5, entre ellas la movilidad.

Si se parte de la conjetura de que el sistema de transporte en general comparte estructuras
similares con los subsistemas de transporte y que uno de éstos demuestra que la

accidentabilidad vial repercute en su eficiencia (como fue el caso de estudio del capitulo
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tres), entonces se puede concluir que este mismo problema dafna de igual o menor manera a

los otros subsistemas y al sistema general.

Por isomorfismo, un subsistema de transporte publico, sea el caso “Metrobus” podra tener
similitudes en sus causas, efectos e implicaciones a las citadas en los dos capitulos
anteriores. Por lo tanto en una ciudad donde casi el 80% de su poblacion se mueve en
transporte publico’, la movilidad se convierte en una necesidad basica que debe ser
fortalecida reduciendo los factores que la afectan, entre ellos la accidentabilidad vial en

mision.

Como las causas tienen cierta semejanza respecto a cualquier subsistema de transporte, se
expondra la accidentabilidad vial en misién y dos repercusiones (servicio y consumo

energético) del sistema Metrobus.

! £l Poder del Consumidor A.C., resultado de una encuesta de calidad de transporte en el Distrito Federal a 2,500 personas
en abril de 2011.
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6.1 Sistema de transporte publico Metrobus

El Metrobus de la Ciudad de México entr6 en operacion el 19 de junio de 2005, dando
servicio en un corredor adaptado para su operacion sobre la Calzada de los Insurgentes
desde Indios Verdes hasta Doctor Galvez. Detras de este logro se encuentran tres anos de
trabajo por parte del Gobierno local y el Centro de Transporte Sustentable de la Ciudad de
México en colaboracion con The World Resources Institute Center For Sustainable Transport,

Enviromental Fund y Shell Foundation.

La labor por parte de estas empresas y dependencias se han mantenido constantemente de
manera que para este ano (2011) se encuentran operando tres lineas y una mas en etapa de
construccion. Este sistema de transporte ha adquirido importancia durante sus siete afnos de
operacion y ha transportado a cerca de 71 veces el equivalente a la poblacion de la Ciudad

de México?.

Tabla 6. 1 Pasajeros transportados por el Sistema de Transporte Metrobuis (fuente Metrobuis)

Afio Linea 1° Linea 2* Linea 3° Total
Total 2005 34,720,301 0 0 34,720,301
Total 2006 74,218,369 0 0 74,218,369
Total 2007 77,612,145 0 0 77,612,145
Total 2008 88,054,375 963,900 0 89,018,275
Total 2009 93,371,147 33,753,903 0 127,125,050
Total 2010 98,906,091 38,009,587 0 136,915,678
Parcial 2011 56,757,789 21,835,700 14,057,785 92,651,274
Total acumulado | 523,640,217 | 94,563,090 14,057,785 632,261,092

? Hasta 2010 INEGI mantiene un registro de 8,851,080 habitantes en el Distrito Federal
’ Ruta: Insurgentes de Indios Verdes a el Caminero.

* Ruta: Tacubaya a Tepalcates

® Ruta: Tenayuca e Etiopia.
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Las 113 estaciones con las que cuenta actualmente (105 de paso, 2 de transbordo y 6
terminales) corren en una extension de 65.1 kilometros de vialidad semiconfinada®, que lo

hace propenso a accidentes viales en mision.
6.1.1 Estadisticas de accidentabilidad vial en mision

Desde el inicio de operacion y hasta mayo de 2011, el sistema de transporte Metrobus, ha
tenido 310 accidentes viales en mision, la mayoria de ellos en la linea 1 debido a que se trata

de la de mayor antigiiedad.

Tabla 6. 2 Accidentes viales en mision Metrobus de junio de 2005 a mayo de 2011 (fuente Metrobus)

Ao Linea 1 Linea 2 Linea 3 Total
2005 42 0 0 42
2006 41 0 0 41
2007 46 0 0 46
2008 65 74 0 72
2009 27 28 0 55
2010 9 0 16
2011 6 4 28 38
Total 236 46 28 310

En 2008 entrada la operacion de la linea 2, se obtuvo un maximo historico anual de 72
accidentes de sus vehiculos, mientras que para el 2010, la accidentabilidad se redujo

considerablemente.

® Las vialidades operan bajo tres tipos de derecho: confinada, semiconfinada y mixta; el primero es para la circulacion de
un solo modo de transporte (ejemplo el STC Metro), en el segundo modo de transporte se interactia con ciertas
restricciones para los demas modos (ejemplo Metrobus y Tren Ligero), y el tercero derecho no incluye restricciones en los
modos de transporte, interactuando en sus movimientos.
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Durante los primeros anos de operacion los accidentes viales en mision eran muy
recurrentes (grafica 6.1), las causas principales de la ocurrencia son la falta de interaccion
con este modo de transporte y la educacion vial por parte de los conductores de vehiculos

del sistema’ y ajenos a él (causas descritas en el capitulo 4).
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Gréfica 6. 1 Accidentes viales en mision Metrobus por linea de 2005 a mayo de 2011 (fuente Metrobis)

La reduccion de accidentes, puede deberse al conocimiento adquirido a través de la
convivencia con este modo de transporte o por medidas internas por parte de la empresa

responsable de la operacion.

Estos accidentes arrojaron 443 lesionados (pasajeros, conductores, peatones), el equivalente

a 3 lesionados por cada 2 accidentes.

7 . . . . 5 . s . . .o
Los principales motivos de accidente son el corte de circulacion por movimiento de divergencia a la izquierda e invasion
de carril por parte de vehiculos ajenos al sistema. Fuente Metrobus
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6.1.2 Implicacion en el servicio

Los accidentes viales en mision del sistema de transporte Metrobus durante poco mas de
siete anos de operacion se registraron en horas pico (grafica 6.2); la interaccion vehicular es

mayor en estas horas por lo tanto la accidentabilidad es mas recurrente.
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Gréfica 6. 2 Total de accidentes viales en misién del sistema Metrobus por hora de 2005 a mayo de 2011 (fuente Metrobus)

A falta de informacion de flujo de pasajeros por periodos de tiempo en el sistema Metrobus y
poder determinar si existen implicaciones en este servicio, se tomaron los accidentes viales
en misién por hora del sistema Metrobls y se compararon con la demanda del STC Metro
Linea dos® y los viajes por horario arrojados en la Encuesta Origen-Destino 2007 (grafica

6.3).

# Esta informacion fue obtenida a través de la investigacion desarrollada en el proyecto “Consumo desagregado de energia
en el STC Metro, linea 2”, UACM-ICyT DF, 2011
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@ Accidentes Metrobus  m Viajes Linea 2 STC Metio Viajes D.F
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Grafica 6. 3 Accidentes por hora vs. Demanda de viajes en el Distrito Federal y en el STC Metro (elaboraciéon propia)

La grafica 6.3 muestra el flujo de viajes en el Distrito Federal, dentro de los horarios de mayor
demanda, el STC Metro en la linea 2 es utilizado en horarios similares; si el Sistema
Metrobus tiene una estructura semejante de viajes por hora a los presentados en los dos
casos anteriores, entonces los accidentes viales afectaron el servicio al darse en los mismos
horarios de demanda de viajes. El servicio puede verse deteriorado en comodidad, tiempo de

recorrido y seguridad en la integridad del usuario.
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6.1.3 Implicacion en el ambito energético

El sistema Metrobus opera con una flota vehicular constituida por 282 vehiculos de servicio a
usuarios, 269 son autobuses articulados de 18 metros de longitud con capacidad para 160
pasajeros, los 13 restantes son autobuses biarticulados de 25 metros de longitud y capacidad
para 240 pasajeros.

Desde su concepcion y planeacion el sistema Metrobis ha mantenido un enfoque de
reduccion de emisiones contaminantes, por ello se ha tomado en cuenta la norma europea
de emisiones para la adquisicion de vehiculos. Actualmente el parque vehicular se compone
de 160 autobuses EURO lII, 68 autobuses EURO |V y 54 autobuses EURO V, de las marcas

Volvo, Scania y Mercedes Benz.

Tabla 6. 3 Emisiones contaminantes permitidas por tipo de vehiculo (certificacion Europea)

Tipo Fecha| CO HC NOx PM Humo
Euro | 1992 | 45 1.1 8 0.36

1996 4 1.1 7 0.25
Euro Il

1998 4 1.3 7 0.15
Euro Il 2000 | 2.1 0.66 5 0.13 0.8
Euro IV 2005 | 15 0.46 35 0.02 0.5
EuroV 2008 | 1.5 0.46 2 0.02 0.5

En dia habil circulan 250 autobuses (90% de la flota vehicular), el resto permanece en
reserva ante eventualidades o por mantenimiento. Un autobus recorre aproximadamente 240

kilometros por dia dotéandolo de combustible Diesel Ultra Bajo en Azufre (UBA) con un
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rendimiento de 1.3 kildmetros por litro®, por lo tanto se tiene un consumo energético diario

mayor a 46,000 litros de Diesel (UBA) de las tres lineas del sistema.

Tabla 6. 4 Consumo de vehiculos en el sistema Metrobus (elaboracion propia)

Vehiculos Recorrido [km] Rendimiento [L/km] Consumo [L]
1 240 13 185
2 480 13 369
S 3 720 13 554
operacion
diaria 4 960 13 738
5 1200 13 923
250 60000 13 46,154
251 60240 1.3 46,338
Agrf)i":d“ 252 60480 13 46,523
sccidents 253 60720 13 46,708
254 60960 13 46,892

Cada vez que un vehiculo sufre un accidente es retirado de su operacion por lo que el
combustible en su tanque de abastecimiento no podra ser utilizado para otorgar el servicio, a
cambio un autoblUs que estaba en reserva sera abastecido incrementando el consumo
energético del dia y los costos que ello implica. Bajo esta misma linea mientras mas
accidentes surjan en el dia, el gasto energético y econémico aumentara; situacion que se ha

presentado en 21 dias de los poco mas de 7 afos de operacion del sistema (tabla 6.5).

° Fuente: Metrobus
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Tabla 6. 5 Dias con mas de un accidente vial en mision del sistema Metrobus (fuente Metrobus)

Fecha Accidentes
29-dic-2008 4
2-ene-2009

25-feb-11
05-mar-11
22-mar-11
15-jul-2005
13-ago-2005
29-ago-2005
5-sep-2005
7-nov-2005
14-sep-2006
29-jun-2007
7-ago-2008
3-nov-2008
12-feb-2009
8-mar-2009
07-ene-09
12-feb-09
08-mar-09
30-oct-09
17-feb-11

NN INININININ NN NN N W W W W

Bajo enfoque microscopico, en un accidente vial en mision del sistema Metrobus también se
da un incremento en el consumo energético de los vehiculos cercanos al involucrado en el
accidente, para mostrarlo se plantea el siguiente ejemplo tedrico:

Se tienen tres estaciones en el sistema con x numero de pasajeros, donde x es mayor a la
capacidad de un vehiculo de operacion, para proporcionar el servicio se disponen de dos
vehiculos, durante su recorrido entre las estaciones uno de los autobuses sufre un accidente
vial reduciendo la capacidad del sistema para proporcionar el servicio. Como se refirié en

parrafos anteriores se estaria incorporando un autobus que estaba en reserva; no obstante
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en el momento del accidente el Unico vehiculo que estaba en la linea seguira proporcionando

el servicio con sobredemanda y aumento de su masa (ilustracion 6.3).

llustracion 6. 3 caso tedrico con accidente vial en mision (elaboracion propia)

Tomando en cuenta la mecanica newtoniana la cantidad de movimiento depende

directamente de la masa y la velocidad, la relacion se representa en la siguiente ecuacion'’:

p.- es la cantidad de movimiento.
m.- la masa del vehiculo.

v.- la velocidad del autobus.

A Sears, Zemansky; Fisica Universitaria, volumen uno, capitulo 8 cantidad de movimiento e impulso.
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Si la cantidad de movimiento aumenta también lo hara la energia necesaria para lograrlo.
Tomando en cuenta que el Unico vehiculo existente en la linea de operacion aumentara su

masa al tener un sobrecupo entonces la energia necesaria para el movimiento también

crecera.
P1= mlv
P2 = m2v
P1 < P2
Donde:

mi1.- es la masa del vehiculo con pasajeros, igual al 100% de la capacidad.

m2.- es la masa del vehiculo con pasajeros, superior a la capacidad.

La demanda expuesta en el caso tedrico, ocurre en la realidad cuando el sistema esta
operando en horas de punta; por lo tanto la situacion citada puede suceder durante un
accidente vial en mision dentro de estos horarios, aumentando el consumo energético diario
en el sistema.

Las repercusiones energéticas no quedan limitadas al sistema, un accidente produce
entropia a la red vial de transito causando detrimentos en el flujo de vehicular donde ocurre
el evento. Esta situacion es una analogia al efecto de un semaforo al detener el flujo
vehicular; sin embargo en un accidente vial el tiempo de interrupcion del flujo es mayor
formando ondas de choque en el sentido opuesto al sentido de la via. Para ejemplificar el

efecto en el entorno se toma el siguiente caso teorico:
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Se tiene una seccion de avenida de tres carriles por sentido (como es el caso de la linea 1
del sistema Metrobus) con un volumen de 1500 veh/h, la densidad aproximada es de 38
veh/km vy la velocidad promedio de 40km/h; si ocurre un accidente vial en mision y obstruye
el flujo vehicular existente (el flujo pasa a cero al igual que la velocidad), ademas la densidad
aumenta a 100 veh/km. ;se estara incrementando el consumo energético de los vehiculos
que son afectados por el accidente de un autobus del sistema Metrobus, si para liberar la via
se ocupan 35 minutos?.

Al momento que inicia la obstruccion del flujo vehicular, inicia un efecto denominado onda de
choque en sentido opuesto a la circulacion, para determinar la velocidad con que crece se

utiliza la siguiente expresion'':

_ qz — 1
ky = kq

Donde:

u,,.—es la velocidad de la onda de choque.

q2- —el flujo vehicular al ser detenido el transito.
q:-—el flujo vehicular antes de ser detenido el transito.
k,.—la densidad vehicular al ser detenido el transito.

k,.—la densidad vehicular antes de ser detenido el transito.

! Ondas de choque [35]
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Sustituyendo los valores, la velocidad de la onda de choque sera:

_q2—qy  0-—1500
Uy = o — Ty 100_38—24.2km/h

Si se requieren de 35 minutos (0.58 h) para liberar la via entonces la longitud que recorrera la

onda (longitud del embotellamiento o transito denso) es de:

km
Longitud de embotellamiento = 24.2-h— x 0.58 h = 14.1 km

El nimero de vehiculos afectados se calcula partiendo de la longitud de la onda y la

densidad al detener el flujo de circulacion:

veh
Vehiculos afectados = 100—k—m- x 14.1 km = 1411 veh

El rendimiento del combustible varia si se circula en la ciudad, carretera o de manera
combinada, al igual por las caracteristicas de los vehiculos'?, el rendimiento en ciudad puede
ir desde 5.53 km/l en el caso del Mustang Shelby GT 500 a 18.43 km/I del Dodge Atos, como
se desconoce el tipo de vehiculos que se encuentran a lo largo de la onda de choque, se

toma el promedio de estos dos rendimientos, es decir 11.98 km/I.

'? Rendimiento de Combustible 2009, CONUEE.
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Para recorrer la longitud de onda cada vehiculo requeriria de la siguiente cantidad de

combustible:

S ot i) R ||
ombustible para recorrer ta tongitud = 11.98 km/l Niis

Sin embargo cuando el transito es denso, como es el caso, los vehiculos consumen el 15%

mas de su rendimiento ', por lo tanto el consumo real promedio por vehiculo sera:

Combustible para recorrer la longitud en transito denso = 1.17 [ x 1.15 = 1.35 [

Recorrer la distancia que afecto la onda de choque crea cambios en el consumo de

combustible en todos los vehiculos:

Combustible consumido por todos los vehiculos sinafectacion = 1.171 x 1411 = 1662.5 1

Combustible consumido por todos los vehiculos con afectaciéon = 1.351 x 1411 = 19121

En conclusion cuando un accidente vial en mision del sistema Metrobus afecta el flujo

vehicular de los carriles no confinados, se tendra también un incremento el consumo de

energético en los vehiculos ajenos al sistema.

" Rendimiento de Combustible 2009, CONUEE.
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Capitulo 7

ACCIONES Y CONCLUSIONES ANTE LA ACCIDENTABILIDAD VIAL

LABORAL EN MISION

7.1 Acciones

Una vez conocido y evaluado el estado que prevalece en materia de seguridad y
accidentabilidad vial, los efectos e implicaciones que de ello se ha atraido, el siguiente paso
es fijar pautas encaminadas al desarrollo de acciones relacionas con la prevencion en el
ambiente laboral y la reduccion a la tendencia de accidentes; entre ellas se sugieren las

siguientes:
711 Recopilacion de informacion de accidentabilidad vial laboral

Para poder llegar a un punto deseado en la reduccién de accidentes viales en mision,
primeramente se tendra que conocer el estado en que se encuentra la empresa u
organizacion en relacion al tema. Por lo que se debe crear un area que se encargue de la
prevencion, contar con ésta, delegar la funcion de realizar el registro de accidentes y
siniestros que permitan generar informes estadisticos, agregando de ser posible los
precedentes de accidentabilidad. Ello permitira obtener informacion de la situacion actual y
visualizacion de las areas con mayor inconsistencia convirtiéndolos en puntos de riesgos

latentes.
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La informacion debera tener una estructura en su contenido, por lo que las variables que

contenidas en la investigacion respecto a los accidentes de transito en mision son:

e Lugar, hora, fecha y dia de la semana del accidente.

e Cantidad y tipo de vehiculos involucrados.

¢ Datos del vehiculo de la empresa, niumero econémico o placas de circulacion.
e Areade la empresa u organizacion a la que pertenece el vehiculo y empleado.
+« Nombre, edad, sexo, tipo de contrato y reincidencia del trabajador.

¢ Cantidad de lesionados y tipo de lesiones.

* Resolucion por parte de la aseguradora si ésta intervino.

¢ Tipo de productos dafnados y costos.

 Ruta o zona del accidente.

T.1.2 Evaluacion y dimension de riesgos

Los informes estadisticos del estado actual de la empresa en accidentabilidad vial, permitiran
realizar una correcta evaluaciéon del riesgo actual y da paso a investigar cuales son los
factores que dan origen al problema, informacion que sera recopilada antes, durante y

después de los accidentes, se sugiere el apoyo de cuestionarios de riesgo’.

Existen pautas comunes que ocasionan los accidentes de transito, su conocimiento
proporciona informacién del origen de los eventos y la dimension del riesgo. En este punto se

plantea la busqueda y definicion de los factores que determinan el estado actual en

! Se entiende por cuestionario de riesgo a aquella recopilacion de pardmetros causales para generacion de accidente.
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accidentabilidad vial laboral en mision y los efectos e implicaciones producidas; entre ellos se

encuentran:

Causas por factor humano.
o Causas por factores epidemiologicos y patolégicos, trastornos, consumo de
sustancias o farmacos, alcoholismo, género, edad, de entre otros.
* Causas por factor vehiculo

o Tipo de vehiculo, mantenimiento, tecnologia utilizada, de entre otros.

Causas por la organizacién o empresa

o Capacitacion, seguimiento de acciones, de entre otros.

Causas por factores exdégenos
o Condiciones climatolégicas, Infraestructura vial, lluminacion, Interaccion

vehicular, de entre otros.

743 Plan de prevencion de accidentes viales laborales

Con la informacién obtenida en los dos puntos anteriores: estadisticas, informes de
trabajadores, cuestionarios, resoluciones de aseguradoras, etc. El area responsable de la
prevencion de accidentes iniciara un plan maestro del cual se desprenderan distintos

programas enfocados a la reduccién de riesgos de accidentes viales en mision.
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Los tres grupos donde se debe implantar los programas son:
¢ Trabajadores

Tomando en cuenta que ellos son los que se enfrentaran directamente en el sistema de
transporte. Se sugiere dividir en conductores permanentes (su funcion principal es la
conduccién vehicular) y esporadicos (considerados como en reserva, es decir aquellos que
conducen vehiculos de la empresa por falta de conductores permanentes o necesidades de

la organizacion).
e Empresa

Como se menciond en el capitulo 4, la empresa u organizacion pueden contribuir en la
cadena de errores, si en los dos pasos anteriores se comprueba su participacion en ello, es
conveniente incorporarla al plan de prevencion; ademas cuando la empresa se une y se
compromete directamente en el trabajo de prevencion, impulsara a sus trabajadores en el

cumplimiento de los programas.
¢ Vehiculos

A diferencia de los dos grupos anteriores, no se trata de personas a las que podamos
trasmitir las ideas, pero son parte importante en la prevencion de riesgos. Con ayuda propia
de los conductores permanentes y esporadicos aunados a la inspeccion profesional de
personal capacitado en la evaluacion del estado de los vehiculos se determinaran programas

de mantenimiento preventivo y en menor caso correctivo.
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o Areas restantes de la empresa

Los costos relacionados con los accidentes viales tienen impactos en la empresa (capitulo 5
y 6), si en ella empiezan existir problemas en las funciones relacionadas con el transporte y
en el financiamiento pueden surgir problemas en el resto de la empresa. Por lo tanto las
areas como: supervision, logistica, talleres de mantenimiento, de asignacion de rutas, etc.
Tendran que incorporarse en el plan de reduccién de riesgos aunque no estan directamente
relacionadas en la operacion de los vehiculos, sus funciones o toma de decisiones podran
afectar o poner al vehiculo y conductor en un estado de riesgo, por ejemplo: en la SSPDF
cuando un area de control de emergencias exige la reduccion del tiempo de recorrido al
conductor de una patrulla, sin que el evento lo amerite; de igual forma sucede en el sistema
Metroblds cuando un trabajador del area de mantenimiento no sigue los procedimientos

requeridos por ésta.
71.4 Evaluacion fisica de los empleados

Uno de los programas que debe contener el plan maestro de prevencion de riesgo, es la
evaluacion fisica de sus empleados, principalmente aquellos que tienen una relacion de

trabajo estrecha en la conduccién de vehiculos.

La vigilancia de salud, el control de alcoholemia y usos de sustancias estupefacientes, es
imperante en la reduccion de accidentes. El trabajador puede generar un sentimiento de
trasgresion a su privacidad al ser sometido a estudios que proporcionen la informacion
deseada, para contrarrestar este posible obstaculo solamente se tiene que citar lo

relacionado a los accidentes de trabajo descrito en la jurisprudencia vigente.
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Si el conductor se encuentra bajo el influjo de alguna sustancia psicotropica, en estado de
embriaguez o con una enfermedad cronica o discapacidad al tener un accidente de transito y
de ello no se dio conocimiento previo para que la empresa tomara acciones, la ley? no lo
considerara accidente de trabajo, por lo tanto sus prestaciones laborales no podran ser

aplicadas.

Este punto no debe ser calificado como “caceria de brujas”, la empresa debera apoyar a sus
trabajadores que tengan un resultado negativo en las pruebas realizadas, caso contrario se
producira un estado hostil que danara el plan de prevencion de riesgos. Por ejemplo si el
trabajador resulta positivo en el consumo de estupefacientes o alcohol se podran incorporar a
programas de abstinencia, si se tiene un alto indice de obesidad crear programas de

ejercitacion, etc.
En la misma linea se sugieren los siguientes puntos:

* La empresa debera garantizar a los trabajadores el otorgamiento de un seguro social y
la vigilancia periddica de su estado de salud asi como las afectaciones que ésta haya
tenido derivado de su labor. El trabajador al incorporarse al plan de reduccién de
riesgos debera consentir esta evaluacion.

* El respeto, derecho a la intimidad y dignidad de los trabajadores estara presente en

todo momento.

? Articulos 45 y 46 de la Ley del IMSS, articulos 58 y 59 de la ley del ISSSTE
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La confidencialidad de los resultados es imperante en este programa, los resultados
deberan ser comunicados solamente al trabajador y con niveles de seguridad que
eviten la fuga de informacion.

Los resultados obtenidos no deberan tener un fin discriminatorio o en perjuicio del
trabajador.

En el caso de que el trabajador decida finalizar su relacion laboral al tener
conocimiento de un padecimiento, se le debe asesorar para que éste siga un
tratamiento.

Las evaluaciones de vigilancia y control de la salud de los trabajadores deberan ser
realizadas por personal capacitado y certificado. Supervisando estas acciones de

manera que no se susciten actos de corrupcion y modificacion de resultados.

Obviamente este programa significa costos para la empresa, sin embargo y en todo

momento debera ser tipificado como una inversion directa en la reduccion de riesgos. Dentro

de este punto se puede agregar una formacion del personal en materia de primeros auxilios.

7.1.5 Normalizacion interna de seguridad vial

Un programa importante es la creacion de una normatividad interna enmarcada en la

seguridad vial, con un enfoque de conciencia y formacion. Los puntos a cubrir en esta accién

son:

Cumplimiento de las normas de transito vigentes a nivel estatal y federal.
Realizar la revision ocular del vehiculo e inspeccion de la funcionalidad del mismo.

Evitar las distracciones dentro y fuera del vehiculo (ejemplo uso de celular).
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e De ser el caso, colocar la carga de manera correcta en el vehiculo.

¢ Evitar el consumo de estupefacientes o alcohol durante la conduccion.

e Calcular los tiempos de trayecto y eleccion de ruta adecuada, si es el caso.

¢ Nunca confiar en su totalidad del conocimiento de las vialidades.

» Evitar la agresividad detras del volante.

* Tener periodos de descanso por cada 200 kilémetros o 2 horas continuas de viaje3.

* Ser autocritico y reconstructivo en los malos habitos o errores al conducir.

* Mantener el espacio apropiado entre vehiculos.

¢ Nunca usar la velocidad indiscriminadamente.

¢ Evitar el manejo bajo el efecto de una enfermedad asi como su tratamiento que pueda
afectar la conduccion del vehiculo.

* Respeto a los demas usuarios del transito, principalmente a los peatones.

La formacién de los trabajadores debe realizarse grupal y participativamente, se sugiere el
antecedente del programa realizado por la empresa Mafre y Opel Espana [44]; en él
primeramente realizaron articulos con temas centrados en las causas de accidentabilidad vial
donde directa o indirectamente se ven involucrados los conductores, describiendo las
problematicas y consecuencias para ellos, por otro lado relacionaron las ventajas de la

normalizacién en la seguridad vial.

A fin de lograr la participacion de los trabajadores se inicio la evaluacion y diagnostico de sus
vehiculos particulares, posteriormente se traslado esta actividad a los vehiculos de la

empresa.

? Fundacion Mafre
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A la par de estas platicas y practicas grupales se recomienda la realizacion de tripticos,
manuales, pancartas, fichas de chequeo de vehiculos, asi como eventos familiares de
manera que se crea una conciencia en el trabajador, mostrando que el mayor riesgo que

tiene el conductor es la pérdida de sostén econodmico de su familia.
7.1.6 Implantacion de tecnologias en vehiculos

Una vez evaluado el estado fisico de los vehiculos, es momento de definir por parte de la
empresa el camino a seguir con sus ellos, colocandolos en etapa de mantenimiento o

restituirlos considerando el tiempo de vida y financiamiento que ello involucra.

Aunado a ello se debe tomar en cuenta las nuevas tecnologias incorporadas en vehiculos de
reciente disefio, si se requieren vehiculos mas ahorrativos en el consumo energético, con
mayor disefio ergondmico o si se busca un compromiso medio-ambiental como el
considerado por el sistema Metrobis o RTP. Entre la tecnologia reciente que puede ser

incorporada o solicitada si el caso es la adquisicion de nuevos vehiculos son los siguientes

aparatos:
* Sistema de posicionamiento global (GPS)

Este dispositivo permite entre otras aplicaciones conocer la posicion terrestre de un vehiculo
mediante una red de satélites en orbita, conocer y dar seguimiento en la trayectoria del
vehiculo cuando se encuentre en servicio, ademas de proporcionar seguridad en caso de
robo o mal uso del mismo. Otras prestaciones que se obtienen del uso del GPS con
colaboracion de empresas de seguridad son; apagado del motor, apertura y cierre de

seguros de puertas, mensajes de alerta y boton de panico. Una ventaja de este aparato es
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que se tiene la ubicacion del vehiculo si se encuentra involucrado en un accidente ademas
de poder determinar la velocidad en la que era conducido antes del accidente o durante un
servicio. Cabe resaltar que los vehiculos de la SSPDF adquiridos a través del contrato con el

grupo inbursa, tienen como caracteristica el uso de este sistema.
e Camaras de video

Un aparato al que han recurrido areas de gobierno dedicadas a proporcionar servicio de
seguridad a la poblacién en diversos paises, ha sido la instalacion de camaras de video. Con
ellas logran determinar el accionar de sus empleados en su funcion directa, pero al mismo
tiempo pueden ser factor que determine su grado de responsabilidad en el caso de un
accidente vial de transito y su vigilancia permanente. Colocado actualmente en gruas de

arrastre que trabajan para la SSPDF.
e Tacometros digitales

Este dispositivo permite registrar datos acerca de la marcha del vehiculo y determinar las
actividades de los conductores; algunos de ellos cuentan con la funcién de insercion de
tarjeta del conductor (ayuda a saber quien operaba el vehiculo), la hora y fecha en que fue

puesto en marcha el vehiculo asi como los kilometros recorridos y la velocidad de circulacion.
+ Otras tecnologias

Existen diferentes dispositivos que aporten comodidad en los trabajadores o seguridad en el

uso de los vehiculos, sin embargo cuando se trata de autobuses o vehiculos utilizados en el
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servicio de pasajeros, es conveniente contar con tecnologia ergonémica que conlleve a la

reduccion de lesionados en caso de un accidente vial, recomendable para Metrobus.

La decision final para hacer uso de estos dispositivos quedara bajo criterio de la empresa

una vez analizados los informes de accidentabilidad.
71.7 Otros programas

Asociado a los programas antes descritos pueden surgir otros que considere el area de

prevencion de riesgos complementando el trabajo realizado, entre ellos se encuentran:
¢ Manuales de aseguramiento de calidad (MAC)

El nimero de accidentes de transito de los vehiculos de la empresa es factor que determina
la calidad de conduccidn de sus trabajadores, por ello en un documento denominado manual
de aseguramiento de calidad se especificara la mision y vision de la empresa respecto al

tema de accidentabilidad y su prevencion.

En el MAC se estipularan los compromisos y objetivos, se definira la estructura
organizacional y sus relaciones, pero sobre todo los procedimientos adecuados que reducen

los riesgos de accidentes al especificar detenidamente la manera de conducir.
¢ Incentivar al trabajador

Recompensar el compromiso y responsabilidad de los trabajadores siempre sera importante
para dar continuidad a los programas; realizar concursos de conduccion segura, premios por
la falta de accidentes durante determinados periodos de tiempo o por el cuidado de los

vehiculos de las empresas.
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El estimulo otorgado a los involucrados quedara a reserva de la empresa, pudiendo ser:

economico, dias de descanso, ascensos, etc.
718 Seguimiento de acciones

El area de prevencion de accidentes debera dar continuidad a toda la informacion
relacionada con los accidentes de transito, las acciones realizadas y el curso de todos los
programas. Es dificil llegar a la perfeccion o cero accidentes; sin embargo el trabajo

constante y la retroalimentacion acercaran a la empresa al estado ideal.

Para poder obtener un mejor resultado y de acuerdo a lo descrito en el punto 7.1.3, las
acciones deberan ser sistémicas al igual que su seguimiento, el compromiso por parte de

toda la empresa debera mantenerse y estimularse dia a dia.

Por otro lado los programas realizados deberan ser analogamente a un sistema abierto, si
durante su realizacion y aplicacion surgen problemas para su continuidad o ideas que lo

optimicen, convendra realizar los cambios necesarios.
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7.2 Conclusiones finales

La accidentabilidad vial se ha convertido en un grave problema, las consecuencias han sido
asumidas por la sociedad como una especie de impuesto a pagar por tener un vehiculo o
hacer uso del modo de transporte terrestre; no obstante para el caso de accidentabilidad vial
en mision los efectos reflejados directamente en los trabajadores y vehiculos tendra

repercusiones mayores afectando a la empresa y al bien o servicio que ofrece.

La reduccion del recurso vehicular y humano a consecuencia de los accidentes viales en
mision, sea por un un periodo de tiempo corto o de manera definitiva; limitara la capacidad de

movilidad de la empresa dafando su imagen comercial.

Pero cuando no se trata de una empresa, sino de un area de gobierno, como lo es la
Secretaria de Seguridad Publica del Distrito Federal que tiene como objetivo principal el
proporcionar seguridad a la poblacion, las implicaciones tendran un costo social degradando
su imagen al ver reducida su presencia policial y por ende la prevencion de delitos por medio

de la disuasion convincente.

Por su parte las empresas o sistemas de transporte publico mostraran secuelas derivadas de
la accidentabilidad vial en mision en su servicio, en el incremento de consumo energético, en
los modos de transporte que seran mas demandados o afectados a raiz de la necesidad de

movilidad y transito de la poblacion.

La investigacion realizada respecto a los accidentes viales laborales en mision en el Distrito
Federal, da la pauta para concluir que tanto las areas de gobierno como las empresas

privadas tienen deficiencias en sus sistemas de seguridad vial internos.
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Pero el problema no se limita a una administracién interna ya que la gran cantidad de sus
vehiculos siniestrados durante los dos afios anteriores, a correspondido a poco mas del 60%
de los automoviles que se han visto envueltos en accidentes de transito terrestre en la red

vial del Distrito Federal.

Cuando una poblacion que hace uso solamente del 14% de la tasa motriz registrada en esta
entidad federativa es la mayor causante de accidentes viales (como es el caso de las
empresas privadas y areas de gobierno), refleja un mal enfoque o aplicacion en las

estrategias que se han implantado para impulsar una cultura social en materia de vialidad.

Se deben establecer decisiones encaminadas a una alta participacion de las empresas o
areas de gobierno que hagan uso de vehiculos para su operacion y servicio, donde se
especifique su obligaciéon en acciones de caracter preventivo que abatan los accidentes de

trabajo (entre ellos la accidentabilidad vial laboral en misién).

La participacion de las empresas y areas de gobierno, aunado a una gestién de prevencion

produce otros beneficios como son:

* La educacién en materia de vialidad de sus trabajadores, que a la vez sera aplicada
en su entorno ajeno a su trabajo; sea como trabajador o como conductor de su
vehiculo particular.

» Reduccion de los costos directos e indirectos derivados de la accidentabilidad vial.

* Mejorar la imagen como empresa o area de gobierno.

+ Cumplimiento de las normas en materia de prevencion de accidentes.
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* Mayor productividad al reducir los obstaculos derivados del detrimento en el parque
vehicular y del recurso humano.

¢ Mejor la produccion del bien o servicio.

+ Mantener una flota vehicular operativa.

* Reduccion del ausentismo laboral.

¢ Reduccion de riesgo de accidentes.

» Mejor desemperio del trabajador y reduccion de efectos colaterales al mismo a raiz de
accidentes.

* Menor consumo energético, entre otras.

Por otro lado las lineas de acciéon no deben de encaminarse solamente al usuario del
sistema, ya que cominmente se ha relacionado a éste como el mayor o unico causante de la
accidentabilidad vial, a raiz de lo investigado y expuesto en el capitulo cuatro, se puede
concluir que los accidentes viales surgen a partir de la conjuncion de factores en ocasiones

ajenos a los usuarios de la red vial.

La educacion vial en la poblacion (haciendo énfasis desde la educacion basica), los marcos
de regulacion y expedicion de licencias de manejo, la planeacion y mejoramiento de la
infraestructura, iluminacién, modernizacion de los sistemas de control de transito, la
regulacion horaria para la circulacion de vehiculos de carga, el uso de nueva tecnologia de
vehiculos, el cuidado de la salud, entre otros, deberan ser temas a considerar para mejorar la
seguridad vial y reduccion de los accidentes de transito terrestre (entre ellos los accidentes

viales laborales en mision).
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