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Introduccion

En este documento se presentan los resultados de la investigacion rela-
cionada con la prevencion de accidentes en tramos carreteros compren-
didos en la region Altos Sur. Los tramos considerados fueron Tepatitlan
de Morelos-San Ignacio Cerro Gordo-Arandas-crucero de Jesis Maria;
carretera Atotonilco-Santa Marfa del Valle (delegacion de Arandas
y San Miguel). La temporalidad considerada en el estudio fue 2007-
2008.

La informacion obtenida tanto directamente de dependencias mu-
nicipales vinculadas con la seguridad publica y vial (seguridad publica
municipal, trdnsito municipal y estatal, proteccion civil y bomberos), ins-
tituciones de salvamento y rescate (Cruz Roja, Cruz Ambar), asi como a
través de periédicos de circulacion regional (Notiarandas, El Arandense,
Pagina 3, Tribuna, Diario de los Altos), fue el punto de partida para cons-
truir una base de datos con distintos indicadores relativos a los factores
que provocan la accidentalidad en el poligono considerado.

El documento esta dividido en tres apartados. En el primero de
ellos se exponen los antecedentes analizados y la metodologia seguida
en el estudio; en la segunda parte se presenta la informacién relacio-
nada con los accidentes acontecidos en carreteras y, en la tercera, se
analizan aquéllos otros sucedidos en la mancha urbana de las cabeceras
municipales de Arandas, Atotonilco y Tepatitlan de Morelos.

Las conclusiones muestran una tendencia que corresponde con los
reportes de la Organizacion Mundial de la Salud, destacando el factor
humano como principal causante de tres de cada cuatro percances en
promedio.

Ademas de identificar los tramos y los motivos por los cuales se
suceden tales incidentes, se sostiene la necesidad de incluir un factor
mads para su andlisis, a saber, el factor cultural, con la finalidad de no
obviar los usos sociales de una carretera que al estar representados, po-



drian contribuir a disminuir y prevenir la accidentalidad. Una carretera
no es un agente externo a las sociedades, es una forma de articulacion
econdmica, de interconexion entre localidades, de expresion de rela-
ciones sociales, por ello es importante tomar en cuenta las dindmicas
regionales.

En este documento, debe entenderse por cultura el entramado de
c6digos compartidos por las sociedades altefias y que se utilizan para la
accién y la comunicacion.

El objetivo propuesto para esta investigacion consistio en ofrecer
informacion actualizada y de utilidad que contribuyera a la prevencion
de accidentes en carreteras comprendidas dentro del radio de influen-
cia del Centro Universitario de los Altos de la Universidad de Guadala-
jara, por ello se realiz0 el recorte espacial en esas vialidades. J ustificado
en parte porque un considerable porcentaje de estudiantes y profesores
se desplaza cotidianamente haciendo uso de esas vias.

El interés especifico se centré en mostrar, de acuerdo con los fac-
tores conformadores del sistema de transito, las tendencias y sitios con
alta accidentalidad que inicialmente se denominaron “puntos negros”y
que permitieron discutir metodoldgicamente si debia hablarse de pun-
tos precisos de recurrencia en los percances, 0 mejor, de tramos de pe-
ligrosidad (media y alta) los cuales se denominaron finalmente “tramos
negros” en contraposicion a “tramos blancos”, a saber, aquéllos donde
el riesgo de sufrir un percance es leve o nulo. Al final se considero la
pertinencia de hablar de “tramos grises” para hacer referencia a distan-
cias donde la accidentalidad es dificil de diagnosticar, sin embargo, no
se considerd para efectos concretos de esta investigacion.

Las fuentes de informacién que se utilizaron para la construccion
de una base de datos representativa para el periodo a estudiar fueron:
periddicos de circulacion regional (Diario de Los Altos, Notiarandas, El
Arandense, Pagina 3, Tribuna), reportes de dependencias publicas (Se-
guridad publica, trdnsito municipal y estatal, proteccion civil y bombe-
ros) y de salvamento y rescate (Cruz Roja, Cruz Ambar), y por tltimo
recorridos de campo.

La hipétesis planteada fue: A mejores carreteras y efectiva educa-
cién vial corresponde una disminucién de accidentes en las vialidades
objeto de estudio. Como se va a mostrar, se encontrd que en la relacion
“mejores carreteras y educacion vial” y “disminucion de accidentes” hay
otros factores que deben considerarse antes de establecer la existencia

de una relacién directa. En ese orden de ideas, la responsabilidad de

10

muchos de los percances no puede atribuirse a los conductores: pero
tampoco puede establecerse que la implementacion de mejoras ’n?ate-
r{a}les y tecnoldgicas en las carreteras, por si solas, garantizan la redu

010n'probable de accidentes. Otra cosa también a considerar es que ecr;
ocasiones cuando se habla de modernizacion del tejido carretero, sélo
se hace referencia a cierto tipo de obras aisladas pero no se evideilcian

mejoras que den cuenta que se trate de un sistema donde cada parte
esté relacionada con las demas.

- Mapa 1
Ubicacion de la zona de estudio
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Fuente: Recorte de mapa de Jalisco disponible en: www.visitingmexico.com.mx

Un argumento subyacente al analisis realizado a partir de la informa-
cion recolectada y que también es congruente con muchos de los estu-
dios es .el relativo a que los también conocidos como “choques” no son
aleatorios ni inevitables, por el contrario, pueden evitarse en su mayoria

Y, €n otros casos, puede disminuir el porcentaje de los mismos; pero a

diferencia de muchos de esos estudios, se detect6 un agente fundamen-
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tal en la prevencion de accidentes el cual sin embargo queda ogulto en
las cifras y estadisticas y, por tanto, sin posibilidad de ser conmdergdo
como responsable de un porcentaje de accidentes: el Estado en sus dife-

rentes niveles de gobierno.

Mapa 2
Zona de estudio
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I
Antecedentes

La Organizacion Mundial de la Salud, la National High-way Traffic
Safety Administration (USA), y el Indiana Trilevel Study entre otras, son
algunas de las instituciones que realizan investigaciones relacionadas
con la seguridad vial en el mundo. En términos generales esos estudios
coinciden en sefialar que el factor humano explica entre el 70 y el 90%
de los siniestros, las condiciones del tendido carretero entre 15y 30% y
el vehiculo entre el 5y 12%.

En Estados Unidos desde 2006, una de las principales causas de
muerte son los accidentes automovilisticos. Las edades de las victimas
oscilan entre 5y 33 afios.! El motivo asociado en un alto porcentaje de
los choques, con base en estudios realizados en diversos paises, es la
combinacion de consumo de alcohol y volante. Entre el 40 y 50% de
los percances donde estan involucrados jévenes se relacionan con esta
causa.’

De acuerdo con un estudio de la Universidad de Harvard, México
registra cerca de 20 mil muertes por accidentes de transito al afio.? Esto
significa que la tasa de mortalidad es de 19 por cada 100 mil habitantes.
(Barefio, 2008).

En el estado de Jalisco ocurren cerca de 500 mil siniestros al afio. El
50% de €stos se relaciona con percances automovilisticos: choques, vol-

L. En Espafia el 25% de los fallecidos en accidentes eran jovenes entre 18 y 25 anos.

2. “En la poblacién adolescente, los accidentes de vehiculo de motor ocupan la primera causa
de muerte entre los jévenes de 15 a 30 afios y es la tercera causa de muerte en los de 30 a
45 afos. La tendencia es creciente, pues pasé de 24.8 en el 2000 a 35.9 en 2006 por 100 mil
adolescentes” (FISAC, 2008d).

3. Estos datos coinciden con los del CENAPRA, dependiente de la Secretaria de Salud.
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caduras y atropellamientos.* Los jovenes de 15 a 29 anos son el grupo

mas vulnerable, es decir, la poblacién que se encuentra en edad produc-

tiva. Esto se traduce en impactos directos en el ambito familiar y de los

sistemas de salud, economia y seguridad (Barefio, 2008). Como dato,

el periférico de la zona conurbada de Guadalajara registra el 5% de la

accidentalidad del estado (Camarena y Venegas, s.f.). .
En 2006 fallecieron en Jalisco 1 361 personas vinculadas con acci-

dentes viales (3.73 por dia).’ El grupo més afectado por esta mortalidad

es el comprendido entre 15 y 40 afos, sobre todo representado por va-

rones.’ .
De hecho los factores considerados por las autoridades para expli-

car esa siniestralidad en el estado de Jalisco son:

e el crecimiento del padrén vehicular, 5

¢ la incorporacion de cada vez mas jovenes a la conduccion de auto-
motores,

e el consumo de bebidas alcohdlicas y el exceso de velocidad y,

* la falta de precaucion (El Informador, 2008D).

En nuestro medio, una de las manifestaciones mas importantes con
relacion al ascenso a mejor nivel econdmico es la adquisicion de un
vehiculo.” El crecimiento demografico es un factor a considerar, pero
también lo es el hecho que desde hace al menos una década las muje-
res representan un porcentaje considerable entre los conductores de
automoviles familiares, de la empresa o de su propiedad. Este aspecto
parece ser mas importante que la cuestion demogréfica..Un da‘Fo al res-
pecto es que en el Distrito Federal por cada recién nacido, se incorpo-

4. Mis de 100 mil de éstos se relacionan con la ingesta de alcohol (40%). o

5. En la Ciudad de México mueren 17 mil personas al afio por accidentes de transito (EI
Universal, 2008). ) .

6.  Del 15 de diciembre de 2007 al 7 de enero de 2008 hubo 144 decesos, 5% mas que en el mis-
mo periodo del afo anterior. _

7. La tradicién migratoria a los Estados Unidos por parte de los altenos dzltii al menos de. hfige
una centuria. Paul Taylor en la década de los treinta del siglo pasado y afos antes del inicio
de la gesta cristera documentd como los migrantes retornaban con productos repres'exhxtatlvos
del “Suefio americano”, los cuales contribuian a la modernizacién de alguna agtmdad en
el hogar o en el campo. En ambos espacios mujeres y hombres 'supll’an la ausencia devotras
tecnologias con la fuerza de trabajo, por ello una de las expresiones de progreso era justa-
mente la inclusion de maquina de coser, agroquimicos, herramientas de trabajo y, mas tarde,
sistemas de fertirrigacion y el automotor, sobre todo, la camioneta pick up y el tractor.
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ran dos vehiculos nuevos en las calles: 160 mil nacimientos y cerca de
300 mil automéviles (El Universal, 2008).

Esto se explica porque el automévil ha pasado a ser un medio indis-
pensable en la vida moderna. Para los habitantes de las ciudades se tra-
ta de automoviles compactos (tipo sedan), para los residentes en zonas
rurales de camionetas (furgonetas y pick ups), camiones de carga y, en
menor medida de jeeps.

En la actualidad los movimientos de poblacién se han disparado
y no solo se documentan procesos migratorios hacia los Estados Uni-
dos, ya que la misma republica mexicana o Canada, entre otros paises,
conforman la constelacion hacia donde se direcciona, por ejemplo, la
didspora altena.

Si bien los procesos migratorios pueden ser considerados como un
fenomeno que nace desde local o regional, debe tenerse presente que
en el contexto de globalizacion econémica e interconexion mundial, los
flujos de personas, capitales, mercancias, simbolos y demads, se han in-
crementado, sobre todo en las economias emergentes: Brasil, Rusia,
India, China y México. Hay fuertes movimientos de poblacién de caréc-
ter circular (de ida y vuelta), y como consecuencia de mejores ingresos
para un sector de la poblacion el parque vehicular ha crecido exponen-
cialmente. En China, por ejemplo, en 10 afios aument6 en un 400% el
numero de vehiculos (China.com, octubre, 2008).

No obstante, este proceso de transferencia de tecnologia es incom-
pleto: Se introducen 0 maquilan automéviles, pero las normas y regula-
ciones sobre c6mo usarlos no se implementan siempre. No hay disefio
ni ingenieria vial para un auto deportivo, un vehiculo considerado béli-
co hasta hace pocos anos (hummer) u otro tipo de vehiculos adaptados
para otro tipo de ambientes y relieves.

En los paises en desarrollo estd incrementéandose el niimero de des-
gracias en carreteras al mismo tiempo que el parque vehicular crece
(Mendoza, Quintero y Mayoral, 2003: x111). Una proyeccion de la OMS
es que en los proximos 25 afios, los dos problemas mas graves de salud
publica a enfrentar serdn las enfermedades mentales y los accidentes de
transito (Montoro, 2005).

La globalizacién econémica, con sus consiguientes e incesantes flu-
jos de mercancias, capitales, informacién y personas, es posible justo
por la existencia de mejores condiciones en los sistemas de comunica-
cion y transporte. No obstante, ese mismo contexto explica también el
aumento en el consumo de alcohol en escala mundial. México es uno
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de los paises con consumos mads elevados, y los jovenes entre 18 y 29
afios son quienes mas alcohol consumen (FISAC, 2008c). La cervezay el
tequila son dos sectores con crecimiento en el niimero de consum1d0fes
tanto nacional como internacional en la dltima década.® Las campafas
de mercadotecnia para cautivar a los jovenes indecisos 0 que por primera
vez elegirdn una bebida cada vez muestran el grado de informacion con
que cuentan las empresas sobre cOmo crear y garantizar Iealj[ad de nue-
vos consumidores, sobre los cuales conocen sus estilos de v1c.la y poder
adquisitivo. Téngase presente, para citar un caso, la emergencia de bares
donde la bebida mds consumida son las micheladas y la reciente cele-
bracion de la primera feria de la cerveza en Guadalajara, del 24 al 26 de
octubre, una especie de Oktoberfest version tapatia (Festival, 2008).

En contraparte, existen diversos organismos encargados de fomen-
tar una cultura de prevencion de accidentes tanto en la escala global
hasta el ambito de competencia municipal. Como dijimos antes, uno
de estos organismos es la Organizacion Mundial de la Salud cuya ac-
tuacién en escala internacional sirve de marco referencial a todas las
instituciones y organismos interesados en la problematica.

En Mékxico, el gobierno federal, a través de la Secretaria Qe Salud y
el Consejo Nacional de Adicciones, trabaja creando conciencia sobre la
importancia de no combinar alcohol y volante. Por su parte, los empre-
sarios e industriales del ramo de los destilados también difunden infor-
macion a través de la fundacion “Alcohol inférmate” (FISAC, 2008).

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes creé desde el 2000
el Comité Nacional de Prevencion de Accidentes en Carreterasy Vi‘ali-
dades (CONAPREA).’ La justificacion para ello se debi6 a que los indices
de accidentes habian crecido de manera considerable en la década de
los noventa sin que existiera ningin programa eficaz para contrarrestar
esos indices."

8. Véase www.crt.org.mx y www.tequileros.org.mx . )

9.  El CONAPREA trabaja por grupos de acuerdo con los factores del sistema de transito. Lo inte-
gra personal del sector salud y del sector comunicaciones y transportes: l.‘La carretera, 2.El
conductor, 3. El vehiculo, 4. El sistémico. Este estd coordinado por el Instituto Mexicano del
Transporte, interesdndose en la planeacion estratégica. _

10.  Otros organismos son el Centro Nacional para la Prevencion de Accidentes (CENAPRA)2 ads-
crito a la Subsecretaria de Prevencion y Promocion de la Salud, desde 2006. Sus funciones
son: * Gestionar ante las instancias puablicas, privadas, sociales involucradgs’ en temas de
accidentes; * Coordinar la operacion de los consejos estatales para la prevencion de af:?lden—
tes de las 32 entidades federativas; * Implementar estrategias para disminuir la morbilidad y

16

En el caso de Jalisco existe un Consejo Estatal para la Prevencién
de Accidentes desde 1991, en coordinacién con la Secretaria de Viali-
dad y Transporte del Estado, la Secretaria de Salud y el Consejo Estatal
contra las Adicciones. La justificacion es la misma: debido al incremen-
to en la mortalidad y morbilidad causada por factores que pueden ser
prevenidos hasta en un 90%, ya que en su mayoria son producidos por
descuidos o por no usar el equipo adecuado en el desarrollo de las ac-
tividades cotidianas.

Por 1ltimo, en el dmbito de competencia municipal son los depar-
tamentos de vialidad, transito, seguridad publica y prevencién de ac-
cidentes los responsables de atender la siniestralidad, de fomentar la
prevencion y generar la estadistica correspondiente.

De acuerdo con sus respectivos alcances y competencias, cada uno
de estos organismos contribuye con informacién para el analisis de las

causas de los percances asi como para establecer estudios sobre cémo
disminuirlos.

mortalidad consecuencia de las lesiones accidentales, en beneficio de la poblacién mexicana;
* Coordinar con otras dependencias del estado Y ONG, para la puesta en practica de campa-
fias de prevencion de accidentes, uso de drogas y bebidas alcohdlicas, en coordinacién con el
Centro Nacional de Atencion a la Infancia y la Adolescencia y el Consejo Nacional contra las
Adicciones. www.cenapra.salud.gob.mx.

El Centro de Experimentacion y Seguridad Vial México (CESVI México, S.A.). Fundado
en 1996 con la misién de unificar criterios y mejorar el servicio de reparacién de vehiculos,
disminuir la siniestralidad en el pais y ser un vinculo entre los sectores que intervienen en el
proceso: Aseguradoras, plantas armadoras, proveedores de herramientas y equipos e institu-
ciones gubernamentales, asi como todas aquellas organizaciones y personas implicadas. No
depende de ningin 6rgano de gobierno. www.cesvimexico.com.mx.

El Consejo Nacional para la Prevencién de Accidentes (CONAPRA). Instancia de la
Secretaria de Salud responsable de proponer y desarrollar, en el ambito de su competencia,
las acciones conducentes a prevenir, limitar y atenuar las lesiones provocadas por accidentes.
El consejo lo preside la Secretarfa de Salud. Entre sus funciones estan 1. Unificar el sistema
de comunicacién entre las unidades méviles de atencién prehospitalaria y las unidades hos-
pitalarias receptoras. 2. Fortalecer la investigacién operativa en factores de riesgo de lesiones
por causa externa e instrumentar las medidas necesarias para la prevencién y control de
accidentes. http://conapra.salud.gob.mx/conapra/cont_conapra_gsomos.html.
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II
Metodologia

En la zona de estudio las dependencias municipales responsables de la
seguridad vial son una fuente importante de informacién. Sin embargo,
aquéllas se encuentran cada tres afios en un lento proceso de organi-
zacion y de divisién de funciones, quedando casi siempre rezagada la
parte correspondiente a la sistematizacién de informacion, encontran-
dose dispersa en aquellos casos en que existe. Algunas de las depen-
dencias que se visitaron para los fines de este estudio fueron: Policia
Federal Preventiva ubicada en Tepatitlan de Morelos, Proteccién Civil
de Atotonilco y Tepatitlan; Cruz Ambar y Cruz Roja de Arandas, Direc-
cion de Seguridad Publica y Transito Municipal de Arandas, Atotonilco,
Jests Marifa y Tepatitlan. Otras dependencias fueron visitadas pero no
S€ tuvo acceso a la informacion por las situaciones antes mencionadas.

Las fuentes oficiales de informacién registran bajo ciertos criterios
los percances automovilisticos, sin ajustarse a los criterios que utiliza
por ejemplo el Instituto Mexicano del Transporte (IMT) para generar
estadisticas del sector. Esto quiere decir que hay poca informacion,
acumulada en muchos expedientes, Pero no se cuenta con una base de
datos o un registro preciso, o cuando menos, mas detallado de los acci-
dentes. En términos técnicos en la zona de estudio se carece de un Sis-
tema de Informacion Integral. En varios casos Ja informacion se limita
a dar cuenta de los “servicios atendidos” por una dependencia. En otros
el interés estd puesto en registrar cudntos percances se registraron por
dia y la parte del automotor siniestrada, considerada como indicio del
motivo aparente del percance: rebase, alcance, invasién de carril, pon-
chadura de llanta, etcétera.

Por ello a la fuente documental (periddicos) se le dio mas importan-
cia debido a que proporcionaba mayor cantidad de informacién que lue-
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go se podia triangular con la obtenida en las dependencias. En un primer
momento se consultaron varios periddicos de circulacion regional, cuyas
ediciones estuvieran comprendidas en la temporalidad del estudio: Dia-
rio de Los Altos, El Arandense, Notiarandas, principalmente. Se privilegio
esta fuente porque en muchos casos los redactores tuvieron el acierto de
acompanar el “parte” o “boletin” de los servicios de emergencias con el
reporte municipal, ademés de fotograffas y testimonios. Las fuentes nos
permitieron integrar una base de datos desagregada en variables relativas
a los diferentes factores que conforman el sistema de transito.

La informacién se integré en la base de datos atendiendo, segun el
caso, si se traté de accidente carretero o accidente urbano. Para des-
agregar la informacion inicialmente se considerd, de acuerdo con la
OMS, que el sistema de transito esta integrado por cuatro elementos o
factores, a saber: F1. Factor humano, F2. Factor vehiculo, F3. Factor
camino, F4. Factor entorno.

En ambos casos (accidentes urbanos y carreteros) los campos de la
base de datos o variables fueron los mismos: Fuente de informacion,
fecha de publicacion, fecha y municipio donde se reporta el accidente,
estadistica por bimestre, nimero de automéviles involucrados, tipo y
modelo del automotor, edad y género de los conductores, motivo apa-
rente del percance, lugar preciso, hora del dia).

Con la informacién sistematizada procedimos al andlisis a través de
dos técnicas: elaboracion de gréficas que marcan tendencias en lo que se
interpreté como una muestra representativa; pero también mediante la
elaboracion de cartografia donde se senal el lugar preciso del accidente,
obviamente a partir de aquellos registros que indicaban tal dato.

Sin lugar a dudas, haber contado con fuentes de mejor calidad hu-
biera derivado en mejor calidad de informacién, sobre todo en térmi-
nos mas especificos, ademds de garantizar cierto rigor cientifico para
recuperar subjetiva (los involucrados y testigos) y objetivamente (los
indicios y evidencias) de cada accidente y establecer asi, con precision
motivos de 1os mismos.

No obstante, la informacion recabada y sistematizada posibilita
ciertos andlisis y permite proponer aspectos que hasta ahora, desde el
particular punto de anélisis asumido y reconociendo que no existen an-
tecedentes de investigacion por parte del equipo, en los estudios sobre
la accidentalidad no han sido analizados o tomados en cuenta. Las con-
clusiones que se presentan estdn sustentadas en el andlisis realizado a
partir de las dos técnicas senaladas.
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111
El sistema de transito

Los estudios sobre siniestros carreteros en términos generales se divi-
d;n e€n cuatro patrones de acuerdo con igual niimero de factores con-
s1dprgdos: humano, vehiculo, camino, entorno. Cada dependencia
prioriza disminuir los indices de un factor de acuerdo con sus funciones.
Por ello, la mayoria de instituciones y organismos tienden a estudiar los
choques seleccionando el factor que resulta ser mas significativo, pero
excluyendo los demas. Esto se justifica porque al proceder de tal %orma
es posible identificar los tratamientos potenciales y soluciones especifi-
cas desde el 4mbito de competencia de las diferentes dependencias. Si
a ello se le suma el trabajo coordinado entre dependencias, se obtiene
una gtencién focalizada a todos los elementos del sistema de transito.
Preagamepte es desde la academia desde donde se estdn realizando
Investigaciones tendientes a reconsiderar la sistematicidad requerida
para el estudio de los accidentes.

C‘ad_a percance, no obstante a suceder en puntos considerados de
alta siniestralidad, es tnico por la diversidad de motivos causales. Por
ello para su estudio y posterior prevencién debe considerarse la acci-
dentalidad desde una vision sistémica que interrelacione todos los fac-
tores involucrados.

_ Como se dijo antes, los factores tradicionales considerados en el
sistema de transito son: factor humano, vehiculo, camino y entorno. A
continuacion se desglosa cada uno de ellos.

21



I11.1. El factor humano

Todos los organismos y dependencias, nacional§s e éntergaggogaii fggﬁ

ciden en que el factor humano es el 96 mayor 1931 der\121a  Toms, 2008

talidad. El Centro de Experimentacion y Seguri a.d bl 5

sefiala que en México representa el 85% de los accide e l.m ot puc.
Las causas que inciden para que un conductor com

den dividirse en:

1. Directas

2. Indirectas

1. Directas

Se refiere a las conductas y eventos que precedeF 1r}me§1atamente al
accidente y que son directamente responsables del mismo:

a) Velocidad excesiva. .

b) Conduccion temeraria.

c¢) Circulacién prohibida.

d) Rebase indebido.

ibili ido a que
Estas causas incrementan la posibilidad del error hurpapo ?elz)l iden?iﬁ
i0 ento -
i rcepcion, reconocimi '
ir un problema de pe . ol
il i a de procesamiento de la infor
i6 f istancias, obstdculos, de p
cacion de senales, distancias, ' de > @ intor
macién, toma de decisiones o de ejecucion de la accion. (Ce
d . ., ’ . .
Estudios Sociales y de Opinién Publica, 2004:6).

2. Indirectas"

Son todas aquellas condiciones 0 estad0§ cuya pr§§en01a altera el nivel
de las funciones de procesamiento de la informacion

a) Conducir bajo los efectos del alcohol.

b) De las drogas.

¢) Farmacos.

d) Dormitar.

e) Cansancio.

11. Véanse los cuadros 2y 3 en anexos.
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f) Deslumbramiento.
g) Uso de celular.

En este caso el error se origina por la disminuci6n de las habilidades de]
conductor que le impide realizar adecuadamente las funciones de cap-
tacion y procesamiento de la informacién requerida en el desempefio
seguro de la tarea de conduccidn.

Otra division comiin del factor humano agrupa los factores de ries-
g0 en cinco grupos:

Cuadro 1
Causas que originan que un conductor cometa un error

Fisicas o Insuficiencias sensoriales, alteraciones organicas transitorias (lipoti-
fisiolGgicas mias, nduseas, mareos, etc.), alteraciones o defectos organicos per-
manentes (diabetes, insuficiencia cardiaca, artrosis, etc.) e insufi-
ciencias motoras (falta de coordinacién, falta de reflejos, etc.).
Psicoldgicas Problemas de atencion, actitudes antisociales, enfermedades menta-
les, inestabilidad emocional, temeridad, alteracién de la percepcion
del riesgo, agresividad, trastornos de la personalidad, etc.
Trastornos Alteraciones en todos los procesos de la conduccién por la interven-
psicofisicos cion del estrés, la fatiga, el suefio, las drogas, el alcohol, la depresién
transitorios y los farmacos.
Agentes El optimismo del conductor que cree que conduce mejor que nadie
inhibidores de la y que no advierte los incidentes como peligrosos; mas bien al con-
prudencia trario, si después de realizar una accién temeraria no aparece un
accidente, refuerza la conducta y la estructura como idénea.
Inexperiencia

Se sabe que el conductor con poca experiencia o con carencias de
aprendizaje suele tener mas accidentes. Ello se debe en parte al
efecto que produce la fatiga, al prestar una desmesurada atencién

a estimulos poco significativos o por errores en la toma de decisio-
nes.

y problemas de
instruccion de
manejo

Fuente: Centro de Estudios Sociales y de Opinién Pablica, 2004.

II1.2. El factor vehiculo

Este factor relativo a las condiciones fisico mecdnicas de los vehiculos,
puede desagregarse en dos tipos de problematicas.
1. Vehiculos con problemas de mantenimiento
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2. Vehiculos mas seguros, con mayor potencia

Los accidentes mds comunes atribuibles'al estado de los vehiculos son:
a) A causade las llaqtas (_1/3 de los accidentes).

b) Problemas de la direccion.

c) Luces.

x| Frenos.de dimensiones.

?)> ﬁileSSujecién de la carga, en transporte pesado.

g) Sobrecupo o sobrecarga.

1. Vehiculos con problemas de mantenimiento

Por problemas de mantenimiento se entiende bien /qlue 2(1)1 :Vagl izs;:iréil
miento o bien que no es el adecuado, esto es, que sO ﬁ; b
un vehiculo cuando se descompone y, por e/:n.de, rélat e ]
duce en los arreglos relativos al fa(ljlo iléicanlco e 1
& .
dOSZgrafrltli?h(I:ll:Iﬁ)es e; acil(? tz?rfli)as rccl)e E:/Iilda de un vehiculo corg(i)eor;z)ar]l3 3
apareclsr justamente multiples fallos mecanlc?s (hé[ﬁir;tuoli)(;,tienen et
la region objeto de estudio mas .d_e la mitad de ols1 v hifios et ot
de diez afios de vida lo que significa que estos vehic ‘

mantenimiento regularmente.
2. Vehiculos mds seguros, con mayor potencia

En este caso se refiere a que se irr}port(’) la tecnolog}g mcgrrrllglectghglfcrf
llegado vehiculos cuyo funcionamiento es dels)colno(cile gii)e g
e e Ce?tro 2: %zeijiilclllal(?s’ Elrox(l)oscil en los’usuarios una

Ademaés que cierto tipo ; o
percepcion dcé seguridad mayor, porque se trataddeczz(;a::al:\tl)lssscgn o
rreno o ultimo modelo, en consecuencia los conducts Yos buscan oo
pensar las ventajas del sistema con una tendencia a cir

mas arriesgada.
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IIL.3. Factor camino

Se refiere aquellos elementos que no pueden imputarse al conductor 0

al vehiculo y ms bien tienen su origen en las condiciones en las cuales
S€ encuentra el camino. Por ejemplo, la ausencia de sistemas defensivos

en sitios clave, piénsese en los atenuadores de impacto cuya funcion es
evitar la gravedad de las lesiones.

Los accidentes més comunes son:

a) Ausencia o imprecision en los sefialamientos.

b) Falta de mantenimiento carretero.

¢) Bachesy otro tipo de desperfectos.

d) Objetos sobre el camino.

e) Condiciones del camino (himedo, seco) para determinar sj existe
alguna evidencia de problemas de deslizamiento; quizd indicativo

de un pavimento de baja resistencia al deslizamiento, de problemas
de drenaje.

En este orden, la
bles o benevolent
cuando éstos se p

pretension es que las vias sean cada vey mas amiga-
es: que minimicen las consecuencias de los accidentes
roduzcan, esto es, en todos aquellos casos en los cuales
el camino no sea el factor determinante (véase Montoro, 2006).

Por tltimo, con respecto a las vias amigables un aspecto clave es el
mantenimiento constante de la cinta asféltica; otro aspecto es el rela-
tivo a la senalizacién que debe ser visible, legible, creble e inteligible.
“Una sefial mal puesta es mas grave de lo que parece, porque al final las
sefiales pierden valor para los conductores y esto favorece y justifica el
incumplimiento de las normas” (Mendoza, Quintero y Mayoral, 2003).

II1.4. Factor entorno

También es llamado factor natural, Y principalmente se refiere a eventos
fortuitos, de fuerza Mmayor, o no atribuibles a ninguno de los otros tres
factores, aunque est4 estrechamente vinculado con el factor humano.

Son representativos de este factor:
a) Irrupcién del ganado.
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b)

d)

f)

, dad
uminacion (dia, crepisculo, amanecer, oscuridad),

Condiciones de il isibilidad que

para determinar si existen problemas particulares de v

estén causando problemas.

La hora del dia: para saber si el pro
ito (horas pico). ' ’ .

%tic; Eie la seI;nana: para determinar si el problema e/s;;a gsocidl(; on

grupos particulares de usuarios (p. e. “fiestas de sabado p

2
che”). ‘ .
Lluvia, granizo, niebla, hielo, nieve o tolvaneras.

blema esta asociado con el tran-
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1A%
Los accidentes carreteros

Esta seccion del documento est4 integrada por los datos sistematizados
que se obtuvieron de las fuentes de consulta. Con respecto a los acciden-
tes carreteros se tomaron en cuenta 289 correspondientes a aquéllos en
los cuales, por lo menos, se conocia el motivo aparente del evento, hora
y tipo de vehiculo involucrado. Los percances en las zonas urbanas de
Arandas y Tepatitlan considerados por cumplir con las caracteristicas
mencionadas fueron 150.

En muchos de los casos, los registros oficiales o las notas periodisti-
cas son muy escuetos, por lo que el trabajo se complicé al requerirse la
triangulacién de fuentes para obtener mayor informacion.

Como se indicé antes, los registros de accidentes fueron desagre-
gados en mas de 10 campos. Para efectos del andlisis que se pretende,
basta con la presentacién de 6 de esos indicadores:

Motivo aparente del percance.

Rango de edad de los conductores involucrados,
Modelo de los automotores involucrados.

Tipo de vehiculos.

Numero de accidentes por bimestre.

Horario del accidente.

S sl Sl

IV.1. Motivo aparente del percance

Ya se indicé que no todos los registros de accidentes sefialan el motivo
aparente, por ello de 289 sélo presentamos 136. Unas de las dificulta-
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des que se enfrentaron fue el hecho que para las autoridadgs es més. fécﬂ
indicar que se trat6 de una imprudencia del conductor, sin espemﬁcqr
mas detalles. Es decir, la imprudencia podria deberse a exceso dq veloci-
dad combinado con alcohol y llantas bajas, elementos que son féC}lmente
observables. No obstante, quedan consignados como imprudenmas con-
virtiendo esta categoria de analisis en demasiado amplia y vaga.

Gréfico 1
Motivo aparente del accidente

- = Accidentes carreteros E
Arandas, Atotonil'co,vjesds Mariay Te_patitlén de Morelos
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Diario de Los Altos, Cruz Ambar Araqdas,
Departamento de Vialidad de Atotonilco y Tepatitlan, Depa;tamento de Seguridad
Publica de Jesus Maria. Policia Federal Preventiva en Tepatitlan.

Por ello llama la atencion que el alcohol no esté practicamente repre-
sentado. Esto porque se trata de una regién productora de destilados
de agave. Ademas que la informacion no alcaqza para establecer' que el
tequila o la cerveza sean uno de los motivos principales de la accidenta-
lidad imprudencial en la zona de estudio. o

Siendo evitables muchos de los accidentes por ser atribuibles a factf)—
res humanos, entonces el resultado de la grafica anterior va en sintonia.
Quienes hemos conducido por esas carreteras sabemos que la impruden-
cia se traduce, sobre todo en el caso de varones conductores en:
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* Conducir en estado de ebriedad.

* Desconocimiento del vehiculo.

* Exceso de velocidad.

* No cumplir sefialamientos de seguridad.

* Ausencia de luces delanteras o traseras durante la conduccién noc-
turna.

* Acceso o salida de carreteras sin previa advertencia (direccionales).

* Precaucion Indebida o insuficiente.

* Por las mananas, a cierta hora y en cierta época del afo, cuando el
sol impide la visibilidad en la direccién Tepatitlan-Arandas y por las
tardes en la direccion contraria.

* Por las tardes en el mismo tramo y en direccién inversa.

* Por las mananas durante los meses de neblina (eneroy febrero).

* Por las noches durante la temporada de Iluvias.

Los mismos habitantes refieren que la forma de manejo es “atraban-
cada”, “arrebatada” y por ello necesaria una cultura vial. No se niega la
necesidad de cursos de capacitacion para conductores sobre cultura vial
y reglas basicas de conduccion, o sobre sefialamientos viales. De ante-
mano se da por sentado que los conductores practicamente desconocen
el significado de los sefialamientos. Sin embargo, se estima pertinente
también que se cuente con claridad y visibilidad de los senalamientos
los cuales en su mayoria no reciben mantenimiento; otro aspecto impor-
tante es que se cuente con presencia policiaca en la zona analizada,
esto debido a que no es comiin el patrullaje por los departamentos de
transito del Estado o de los municipios. Este vacio de poder que repre-
senta la vigilancia como accién preventiva provoca acciones locales de
los pobladores, cuando se presenta un accidente con repercusiones
lamentables, que responden més a la irritacién y exaltacion animica que
a una cultura vial razonable y sustentada en investigaciones sélidas res-
paldada por un indudable conocimiento de la cultura regional.

IV.2. Rango de edad de los conductores

El 34% de los registros sobre accidentes cuenta con informacion sobre
la edad de los conductores, esto es, s6lo 99 de 289,

Dos cosas se destacan al respecto de la edad de los conductores
agrupados en rangos de 5 afos. La edad mé4s corta registrada es 15 anos.
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Griéfico 2
Rango de edad de los conductores

Accidentes carreteros
Arandas, Atotonilco, Jestis Maria y Tepatitlan de Morelos
2007 - 2008
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Fuente: Elaboracién propia con datos de Diario de Los Altos, Cruz Ambar Arandas,
Departamento de Vialidad de Atotonilcoy Tepatitldn, Departamento de Seguridad
Pablica de Jests Maria. Policia Federal Preventiva en Tepatitlan.

El rango de edad 25-29 afios estd presente en 19 casos y es el mas repre-
sentativo en la gréfica, coincidiendo con la estadistica mundial: Son los
jévenes bajo una combinacion de factores quienes mas se accidentan.

No debe pasar inadvertido el cuarto grupo mayor representado en
este gréfico. Se trata de jovenes sobre todo de 17 afos, por lo tanto me-
nores de edad, sin licencia ni permiso temporal para conducir, todavia
bajo la tutela o patria potestad de un adulto, que con su consentimiento
o sin él, estan conduciendo en carretera. Parte de las medidas correcti-
vas al respecto deben considerar la toma de conciencia por los padres
de familia o tutores sobre la importancia de respetar y cumplir con la
reglamentacién sobre la materia, evitdndose asi los percances atribui-
bles a menores de edad.

IV.3. Modelo de los vehiculos

El parque vehicular alcanza modelos con mas de treinta anos de anti-
giledad. No obstante la representatividad de los modelos involucrados
es mas importante a partir de los vehiculos con veinte afios de antigtie-
dad. Los modelos mundialmente més representados en la accidentali-
dad son aquéllos que tienen mas de una década en circulacion.
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' La informacién recabada y sistematizada en la base de datos per-
mite el establecimiento de ciertos indicios solamente. Si se COIlOCieIEJ':l el
padron vehicular habria condiciones para triangular la existencia total
de Vehic_glos, su modelo y la relaciéon probable con la accidentalidad
Complejlzando este ejercicio, seria conveniente contar con un célculé
aproximado de los automéviles importados desde los Estados Unidos,

los} cualqs no estdn registrados, y por lo mismo, no aparecen en el pa-
drén nacional.

Grafico 3

Modelo de los vehiculos
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Fuente: Elaboracién pro.pi.a con datos de Diario de Los Altos, Cruz Ambar Arandas
D/epz'irtamento’de Vialidad de Atotonilco y Tepatitlan, Departamento de Seguridaé
Publica de Jestis Marfa. Policia Federal Preventiva en Tepatitlan.

Por ello se decidi6 la presentacién de estos datos como una tendencia
dp Ips modelos presentes con mayor frecuencia. Se decidié agruparlos
siguiendo un criterio similar al considerado para el rango de edad, esto
€s, por segmentos de cinco afios, partiendo del modelo més rec,iente
%nd{cado en los accidentes. A este punto no existe la posibilidad de
indicar con rigor que los vehiculos modelo mds reciente son los me-
nos representados en la gréfica, tampoco que los més antiguos estén
menos representados, esto debido a las limitaciones sefialadas. Esto

31gn1.flca que los datos deben tomarse como indicios pero no como afir-
maciones sustentadas.

31



IV.4. Tipo de vehiculos involucrados

El supuesto inicial de la investigacion estable/ci.a que estar(;a/m rln)as krlzgrlz-
sentados los vehiculos pick up que los automovxlgs tipo sedan. ?1 : :
mientras no se incluyeron los datos corresppndwpte_s al tre;imoP euegll{o()s-
pista comprendida entre Tepatitlan y las 1pmed1a010r_1€s € ege e ei
donde dicho sea de paso se presentan }a mitad d/e accidentes qu e
mismo tramo de la carretera libre, el tipo de vehlculqs copdmal)lorda t (:S
dentalidad eran las camionetas tipo pigk up. Una vez incluidos los da ;

de la Policia Federal Preventiva que atiende también los percanlcess aelrllt;
autopista, la tendencia cambid y por ello se encuentra/que son. ;emes

moviles tipo sedan, sobre todo marca Ford, los que estan mas pr !

Griéfico 4
Tipo de vehiculo involucrado

Camioneta

~ Motocicleta

Fuente: Elaboracion propia con datos de. Diario
Departamento de Vialidad de Atotonilcoy Tep . tar
Pablica de Jestis Maria. Policia Federal Preventiva en Tepatitlan.

La explicacién sobre la mayor presencia de ca
percances por la via libre obedece a que es el
excelencia de una sociedad agricola, ganader

: . ; !
como es la altefia. Las camionetas funcionan lo mismo para transporta
y otro tipo de insumos entre el campo y
de vehiculos con antigue-

insumos agricolas, ganaderos
]a ciudad. Ello parece explicar el que se trate
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de Los Altos, Cruz Ambar Araqdas,
atitldn, Departamento de Seguridad

mionetas involucradas en

medio de transporte por
a, comercial € industrial,

dad mayor a diez anos, procedentes de Estados Unidos y cuyo manteni-
miento es minimo, a pesar del trabajo rudo al que son expuestos.

Por otra parte, en entrevista con tres mecanicos de la ciudad de
Arandas sefalan que los vehiculos que menos mantenimiento reciben
son las camionetas, justamente porque son utilizadas principalmente
como un medio de transporte a través del cual se conecta el campo (ac-
tividades agropecuarias) con la ciudad (actividades comerciales). No se
recorren grandes distancias sobre el asfalto y mds bien se transita en ca-
minos secundarios. Esto explicaria, a decir de los entrevistados, que las
camionetas recibieran menos atencion tocante a cuidados mecanicos,
y a su vez esto se asocia de que los percances y el riesgo son menores,
pero en realidad, también requeririan mantenimiento constante, debi-
do al constante movimiento de peso y volumen por caminos precarios
y no uniformes. El mantenimiento para esos vehiculos por lo regular se
presenta cuando se descomponen y es impostergable su reparacion.

Una vez que se incluyeron los registros de la Policia Federal Pre-
ventiva se encontrd que para el caso de la autopista, son vehiculos tipo
sedan que circulan a velocidades mayores a los 100 km/h los més repre-
sentados en la estadistica.

IV.S. Numero de accidentes por bimestre

Se desconoce si existe una medicion oficial del aforo vehicular para los
diferentes meses del afio para el 4rea de estudio. Por tanto se parte del
supuesto que entre noviembre y enero se presenta la mayor circulacién
por los tramos carreteros a analizar. El movimiento de mercancias se
incrementa por la temporada navidefia, pero también debido el arribo
de paisanos migrantes provenientes de Estados Unidos y Canad4, asf
como de otras latitudes de la Reptblica Mexicana.

Las carreteras seleccionadas para el estudio son vias de articula-
cién importantes entre las ciudades de Guadalajara, Leon, La Piedad,
Zamora, Aguascalientes, Lagos de Moreno, Zacatecas, entre otras. Por
ello hay horas del dia en que el aforo es de 20 vehiculos por minuto en
los cruceros de Tepatitlan-Arandas y Arandas-Atotonilco.

Aun cuando la accidentalidad aparece mayor en el bimestre febre-
ro-marzo, no debe perderse de vista que considerando el universo de
los siniestros, se encontré que el promedio es de .5 por dia. Lo cual
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debe tenerse muy presente porque no €s un dato menor que cada dos

dias haya un percance.
Grafico 5

Accidentes por bimestre

Accidentes urbanos
Arandas y Tepatitlan de Morelos
2007 y 2008
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Fuente: Elaboracién propia con datos de Diario de Los Altos, Cruz Ambar Aran'fljas(,_i
Departamento de Vialidad de Atotonilco y Tepatitldn, Depaltta,mento de Segurida
Piiblica de Jestis Marfa. Policia Federal Preventiva en Tepatitlan.

IV.6. Hora del dia

Del universo de accidentes (289) incluidos para ,el _estudlo, el 80%
refiere el horario en que sucedio el percance. Practicamente uno de
cada cinco accidentes se presenta entre las 17:00 y las' 19:59 hgras 1(;
cual lo convierte en un horario de riesgo. Es un horario de. salida (tie
trabajo, de regreso del campo a la ciudad, o de desplazamiento entre
éstas. Ademds, es un horario en que el sql pega de frenteﬂpara quienes
viajan en direccién poniente —durante cierta €poca del arlljo—ciy rgén;lo
tos después con el ocaso se crea un efecto de cierta penumbra Qnterfe_
hay oscuridad total ni iluminacion total, lo cual también parece In

i isibilidad de los conductores.
" l?Avllf)llzlﬁterior debe agregarse el mal estado de ciertos tramos de las
carreteras, que dificultan todavia mas la coPducci()n. Otro aspectot%\éz
serfa importante documentar para tener mas certeza sobre los moti e}
por los cuales la accidentalidad crece en ese horario tiene que ver con
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cansancio de los conductores, ya que en algunos casos la percepcion de
“salir del trabajo” pudiera tener algtin efecto psicoldgico.

Es preciso indicar que no se ha desagregado la informacién en ho-
rario de verano y de invierno.

Grafico 6
Hora del accidente
Accidentes carreteros

Arandas, Atotonilco, Jestis Maria y Tepatitlan de Morelos
2007 - 2008
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Fuente: Elaboracién propia con datos de Diario de Los Altos, Cruz Ambar Arandas,
Departamento de Vialidad de Atotonilco y Tepatitlan, Departamento de Seguridad
Publica de Jesds Marfa. Policia Federal Preventiva en Tepatitlan.

IV.7. La accidentalidad

No obstante que en los apartados anteriores parece quedar demostrado
que la principal causa de los accidentes y hacia donde deberia tender
la prevencién es sobre todo en lo tocante al factor humano, al analizar
detenidamente la informacién sistematizada y cartografiarla, se locali-

_ zaron ciertas recurrencias en los lugares donde se presentan los percan-

cesy, en consecuencia, la problematizacion de los hallazgos estadisticos
requeria otro tipo de analisis.

En un primer momento esos hallazgos fueron denominados “puntos
negros”, por tratarse de lugares de alta accidentalidad. En consecuen-
cia, la difusion mediatica de estos puntos era imprescindible. Por punto
negro se entendid al lugar preciso en el espacio donde eran reiterados
los choques, esto es, donde existia una alta incidencia de percances ca-
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rreteros. Por lo tanto, se trataba de un sitio de alto riesgo frente a otros
de caracteristicas similares (Rivera, 2002: XI)."”

Corresponde al Instituto Mexicano del Transporte hacerse cargo
del estudio de esos puntos que, de entrada, sugieren que el problema
no obedece sélo al factor humano sino también al factor camino, esto
es, a las condiciones en las cuales se encuentra la carretera: pendiente,
curva, carretera destruida, por s6lo mencionar algunos.

Sin embargo, la discusion condujo a pensar que al hablar de “pun-
tos” el énfasis se ponia en lugares especificos y, por tanto, donde el
factor de peso era el relativo al camino o vialidad: En ciertos puntos el
riesgo de accidentalidad es mayor 0 menor. Por ello se decidio la perti-
nencia de establecer “tramos blancos” y “tramos negros”, dejando fuera
los “tramos grises”, en lugar de hablar de puntos. Por tramos blancos
se entiende aquellos segmentos de la carretera comprendidos entre dos
puntos, en los cuales los siniestros son nulos o leves, esto es, cuando
inesperadamente sucede un acontecimiento imputable a conductores o
vehiculos. Mientras que “tramos negros” se define como aquellos seg-
mentos de la carretera comprendidos entre dos puntos, en los cuales la
estadistica relativa a los percances es riesgosa y debe tenerse presente.

Hablar de tramos negros permitia pensar sistémicamente que cier-
tos percances en una curva, por ejemplo, en “la curva de Capilla de
Guadalupe”, entendida como tramo negro, ciertos percances se Susci-
taban en invierno, por la manana, cuando la neblina es muy densa, o en
ciertos dias, la salida del sol impide por varios minutos la visibilidad de
los conductores. En otros casos los accidentes se debian a la impruden-
cia al tomar la curva combinado con exceso de velocidad, imprudencia
del conductor al conducir en estado de ebriedad, o debido a que algin
vecino ingresé en su vehiculo desde un camino secundario a la carrete-
ra sin las debidas precauciones. Por ello mas pertinente que hablar de
puntos negros, para referir a esa combinacién de factores utilizamos
los términos de tramos negros y tramos blancos. Con ellos pudimos es-
tablecer patrones: Un tramo negro casi indefectiblemente vendra a ser
un punto de encuentro entre una carretera primaria o secundaria con

12. Representan aquellos puntos en la red en los que el riesgo de ocurrencia de accidentes es
superior al de otros sitios de caracteristicas similares. (Rivera, 2002: IX). “Es de esperar que
el tratamiento de los sitios de alta incidencia de accidentes nos proporcione informacién atil
para la introduccién de los principios de seguridad en el diseno, acondicionamiento y conser-
vacién de la carretera como medio para evitar los accidentes” (Rivera, 2002: IX).
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Imagen 1

Fuente: www.googleearth.com.
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Mapa 3 Mapa 3 ;
Tramos negros entre Tepatitlan de Morelos y Capilla de Guadalupe ; Tramos negros entre San Ignacio Cerro Gordo,
Arandas y Atotonilco el Alto
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Mapa 4 Mapa 6
Tramos negros entre Capilla de Guadalupe y San Ignacio Cerro Gordo Tramos negros entre Arandas y Jests Maria
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La cartograffa de los tramos negros lleva a la siguiente inferencia:
Adtn cuando en el caso de la carretera Arandas-San Ignacio-Capilla de
Guadalupe-Tepatitldn sea de dos carriles por sentido, se encuentra en
las mismas condiciones que los otros tramos carreteros analizados, a
saber, no pueden considerarse como carreteras “seguras”, donde pueda
circularse a velocidades mayores a 80 km/h. La mayoria de segmentos
considerados tramos negros por la reiterada incidencia de siniestros se
presenta, como indicamos, en retornos, cruceros, acceso a pequenos
asentamientos rurales o establos.

Estos tramos son riesgosos porque no cuentan con acotamientos,
sefialamientos y para quien pretende ingresar a la carretera existe ade-
més la desventaja de tener que ingresar desde un desnivel similar al de
una rampa, esto es, con un angulo entre los 30° y 45° de inclinacion, lo
que le obliga a ingresar en la carretera para tener visibilidad.

El dato es muy relevante como se verd en el siguiente grafico y, por
ello se estim6 que ademads de los cuatro factores considerados dentro
del sistema de transito debe incluirse un quinto que se denomind “fac-
tor cultural”.

El factor cultural es un término que permite explicar: que la carre-
tera en su disefio y construccion por parte del Estado no considero la
dindmica regional, esto es, las précticas culturales regionales: ({Como y
para qué usan los altefios las carreteras? Se espera que los usuarios se
ajusten al disefio y que intuyan como funciona una carretera, pero no hay
una instruccién precisa. No existen campafas informativas sobre como
debe utilizarse una carretera y sobre usos y usuarios particulares de la
regién. Aqui se considera que es incorrecto esperar que los usuarios de-
ban ajustarse totalmente a la carretera y, mas bien deberian contar con
vias de comunicacion y transporte que se ajustaran a sus necesidades, sin
desconocer por ello que se trata de una via que conecta varias entidades
federativas y el universo de usuarios es mayor al de los altenos.

Las carreteras en Los Altos de Jalisco, una region con conocida
vocacién agroganadera y avicola, pero también comercial e industrial
—sobre todo a raiz del despegue comercial del tequila— esté articula-
da con las ciudades ya mencionadas. Desde este punto de vista, las ca-
rreteras estdn pensadas para interconectar las ciudades medias. Si uno
observa en el mapa, las lineas rectas que corren entre Arandas y Te-
patitldn, Atotonilco y Lagos de Moreno, Tepatitldn y Jalostotitlan, son
lineas rectas. Estas reflejan, desde el punto adoptado aqui, la idea de
los disefiadores: Conectar ciudades. Obsérvese el siguiente recorte
de un mapa vial del estado de Jalisco.
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dente que en lugar de ser estratégica, esta forma de operar es erronea.
Por ello se estima necesario que los andlisis de los accidentes carrete-
ros deban incluir también el factor cultural para entender la dindmica
regional, los usos sociales de las carreteras asi como sus manejos politi-
cos. No se olvide que el tramo con el acercamiento a los caminos rurales
corresponde a la “carretera del amor”.

Considerar el factor cultural pone en condiciones de analizar desde
donde se planean, disefian, ejecutan los proyectos carreteros, con qué
finalidades y, entonces, los accidentes tendrian que ser analizados como
uno de los efectos no previstos ni deseados, pero si consecuencia de la
aplicacién de una politica estatal incompleta: ni la opinion ni los usos
sociales de los vecinos de las zonas por donde pasan las carreteras son
tomados en cuenta.

Por otra parte el potencial de “factor cultural” como concepto al-
canza para explicar la respuesta local y regional de las mismas depen-
dencias de Estado. Recientemente en Capilla de Guadalupe fallecié un
pequefio que cruzaba la carretera. Capilla de Guadalupe y San Ignacio
son dos poblaciones atravesadas por la “carretera del amor”. Los veci-
pos reunieron mas de 1 500 firmas para solicitar a la autoridad munici-

al se colocaran topes reductores justo en el segmento que cruza por la
localidad. Seis series de siete topes reductores fueron colocados sobre
la cinta asfaltica de responsabilidad del gobierno del estado por parte
del ayuntamiento de Tepatitlan. A los pocos dias de colocados se sus-
citaron varios alcances o “choques” entre vehiculos provocados por los
reductores. Estos tienen los siguientes defectos: No estan sefalizados,
en algunos casos la altura es mayor a 5 cm, lo cual no es recomendable;
po hay ninguna indicacion previa que obligue a reducir la velocidad de
los vehiculos. Se trat6 de una respuesta “racional” ante un aconteci-
miento lamentable, pero esta respuesta fue poco razonada, ya que no
ha reducido la accidentalidad ni tampoco la velocidad. Las opciones
viables que se sugieren son el patrullaje sistematico por autoridades via-
les y la semaforizacion con cdmaras de vigilancia para detectar infracto-
res, en caso que las autoridades viales no estén presentes.
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Imagen 2
Acercamiento a caminos rurales. Tramo
San Ignacio-Crucero de Arandas-Atotonilco
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Fuente: Elaboraci6n propia con datos de campo.
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v
Los accidentes urbanos

V.1. Motivo aparente del percance

Mientras en el caso de los accidentes carreteros se dispara la impru-
dencia, en el caso de los percances en el perimetro urbano aparece con
mayor representatividad el consumo de bebidas embriagantes en una
proporcion de 4 a 1 frente a los registros de aquellos acontecidos por
imprudencia.

De los 150 registros que conforman el universo de los siniestros
acontecidos entre 2007 y 2008 en calles de las ciudades de Arandas y
Tepatitlin de Morelos, en 110 de ellos se cuenta con informacién. Si
se estima ese nimero como el total, entonces el 75% de los accidentes
(3/4) es atribuible al consumo de bebidas alcoh6licas, aunque sin pre-
cisar si se trata de tequila o de cerveza. Sabiendo ya que se trata sobre
todo de jovenes, entonces puede suponer que se trata de cerveza cuyo
traslado y precio es mas accesible para ellos.

A continuacion se presentan s6lo los datos de estas dos localidades
porque en los casos de Jestis Maria y Atotonilco no hubo informacién
que se ajustara a la metodologia, ya que s6lo se indicaba el nimero de
percances por dia.
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Griéfico 7
Motivo aparente del percance
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Fuente: Elaboracién propia con datos de Diario de Los Altos, Cruz Ambar Arandas.
Departamento de Vialidad de Tepatitlan.

V.2. Rango de edad de los conductores

De manera coincidente con las estadisticas mundiales, las edades més
representadas en la accidentalidad urbana van de los 15 a los 29 afos. Si
se suman los porcentajes correspondientes a los quinquenios de los 15 a
los 29 afios, tenemos que ese rango representa el 50%.

Queda pendiente una tarea de triangulacion de informacion, esto es,
de corroborar si la pirdmide poblacional de las municipalidades consi-
deradas se ensancha justo en esos mismos rangos. De resultar afirmativa
la hipétesis planteada, entonces la informacion no estaria representan-
do una moda, sino que indicaria que las sociedades altefias todavia son
jévenes, con un pequefo porcentaje de adultos. De tal suerte que se re-
queriria establecer los porcentajes de los rangos de edad, considerando
ademds la pirdmide poblacional. Asi ademds de contar con la edad
de los conductores se contaria con el porcentaje con relacién al grueso de

la sociedad.
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Griéfico 8
Rango de edad de los conductores
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V.3. Modelo de los automéviles

De los 150 accidentes documentados se cuenta con los modelos de
los vehiculos siniestrados. Son los vehiculos entre 1989 y 1993 los mas
represer}tados pero no debe perderse de vista que los vehiculos entre
10y 0 afos de antigiiedad también tienen su representacion: Por cada
tres vehiculos involucrados en lo que comunmente se denorﬁina como

choque, otros dos automotores modelos 1999-20 4
i -2003 y d
2004-2008 estdn presentes. y dos mas modelo

Grafico 9
Modelos de vehiculos

Fuente: Elaboracién propia con datos de Diari A |
iario de Los Altos, Cruz Amb
Departamento de Vialidad de Tepatitlan. o b Arandas
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V4. Tipo de automdviles involucrados

La grafica que se presenta a continuacion muestra, en corresponden-
cia con los accidentes carreteros omitiendo la informacion relativa a la
autopista, que es mayor la presencia de camionetas. Es un indicio, como
antes se dijo, que el parque vehicular estd mayoritariamente integrado
por camionetas; sin embargo, se acorta la diferencia en los percances,
entre éstas y los automdviles tipo sedan. Sorprende el nimero de moto-
cicletas.

Grifico 10
Tipo de vehiculo
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Fuente: Elaboracién propia con datos de Diario de Los Altos, Cruz Ambar Arandas.
Departamento de Vialidad de Tepatitlan.

V.5. Nimero de accidentes por bimestre

Con respecto a este rubro se decidi6 agrupar los accidentes por bimes-
tre, como se hizo antes en el caso de las carreteras. Sin embargo, a dife-
rencia de aquél grafico donde el nimero de accidentes crecia entre los
bimestres de diciembre a marzo, en el caso de los percances en el peri-
metro urbano, esos se disparan en los meses de abril y mayo, periodo en
el cual aumenta también el consumo de alcohol en las cabeceras muni-
cipales de Arandas y Tepatitlan, con motivo de las fiestas patronales de
caracter religioso y profano.
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En concordancia con lo que se manifesté antes, ciertos factores cul-
turales son propicios para que las estadisticas de este tipo de desventu-
ras se eleven y, por ende, las medidas de prevencion deberian ser mas
efectivas, con politicas, estrategias, metas y acciones para disminuirlas
porcentualmente. Considerados los datos tal como se presentan, uno de
cada tres accidentes sucede en el bimestre abril y mayo. Si se considera
que se tienen registrados 150 siniestros en un lapso de 730 dias, enton-
ces cada 4.8 dias se presenta un accidente en las localidades referidas.
No obstante, si se toma en cuenta que en el bimestre abril-mayo se
tienen registrados 58 accidentes, entonces cada .83 dias sucede uno de
éstos. El promedio es altisimo y viene a cuestionar lo mismo que sucede
en las carreteras estudiadas. {Cuales son las medidas preventivas segui-
das por las autoridades para disminuir su incidencia?

Gréfico 11
Accidentes por bimestre

Accidentes urbanos
Arandas y Tepatitlan de Morelos
2007y 2008

60
50
40
30
20
10

0

Axis Title

: Dic-Ene Feb-Mar Abr-May Jun-Jul Ago-Sep Oct-Nov
| ® Series1 27 33 58 29 23 14

Fuente: Elaboracién propia con datos de Diario de Los Altos, Cruz Ambar Arandas.
Departamento de Vialidad de Tepatitlan.
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V.6. Hora del dia

De los 150 casos analizados, en 106 casos se registrc’) la hlorg dzl per-
cance. Si sOlo se incluyen esos datos, hay concordancia co.n a 1ric1 %1%13
en las carreteras ya que €sta se incrementa entre las 17.0Q yLas bs. ;i
horas. Uno de cada cuatro percances sucede en ese horario. ; 0 (;: :
vacion llevada a cabo en varios cruceros de las c1udade~s de zzne e;a
y Tepatitlin mostraron que cerca de las ocho de /l? ma}rglinf;u?}ll (:S a
una y las dos de la tarde son las horas tope d‘el. tra 10(1). P
los casos son amas de casa o madres que se dirigen a los ce? e
lares. A diferencia, entre las cinco y las oczho de la noche sdonl oS J(;\(/fdad
quienes se apoderan de las calles. Adema's que el efectq , ela OFH oo
o disminucion de la intensidad de la lum1~n051dad tarpblen s(gm e
para tenerse presentes. Si bien por la mafiana hay mlnutog d eicral ——
lamiento, por la noche hay un efecto de_ penumbra que po rlécll e
los conductores, maxime a cierta velocidad y con la ingesta de

alcohdlicas de por medio.

Grafico 12
Hora del accidente
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Departamento de Vialidad de Tepatitlan.
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Conclusién

La informacién expuesta en este documento coincide con los datos
reportados por la OMs en escala Internacional, a saber, que la mayor

Si solamente se valoraran estos datos, se deberfa establecer la ne-
cesidad de ofrecer informacién a los conductores sobre Io que esta
permitido y prohibido en las normatividad de la materia, ademas de

Existe la certeza que campanas de concientizacion, de capacitacion
y de difusién lograrian disminuir a imprudencia atribuible a los con-
ductores. Se sostiene que existe ignorancia con relacién a las senales de
transito. Los conocimientos 0N menos que elementales. Los Iimites
de velocidad no son respetados. No obstante, como también se ha pre-
tendido con este anlisis, es difici] establecer que s6lo uno de los facto-
res es la causa de un accidente vy, por ello, deben considerarse los otros
factores, por ejemplo, hay una marcada ausencia de mantenimiento
en la autopista concesionada Io mismo que en las carreteras estatales.
La vigilancia por parte de transito municipal o estatal es practicamen-
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te inexistente. El gobierno ha dejado un vacio de poder que pretende
ser llenado por las autoridades locales cuyas respuestas son ineficientes
como en el caso de los reductores de velocidad en Capilla de Guadalu-
pe o en el ingreso a Arandas. Es decir, un actor que se oculta o queda
ausente casi siempre en los analisis sobre factores que provocan la acci-
dentalidad es justamente el gobierno y su responsabilidad de procurar y
emprender acciones tendientes al bienestar de la sociedad.

En particular, los resultados de la investigacion permiten afirmar
que no es producto de la casualidad que un considerable porcentaje de
accidentes se presente en cruceros y retornos, sino que éstos parecen
obedecer, para citar el ejemplo de la carretera que corre desde Jesus
Maria-Arandas hasta Tepatitlan, que ésta estd pensada para comuni-
car esas tres manchas urbanas, olvidando que los altefios las utilizan
ademds para comunicar rancherias entre si como se menciond antes.
La cuestién no es un dato menor. Cada dia aparecen mds empresas
ubicadas en las localidades de la region aumentando con ello el nimero
de vehiculos considerados transporte de carga o pesado que circula por
las vialidades estudiadas. {Debe pensarse en el impacto que producen
sobre los conductores de la region el creciente nimero de vehiculos pe-
sados? (Puede esto provocar algin cambio en la concepcién que debe
tenerse sobre las carreteras? Cada dia en esas mismas carreteras resul-
tan involucrados vehiculos utilizados para las actividades agroganade-
ras y comerciales lo cual muestra que efectivamente los lamentables
acontecimientos se suscitaron en los trayectos del campo a la ciudad.
Hay, como se ha insistido una dindmica regional excluida del disefo
carretero. Ello influye en la accidentalidad.

Esta investigacion con la cual se han identificado sitios o tramos de
alto potencial en esa accidentalidad carretera, quedarfa incompleta si
no presentaran algunas propuestas para mejorar y, en lo posible, pre-
venir los accidentes en la zona de estudio. A continuacién se enlistan
aquellos aspectos que deben tenerse presentes con base en los resulta-
dos obtenidos:

1. En primer término la presencia del gobierno a través de agentes
de transito es clave. Una carretera con vigilancia, operativos para
regular la velocidad, sancionar y educar a los infractores es una ca-
rretera que llena un vacio de poder. Esto es importante si se trata
de imponer una normatividad, ciertas reglas de funcionamiento de
y en el tendido carretero. Una sefial de transito, un tope-reductor
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de velocidad, la pintura de una linea continua, los semaforos todos
ellos en las condiciones debidas son simbolos del Estado qu’e indi-
can su presencia, su capacidad para estructurar y articular espacios
mediante las vias de comunicacién y transporte, y por ende, de pro-
curar el bienestar de los habitantes de una region. Particularmente
se considera que las dos formas mas importantes en las cuales debe
hacerse presente el Estado es con agentes viales y semaforos en los
tramos donde la ciudad forma parte del entorno carretero.

Las dependencias responsables de la seguridad vial deben contar
con bases de datos mas completas, entendiendo por ello mayor es-
pecificidad en los rubros que se registran, esto con la finalidad de
recuperar el mayor nimero de informacién sobre los factores que
aparentemente influyeron en cada uno de los percances. Lo que hoy
se registra dificulta una intervencién efectiva sobre los tramos ne-
gros y no p_ermite prevenir mayores incidentes; luego esto se trans-
forma en ejercicio ineficiente de recursos, ya que ¢En qué aspectos
0 segmentos deben enfocarse los operativos de vigilancia y preven-
cion? (Qué recomendaciones deben tenerse presentes en aras de
una verdadera cultura vial? Durante los operativos deben priorizar-
se los tramos considerados negros; al existir recursos econémicos
para cuestiones infraestructurales, éstos deberfan aplicarse primero
para resolver problemas relativos al entorno, a la topografia de las
carreteras, a los lugares que requieren una acuciosa intervencién en
terminos ingenieriles pero también culturales. Aplicarlos sin refe-
rentes concretos es usar los recursos de una manera poco efectiva.
En ese sentido el gobierno, a través de sus cuerpos de ingenieros y
de policias no deben desconocer la dindmica regional que se expre-
sa en las carreteras asi como en la accidentalidad.

Una carretera segura es aquélla en la que no queda duda que se
tlenel? presentes esas dinamicas por parte de las autoridades y
usuarios, se reconocen entonces ciertas caracteristicas basicas, por
ejemplo: es probable que en cualquier segmento del trayecto algin
vehiculo entre o0 salga de un camino rural. Por ello, los conductores
deben circular a cierta velocidad. En lo que toca al Estado debie-
ra considerar acotamientos y una conexion con los caminos rurales
con menor declive.

Las carreteras seguras son aquéllas que se disefian y administran de
tal forma que:
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a) Advierten al conductor de cualquier circunstancia inesperada o

b) ?r(l)fcc)i)rrrl?;rrll ;11 conductor las condiciones que se va a encontrar en

c) 2§iirrrlllgfc':onductor en segmentos inusuales o riesgosos del re-

d) g)orrrlltcrlgian el paso de conductores por puntos conflictivos y tra-
mos carreteros (Rivera, 2002: 25).

La tendencia en la region debida a su interqonexién global attra;/eei r(ie_
las industrias avicola, cerealera, textil y tequilera es a un‘conls an o
cimiento en el namero de vehiculos automotores que 011rcu elslu;S) o as
carreteras y entren en relacion con l'os' usuarios regpn‘zli eds y1 T
micas. Al ser varios los usuarios, Chstmta la 1nten§1da e lo de]los,
la existencia de reglas claras, ingen_leria y tegnologla al se_rwcltgdente_
usuarios, en lugar de ser una especie de camisa de fuerza }?su 1es -
mente disefiada, contribuiria a otra cultura vial donde no s6 odse _ ignes
a conductores informados, con claridad mental para tomar decis ey
en situaciones de riesgo, pero también.donde desde la mllsm;:1 i(;le; o
tera se refleje con claridad el compromiso es_tatal frelnlt)c? a ;sar o
cas regionales por contribuir al desarrollo regional y a 1_e:ned ! untos.
Una carretera es mas que la cinta de asfalto. que comunlcal 0s p L
distantes. Es a la vez un simbolo y una materialidad de 1?1 relacion ecen_
productores, distribuidores y consumidores'; entre estudlantqiy susradi_
tros de estudio; entre comerciantes y sus clientes; entre faml1 1ares'6n
cados en distintos puntos de la geograﬁe} aq_uende o allende ba reg}ma.lr.;'
entre el Estado y una region. ¢Cual criterio ordena.dor d?‘de grl edé
La inclusién del factor cultural para explicar la accidentalidad pu
ofrecer algunas ideas para pensar al respecto.
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Anexos

Cuadro 2
Factor humano. Causas indirectas

Estrés

Estado psicoldgico con efectos positivos y negativos, que se produce gene-
ralmente cuando el individuo se encuentra inmerso en una situacion de
sobre-exigencia fisica o psiquica. El estrés en los conductores puede ser
también causado o maximizarse por causa del trafico intenso o pesado en
los caminos.

Efectos negativos. Estos pasan por una serie de fases:

12 fase: consiste en la aparicién de una serie de comportamientos inadap-
tados y peligrosos como mayor nivel de agresividad, hostilidad y com-
portamientos competitivos; impaciencia; conduccién temeraria e impru-
dente; y, en general, mayor tendencia a no respetar las sefiales y normas
de circulacion.

2% fase: es la fase de resistencia y puede durar mucho tiempo (todo el dia,
quizd) ante las presiones de trabajo o de actividades cotidianas, lo que
tfrae como consecuencia una tercera fase.

3% fase: es un estado de agotamiento y cansancio en la cual no s6lo dismi-
nuye la concentracion, sino también la pérdida de la capacidad de percep-
cién y de reaccion.

Efectos positivos. Ayudar a estar alerta, y a reaccionar o efectuar manio-
bras evasivas, y sortear algtin accidente
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Conducir
bajo los
efectos del
alcohol o
de drogas

Suenio
y la fatiga

El Alcohol es otro de los elementos relacionados con el factor humano. El
alcohol segiin todas las estadisticas e indicios cientificos, parece tener una
especial relevancia junto con las distracciones, la velocidad inadecuada'y
la fatiga. Su consumo abusivo produce alteraciones orgénicas, que pueden
afectar de manera directa o indirecta a la conduccion.

La normativa internacional dice que no se debe conducir cuando se tienen
mas de 0.5 g de alcohol por litro de sangre, 0 su equivalente en aire espi-
rado (0.25 mg/l); siendo mds estricta para los conductores noveles y para
los conductores profesionales. La tabla 3 describe cuales son los efectos y
su peligrosidad en la conduccion, segiin el nivel de alcoholemia.

Las drogas legales e ilegales diferentes al alcohol deterioran la capacidad
de conducir, incluso en cantidades moderadas, e incrementan el riesgo de
accidente. Su empleo entre los conductores es en apariencia bastante limi-
tada en comparacion con el alcohol, aunque creciente. Seglin un impor-
tante informe de la National Highway Traffic Safety Administration, de
los Estados Unidos, las drogas con mayor potencial de riesgo para la segu-
ridad vial son los tranquilizantes, los sedantes y la marihuana.

El adormecimiento o falta de suefio provoca deficiencias en las capacida-
des psicofisicas necesarias para conducir, como: reduccién del tiempo de
reaccion; déficit en la atencion, aparicion de distracciones muy frecuen-
tes; mayor tiempo de procesamiento e integracion de informacion; alte-
raciones motrices; aparicién de microsuefios, que hacen que se pierda la
conciencia respecto de la carretera, senales u otros vehiculos durante un
lapso muy breve; alteraciones de las funciones sensoriales y en la percep-
cién. Ademas, tratando de llegar mas répido al lugar donde se descansard,
generalmente aparecen conductas mas arriesgadas de lo normal.

La fatiga o cansancio es una incapacidad temporal de un receptor sen-
sorial u 6rgano terminal motor para responder, debido a una sobrestimu-
lacién. Es producida por una amplia variedad de factores fisiologicos y
psicoldgicos que actian sobre el ser humano.

Segin estudios psicoldgicos, la fatiga puede presentar progresiva-
mente tres tipos de sintomas principalmente, que deben tomarse en con-
sideracion:

1) Cambios fisioldgicos transitorios: la persona empieza a moverse como
una reaccién a no dormirse, empieza a hacer movimientos, a tener
cambios de postura, a parpadear constantemente, a estirarse, entre
otras manifestaciones;

2) se presenta una reduccion en la cantidad, calidad o eficacia en la eje-
cucién de maniobras, empieza a aparecer un fuerte decaimiento que
puede provocar somnolencia o suefio profundo, comienza a experi-
mentar torpeza en su forma de operary ademas a tener dificultades
para mantener y concentrar la atencion; y,

3) aburrimiento, ansiedad, aceptacion mayor del riesgo, que puede pre-
sentar ira e incluso suefio, o predisponerlo ain mas al accidente.

Fuente: Mendoza, Quintero y Mayoral (2003: 35-40).
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Cuadro 3

Factor humano. Algunos efectos del alcohol

y su peligrosidad en la conduccion

Nivel de Efectos Peligrosidad
alcoholemia
g/l
0.3-0.5 * Excitabilidad emocional Inicio de la
* Disminucién de la agudeza mental y de la capacidad ~ zona de riesgo
de juicio
* Relajacion y sensacion de bienestar Riesgo x 2
* Alteraciones eléctricas encefalicas, con retraso del
ritmo alfa
0.5-0.8 * Reaccion general lenta Zona de
* Alteraciones en los reflejos alarma
* Comienzo de la perturbacién motriz
* Euforia en el conductor, distension y bienestar
* Tendencia a la inhibicién emocional
* Comienzo de la impulsividad y agresividad al volante ~ Riesgo x 5
0.8-1.5 * Estado de embriaguez importante Conduccion
* Reflejos muy perturbados y ralentizacion de las peligrosa
respuestas
* Pérdida del control preciso de los movimientos
* Problemas serios de coordinacién
* Dificultades de concentracion de la vista
* Disminucion notable de la vigilancia y percepcion del  Riesgo x 9

riesgo

Fuente: Mendoza, Quintero y Mayoral (2003: 35-40).
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Anexo fotografico

Fotografia 3
Fotografia 1

Notese Ia ubicacién de ambas sefales de trénsito. Capilla de Guadalupe-San Tgnacio. Note,se: 1.La UblC.aCIOn de los senalamientos. 2. La pintura sobre la carretera. El ca-
mellén. San Ignacio Cerro Gordo.

Fotografia 2 Fotografia 4

Notese: 1. La ausencia de mantenimiento. 2. El desnivel existente entre la carreteray

. ‘ Noétese: Las condiciones en las cuales se realiza el i -
la calle de la localidad de San Ignacio Cerro Gordo. P RS SRS S R 2

rro Gordo.
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Fotografia 5 Fotografia 7

NO‘tGSC. 1 DeSVIO de la carretera. 2 ]()l)e no Se]la[lzad(). :; 0 ldlC one: €
C 10nes d l Came]lon.

Nétese: 1. Cruce de ciclista. 2. Espacio de acotamiento en ambos lados. San Ignacio
Cerro Gordo. Fotografia 8

Fotografia 6

5 . . N . - Notese: ;
Nétese. Intensidad de neblina que impide ver pipa de compaiiia gasera. Crucero Tepa- tese: Ingreso a carril lateral derecho. Crucero Arandas- Atotonilco

titlan-Capilla de Guadalupe.

62 63




Fotografia 9

Fotografia 11

|
‘ Notese: Sefial destruida sobre camellén luego de accidente. San Ignacio Cerro Gordo.
Nétese: Ubicacion de los sefialamientos. Ingreso Arandas, Jalisco.

Fotografia 12
Fotografia 10

Noétese: Ubicacion de los senalamientos.

Notese: Los reductores no estan senalizados. 2. No existe nin

gun tipo de tecnologia
previa para reducir la velocidad.
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Fotografia 13

Nétese: La salida del sol da de frente a los conductores que viajan en direccion hacia
el oriente.
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