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Fox en Vivo, Fox Contigo, del 14 de julio de 2001

010714

Los Pinos, 14 de julio de 2001,

Versidn estenogréfica del programa radioténico pregrabado Fox en Vivo, Fox Contigo, programa especial para la

Camara Nacional de la Industria de la Radia y la Televisién, que condujo el Presidente Vicente Fox Quesada, desde
la residencia oficial de Los Pinos.

-Presidente Vicente Fox: jHolal, qué tal, amigas y amigos de toda la Republica Mexicana.

Nuevamente aqui, con ustedes, en una semana --igual que todas-- llena de mucho trabajo como lo esta haciendo todo el
pais. Y bueno, sélo hacerles el comentario que de nuestra parte, en esta semana hemos estado concentrados mucho en los
asuntos econdmicas, trabajande mucho para que podamos seguir atrayendo inversion extranjera directa al pais, que
podarnmos seguir recuperande parcialmente el empleo, que ha disminuide de diciembre 31 a mayo 31 --es decir, ya a junio
30 més bien-- en donde hemos perdido una cantidad de 200 mil empleos.

Afortunadamente ya en el mes de junio, s1 tomamos en cuenta las cifras del Seguro Social y las del ISSSTE, que esto es
loda la cantidad de personas asalariadas en el pais, trabajadores, empleados, 15 millones de personas, ya no hubo pérdida
adicional de empleos.

Paor el otro lado, al comparar el periodo de enero a junio en materia de empleo, comparado con el ano pasado, en el mismo
periodo, Hevamos lodavia --afortunadamente-- una generacién de 200 y tantos mil empleos, como 205 mil empleos
adicionales a lo que tuvimos el afo pasado, a estas mismas fechas.

Asi es que hay que mantener el optimismo, hay que maniener el rabajo. !

Yo quiero estar muy cerca de aquellos que han perdido su empleo y no sblo estar cerca desde el punto de vista de
compromiso ¢con ustedes, sino estamos precisamente impulsando Jos pregramas de Empleo Temporal, los programas de

Entrenarmiento y Capacitacién, con una beca que permita recibir algo de ingreso y prepararse para cuando regresen, los
empleos estadn en marcha.

Asi es que pues una semana de mucho trabajo. Bienvenidos, bienvenidas todos y adelante con el programa.

{insert de audio)

-Presidente Vicente Fox: Bien, pues ahora tenemos una muy, muy graia sorpresa porque pues en primer fugar vamos a
hablar del tema de la prevencion de accidentes de carretera en temporada vacacional

Pero la grata sorpresa tiene gque ver con alguien que ustedes conocen a lo largo y ancho del pais, a quien ven todas las

noches y que nos ha hecho el favor de venir aqui, a participar en este programa que es de usiedes. &s precisamente Javier
Alatorre.

Me da muchisimo gusto, Javier, que nos acomparnes.

~Javier Alatorre: Al contrario, sefor Presidente. Gracias, gracias por invitarme; gracias --pues-- por tener la oportunidad de
conocer, de primera mano, jos conceptos tan importantes como los que usted senalaba’ esta recuperacién del empleo que

de pronto nos puede preocupar y esto que usted Nos anuncia pues es un aliciente porque perder el empleo puede ser algo

dramético para cualquier famtha en el pais.

-Presidente Vicente Fox: Pues si, asi es Se frata de un asunto que se convierte en una verdadera dificultad para aguellos
padres de familia que se ven en esta circunstancia.

Sin embargo; yo espero que esta segunda parte del afo, como siempre pasa, las empresas empiezan a producir Un poco
mas de sus arliculos y esto va generando mas empleo a ravés de la segunda parte del afio y por eso siempre hacia
noviembre y diciembre se alcanzan los picos méas altos de empleo, como sucedid el ano pasado

Y nuevamente, al iniciarse el ano, viene una disminucién y vuelve a crecer a través del afio. Asi es que esperamos que
vayan bien las cosas. Hemos afinado ya los asuntos del presupuesto, hemos podide [uchar contra la reglamentilis que hay
dentro del Gobierno, conira --a veces-- una pesada carga de reglas y de burocracia que no permite que los programas
salgan a la velocidad que tienen gue sakr

Hemes superado eslo, ya varios de los programas estan en marcha, sobre todo los mas grandes de inversién, de las
grandes inversiones de la Compania Federal de Electricidad, o de PEMEX, o de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes. Inversiones que seguramente le darén impulso a la economia.

En este sentido, pues, hoy --con este lema-- esta con nosotros el Secretarto precisamente de COrnunlcac:ones y
Transportes, Don Pedro Cerisola y algunos de sus colaboradores.
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Por ejemplo, estd el comandante Arturo Jiménez Martinez, direclor de ia Policia Federal de Caminos. Va a ser interesante
platicar con &l porque sé que hay mucha gente que tiene algunos senalamientos que hacer, para que ies podamos
responder que estamos resolviendo ya estas preocupaciones de ustedes.

Esta el ingeniero José Luis Bonilla Mavir, director general de Servicios al Turista y bueno, Javier...

-Javier Alatorre: Planeando las vacaciones. Ahora que usted senalaba esta preocupacién que puedan tener algunos
padres de familia, yo creo que en estos dias tenemos la oportunidad de tener ese encueniro, de nueva cuenta, con la
famiiia; de tener la posibilidad, aunque sea algunos dias, un fin de semana, de sahr a conocer nuesiro pats, de sahr por ahi,

a alguna playa, de salir a alguna de nuestras ciudades encantadoras Y sobre todo, de buscar este espacio de encuentro
entre la familia.

Y para ello, pues en ocasiones juntamos nuestros ahorritos, vamos a ver si funciona bien el automévil y tomarnos la
carretera. Pero, sefior Secretano, a veces nos encontramos con unas carreteras... gue dan miedo.

+Coémo esta nuestro Sistema Carretero?

-Secretario Pedro Cerisola: Bueno, antes que nada buenas tardes, Buenas tardes, sefior Premdente. muy buenas tardes
al auditorio,

Las carreteras estan conformadas --toda la red carretera-- por 333 mil kilémetros. Esa es {a longitud de toda la red
carretera, donde se incluyen carreteras estatales. No lodas son federales, Javier; hay carreteras estatales, hay carreteras
municipales. . .

" .
La red carretera tederal, de esos 333 mil kildmetros, tiena 48 mul kilbmetros. De esos 48 mil kilbmetros, 42 mil son kbres,
totatmente libres. Solamente 6 mil kildmelros son carreteras de cuota y esas se encuentran bien.

Hay programas permanentes --ahora que estamos hablando del tema de prevencion-- en donde precisamente en esta
época vacacional, se Intensifican esos programas :

Esos programas consisien en la revisidn y verificacién de condiciones psicofisicas de los operadores de transporte, \
examenes médicos a los conductores, operativos especiales que estamos Hevando a cabo junio con fa Secretariade -
Seguridad y Ia Secretaria de Turismo en 1oda la red carretera.

¥ particularmente en la red de autopistas de cuota, operada por CAPUFE, Caminos y Fuentes Federales, lenemos
programas de Atencion de Usuarios en caso de emergencia y ademds, un Seguro que protege salud y vidas en aufopista.

Se estan intensficando también una serie de actividades en el sentido de senalamientos. Pero lo importante, Javier,

auditono, no es lo que estd haciendo la Secretaria de Comunicaciones y Transportes ¢ el Gobiemo Federal; de manera.
coordinada.

En los ultimos dos anos --y esio es importante que se sepa-- fallecieron 4 rmil 500 personas, promedio anual, en un
promedio de 55 mil accidentes que se tuvieron en las carreteras. Pero ademas, se lesionaron 30 mil gentes mas.

i Por qué es que se dieron esos accidentes?

La estadistica que nosotros tenemos es que de estos 55 mil acaidentes, e! 80 por ciento de los casos, el 80 por ciento de
los casos se debid a condiciones del conductor .. - - B Lo

‘i e

-Javier Alatorre: Que va bebiendo, que se va tomando la cerveza e manera wresponsable, que no trae cinturon de
seguridad, que no toma las precauciones debidas.

’

-Secretario Pedro Cerisola: O que aventaron una Jata y le cayo a un parabrisas. .

-Javier Alatorre: La lata asesina, de lo que hablabamos. Antes de iriciar el programa le decia al Secretario cuantas veces
vamos en la carretera y de pronto, el vehiculo que va adelante lanza una lata...

-Secretario Pedro Cerisola: O un panal,

-Javier Alatorre: ;O un panall De Pronto, el panal asesino, que ahi se queda en el parabnsas y todo eso, aunque puede
sonar gracioso, puede provocar un accidente fatal.

-Secretario Pedro Cerisola: Asi es.

Otro 8 por ciento Javier, auditorio, se debe a condiciones de vehiculos y solamente un 4 por clento --que no es
despreciable, que es en el que estamos trabajando-- se debe al estado de las carreteras.

v

-Javier Alatorre: Cuatro por ciento,
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-Secretario Pedro Cerisola: Cuatro por ciento El B8 por ciento. Bueno, hay distintas situaciones pero el 88 por ciento se
debe fundamentalmente a condiciones del conductar en un 80 por ciente y en un 8 par ciento a condiciones de vehiculos.

En ese sentido, no hay programa que pueda imciar el Gebierno, por si misme, que pueda garantizar la disminucién drastica
de los accidentes en las catreteras.

Aqui, como lo dijo el Presidente Fox y stempre lo dijo, tenemos gue gobernar con la sociedad. La seguridad 1ambién es
responsabilidad de todos.

Nosotros, ademas de esos operativos que mencioné, estamas haciendo una campana, una campana de concientizacion at
usuario. Pero lo més importante o lo mas triste de esta siuaci6n es que 10s accidentes vehiculares, los accidentes de tipo

carretero son la mayor causa de mortandad enire nuestros javenes entre 15 y 24 anos. Es la causa de mortandad numero
uno.

Entonces. no solamente es lo triste del accidente en si mismo, sino que le esta pegando al patnmonio mas importante del
pais, que es su juventud.

Por eso quisiéramos, st es posible, iniciar ia Campana de Prevencién en este momento, pidiéndoles a los jévenes varias
cosas: .

Primero.- Usen el cinturén de seguridad y atiendan los sefalamientos

Segundo.- Vermquen tas condiciones de sus vehiculas, antes de salir de viaje. Respeten los limites de velocidad, no
conduzcan por periodos mayores a tres horas, no conduzcan en estado de fatiga y, por supuesto, nunca --jpero nuncal--
conduzcan en estado de ebriedad o bajo la influencia de estupetacientes.

-Javier Alatorre: Parece en lugar comun, parece que sonaria absurdo ef estar haciendo estas recomendactones, pero es
una realidad.

En cudnias ocasiones no nos hemos encontrado con que la gente se niega a utilizar el cinturén de segundad, por €jemplo,
senor Presidente,

-Presidente Vicente Fox: Si, asi sucede. Y fo que tenemos que hacer es convertirlo en una practica, en una nueva cultura
de uso del cinturdn de seguridad.

Y una ver que uno se acostumbra, ya se vuelve casi un mevimiento automatico. Sube uno al automévil y de inmediato toma
uno el cinturén de seguridad.

Yo alld en Guanajuato, estando de Gobemador,.ofreci --mientras estaba de Gobernador-- que si alguien me pescaba sin el
cinturén de seguridad puesto, le ibamos a dar un millén de pesos.

No del Gobierne, porgue los fondos fiscales no son para eso, perc ibamos a buscar dérselo. Todo esto para llamar ia
atencion de la importancia de ponerse el cinturdn de seguridad.

Ahaorita no estoy haciendo la misma propuesta, ,eh?, que conste. Pero 0jald y pueda yo llarar la atencion de todos quienes
me escuchan en este momento: la importancia de ponernos el cinturén de segundad no sélo para la carretera, también en la
ciudad.

Y yo no tengo cifras aqui, a 1a mano, estadisticas, pero les aseguro que baja considerablemente el numero de defunciones,
el numero de heridos y de accidentados que se recuperan,

El cinturén de segurnidad es una verdadera proteccién para la vida y una verdadera proteccion para la familia. Asi es que
ojald y lo tomemaos muy en serio y utlicemos el cinturon de seguridad.

~Javier Alatorre: Y atericion a los jovencitos que nos estan escuchando --jovencitos y no 1ante-- que van a iniciar sus
vacaciones o pasar un fin de semana, que van a tomar carretera en estos momenios: pues no hay ninguna compelencia.

Porque también escuchamos: ;cudnto hiciste de aqui a San Cristébal? --Pues tanto... --{,Como?!, si yo hice tanto... De
pronto viene como gue el reto, como gue Ia competencia y en ocasiones no se llega. se pierde fa vida por esa competencia
absurda del hempo, de superar ese limute de velocidad, como si tuviese algun significado mejor.

Y lo demds: la bebida, jolvidenlal No tiene nada qué ver con la carretera y mucho menos con el volante. ;No es asi?
-Presidente Vicente Fox: Asi es definitivamente. Y Pedro, empezames a platicar con nuestros invitados.

~Javier Alatorre: Con nuestros invitados de hoy. Porque ademds, en esta responsabilidad compartida, pues efectivamente,
ya escuchabamos como las autondades, de alguna u olra manera; p|aticando también con el Secretano de
Comunicaciongs, nos senalaba que por las carreteras de nuestro pais circulan --fijese usted, para que le dé la dimension--
en un mes 24 millones de personas.
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+Es asl, sefor Secretario?
-Secretario Pedro Cerisola: 5i, asi es, Javier

-Javier Alatorre: Veinticuatro miliones de personas, lo que seria el equivalente al trasiado de pasajeros en el Aeropuerio de
la Ciudad de México durante un ano, por ejemplo. ES correcta mas o menos la cifra?

-Secretaric Pedro Cerisola: Si, asi es. El volumen de trafico que se maneja en las carreteras federales es de los 24
millones que acabas de comentar.

Y, sefior Presidente, 10 que en un mes se mueve por carretera de pasajercs, es lo gue se mueve en un ano en el
Aeropuerto de la Ciudad de México. Y en un mes, lo que se mueve por carretera es Io gue mueven las dos aerolineas

nacionales en fodo su sistema, 1anto nacional como nternacional en todos los aeropuertos. Esa es la importancia que tiene
este medio de locomocion.

-Javier Alatorre: También el senor Presidente presentd en esta mesa al comandante Arturo Jiménez Martinez. El es el
director de la Policia Federal de Caminos.

¢ Que pasa, comandante Jiménez Martinez, con la seguridad en nuestras carreteras? ;Usted viajaria con su famitia, en esta
temporada de vacaciones, por las carreteras del pais?

-Comandante Arturo Jiménez: Lo haria con mucho gusto si no me dedicara a estar pendiente de la segundad de los casi
cien miliones de mexicanos que, de manera infermitente, especialmente en esta temporada usan los ejes carreteros con
las rutas turisticas hacia las playas, a los centros vacacionales.

Dicen que se incrementa notablemente la circulacion, los atoros son muy altos en estos dias y si viajaria y aconsejo gue o
hagan para que las carreteras se disfruten porgque..

-Javier Alatorre; ,Como nos garantizan seguridad?

-Comandante Arturo Jiménez: Tenemos distribuidos en el pais --en 84 comandancias de destacamento y 33 regionales-- -
los servicios con 5 mil 303 policias federales de caminos, con 2 mil 600 patrullas, gue estan dispuestos en gperaciones _
generales y especiales dedicadas a las tareas, tanto de regular la velocidad de los manejadores, como la conducta. e

Todas las conducias que se han cornentado, que lamentablemente algunos manejadores adoptan, son las que generan lqs
accidentes en carretera y que bueno, nosctros hemos tomado las providencias para que mediante operativos deid » 5 15%
movimientos en carrusel, se regule la velocidad en una cadencia de desplazamiento que sea Segura, para gue la veiomdad -
no la excedan los mangjadores,

e S
-Javier Alatorre: ,Qué le parece si nos explica este asunto del carrusel, para sobre todo aquetlos amigos que van viajando! -
en estos momentos? Pero lo hacemos después de unos anuncios.

i

<No es asi?

-Comandante Arturo Jiménez: Con mucho gusto.
-Presidente Vicente Fox: jAdelante!

(insert de audio) .
-Presidente Vicente Fox: Bien, amigas y amigos: de mi parle, quisiera despedirme, ahora por adelantado, porgue yo vay a
tener que salir de viaje esta tarde. Por lo pronto, dejarles el teléfono para que nos llamen ai 01.800.221.1510.

Este viaje gue vamos a hacer es prectsamente para visitar a nuestros palsanos, afld en el &rea de Chicago y en el drea de
Detrott, donde vamos a estar con muchos --con muchos-- mexicanos y mexicanas que estan trabajando duro alla y que han
pedido y nos han invitado a dar una conferencia y a partic:par en una gran conferencia anual que tienen ellos de todos los
mexicanos y mexicanas, al igual que sus organizaciones en los Estados Unidos.

Y también nos vamaos a reunir nuevamente con el mundo de tos inversionistas, con sobre todo los presidentes de las
grandes companias automolrices a nivel mundial, ellos nos estdn invitando a una reunion de trabajo porque siguen con
mucho entusiasmo, con la idea de invertir en México, encuentran que México es el lugar ideal para sus inversiones.

Asi es que yo me tengo que despedir de ustedes. Sin embargo, yo si quisiera dejarle agui al comandante Arturo Jiménez
Martinez, de la Policia Federal de Caminos, que también piatique con ustedes las reformas y los cambios profundos que se
estan haciendo en esta matena para acreditar sotidamente a ta Policia Federal de Caminos para que sea una institucion de
verdadero servicio para la ciudadania, que sea transparenie, que terminemos con todo viso de deshonestidad que pueda
existir en esta Policia y que es una tarea que ya se esta realizando y yo le voy a pedir a él que les platique a todos ustedes
de eso, ademas de los temas que seguramente manejara Javier Alatorre.

Asi que nos vermos |a préxima semana, les agradezco muchisimo su atencién.
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(insert de audio)

-Javier Alatorre: Ya escuchd usted al Presidente Fox. Este programa, por esta ocasion, ne es en vivo, £s un programa
grabado.

Sin embarge, nuestras amigas telefonistas se encuentran justo en estos momentos recibiendo sus llamados telefonicos. Los
vamos a repetir: 01.800.221.1510. Lidmenos en este momento, el Presidente quiere escuchar también sus comentarios.

Bueno, teniamos una conversacién con el comandante Arturo Jiménez Martinez, director de la Policfa Federal de Caminos,
le hablabamos de como nos va a garantizar la segundad en esta temporada de vacaciones en jas carreteras y ademas
hablaba el Presidente Fox de las reformas que en este sentido se estan haciendo Platiquenos cuales son, comandante.

-Comandante Arturo Jiménez: La sere de medidas de seguridad adoptadas en un Programa que denominamos Verano
2001, que comprende el peniodo del dia 7 de |ulio al 20 de agosto préxnrno

Son largos 45 dias en donde con motivo de las vacaciones generales y escolares, la gente acude a los centros de vacacién,
de recreo, a las playas, a los balneanos.

Y bueno, nosotros hemos identificado estas rutas por fa Autopista del sol o 1a autopista hacia Vallarta, hacia los puertos del
pais, y reforzamos ios servicios de manera muy especial

Ademas de las jornadas tradicionales de mas de 8 horas de servicio de los elementos que hacen su patrulla de caminos,
con caracter absotutamente preventive, aphicando una operacion que denominamos Caballeros del Camino, en donde se
oferta un servicios a la sociedad lleno de calidez y de calidad para que el rato que se brinde sea esmerado y muy oportuno.

Otra operacion es precisamente la ya mencionada del uso del cinturdn de segundad como implemento que evilara que en
caso de una cohsidn, las personas, los ocupantes de los vehiculos, los pasajeros no sufran las lesiones de mayor
importancia. toda vez que este implemento de segundad --aunado a los chispositivos de colchones de amortiguacion Gue
tienen ios vehiculos modernos-- permitic4 que no haya victimas fatales en los accidentes, en las colisiones y que la
morbilidad no ileve a la gente en una invalidez temporal o permanente. Esto es muy importante en términoes de bienestar
para el indivicluo y para la sociedad.

Hay otras operaciones que menciondbamgs como la de Carrusel, gue consiste esta en regular |a velocidad det transito
automovilistico, estableciendo una cadencia a una velocidad de mas-menos el 10 por ciento de la permitida en el tramo. Si
es un tramo de 90 kildmetros hora y prevalece luvia o bancos de ntebla o granize, bueno, lo carros patrulla con todos sus
elementos balizados de abanderamiento, como son las 1orretas de color rojo, azutes y luces principales guian a una
columna de automovilistas a una velocidad reguiada para que..

-Javier Alatorre: Pero nunca falta el vivo que dice: No, yo de aqui me salgo y rebaso toda la columna de vehiculos.
¢ Qué pasa con ese, qué va a suceder con la persona que haga esto?

-Comandante Arturo Jiménez: Bueno, se tienen que aplicar actos de autendad para que el Reglamento se cumpla st ha
quebrantado este Reglamento de Transito en Carreteras Federales, hay que aplicarle la infraccion correspondiente.

-Javier Alatorre: £s una infraccidn.

-Comandante Arturo Jiménez: Pero ademas de eso, 1a labor de la Policia Federal de Caminos tiende a ser educativa, la
educacion viat. Ahi recomendariamos a la gente, a los manejadores que se acostumbren a observar las sefiates de transito,
ya que cuando se disena adecuadamente un camino, su trazo considera la velooidad promedio permibida y ésta esta en
senales restrictivas; hay senales informativas para la posibilidad de servicios pablicos, combustibles, servicios asistenciales.

Eslas sefales estan dispuestas de tat suerte y de tal manera que a la velocidad que el conductor debe de conducir perciba
la informacidn, la procese en el consciente y pueda manejar con senedad.

-Javier Alatorre; ,Cudl es la sancién? ¢cudl es el castigo para quien no respete las senales o para quien dare las senales
en las carreteras?

-Comandante Arturo Jiménez: Del Articulo 63 al 178 del Reglamento de Transito en Carreteras Federales, tenemos una
serie de disposiciones y de sanciones con que se casliga econdmicamente con dias-salario minimo, que va hasta los 50
dias-salario minimo a quien ponga en peligro la circulacion rebasando indebidamente ocupande carriles de circulacién
contrana en vias de doble circuiacidon, en donde debe de esperar 1a oporturidad solamente en trazos en donde (a raya
central es discontinua, es fragmentada es a donde tiene oportunidad de rebasar.

En donde la raya central es continua, debe de entender que st se trata de una raya continua es como una barrera, de
ninguna forma puede rebasarla.

-Javier Alatorre: Pero, a ver, para hacerlo un poguito mas claro. Alguien esta cometiendo una infraccién en la carretera,
iustedes qué hacen? Liegan, lo detienen.
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-Comandante Arturo Jiménez: Se le solicitan sus documentos, se formula una infraccidn, se le invita para que maneje con
mayor precaucidén y se queda un documento en prenda garantia para que el conductor acuda, en un plazo no mayor de 50
dias, se le invita a que lo haga en los primeros 15 dias y pague su infraccion

-Javier Alatorre: Vaya. Pero yo vivo, por ejemple, en Veracruz y estoy en Tabasco.

-Comandante Arturo Jiménez: Le manifiesta, y el oficial lo va a saber por el domicilio que le esta manifestando, y se
registra en et documento de la boleta de infraccion y su desec de que se radique Su infraccién precisamente en su lugar de
origen, asi el oficial lo atiende y se lo radica en ese lugar y nosolros trasladamaos los documentas en un periodo no mayor
de 24 horas para que pueda rescatar su documento.

-Javier Alatorre: ;Nada mas? ;Esc es lo Gnico gue le pueden exigr a un conductor que cometa una infraccidn?

-Comandante Arturo Jiménez: En traténdose de manejadores que cometen una infraccion a las reglas de circulacién, pero
cuando esta ebrio, cuando se trata del delito de ataque a las vias de comuritcacibn previsto en el Articulo 171 del Cédigo
Penal. que tiene dos creunstancias que se combinan: es un manejador en estado de ebniedad que indebidamenie conduce
un vehiculo y comete infracciones, porgue lo detectamos porque esta cometiendo infraccion, . ya que invade el carril
contrario o es zigzagueante su manejo. Eso estd previsto en reglas de circulacion. ‘

En estas circunstancias, al conductor 1o llevamos ante el agente del Ministerio Pdblico del fuero federal mas préximo a la
jurisdiccion a donde comete la infraccion y es certificade médicamente para establecer su mivel de estado de ebriedad, y
con este sustento se elabora un informe de causalidad y este parte informativo se radica en fa competencia correspondiente
a la agencia del Ministerio Poblico del fuero federal para que el infractor, y en este caso el delincuente de transito por
ataque a las vias de comunicacion, sea castigado en los términos que establece el Codigo Federal.

-Javier Alatorre: Comandante Jiménez, antes de iniciar la conversacion con el ingeniero Bonilla. S algin agente de fa
Policia Federal de Caminos, que nunca faita que de pronto quiera abusar de alguna manera de! vacacionista, jqué puede
hacer el vacacionista, a dénde denunciarlo, a quién acudir?

-Comandante Arturo Jiménez: Bien Tenemos unos numeros teleféricos de emergencia, los vamos a dar oportunarmente
a conocer, a fin de que la socledad, y los invito con toda claridad, porque son las (nstrucctones que he recibido del senor
Presidente en este momento, iguai lo ha hecho et senor secretano de Seguridad Publica, vamos a combatir los riesgos de
que se distraiga de sus funciones el oficial de la Policia Federal de Caminos y pudiera intentar corromper 0 cofromperse.

Usted tiene la obligacién de informarnos. Tenemos una oficina de la Policia Federal de Caminos en cada ciudad importante
del pais y a lo largo del camuno tenemos despachos mixtos con cédulas de quejas para que usted manifieste en el siguiente
punio, a donde encuentre un grupo de policias de Caminos y de Servicios al Publico, en una acta circunstanciada :
manfiesta usted su inconformidad.

Estamos desarroliando en este tiempo el Programa de Transparencia y Combate a la Corrupcién, que ordend el sefor
Presidente Fox, en virtud de que este programa permite a la SECODAM y a la Contraloria Interna de la Secretaria de

Seguridad Publica Federal, permite que el ciudadang encubierlo, esto es, algun tipo de mecanismos para que viajen por las
carreteras.

-Javier Alatorre: Para detectar a los malos agentes por ahi.

-Comandante Arturo Jiménez: Y lomen contactos con algtin mal agente de la corporacion, algun mal elemento y éste sea
sancionado en los términos administrativas o jurfdicos que correspondan.

~Javier Alatorre: Muy bien, muchisimas gracias. Ingeniero José Luis Bomilla, director de Atencion al Tunsta de la Secretaria
de Turismo: ¢qué clase de servicio es el Gue ofrecen a los vacacionistas esta temporada.

-Ingeniero José Luis Bonilla: Muy buenas tardes, Javier. La Secretaria de Turismo, a través de la corporacién Angeles
Verdes, ya tradicionalmente viene proporcionando servicios de orientactén, asistencia y auxilio turistico a los vacacionisias
gue se dingen a los diferentes destinos turisticos del pais durante esta temporada vacacional de verano

£n este sentido, los Angeies Verdes cuentan con una infraestructura que se pone a la disposicion de los vacacionistas y
tunstas y se da atencidn en 255 rulas carreteras, las principales 255 rutas carreteras turisticas del pais.

Con qué servicios cuentan a su disposicion?

-Javier Alatorre: A ver, por ejemplo, yo tomé la precaucin de revisar el automévil pero no traia la llanta de refaccion y
resulta que se ponchod el automoévil. ; Usted me cobra si me ayuda?

-Ingeniero José Luis Bonilla: No, Vale la pena destacar e insislirle a la ciudadania que los servicios que proporciona la

Secretaria de Turismo, a través de los Angeles Verdes, son estrictamente gratuilos, no estan obligados a pagar ningun
costo por esos servicios.

-Javier Alatorre: Pero ademés, se me acabd la gasolina
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-Ingeniera José Luis Bonilla: En algunos casos, cuando algin turista, algin viajero no cuenta con gasolina, los
companeros llevan gaselina. Y desde luego, se las deben de pagar al costo que esta la gasolina.

-Javier Alatorre: Al costo. Y luego me comi unas quesadillas y me enfermé del esiémago. Estoy malisimo.

-Ingenierc José Luis Bonilla: Les proporcionamos también primeros auxihos y a través de los servicios de
radiocomunicacién con que se cuentan --si es el caso-- se solicita ef auxilio de alguna ofra instancia, en este caso particular.

-Javier Alatorre: Asi es. Estoy tan mal, que no puedo ni manejar.

-Ingeniero José Luis Bonilta: Lo auxiliamos ahi, lo detenemos un momento, lamamos a la Policia Federal Preventiva, nos
coordinamos con los companeros de la Policia Federal de Caminos para poder auxiliar a los viajeros.

-Javier Alatorre: Y bueno, esperemos que no suceda, pero ante un accidente, ,c6émo reaccionan ustedes?
_-Ingeniero José Luis Bonilla: Cuando es el caso de algun accidente, lo primero que hacemos es acordonar y abanderar el
lugar y entrar, a través de la red de radio, dar parte a nuestra base central para que a su vez, inmediatamente se comunique

aia Policia Federal de Caminos, con quien nos coordinamos

Darnos los primeros auxiiios, si es el caso. esperamos que Hegue la-Policia Federal de Caminos, Si fuese necesarto, ya se
solicité la Cruz Roja. |

*Una vez que asiste la Policia Federal de Caminos. los companeros de la Policia Federal de Caminos, si resuitase necesario
trastadar algun herido, apoyar, también lo hacemos $i no, antes no movemos ninguna persona hasta no entrar en
condiciones de coordinacion con los companeros de ia policia

-Javier Alatorre: Muy bien, Vamos a seguir conversando con el ingeniero. Atencion, nuestros amigos en la carretera, a
lodas !as recomendaciones que hacen nuestros invitados de hoy.

El telefono es el 01.800 221.1510. Este programa, por esta ocasion, es grabado pero insistimos: hay unas chicas
contestando el teléfono para que usted manfieste sus comentarios ai Presidente Fox. Volvemos.

Los temas abordados en ia segunda mitad del programa fueran:

* Prevencion de delitos en carreteras.

» Desphiegue humano y técnico de la Policia Federal de Caminos y los Angeles Verdes.
* Servicios que prestan a los vacacionistas ambas instituciones

* Recomendaciones de una revision completa de su automavil antes de salir a carretera,

« Horano de servicio de ios Angeles verdes (de 08.00 a 20:00 hrs) y de la Policia Federal de Caminos (las 24 horas).
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i Seguridad Vial
W

De acuerdo con los registros correspondientes a los anos de 1986 a 1998, el mayor
indice de accidentes corresponde al afio de 1991 con 1.189 como media nacional,
mismo que se ha ido abatiendo en un 5% anual hasta llegar a un 0.813 en el afio de
1998. Sin embargo, la sociedad mexicana ha tenido que lamentar en el mismo
periodo el fallecimiento de 64,637 personas y los dafios fisicos sufridos por otras
433,437 como consecuencia dc 775,950 percances de transito.
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Tendencias de crecimiento en el parque automotriz
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Esta incidencia de siniestros refleja un incremento medio anual del 3.2%, que es
imputable al crecimiento acelerado del parque vehicular nacional y a la alta
utilizacion de la red. ‘

La responsabilidad de la Sccretarfa de Comunicaciones y Transportes en materia de
scguridad vial, se vincula con el establecimiento de un adecuado disefo de
construccion, mantenimiento y sefnalizacion de la infraestructura, asi como la
eficiente prestacion de servicios. También con la realizacién de acciones de
supervision y vigilancia para su mejor uso, y la imposicién dc sanciones por las
conductas que resulten violatorias de la normatividad vigente.

La promocién de un alto sentido de corresponsabilidad de todos los sectores socialet
en las actividades tendientes a incrementar la seguridad de la vida humana y de los
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bienes, es el elemento esencial para hacer posible éste propésito.

Las acciones que se llevan a cabo actualmente en favor de la seguridad vial son las
siguientes:

« Rectificacion de trazos en tramos con curvas pronunciadas.

« Eliminaci6n de puntos conflictivos que causan embotcllamientos y accidentes,
como puentes angostos, vados y cruceros peligrosos, entre otros.

« Ampliacién de secciones a través de la construccién de acotamientos y
mejoramiento del senalamiento horizontal y vertical.

« Construccién de terceros carriles de ascenso en zonas con topografia dificil.

« Ampliacién a cuatro carriles de los tramos con mayor saturacion.

En el contexto nacional, la causa de los accidentes de transito es imputable en un
79% a conductores, 5% al peatdn, 6% a la carretera, 6% al vehiculo y 4% a los
agentes naturales.

]
F

De acuerdo a la evaluacion de 705 puntos conflictivos atendidos ecn 1997, se
observaron importantes reducciones globales de los accidentes y sus saldos. Asien %2
los puntos analizados disminuy6 el numero de accidentes de 3,806 a 3,100, es‘decir ..;7
un 18.5%, el nimero de heridos se redujo de 2,056 a 1,624, rcpresemando el 21% Y im

el nimero de muertos disminuyd de 200 a 218, es decir un 16%. ‘ 2

=
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Long. y caract. de la red de carr. troncales de cuola (1997) Pagina 1 de |

SCT : Informacién : Cartografica / ¥ Estadistica / Documental N
infraestructura del Sector / Indicadores Operativos

Longitud y caracteristicas de la red de carreteras
troncales de cuota por entidad federativa
(kilometros)

. Pavimentadas
Entidad , , Dos Cuat.ro o Total
carnles mas
carriles .
Aguascalientes - - -
Baja Caiifornia - 230 230
Baja California Sur - - -
Campeche : 7 40 47
Coahuila - 305 305
Colima 38 36 74
Chiapas - 204 - 204
Chihuahua 77 433 510
Distrito Federal - 49 49
Durango ) - 334 334
Guanajuato - 140 140
Guerrero : 71 225 296
Hidalgo . 36 36 -
Jalisco 75 491 566
México 62 299 361
Michoacan 100 232 332
Marelos 53 109 162
Nayarit 48 110 158
Nuevo Ledn 7 297 304
Qaxaca 132 27 159
Fuebla 106 178 284
Querétaro - 108 108
Cluintana Roo 15 73 88
San Luis Potosi - 34 34
Sinaloa - 376 376
Sonora - 481 481
Tabasco - - -
Tamaulipas 18 6 24
Tlaxcala - 25 25
Veracruz 103 453 556
Yucatan - 154 154
Zacatecas - 32 32
Total 1116 5313 6 429

Fuente: Subsecretaria de Infraestructura
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SCT : Informacion : Cartografica / ¥ Estadistica / Documental
. ' ¥| Infraestructura del Sector / Indicadores Operativos

Longitud y caracteristicas de la red de carreteras
(kilometros)

Pavimentadas

Afio m%?gf;g:g Terraceria  Revestidas Dos gu£g§ Total - Total
carnles carriles

1989 33120 3781 118 195 77 196 4 765 81 961 237 057
1980 33120 3718 118 472 78 403 5522 83925 239235
1991 33120 3 301 119 610 79229 6 702 85 931 241 962
1992 33 120 3058 120 245 79 826 7 607 87 433 243 856
1993 33120 3026 120 666 80 416 7 955 88 371 245183
1994 50 536 9751 150 437 85 605 8 263 93 868 304 582
1995 50 602 9 786 150 100 87 467 8 449 85916 306 404:
1996 50432 9778 151 664 89 805 8912 98 717 310 591
1997 51 231 11787 148 336 92 955 9235 102 250 313604
1998 52 416 11 812 151 541 94 589 9434 104 023 319792
1999 52 992 22 547 145 907 98 031 10 055 108 086 329 532

Fuente: Direcci6n General de Evaluacién y Subsecretaria de Infraestructura
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Longitud de caminos y puentes administrados por CAPUFE

SCT : Informacién : Cartogréfica / ¥ Estadistica / Documental

Pagina 1 dc 2

Ano

1990
1991
1992
1993

1994 ,

1995
1996
1997
1998
1999

Carretero . -

- ¥ Infraestructura del Sector / Indicadores Operativos

Longitud de la red de caminos y puentes de Caminos

y Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos

Longitud en caminos (kilbmetros)

Propios Contratados! FARACY

946.6
906.6
906.6
3906.6
1149.6

897.7 -

1115.0
1115.0
1170.5
12309

2309
355.9
355.9
355.9
355.9
578.3
578.3
578.3
578.3
578.3

3083.0
3105.0

Total
11775
1262.5
1 262.5
1262.5
1505.5
1476.0
1693.3
1693.3
4811.8
4914.2

Longitud en puentes {(metros).

Propios Contratados!’ FARAC 2 Total

10 585
10 695
10 595
10 595
10 291
9599
9599
9599
9 599
9589

i Sg reilerq a autopislas o puentes concesionados operados por contrato.
2/ Fidercomiso de Apoyo al Rescate de Autopistas Concesionadas. Autopistas o puentes administrados por CAPUFE a partir

de septiembre de 1998,

Fuente: Caminos y Puentes Federales de Ingtesos y Servicios Conexos.

kitometras

3500.0 4T

3000 0 4~

155
155
545
545
245
1182
1182
1182
1182
1104

3861.0
7600.0

Longitud de lared de CAPUFE

10750
10 750
11 140
11140
10 836
10 781
10 781
10 781
14 642
18 303
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Longitud de puentes administrados por CAPUFE (1997)

SCT : Informaciéon : Cartografica / ¥ Estadistica

|

/ Documental

Pigina 1 dc 2

raestructura del Sector / Indicadores QOperativos

Longitud de puentes administrados por Caminos y Puentes Federales
de Ingresos y Servicios Conexos por entidad federativa

Entidad

Red propia
Coahuila

Chiapas
Chihuahua

Michoacan
Nuevo Ledn
Qaxaca

Sinaloa

Tabasco

Tamaulipas

Veracruz

Puentes
nacionales

La Piedad
Cadereyta
Caracol

Papaloapan
Culiacan
Sinaloa
Grijalva
Usumacinta
San Juan
Tampico

Alvarado
Coatzacoalcos

Ing. Antonio Dovai
Nautla
Panuco

Tecolutla

http://www sct.gob.mx/infraestructura/to_carr_9.htm

Longitud
{metros)

92
179
164
288
433
327
254
347
175

1543

530
985

1268
214
179
368

Puentes
internacionales

Acuna

Piedras Negras
Dr, Rodolfo Robles
Paso del Norte %
Qjinaga

Camargo

Laredo
Juarez-Lincoln ¥
Las Flores
Matamoros
Migue! Aleman

Reynosa

Longitud
{metros)

129
113
189
216
121

116
108
159

83
155
185
112
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Longitud de pucntes administrados por CAPUFE (1997)

Tlacotalpan

Total 17 puentes
Red contratada ¥/
Coahuila -
Chihuahua -
Nuevo Ledn -
Sinalea San Migue}
Tamaulipas -
Veracruz Tuxpan

‘ Total ' 2 puentes
Red FARAC &
Campeche Zacatal
Michoacan lgnacio Chavez
Nuevo Ledn -
Tamaulipas -
Total 2 puentes

597
7 943

70

457

527

3 861
300

4161

12 puentes

Piedras Negras |
Zaragoza-Ysleta
Solidaridad Colombia

Libre Comercic

4 puentes

Ignacio Zaragoza

Nuevo Amanecer™
2 puentes

i/ La longitud de los puentes internacionales corresponde a la parte mexicana adminustrada por CAPUFE.
2{ El puente Paso del Norle se le conoce también como: Benito Juarez y/o Santa Fe.

3/ Ei puente Juarez-Lincoln se le conoce también como; Laredao |l
4/ Puentes conceslonados operados por contrato.

5/ El puente Nuevo Amanecer se le conoce también como Reynosa Pharr; a partir de septiembre forma parte del FARAC.

La longitud difiere de la regisirada antenormente, debido a que incluye accesos carreteros.
6/ Frdeicomiso de Apoyo al Rescate de Autopisias Concesionadas. Puentes administrados por CAPUFE a pariir de

sepiembre de 1998,

Fuente: Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos.

htto://www sct.gob.mx/infraestructura/io_carr_9.htm
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CAPITULO II
FACTORES DE SEGURIDAD

GENERALIDADES

El transporte automotor si bien ha venido a facilitar la vida del hombre
v a influir notablemente en sus actividades sociales y econdmicas, también
ha llegado a constituir una importante causa de accidentes, siendo motivo
de miles de muertes cada afno. Esto ha despertado gran inquietud entre
todos los especialistas y ha motivado gran numero de estudios, para deter-
minar los factores de seguridad que intervienen en la operacién de las ca-
rreteras. En este capitulo se trataran los aspectos mas importantes de este
problema.

2. 1 ACCIDENTES

Los estudios realizados al respecto indican que para reducir los acci-
dentes viales se necesita:

Mejor preparacion del usuario,

Mayor seguridad de los vehiculos,

Adecuada legislacidén y vigilancia,

Condiciones que permitan una mejor operacion del sistema vial,

La intervencion del proyectista de caminos es muy pequefia en las tr
primeras condiciones; pero es determinante sobre la ultima. Nunca de.
olvidarse que, por otra parte, las caracteristicas de cualquier obra vial
deben justificarse a través de andlisis de tipo econémico, para el lapso pre-
visible de funcionamiento.

Actualmente y gracias a la experiencia y estadistica de distintos pai-
ses, se cuenta con abundante informacidén para la elaboracion de proyectos
que consideren mas claramente los distintos factores concurrentes en la
operacmn de un vehiculo, como son las nec°51dades y limitaciones del
usuario.

De todos los accidentes relativos al transporte automotor, los estudios
indican que, en un 75%, la causa principal es atribuible al conductor. Los
principales motivos en ese 75% de accidentes son:

Exceso de velocidad,
Invasidn del carril contrario,
Impericia del conductor.

Aunque en un accidente, por parte del usuario, influyen factores emo-
cionales, fatiga, hipnosis del camino y la posible impreparacion del con-
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ductor, también debe considerarse que en la mayoria gle 108 accic}entes, las
cireunstancias habrian cambiado de tenerse un camino en mejores con-
“diciones. ) , .

Dada la concentracidn de accidentes en intersecciones y en el paso por
poblaciones, la atencion del proyectista en egto; puntos debe ser mayor,
con objeto de equilibrar las demanda:s_ del transito en cuanto a volumen,
velocidad, caracteristicas de aceleracion y desceleracion, con el proyecto
apropiado de un entrongue o de un acceso a una zona urbana; llegando
siernpre a una solucion que, tomando en cuenta la seguridad, se justifique
a través de un estudio econdmico, en que se involucre muy principalmente
el costo de la obra resultante con el costo de los accidentes que se evitaran
con esa obra. Aparte de las colisiones frontales por invasion de circula-
cién contraria y colisiones laterales en cruces a nivel, otro tipo de acci-
dentes es el llamado del “vehiculo individual”. Muchas veces se piensa
que la volcadura, la salida del camino o la colisién contra un objeto fijo,
de un vehicuio individual, son atribuibles exclusivamente al conductor que
serdurmio, que iba distraido o que rebasé los limites de seguridad. Sin em-
bargo, esa colision contra un cobsticulo a la c¢rilla del camino nc hubijese
ocurrido, si se evita la existencia de aquél en la zona de la corona. Tam-
bién puede pensarse que ciertas volcaduras no habrian existido si el talud
en lugar de 114 x 1.fuese de 4 x 1. En otros casos debe aceptarse que
no .habria ocurrido el derrape en una curva si hubiera existido un coefi-
ciente de rugosidad adecuado en la superficie de rodamiento, la sobreele-
vacion conveniente o bien, el radio de curva congruente con las caracte-
risticas del transito que se prevé, Los caminos deben proyectarse tomando
en cuenta la motivacidn del usuario que viaja con fines econémicos, socia-
les o récreativos v desea hacerlo en forma comoda, segura, en el menor
tiempo posible.

.Es por ello que al proyectar una carretera debe pensarse siempre en
el individuo como modulo de proyecto con todas sus facultades y limita-
ciones, a fin de proporcionarle un camino que corresponda a sus necesida*
des y reduzeca al minimo los accidentes.

2.2 LIMITACIONES DEL CONDUCTOR

Generalmente se considera que los conductores de vehiculos tienen dos
limitaciones: la visidn y el tiempo de reaccidn; estas limitaciones deben ser
tomadas en cuenta en todo proyecto geométrico de caminos. -

El hombre que ha demostrado ser capaz de hacer frente al problema
que se le presenta en la conduccién de vehicuios muy avanzados, tiene que
utilizar caminos gue frecuentemente resultan inadecuados.

Ademas, el cambio continuo en las caracteristicas del vehiculo aunado
a las iimitaciones del usuario, en cuanto a vision y tiempo de reaccion, fijan
ciertas condicicnes de proyecto que deben tomarse en cuenta.

2.2.1 Vision
En el inciso 5.1.1. de esta publicacion se hace también referencia a lo
estudiado respecto a la vision del conductor.

LLa maxima agudeza visual del conductor, corresponde a un cono de
3 grados, siendo bastante clara la vision entre 5 y 6 grados; hasta 12 gra-
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dos la vision es regularmente clara. En el resto dei campo visual la visién
es borrosa, aunque se pueden distinguir la luz y el movimiento.!

Si suponemos que se tiene un cono de visién de 10 grados a cada ladn
del eje del camino, se considera que con ligeros movimientos del ojo « 5
conductor, hacia ambos lados, éste obtendra un campo de visidn relativ® .
mente clara de 20 grados, en su trayectoria. En este cono de 20 grados
tan solo 5 grados tendran la mayor claridad en cualquier instante. En
algunas ocasiones, razones practicas inducen a aceptar movimientos adi-
cionales del ojo para ampliar ese campo visual y captar algunos detalles,
tales como vehiculos que se aproximan, sefialamiento y otros: sin embar-
go, el campo visual de todas maneras esta limitado a un angulo agudo.

Metodos empiricos han demostrado que a medida que aumenta la velo-
cidad, el conductor afoca la vista a mayor distancia, esto implica mayor
restriccidn de visidn lateral al fuar la vista en un punto distante y limita
los movimientos laterales ain mas. A este fendmeno se le denomina efecto
de visidn de tanel, y su caracteristica es' que son menos perceptibles los
objetos laterales. La anterior es una de las razones por las cuales existe
un gran riesgo al cruzar a alta velocidad una zona poblada, o un crucero.

El sentido de la visidn consume tiempo para realizar sus funciones; sim-
plemente, para que un conductor revise a izquierda y derecha en una in-
terseccidn, requiere aproximadamente un segundo para ver si puede pasar.?

Otro factor en el que interviene la visidn del individuo es el de la per-
cepcién de profundidad. Hay cierta limitacién en los conductores para
percibir la distancia a la cual se encuentran ciertas partes del camino o
bien otros objetas sobre él. Cuando este factor se combina con la velocidad,
se crea una seria limitacién que siempre debe tomarse en cuenta al reali-
zar e] proyecto geometrico de una carretera.

El caso critico ocurre en la obscuridad o en condiciones de poca ilu-
minacidn, en donde influyen también los efectos del deslumbramiento, que
representa tiempo para recuperarse del mismo.

De acuerdo con algunos estudios, durante el dia, la visién de un con-
ductor abarcara hasta dos cuadras de distancia en zona urbana y hast,; -
800 m aproximadamente en la carretera.’ ;

Empiricamente se ha determinado que la distancia de percepcidn nos. ¥
turna se reduce hasta llegar a un 35% aproximadamente de la normal;
cuando un conductor esta frente a las luces de otro vehiculo.* La contrac-
cion de la pupila para hacer frente a esta circunstancia tarda 3 segundos
generalmente y para la recuperacion de su diametro normal, después que
rdesaparece la fuente de luz que tenia enfrente, se requieren 6 segundos o
mas.? Este factor es determinante al considerar los proyectos de intersec-
ciones y ha motivado que se recomiende la iluminacién apropiada de todo
entronque importante.

' Pag. B4. Traffic E‘ngmemng Handbook, 2 edicién; Institute of Traffie Engi-
neers. Washington, D. C,, 5.

? Misma pagina de la obra citada.
* Pag. 90 de la obra citada.
* Pag. 93 de la obra citada.

' Fundamentals of Traffic Engimeering. 6lh Ed. Pg. 1II-2. Norman, James and
Hamburger. The Institute of Traffic of Transportation and Traffic Engineering.
University of California.
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2.2.2 Tiempo de reaccion

El conductor principalmente percibe egt‘imulos visuales,_auditivos.y ci-
néticos, v se acepta que el tiempo de reaccion depende del tipo de estimulo
percibido. ) . .

El intervalo que existe entre ver, oir o sentir y la accién de responder
a estos estimulos en cualquier situacién del transito, se llama tiempo de
reaccidn. .

La decision que los estimulos originan, la toma un conductor a través
de un proceso intelectual que termina en un juicio. En el conductor, la
repeticién de situaciones crea habitos y reacciones reflejas. Estas altimas,
de menor duracién que la respuesta a una situacidén compleja o nueva, se
basan en juicios realizados anteriormente por el cerebro y decisiones to-
madas ante situaciones similares. .

El tiempo de reaccidén podrad variar segin distintos conductores y se-
gin las distintas situaciones del transito. En los conductores varia con la
edad, con el estado emocional y segun el estado fisico, asi como con los
distintos estimulos que pueden presentarse. Las situaciones- complejas en
el camino, requeriran un mayor tiempo de reaccién que las situaciones
sencillas. Los motivos de distraccién incrementaran el tiempo para reac-
cionar. :

En términcs generales, el tiempo de reaccién es el necesario para que
el conductor se haga cargo de la situacidon y empicce a actuar; por ejem-
plo, aplicar €l frenc o dejar de acelerar. Mediante pruebas de laboratorio
y de campo se ha determinado que el tiempo de reaccién para fines de
proyecto puede variar desde 0.5 hasta 2.5 segundos.®

Se considera que los conductores toman sélo una decisién a la vez.-Por
tanto, es necesario que el proyectista del camino evite situaciones en las
que se requiere tomar multiples decisiones ¢ donde 1a decisién de los.ac-
tos subsecuentes puede distraer a los conductores de una situacidn inme-
diata que requerira toda su atencién.

Por otro lado, es indudable que los conductores confian en ciertos pa-
trones de la situacidn fisica del camino o del comportamiento del transito.
Muchas de sus decisiones estan basadas en sus experiencias anteriores: En
situaciones poco usuales, donde no aparecen factores acostumbrados; to-
mar una decision puede llevar demasiado tiempo. N

Es necesario dar atencion adecuada a los habitos y a las reacciones
condicionadas del usuario. Por ejemplo, serd muy convenicnte aumentar
la informacion previa con relacién a una salida de una autopista del iado
izquierdo, ya que el patrén comun es que ésta se encuentra del Iado de-
recho.

Un buen proyecto siempre debera tomar en cuenta la relacién entre
conductores y patrones establecidos y evitard las situaciones diferentes en
lo posible.

"Traffic Engineering Huandbook. Institute of Traffic Engineers. Third Edition.
1965, pag. 82, Washington, D, C.
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2.3 ANALISIS DE ACCIDENTES

Con la finalidad de resolver los diferentes problemas que presenta
operacion de los caminos, es imprescindible el analisis de los accider
como una de las bases fundamentales para emitir un juicio que indique s..
causas reales y asi, proporcionar una solucién mas segura para los casos
actuales y futuros.

Los accidentes se producen por circunstancias inherentes a cualquiera
de los tres elementos relacionados, a saber: el camino, el vehiculo y el
usuario. Para deducir la falla operacional ¥ la magnitud de los accidentes,
se deberan estudiar y analizar detenidamente las estadisticas de los mis-
mos. Sdlo asi se podra plantear.el problema, en busca de una solucién
consecuente con la realidad. El correcto planteamiento aportara los requi-
sitos que deben cumplirse para tener un buen proyecto geomeétrico y de
senalamiento.

2.3.1 Estadistica

El registro de accidentes se inicia con el informe de primera instancia,
f(l)lrmulado por el agente de transito en cada accidente, al ocurrir los he-
chos.

Es conveniente que todos los informes sobre accidentes de transito
sean concentrados a una oficina centrai, en donde los interesados puedan
tener facil acceso a los mismos.

- Para facilitar el uso de los datos contenidos en los informes de acci-
dentes de transito, es preciso que sean archivados por orden de ubicacién.
Para ello, deben usarse unas guias primarias con los nombres de las calles
o caminos; en este Gltimo caso, con la clave aprobada por la Secretaria de
Obras Piblicas, para la ubicacién de un punto dado sobre el camino.

Con los datos obtenidos se forman mapas de frecuencia de accidentes,
para determinar la distribucién de los mismos. Estos mapas pueden ser
de una region o de una ciudad; se indicara en ellos la situacion de los acci-
dentes, empleando simbolos para representar las distintas clases de ¥
mismos. !

Cuando se trate de accidentes urbanos se puede usar 'un plano a una
escala entre 1:5000 y 1:10 000, con los nombres de las calles claramente
anotados. En regiones rurales se pueden usar mapas & escala que varien
de 1:25 000 a 1:50000.

Las indicaciones en los mapas de accidentes se acumularan durante
periodos de un afio, al cabo del cual se fotografiardn, retirandose poste-
riormente las indicaciones para empezar a ponerlas nuevamente, Las foto-
grafias de los mapas permitirin comparar la acumulacién de los acciden-
tes de un afio con otro. En caso de ser unicamente dibujo, se hard uno
por ano.

Con la ayuda de los mapas de ubicacién de accidentes se determinaran
los puntos de alta frecuencia, para orientar la labor de estudio, de la que
se derivari la experiencia para proyectos de obras futuras y de las posi-
bles meodificaciones geométricas de seftalamiento, de iluminacidn, etc.

En la investigacién de los lugares criticos, donde se concentran los ac-
cidentes, se deben dibujar diagramas de colisiones y de condiciones fisicas.
Los detalles importantes que pueden afectar las condiciones del transito y
que deben incluirse son: - .
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Guarniciones

Linderos

Banquetas y entradas
Obstrucciones visuales
Obstrucciones fisicas en la calzada

Cunetas
Puentes ]
Pasos a desnivel ¥y alcantarillas
Semaforos, seflales de transito y marcas en el pavimento
. Huminacién

Rampas y pendientes
. Tipos de pavimentos
Propiedades adyacentes a la via

Irregularidades en la superficie de rodam1ento etc.

jurs
SO W TDUE Lot

el
’ S*’M!'*‘

ur
W

2.8.2 Falla operacional -

El accidente involucra circunstancias fisicas y humanas, las cuales de-
ben determinarse. Para ello se estudiardn las condmones del lugar, las
limitaciones fisicas y mentales del usuario y su comportamiento en el mo-
vimiento vehicular, las condiciones del camino y del vehiculo y demas
hechos Gtiles para valorar la causa del accidente, debiéndose determinar
el elemento que fallé y por tanto es motivo de correccién. Las soluciones
futuras procuraran evitar que se repitan los tlpOS de accidentes antes re-
gistrados.

2.3.3 Magnitud

Para medir la magnitud de los accidentes no deben usarse nimeros
absolutos, sino cifras relativas tomando en cuenta los elementos que in-
tervienen, cuantificindolos por -medio de indices, como los citados a.con-
tinuacién:

Indice basado en la poblacién

Indice basado en el nitmero de vehiculos
Indice basado en el transito

Indice para intersecciones

2.3.4 Indices de accidentes y mortalidad

Estos indices son los instrumentos para medir la gravedad de] proble-
ma en numeros relativos; basicamente existen dos tipos, los que se refieren
al total de accidentes y los que se refieren al total de muertos; en ambos,
es costumbre tomar como periodo un afo.

Indice basado en la poblacién.—Relacion entre el niimero de accldentes
que ccurren en una ciudad, region, pais o sistema vial, y el nimero de
habitantes de la unidad geogréﬁca considerada,

A . . :
7 _ Nimero de accidentes en el afio X 100 000 — Accidentes por cada

P Nimero de habitantes 100 000 habitantes?

' Ingenieria de Trdnsito. Ing. Rafael Cal y Mayor. 2* edicién, México, 1966.
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Es util para hacer comparaciones cuando las: condiciones socicecond-
micas sean semejantes.

Indice basado en el niimero de vehiculos.—Relacion entre el numero d-
accidentes que ocurren en la unidad geografica considerada y el namel
de vehiculos registrados en la misma,

'i Nimero de accidentes en el afio X 10 000 .
Il = - - = Accidentes por cada
v Nimero de vehiculos registrados 10 000 vehioulos

registrados ®

Util para comparar ciudades, entidades, paises o sistemas viales.

Indice basado en el transito.—Relacidn entre el nimero de accidentes en
una unidad geografica y el transito en esa unidad, expresado en vehicu-
los-kilémetros.

4 Nimero de accidentes en el afio X 10 000 000 .
I = N T vehicolos kil = Accidentes por cada
K Numero de vehiculos-kilémetros 10 000 000 de

veh{culos-kiléme-
trost

Util para comparar tramos de caminos, nicleos de poblacidn, entida-
des o paises.

- La unidad vehiculos-kilémetros puede determinarse, ya sea multipii-
cando el nimero de vehiculos al afic por la longitud recorrida en el tramo,
.en el caso de un tramo determinado de un camino, o bien multiplicando
el consumo anual de combustible por el rendimiento promedio.

Indice para intersecciones.—Relacion entre el nimero de accidentes que
ocurren en una interseccién y los volimenes que concurren a la misma
por sus accesos. .

H

1
Accidentes por N\
= cada 10 000 000
de vehiculos *

4 Accidentes X 10 000 000
I " Suma de volimenes en los accesos de la interseccién

I

Para obtener indices de mortalidad se usarin las férmulas anteriores,
sustituyendo el nimero de accidentes por el nimero de muertos en el ano.

24 LOS ACCIDENTES Y LA SECCION TRANSVERSAL

En el extranjero han sido realizadas algunas series de estudios que su-
ministran o arrojan datos para determinar la relacion entre el numero de
carriles y los accidentes, en funcién de los volamenes de transito; a conti-
nuacién se mencionan y comentan los mas importantes. En México, por
carecerse hasta el momento de estudios propios al respecto, se recurre a
estos estudios tomandose los resultados con las debidas reservas.

' Ingenieria de Trdnsito. Ing. Rafael Cal y Mayor. 2* edicion, México, 1966.
* QObra citada.
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2.;1.1 Nimero de carriles

rimeras investigaciones de seguridad en carreteras con
difegé:)atedzulriirg de carriles, fue un estudio realizado en Massachusetts,
E.U.A., en que se relacionan carreteras dt_e 2y 3 ca}rrxles, Figura 21 Se
encontré que los caminos de 2 carriles tenian un indice mayor de acciden-
tes que los de 3 carriles, hasta volamenes de 2.6 millones de vehxculos_al
afio, o sea poco més de 7,000 vehiculos diarios. Al llegar a este punto el in-
djcé para caminos de 2 carriles se mantiene constante, mientras que el de
3 carriles continia aumentanqlq conforme se incrementa el volumen de_ ve-
hiculos. Debido a que las colisiones de frente, con gran saldo de heridos
y muertos, fueron asociadas con los caminos de 3 carriles, ese tipo de ca-
rreteras ya no se construye, excepto en tramos de pendientes lz_a.rgas, en
donde e] tercer carril es construido anicamente para dar oportunidades de
rebase cuesta arriba. )

Las carreteras de 4 o mas carriles, por tener capacidad para mayores
volumenes de transito, debieran tener mas accidentes que los caminos de
2 carriles; sin embargo, se ha determinado que tienen indices de accidentes
menores, . -

El namero de carriles esta definido por la demanda en un tramo dado
de carretera; la experiencia ha demostrado que el grado de seguridad de-
pende mas del ancho de los carriles, que del niumero de éstos.

4.5

3.0

/
25 T CARRILES =
20 /

L8 /
/
1.0 7 = 3 CARRILEST
/
/V
0O 051018 2025 3035 4045
VOLUMEN-MILLONES DE VEHICULO POR ANO

0.3

ACCIDENTES POR MILLON DE VEMICULOS-KILOME TRO

FIGURA 2.1. IMDICE DE ACCIDENTES PARA CARRETERAS DE 2 Y 3 CARRILES CON RELACION AL
YOLUMEN DE TRANSITO
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2.4.2 Ancho de carril

> Desde hace afos, buscando la justificacién econdmica del ancho de Ios
carriles, se pensé que si los amplios fueran mas seguros que los estrechos,
los beneficios de la ampliacidon podrian ser significativos, en términos de
ahorro de costos por accidente, Se reconocid gue el aumento en el ancho
del carril es una garantia de seguridad.

En efecto, la investigacion de los registros de accidentes en carreteras
de 2 carriles, de varios anchos, en el Estado de Michigan, permitié con-
cluir que los mas anchos eran mas seguros.’® Al estimar el costo de los
accidentes se concluyo que el ahorro por su reduccion, como regla general,
era de tal cuantia, que resultaba suficiente para cubrir el costo probable
de la ampliacion de la calzada de los 5.50 a 6.10 m.

. Aungue la limitacién principal a la construccién de calzadas mas anchas
ha sido de orden econdmico, hay también algunas razones de operacién,
por las que los anchos de la superficie de rodamiento no son mas gran-
des. En efecto, si se ofrece una gran libertad de movimiento a los conduc-
tores, éstos tenderan a efectuar maniobras impropias y quiza a formar otro
carril, una carretera de 2 carriles que tenga un ancho de calzada de
8 m, puede ser convertida en una carretera de 3 carriles con ancho de
2.65 m cada uno. El ancho de 3.65 m actualmente aceptado es probable-
mente muy cercano al ancho de carril ideal para transito mixto de alta
velocidad.!!

Estos resultados generales chtenidos, relacionando el ancho de la carre-
tera con los accidentes de transito, fueron respaldados por investigaciones
posteriores. Los resultados del Interstate Accident Study, yn estudio simi-
lar en Minnesota, E.U.A., y otro en Inglaterra, dieron resultados sorpren-
dentemente parecidos, comprobando la reduccion del indice de accidentes
al ensancharse la superficie de rodamiento, Figura 2.2.12

Bo s

L = | }

3 w 4 — = -—

=2 w_ ~~EITUDIODE ACCIDENTESEM EL ISISTEMA INTEREITATAL
39 it 1

«z B et TSP

g B CRARLESWORTH-TNFLUZHCIADEL ANCHO OF LA CALZADA EN LAS
o o ~— ) | [VELDCIDADES T EN LO3 ACEIDENTES
: e

= 2 o J_ ! ! ‘Luru;no JE MINNESOTA

oo 50 55 60 €5 70

ST

ga

> ANCHO DE LA CALZADA (m)

FIGURA 2.2. INDICE DE ACCIDENTES CON RELACION AL ANCHO DE LA CALZADA

FUENTE: Traffic control and readway elements; Their relationship to Highway Safety-Automotive
Sofety Foundation. 1963, pégs. 15 y 18,

1* Morrison Roger L. El efecto de los anchos de calzada en los accidentes.
Highway Research Board Proceedings. 1934.

L Matson Smith Hurd. Traffic Engineering. Edicion 1955, pag. 40L

1t Traffic Control and Roadway Elements. Their relationship to highway safety.
Automotive Safety Foundation, 1963, pdg. 16.
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L ioacién que cubrid cerca de 384 km de carreteras de 2

En Otrﬁe‘i‘gﬁ;‘ﬁaédo aqmp]iados de 5.530 a 6.70 m,!? habiendo excluido
carrllels, qacci dentes que ocurrieron durante la construccién o al realizar
todos osde conservacion, asi como en las entradas y salidas de los entron-
trabam: encontraron reducciones en los indices de accidentes, después del
'lues;1 ghamiento’ que variaron de 21.5% para caminos de bajos volumenes
ﬁgss,?a 46.65% para caminos de altos volumenes. En general, los datos indi-
caron que el ensanchamiento fue muy efectivo en tramos de altos volu-
menes v altos indices de accidentes, como se muestra en la tabla siguiente:

| ¥nICE ORIQINAL YOLUMEN ORIQINAL
ACCIDLNITS 9% DE REDUCCION DE TRANSITO
YEICULOS-KAL,L (TDPA)
Menor de 2.4..... 21.5 2 170
De 2.48 3.0..... : 25.2 2 284
De 3.08 3.8 ... 34.4 ‘2 700
De 4.0 ymda. . ... ‘ 46.6 3 006

2.4.3 Rayas de carriles

Es va una practica mundial el pintar la raya central, las de los carriles
v las laterales en calles y caminos. En varios casos se encontrd evidencia
de los efectos de esta practica en relacidon a la seguridad. En un estudio
realizado, cuando se pintaron las rayas en la red vial del Pentagono, en
Washington, se concluyd que se habia obtenido un 33% de reduccidn en los
accidentes,!4 ‘

Ocho estudios realizados en diferentes entidades de los Estados Uni-
dos, indican comao el pintar rayas laterales afectd la seguridad y en cinco
casos se redujeron los accidentes, en uno subieron y en otro no hubo cam-
bio apreciable. Los siete casos corresponden a carreteras de 2 carriles,
Para autopistas, con s6lo un caso investigado, se encontré una reduccién
del 659 después de pintar las rayas laterales.

24.4 Acotamientos

Cualquier teoria general sobre la frecuencia de accidentes, sostendra
que los acotamientos mas anchos deben prestar una.mayor seguridad,
porque significan un espacio mayor de maniobras, mejor visibilidad y
area para estacionar vehiculos descompuestos fuera de la superficie de
rodamiento, Esta presuncién podria parecer valida, particularmente donde
todas las obstrucciones estuvieran fuera del acotamiento.

Antiguamente los acotamientos se construlan de tierra y grava y es
obvio que esto constituia un peligro, debido a que el vehiculo muchas

4

'* Cope, A. J. Experiencuas en accidentes. Antes y después de ensanchar el pavi-
mento. Revista Traffic Engineering. Dic. 1955, pag. 114. Instituto de Ingenieros de
Transito, Washingten, D. C

' Prisk, Charles. California Legisiature Assembly. Interin Committee on Trans-
portation and Commerce, 1956.
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RESULTADOS DE ESTUDIOS REALIZADQS ANTES Y DESPUES
DE PINTAR RAYAS LATERALES

TOTAL DE ACCIDINTEN I
Lodar Den Estupie :m:'m COMENTARLIOS
Aumernto Redueeién ESTUDION
1 %
Kapgas ..., . . Insignificante 7 meses | El estudio utilizé secciones de
contrel. -+
Mineis.... .... ... a1 laido Curvas con radios menores de 900
metros y accesos a puentes an-
gostos. .
Louisiana.. ....... 33 6 meses
Michigan.. ....... 11 ladio Muertes 548 1
Heridos 112 a 60
Utah............ . 38
Arizona,.... ..... 60 Seccién de Control.
Ohio............... 37 Seccién de Control.
Hutchinson Pkwy. .. 63 5 meses | Autopista de cuatro carriles. + +

«4 Con base en secclones de control se esperaban 70 accidentes. Se registraron 69. Hubo gran
reduccidn en las intersecclones y en las entradas y salidas.

++ Seccidn de 5.6 km, muy pellgrosa, ‘‘Vaile de la Muerte'’. Reducclon efectlva de 40 a 14,

veces .no podia dejar la superficie pavimentada y regresar a ella sin
atascarse o ser dirigido hacia afuera del camino. Este hecho, mas las
dificultades en su conservacién, aconsejaron la prictica de construir un
acotamiento con superficie transitable en todo tiempo.

Se han hecho extensas investigaciones, enfocadas a estudiar las rela-
ciones entre los accidentes y el ancho del acotamiento, en parte para deter-
minar el ancho mas econdmico por construir, desde el punto de vista de
la seguridad y en parte, tratando de encontrar porqué los acotamientos
mas anchos, no siempre producen mayor seguridad. A continuacion se
citan algunas experiencias al respecto.

Un estudio que abarcd 853 km de carreteras de 2 carriles en Califor-
nia, concluyo que para volimenes de transitg similares, los acotamientos
de 1.80 m de ancho eran mas seguros que los acotamientos mas estrechos
y, ademads, con voliumenes maycres de 5 (00 vehiculos por dia, mas segu-
ros que los acotamientos mas anchos.!®* Los datos fueron obtenidos en
tramos de caminos, predominantemente rectos y a nivel, sin estructuras
o intersecciones. Algunes tramos que tenian curvas en gran numerc o muy
cerradas, fueron excluidos.

Otros estudios han demostrado una clara reduccién en los indices de
accidentes, con mayor ancho del acotamiento. Se notaron las principales
reducciones en tramos con curvas y con pendientes.

* Belmont, Daniel M. Efectos de la Velocidad Promedic y Volumen, en accudentes
6 vehfculos en tongentes de £ carries. H. Research Board Proceedings. 1953, pags.
383-385. :
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A1 estudiar carreteras de dos carriles con acotamientos de grava, en
Oregon, EU.A., se concluyd que los indices de acc1@en§es tienen relacion
con el ancho del acotamiento, en la mayoria de les indices de voliimenes.

Se encontrd que los acotamientos mas anchos resultaron con menos
accidentes. Los datos fueron separados por grupos de volimenes y por
técnicas de correlacién y ecuaciones d_e regresxon._desarrolladas para el
efecto. Las.investigaciones fueron limitadas esencialmente a tramos de
carreteras rectas y a nivel. La relacion entre los accidentes y el ancho del
acotamiento fue significativa en solo un grupo de volimenes de transito.!®
Anteriormente, se habia encontradeo que el indice de accidentes se reducia
con el ensanchamiento del acotamiento en carreteras de 2 carriles.!” Tam-
bién se encontrd una relacion casi idéntica en Nueva York.'3 Los resul-
tados se muestran en la Figura 2.3.
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FIGURA 2.3. INDICE DE ACCIDENTES CON RELACION AL ANCHCQ DEL ACOTAMIENTO

Al estudiar la relacion entre los accidentes y el ancho del acotamiento
en el Estado de Nueva York, otros investigadores separarcn mas tramos
de carretera de acuerdo con la curvatura y la pendiente y encontraron
que los indices de accidentes en tramos con curvas y/o en pendientes,
eran mucho mas altos que en tramos de tangentes a nivel, También encon-

* Head, J. A. La relacién entre los Datos de Accidentes y el Ancho de los Acola-
mientos de Grava en Oregon. H. Research Board, 1955.

T Telford, Edward T. Acotamientos en Carreteras Primarias de Cahiforma, por
Telford y Sam Helwer (American Association of State Highway Officials, 1950).

' Stoner, Walter R. Relacidn de Accidentes de Carretera al Ancho del Acotamiento
en Carreteras de 2 carriles en el Estado de N. Y. H. Research Board Proceedings.
1956.
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traron que los Lramos con acotamientos anchos, tenian indices mucho
mas bajos que aquellos con acotamientos estrechos.!® Figura 2.4,

En un estudio en Virginia 2° realizado en un tramo de 24 km de car
tera con una calzada de 6.10 m, los acotamientos, que variaban desde 0.
a 1.20 m de ancho, fueron ampiiados a un ancho uniforme de 1.80 m, a los-

9. 27

ANCHO DE ACOTAMIENTO(m}
mas de
.0.6-I.2 % 2.4
FZ - ’
1.5-2.1 fodos

TANGENTE A nIVEL | PENDIENTE » 3% CURVAS) 3*12) rENDI
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FIGURA 2.4, INDICE DE ACCIDENTES POR ALINEAMIENTO Y ANCHO DEL ACOTAMIENTO e

cuales se dio un tratamiento superficial con un ancho de 1.20 m. En
los dos afios anteriores al ensanchamiento hubo 102 accidentes; en los dos
afnos siguientes a Ja obra solo se registraron 69. El indice de accidentes
por millon de vehiculos-ki]émetros se redujo de 1.71 a 1.16 para esos
periodos.

Hay varias razones para explicar la disminucién en el indice de acci-
dentes, cuando se ampiia el acotamiento. Entre las mas importantes estan
las siguientes: El conductor no tiene temor a orillarse, lo que le permite
concentrar su atencién en los otros problemas que se le presentan, se
aumenta la separacion entre 2 vehiculos gue se cruzan, se reduce la influen-

- cia de los vehiculos estacicnados; la salida de la calzada no es necesaria-
mente tragica y se obtiene una mayor seguridad en el acceso y salida
de los vehiculos.

™ Billlon, C. E. Un Estudio Detallado de Accidentes Relacionado con los Acota-
mientos en el Estado de N. Y., por Billiun y Stohner H. Research Board, 1057.

* American Assoclation of State Highway Officials, Indices de Acciudemtes por
millén de vehiculos-millas vs. Tipo de Carreteras. Washington, 1960.
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2.4.5 Obstaculos 8 los lados del camino

Un alto porcentaje de accidentes incluye a vehiculos que se salen del
camino. Generalmente estos accidentes son de un solo vehiculo e incluyen
aquellos que se voltean o chocan con algin objeto cercano en.el camino,
Un estudio indicé que este tipo de accidentes comprende entre el 30 y el
35% de todas las muertes en los accidentes de transito.?!

) En varias referencias existen otras indicaciones de la magnitud de este
problema particular. e .

En un notable estudio hecho en_Cahforma se demostro gue una con-
siderable proporcion de todos los accidentes, son de un solo vehiculo. Cuan-
do se estudiaron tramos de diversas carreteras de 2 carriles, con longitud
total de 16800 km, los accidentes a un solo vehiculo repiesentaron el
23.6¢% del total de accidentes. En un total de 2652 km de carreteras de
4 carriles o mas, los accidentes a un solo vehiculo representaron et 19.5%
del total de accidentes.??

- En virtud de que es inevitable que algin vehiculo se salga del camino,
los lados de éste deben acondicionarse para reducir al minimo las conse-
cuencias de un posible accidente, lo cual debe tomarse en cuenta desde el
proyecto. Algunos de los posibles peligros a los lados del camino son pro-
ducto del hombre, tales como guarniciones y parapetos de puentes, postes
de senales y alumbrado y la forestacién ornamental. Las defensas usadas
para proteccion de estos obstaculos pueden reducir la frecuencia y la
gravedad de estos accidentes, pero deben estar bien proyectadas para no
convertirse en obstaculos adicionales.

Cuando el terreno sea plano y ello no implique incremento muy grande
en el costo, para aumentar la seguridad de los vehiculos que intempestiva-
mente salen del camino, se debe prever una ‘‘zona de recuperacion’’, libre
de obstaculos. Esta zona de recuperacién debe ser amplia, nivelada y
facil de transitar, Deben estudiarse programas de mejoramiento para eli-
minar peligros tales como arboles, estructuras, parapetos, soportes masi-
vos de senales, postes y otros obstaculos que pueden representar riesgos
para el transito, Cuando no sea posible esa eliminacion, debe buscarse la
forma de instalar defensas u otro tipo de proteccidon para disminuir el
riesgo.

En un estudio realizado en California se encontré que las defensas
usadas para proteger arboles a Ios lados del camino, efectivamente redu-
jeron la gravedad de los accidentes del tipo de salida de la superficie de
rodamiento.*3

Otro investigador reportd que las defensas en los accesos de los puen-
tes angostos redujeron el nimero y la gravedad de los accidentes,?* el
estudio realizado comprendid un tramo de carretera de 2 carriles con
28 puentes; se instald una seccidon de 27 m de defensa que cruza el acota-
miento suavemente, de] lado derecho de cada puente en ambos accesos. El
resultado fue una reduccion de un accidente por 1.75 millenes de vehicu-

" Stonex, K. A. Disefio de los lados del Camino para la Seguridad. Publicado por
Highway Research Board, 1960.

** Moskowitz, Karl. Accidentes en Autopistas en California. Conferencia Mundial
de Ingenieria de Transito. 1961. )

™ Eist, M. H, Free. Guard Rading reduces severity of accidents. California High-
way and Public Works, v. 33. Nums. 5-6, 11-12, Nov.-Dec. 1954, pig. 24.

* Israel, Rudolph J. La canalizacién reduce los accidentes. California Highways
and Public Works, v. 33. Nims. 1-2. Jan.-Feb. 1954, pag. 21.
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los que se tenia antes de la instalacién de la barrera, a un accidente por
3.85 millones de vehiculos. La gravedad de los accidentes se redujo ain
mAs que esa proporcion,

En un estudio especial realizado en cuatro condades de Virginia, ,
encontrd que los arboles a los lados del camino estaban relacionados cot.
el 25¢o de los casos de accidentes. Como resultado se inicié un programa
de corte de arboles dentro del derecho de via. Después de algun tiempo se
compararon los efectos de los accidentes antes y después del programa,
en periodos de igual duracién. El nimero de muertos en accidentes contra
arboles disminuyd de 28 a 17 y el nimero de heridos de 37 a 12. Durante
el mismo periodo de observaciones, el numero de accidentes de otros tipos
permanecio casi constante, .

En el resumen de otros estudios sobre puentes angostos, se encontré
una relacion significativa cuando el ancho de calzada de la estructura era
0.30 m mas angosta que el ancho del acceso, teniendo un indice de 62.1 acci-
dentes por cada 100 millones de vehiculeos-kildmetros. Donde la estructura
era hasta 1.50 m mas ancha que el acceso, el indice fue de 36.0 y en donde
la estructura era de mas de 1.50 m que el acceso, el indice bajo a sola-
mente 7.3.%% . ‘

En Mcéxico, durante los 3 anos que transcurrieron de 1963 a 1967, la
Division Nam. 5 de Conservacion de Carreteras Federales hizo una inves-
tigacion sobre los accidentes en los puentes de los 970 km del tramo
Culiacan-Nogales, donde el ancho dominante de la superficie de roda-
miento era de 6.10 m. Las conclusiones sobresalientes fueron las siguien-
tes: Donde los puentes tienen un ancho de calzada igual o mayor de
6.70 m no ccurrieron accidentes atribuibles al ancho del puente. En cam-
bio, en aquellos puentes con un ancho menor de 6.70 m se presentaron
muchos accidentes. Tan solo en el tramo intermedio Navojoa-Empalme,
de 176 km, los puentes de menos de .70 m produjeron 80 accidentes, con
11 muertos, en ese lapso.“®

Otro detalle que se observd fue que durante los 5 anos que comprende
el estudio, ocurrieron accidentes en todos los puentes angostos del tramo,
sin que hubiese una concentracién de ellos en algun puente especial, qu-
hiciese pensar en atribuir los accidentes a algin defecto del proyecto gec
métrico del camino ¢ a otras causas.

2.3 LOS ACCIDENTES Y LA FAJA SEPARADORA CENTRAL

2.5.1 Faja separadora

Els un elemento cuya funcién primordial es establecer una separacion
de los carriles de circulacién en un camino, tanto los de sentido opuesto,
como los del mismo sentido.

. 2.5.2 Clasificacion funcional

Existen dos tipos basicos de fajas separadoras, los cuales tienen dife-
rentes propiedades y deberan ser considerados separadamente, siende deno-
minados: de disuacién y no cruzables.

* Fritts, Carl E. y Williams, Sidney J. Construyamos seguridad dentro de nues-
tras carreteras. Public Safety, v. 47, Num. £, mayo de 1963, pag. 19.

* Romero, Humberto Ing. Ampliacién de puentes en la carretera Culiacdn-Noga-
leg. Division Nim. 5, de la Direccién General de Conservacion de Carreteras Federales.
S.0.P,, 1968
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A) Son de disuacion aquellas fajas separadoras que inducen al transito

mantenerse dentro de una calzada; pero que no impiden que, eventual-

amente puedan ser cruzadas. En este caso estan 10s camellones y el terreno
conveﬁientemente acondicionado, sin guarniciones.

B) Las no cruzables son aquellas que impiden fisicamente el cruce
de una calzada a otra. Entre éstas esta el terreno natural cuando presenta
una obstruccién que impide el cruce y aquellas en las que se ha introducido
un elemento estructural para impedir el paso de un lado a otro.

2.5.3 Clasificacién por anchura

Se pueden clasificar adicionalmente como sigue:

A) Angostas menores de 5 m
B) Medianas de5al8m
C) Anchas mayores de 18 m

A) Fajas separadoras angostas. Generalmente estan constituidas por
camellones. Aun cuando su efecto es dificil de evaluar con precision, en
general, han dado por resultado una reduccién efectiva en accidentes
en calles o caminos antes no divididos. Cuando la seccidén transversal de
una arteria sea de 4 o mas carriles, se recomienda el uso del camelldn,
aunque éste sea angosto. El camellébn no sélo reduce los accidentes de
cierto tipo, por ejemplo, colisiones de frente, sino que ademas es un
refugio para el peaton y permite alojar los elementos del sehalamiento.

En fajas separadoras angostas de arterias con altos volumenes de tran-
sito, se ha ensayado el uso de defensas o barreras, para evitar que los
vehiculos pasen de un lado a otro.

El tipo de barrera que ha demostrado ser efectivo en las fajas separa-
doras extremadamente angostas, es el ilustrado en la Figura 2.5.

B) Fajas separadoras de anchura mediana. De acuerdo con la clasifi-
cacidn antes mencionada, las fajas separadoras de anchura mediana son
aquellas que tienen un ancho comprendido entre 5 y 18 m.

En investigaciones realizadas en carreteras con fajas separadoras de
varios anchos, fue posible establecer una correlacion entre los accidentes
por vehiculos que cruzaron el camelldn y el ancho del camellon.

Los accidentes frontales, como un porcentaje del total de accidentes, dis-
minuyen rapidamente al mismo tiempo que el ancho del camellén aumenta.

En las fajas con ancho mediano de los caminos de altos volumenes de
transito, las defensas pueden ser muy utiles. Este tipo de dispositivo no
evita los accidentes, Unicamente los convierte de un tipo a otro (colision
frontal a accidente de un solo vehiculo). Es condicion primordial asegurar
que el accidente causado por la defensa sea de menor severidad que el
accidente evitado. Por lo anterior, las defensas deberan tener propiedades
bien definidas: Primero, debera evitar el cruce del vehiculo al otro Iado.
Segundo, deberd disminuir la velocidad del vehiculo con una descelera-
cign tal, que sea tolerable a los ocupantes. Figuras 2.6 y 2.7

C) Fajas separadoras anchas. Aunque los datos para determinar el
comportamiento de las fajas separadoras anchas son escasos, el indjce
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FIGURA 2.5: BARRERA USADA CON EXITO EN LOS ESTADOS DE NUEVA JERSEY
Y CALIFORNIA EN ESTADOS UNIDOS DE AMERICA
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FIGURA 2.5. BARRERA RECOMENDADA POR H DEPARTAMENTO DE CAMINOS DE PENNSYLYANIA

FUENTE: Geomatric design and barrier rnils record number 83, page 115. Highway Research Boord.
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FIGURA 2.7. BARRERA RECOMENDADA POR LA DIVISION DE CAMINOS DEL ESTADO DE CALIFORNIA

FUENTE: Highway Guardrail. Determinotion of nesd and geometric requirements with parficubar refe-
rence to beam type guardrail. Spedal Report, page 27. Highwoy Ressarch Board.
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de accidentes por vehiculos que las cruzan muestra una ligera reduccion
cuando su anchura pasa de 15 m, como puede verse en la Figura 2.8.

Un aspecto importante que debe considerarse al proyectar fajas sepa-
radoras amplias, es el de tratar de evitar colocar en posicién inadecuada
en su area, objetos potencialmente peligrosos para vehiculos fuera de
control, tales como semaforos, irboles, postes, senales y pilas de pasos
inferiores.

Cuando se coloquen plantas dentro de la faja, para proteger contra el
deslumbramiento o prevenir la monotonia, deberan ser elegidas de tal
modo que al crecer no causen dafnocs, en caso de ser golpeadas por un
vehiculo de motor, Deberin considerarse adicionalmente los taludes y
cunetas que puedan existir dentro de la faja.

2.6 LOS ACCIDENTES Y EL ALINEAMIENTO HORIZONTAL

Se ha establecido una evidencia clara de que la curvatura de los cami-
nos estd relacionada con los accidentes, en todos los tipos de carreteras.
Al entrar en una curva, la fuerza centrifuga es equilibrada por la resul-
tante del peso del vehiculo y la fuerza de rozamiento lateral entre llantas
y pavimento. La salida de un vehiculo obedece a uno 0 a la combinacion
de los siguientes conceptos: Velocidad excesiva para las condiciones impe-
rantes, sobreelevacion inadecuada o pavimento derrapante.
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En ciertos estudios se encontré que en carreteras de dos carriles el
indice de accidentes aumenta alrededor de 0.23 por grado de curvatura.
Para carreteras divididas, de 4 carriles con acceso controlado, el indice de
accidentes aumenté 0.64 por grado de curvatura.??

Asi como el grado de curvatura influye en la incidencia de accidentes,
también la frecuencia de las curvas es otro de los factores que tienen
marcada influencia. De la tabla siguiente se deduce que la peligrosidad
" aumenta, tanto al disminuir el radio de la curva, como al disminuir la
frecuencia de ellas. Como conclusidon se establece que las curvas cerradas
de menor grado y aisladas, son las mas peligrosas:

INDICE DE ACCIDENTES EN CURVAS DE DOS CARRILES
PARA DISTINTOS RADIOS Y FRECUENCIA DE CURVAS™

NUMERO INDICE DN ACCIDENTES PARA DISTINTOS GRADOSA DE CULATYATUAA
DE_CURVAS
POR KILOMETRO 1°53 1°54' 8 3°48° | 3°47' » 6718 | 817" o mia
De 0a0.5.:.... 1.9 3.4 2.8 5.3°
De0.6a18...... 1.4 * 2.3 2.8 2.6
De1.9a3.0...... 1.3 1.8 21 2.7
De3.1a4.3.. ... 2.1 1.7 2.9

"Algunos investigadores trataron de relacionar los indices de acciden-
tes con las curvas de diferentes grados; parte de los resultados obtenidos
.se ilustran en las tablas siguientes: :

INDICE DE ACCIDENTES (CON BASE EN EL KILOMETRAJE GENERADO)
EN RELACION CON EL GRADO DE LA CURVA

ESTADOS UNIDOS

InpicE DB acCinENTESY

GRADOQ DE LA CURYA —_
Por rullén de vehiculos-kmi

Menor de 1°58°... .............. 2.19
De 1°58" a 3°16%,..... ... ......... 3.97
Mayorde 3°16°............. ... 6.18

™ Raff, Morton S. Estudio de accidentes en 'carretercis interestatales. Highway
Research Board, 1953. Bulletin Num. 74, pag. 1845.

™ QObra arriba citada.

* Kipp, O. L. Los accidentes, los caminos y el trdnsito. Highway Research Board.
Bulletin 38, 1931. (Hechas ias conversiones de unidades.)
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GRADO DE LA CURVA Toic o3 accioamTas®
. Por milléa da vebleul
Menor de  1°168'... . . . .. 4.16
De 1°16"a 2°32'.. ... . .. . .. 4.80
De 2°33’a 3°50"..... ..... R 5 60
De 3°51" a G*34°..... L e 6 08
De 6°35' 2 11°28°.... ... . ... 21.76
Mayor de 11°28°.. . ........ .... 23.84

Otros trabajos han demostrado que a partir de un cierto grado de cur-
vatura, las curvas en el extremo de las tangentes mayores de 5 km de
longitud tlenen un indice de accidentes de 1.25 veces mayor que las curvas
ubicadas en el extremo de tangentes menores de 5 km de longitud.

Es seguro que la alta incidencia de accidentes en las curvas comprende
un namero mayor de factores que los citados anteriormente, tales como
exceso de velocidad, distancia de visibilidad de parada y sobreelevacién.

Entre las medidas aplicables para incrementar la seguridad en cami-
nos existentes, estin las rectificaciones, las sobreelevaciones y la distancia
de visibilidad adecuada, ademis de un buen sefnalamiento preventive y
restrictivo, marcas en el pavimento y fantasmas.

Ciertas experiencias en rectificacion de las curvas, mostraron que en
11 casos los accidentes e redujeron un 80%. En 6 casos donde la sobreele-
vacion fue aumentada, los accidentes con lesionados fueron reducidos en
un 60%. En 5 casos donde la visibilidad fue mejorada, los accidentes con
lesionados se redujeron en un 65%.31

Con relacidén a la efectividad de las sefiales preventivas, se indica a
continuacién el resultado de un estudic anterior y otro posterior, que
muestra una reduccién en los accidentes en curvas.’?

ACCIDENTES DIURNOS ACCIDENTES NOCTOANGS
NUMERO ron afo rom afi0
DE CURVAS
= ESTUDIADAS
Antes Deapués Aotes I Después
52 31.6 17.4 63.2 \ 31.5

* Glanville, William M. Lu segundad vial y la investigacion. Royal Soc1ety of
Art. England, 1961. {Hechas las conversiones de unidades).

M Comparucioney de accidentes antes y después de modificar curvas en caminos.
International Road Safety and Traffic Review, v. 8, Nim. 2, Spring, 1960, pag. 34

" Burrus, J., Syrek, D. y Gumett, G. Efectos de diversas dug;omcm preventivay
en los accgie'ntea en curvas. Study Num. C-55-01. Los Angeles try, 19535.
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"Con relacién al uso de senales re_strictivas que indiquen la veloeidad
maxima para pasar por una curva, estas han demostrado su efectividad
en agquellos .casos en donde el conductor no puede advertir situaciones
peligrosas. I .

Un estudic de 15 curvas, en California, en las que se fij6 la velocidad
maxima, mostré que el total de accidentes fue reducido aproximadamente
62%, mientras que los accidentes con lesionados y muertos fueron reduci-
dos en 54%. Estos porcentajes estuvieron basados en un total de 230
accidentes.®

2.7 1LOS ACCIDENTES Y EL ALINEAMIENTO VERTICAL

Uno de los aspectos mdas importantes en el alineamiento vertical, con
respecto de los accidentes, es la distancia de visibilidad de parada.

De acuerdo con un estudio ** realizado en el Estado de California, en
carreteras de 2 carriles, en una longitud de 800 km, se encontré que el

indice de accidentes decrece con el aumento de la distancia de visibilidad,
de la manera siguiente:

Indice de accidentes

Distancia de visibilidad {por millén de
. {metres) vehiculos-km)
Menos de 240 1.5
240 a 450 1.2
450 a 750 0.9
Mas de 750 0.7

Por otra parte, Hilds 3* comparé el indice de accidentes con la frecuen-
cia de las restricciones en visibilidad. Se definié una restriccién como una
distancia de visibilidad menor de 120 m en terreno montafnoso y menor de
180 m en terreno plano o de lomerio. Se encontré que el indice de acci-
dentes decrece conforme las restricciones son mas frecuentes.

Esto es cuando las restricciones ocurren con frecuencia, el conductor
se adapta al medio y los indices de. accidentes tienden a disminuir.

. Otro de los aspectos importantes del alineamiento vertical cont relacién
a los accidentes es la pendiente, De acuerdo con un estudio realizado en
las autopistas de Alemania,®® se observa un importante incremento de los
accidentes cuando aumenta la pendiente, Se atribuye a la gran diferencia

de velocidades entre los vehiculos ligeros con respecto de los vehiculos
pesados.

* Traffic Control and Roadway Elements. Their relationship to Highway Safety,
Automotive Safety Foundation, 1963, pag. 35.

. ** Young, J. C. Construyendo Seguridad en el Sistema Caminero. California Traffic
Safety Conference. Proceedings. Sacramento, 1950, pags. 14-19,

** Hilds, Harold E. La Seguridad, un elemento erencial en los proyectos de inge-
nieria de caminos. Highway Engineering Conference, University of Utah Proceedings,
1947, pags. 99-113.

'* Bitzel, L. F. Resultado da accidentes en el proyecto de autopistas en Alemama.
Highways and Bridges and Engineering Works, v. 24, Num. 1161. Qct. 1954 -

30



Pendiente en Accidentes por 100 millones

Yo de vehiculoa-kilémetro
0-199 46.5
. 2 - 399 67.2
4 - 599 190.0
6 - 8.00 2105

2.8 ILUMINACION

Cerca del 609 de todos los accidentes fatales de trinsito ocurren por
ia noche, cuando los volimenes de vehiculos y peatones son mas bajos. Al
tomar como base el Kilometraje, los indices de accidentes nocturnos son
el doble de los diurnos en las ciudades y cerca del tripie en las zonas
rurales.?7

Aunque los efectos de la fatiga, intoxicacidn y otros factores que
podrian incrementar #] riesgo de viajar de noche, no han sido completa-
mente evaluados, es indiscutible que la visibilidad reducida contribuye a
- estas diferencias en los indices de accidentes. La iluminacién artificial
es un medio efectivo ya probado para reducir los accidentes nocturnos de
transito.

Un estudio ?® encontré una tendencia a la disminucion de los indices
de accidentes nocturnos con un nivel mas alto de iluminacion., Se sacd esta
conclusién basandose en datos para un tramo con tres diferentes niveles
de iluminacion. Los tramos eran similares en otros aspectos, asi que las
diferencias en los indices de accidentes deberian de atribuirse a las variacio-
nes de la iluminacion,

La experiencia en la autopista Connecticut Turnpike es reveladora
a este respecto.®® Un tramo tiene una iluminacidén continua; el otro tiene
iluminados soOlo los entronques, casetas de cobro y areas de servicios.

Al dividir el indice de accidentes nocturnos entre el indice de dia, en el
tramo iluminado continuamente, se encontré una proporcion de 2.12. En

el tramo iluminado s6lo en los lugares seleccionados, se encontré que la
misma relacién era de 2.0, Esto sugiere que la iluminacién, basandose
en seleccionar los lugares, es tan efectiva como la iluminacién continua.

La experiencia acumulada hasta la fecha, sugiere que ¢l mayor beneficio
viene de dar nivel minimo de iluminacién y que la superficie de] pavimento
tiene un papel importante en el nivel de iluminacién que se requiere.

2.9 CRUCES CON VIAS FERREAS

. Los accidentes en los cruzamientos de carreteras con vias férreas, han
sido materia de interés publico por muchos anos, especialmente por lo

" The Automotive Safety Foundation. Traffic Control and Roadway Elements.
Their Relationship to Highway Safety. Washington, D. C., 1963, pag. 77.

* Wyah, D. ¥y Lozano C. Efect of Street Lighting on Night Traffic Accudent Rate.
Highway Research Board, Bull. 146, 1956, pags. 51-55.

'* Pag. 78 de la obra citada.
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espectacular de los mismos accidentes y sus saldos en pérdidas de vidas
y bienes. A pesar de que los accidentes en estos cruceros son solamente
un pequefio porcentaje del total de los accidentes, arrojan un alto namero
de personas muertas y heridas.

Es importante mencionar que de una muestra estadistica de 3 627 acci-
dentes que ocurrieron en cruceros de ferrocarriles,*® solamente cerca de un
tercio del total fueron entre el ferrocarril y los vehiculos automotores. Los
otros dos tercios de los accidentes ocurrieron entre los vehiculos, cuando
uno de ellos estaba esperando a que pasase el tren y fue alcanzado por otro
gue no pudo detenerse a tiempo. De estos dos tercios, la mitad ocurrid en
el momento en que un tren pasaba por el crucerc y la otra mitad cuando el
tren no estaba presente. Entre estos Qltimos, el 13.3% de los accidentes que
ocurrieron fue provocado por los vehiculos que tienen obligacidn de parar
en todos los cruceros; también se observd que muchos de los danos ocasio-
nados a los vehiculos accidentados se debieron a obstaculcs naturales, in-
cluyendo los apoyos o postes masivos de los dispositivos de control.

Para mejorar las condiciones de todo crucero se vio la necesidad, en
primer lugar, de proporcionar la distancia de visibilidad adecuada, tomando
en cuenta la velocidad de los trenes y la de los vehiculos sobre 1a carretera.

-

“ Fuente: Reporte Num. 50 de National Cooperative Highway Research Program.
1968. Investigacion patrocinada por "“The American Association of State Highway
Officials”, con la cooperacién de ‘““The Bureau of Public Roads”, pags. 1-4.
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Dr. Victor O. Cortés Moreno
Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos

ropiciar condiciones de seguridad para los usuarios es preocupacion constante y motivo de
trabajo intenso en la red carretera a cargo de Caminos y Puentes Federales de Ingresos y
Servicios Conexos.

Se han instrumentado diversas medidas para limitar y erradicar fas condiciones de riesgo en el camino.
Principalmente, en los afios recientes se han incorporado a los caminos los terceros carriles de circulacién,
el muro central de contencidn, mayores y mejores seflalamientos, superficies de rodamiento mas eficientes,
drenajes pluviales, ademas de otras acciones que se haran de su conocimiento en el desarrollo de este
Taller. A pesar de ello, las cifras de accidentes vehtculares han desarrollado una tendencia al incremento, al
menos en los anos 1995y 1996.

El fendmeno de incremento en las cifras descrito, no radica exclusivamente en los accidentes carreteros,
también se registra un aumento, no suficientemente analizado y estudiado, de aguellos siniestros de transito
en la ciudad, de los accidentes del hogar, en la industria y en otros ambitos.

Este incremento ha constituido a los accidentes como la primer causa de muerte entre la poblacion econd-
micamente activa en nuestro pais.

Para ilustrar o acontecido en los caminos a cargo de este Organismo, al tiempo de dar pie a los compromi-
sos de trabajo que esperamos obtener en el desarrollo de esta reunion, presento los resultados de un
seguimiento estadistico que se ha establecido y robustecido durante la presente administracion.

En la primera grafica se presenta el incrermento general del nimero absoluto de accidentes registrado al
comparar los afios 1995y 1996, Este incremento fue del 6.6 %, al pasar de 4373 a 4663 eventos respectiva-
mente. '

Grafica 1.- COMPARATIVO FATALIDAD EN ACCIDENTES CARRETEROS
Enero-Diciembre
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A efecto de determinar con mayaor precision las variaciones en el nimero de accidentes que se presentan de
un ciclo a otro, se decidib establecer un indice de accidentalidad por millon de kildmetros recorridos. Este
indice de accidentes Mkr establece de una forma méas especifica el riesyo mayor o menor de sufrir un

accidente, medido en razén de los volumenes de vehiculos que se tuvieron en una regién y en un determi-
nado lapso de tiempo.

El comparativo del indice de accidentes por millon de kilometros recorridos de 1996 fue una centésima
mayor que el de 1995, esta variacion es menor al incremento de cifras de eventos accidentales.

Grafica No. 2.- COMPARATIVO INDICE DE ACCIDENTES MKR
Periodo Enero-Diciembre
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Practicamente en todos los sectores carreteros se presentd aumento en el nimero de eventos, siendo
mayor la variacion al alza el que se presentd en la autopista Guadalajara - Colima, al pasar de 264
accidentes en 1995 (lo que representa un promedic de menos de un accidente por dia) a 539 acciden-
tes en 1998, que significa un promedio de 1.5 eventos cada dia.

El sector carretero que presenta la cifra de accidentes mas alta es la autopista México-Puebla con 880
accidentes en el afio anterior (2.4 accidentes por dia).

Grafica No. 3.- COMPARATIVO DISTRIBUCION DE ACCIDENTES CARRETEROS
Periodo Enero-Diciembre
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Debemos resaltar que en la autopista México-Cuernavaca se ha presentado una tendencia a la disminucion,
lo cual coincide con la instrumentacion de medidas de prevencién de accidentes en el camino. Estas medi-
das han sido la aportacién de una Comision Delegacional de Prevencién de Accidentes Carreteros, fa cual

representa la pnimera respuesta de este Organisme para contrarrestar la escalada del numero de acciden-
tes.

La conformacion de comisiones similares ya se encuentra en marcha en todas las Delegaciones de Zona

que cuentan con tramos carreteros y que enfrentan la problematica de puntos de alta incidencia de acciden-
tes carreteros.

En la siguiente grafica, se refleja |a distribucion geografica del indice de accidentes por milién de kilometros
recorridos, en el cual podemos encontrar variaciones interesantes en cuanto a la imagen de distribucion de
los volumenes de accidentes en nimeros absolutos, como por ejemplo:

Grafica 4. DISTRIBUCION GEOGRAFICA INDICE MKR

Comparativo Penodo Enero-Diciembra

U ENS homeey
GUAD-COL
QROMALP
PUE-DRIZ

CUACN-QAX
MEXCUER
WE PACH

Crts COMPOST g u
COSO N TEAP b

La autopista Mexico-Puebla, México-Querétaro y México-Cuernavaca ocupan los primeros tres lugares de
mayor sinlestralidad general y las vias Chapalilla-Compostela, Culiacan-Las Brisas y Puente De Ixtla-lguala,
los tres con menor accidentalidad, sin embargo en cuanto al indice de accidentes Mkr este patrén cambia;
ahora las vias Guadalajara-Cotima con 2.57, Chapalilla-Compostela con 2.36 y Cosoleacaque-Nuevo Teapa
con 1.59 son las que presentan el indice Mkr mas alto. En camtio, 12 autopista México- Puebla y México-
Querétaro se ubican entre los cuatro sectores con menor indice de toda la red.

De la totalidad de vehiculos involucrados en los accidentes vehiculares del ano 1996, el 74% corresponde a
vehiculos de uso particular {automoviles y camionetas menores a 3.5 toneladas), el 21% a autotransportes

de carga y el 6% a autotranspories de pasajeros. Estas cifras son correspondientes a los promedios publi-
cados en las carreteras de otros paises.

Grafica No. 5. FRECUENCIA DE VEHICULOS ACCIDENTADOS
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Cuando se analiza Ia fatalidad de los accidentes en relacion al tipo de vehiculo, encontramos que las
proporciones en vehiculos de carga y pasajeros disminuyen a 13% y 4% respectivamente, en tanto
que la fatalidad es mayor en los vehiculos denominados de uso particular, alcanzando un 83%.

- Grafica No. 6.- FATALIDAD POR TIPO DE VEHICULO
Peridodo Enero-Diciembre de 1997
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La fatalidad por tipo de accidente que podemos observar en la grafica No. 7, alcanza la mayor proporcion en
los atropeliamientos, la cual representa el 45% de los decesos en carretera. Le siguen las salidas del camino
con 29% v las colisiones entre vehiculos con el 20%, estos dos tipos de accidente representan la mayor
propercion de los eventos que en general ocurren en la red.

Grafica No. 7.- FATALIDAD POR TIPO DE ACCIDENTE
Periodo Enero- Diciembre de 1996
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En los reportes de accidente que el personal de los servicios médicos de CAPUFE integra en cada
asistencia por accidente, se cuenta con un renglén para consignar las condiciones ambientales y del
camino gque se aprecian en el sitio del percance. Los resultados de este analisis nos muestran que en
el 77 7% de los casos, no se encontraron factores adversos que pudieran influir en la ocurrencia del

-_ Primer Taller de Prevencion de Accidentes Carmeteroy 1997




accidente. La lluvia o los resultados de la misma (piso mojado, bancos de agua) se encontraron en el
16.5% de los casos analizados. La alteracion de la superficie de rodamiento, por ejemplo fa impregna-
cion con diesel, aceite, los baches o desniveles, grava suelta, lodo o material de construccién se

identificaron en el 3.3% de los casos.

Las condiciones de visibilidad disminuida por hume, neblina o tolvaneras se presentaron en tan soio el
2% de los sucesos reportados. Finalmente, ias condiciones de hielo (granizo, nieve o congelamiento

del piso) ocurrieron en 0.5% de los casos:

Grafica No.8 CONDICIONES AMBIENTALES EN ACCIDENTES CARRETEROS
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La distribucion de tos accidentes en los meses del afio muestra los niveles mas altos en los meses de
julio y diciembre, los cuales coinciden con los periodos vacacionales de verano e invierno. Sin embar-
go, la fatalidad de los mismos se mantuve en el caso de diciembre alcanzando inclusive niveles que

duplican las cifras de cualquier mes del anoc:

Grafica 9. COMPARATIVO DISTRIBUCION MENSUAL DE ACCIDENTES
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Grafica 10. DISTRIBUCION MENSUAL DE ACCIDENTES FATALES
Comparativo periodo Enero-Diciembre

La distribucion geografica de Jos accidentes fatales se presenta de igual forma que la distribucidon
geografica basada en el numero absoluto de ios mismos; en la via México-Puebla encontramos el
indice mas aito, seguido de México-Querétare y Puebla -Crizaba:

Grafica 11. DISTRIBUCION DE ACCIDENTES FATALES
Comparativo perlodo Enero-Diciembre
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Los servicios médicos de atencién al usuario de CAPUFE, cotidianamente levan a cabo acciones
especificas para la prevencion de accidentes carreteros. En la tabla que se presenta podemos apre-
ciar que en el afno 1996 mediante |a intervencidn de estas unidades, fue posible suprimir la posibilidad
de ocurrencia de 1865 accidentes, ya que se efectuaron 662 acciones para el retiro de ganado de las
carreteras, 408 retiros de objetos de la supeificie de rodamiento y 795 abanderamientos a tramos con
riesgo (por deslaves, neblina, hielo, piedras, obras).

El analisis de estos datos desde el anguio de la distribucion en puntos especificos de mayor frecuencia en
los caminos es lo que se ha denominado puntos negros de alta frecuencia En torno a estos puntos, se ha
generado el trabajo mas intenso de las Comisiones Delegacionales de Prevencidon de Accidentes y que sera
la tematica de las mesas de trabajo de este Primer Taller de Prevencién de Accidentes Carreteros.

Grafica 12. FALLECIMIENTOS EN ACCICENTES CARRETEROS
Comparativo. Periodo Enero-Diciembre
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LA POLICIA' FEDERAL DE CAMINOS EN LA
PREVENCION DE ACCIDENTES



"La Policia Federal de Caminos
en la Prevencion de Accidentes™

Comandante Victor Hugo Enriquez Andrade
Policia Federal de Caminos

a Policia Federal de Caminos es una corporacion con disciplina paramilitar dependiente de la Se-

cretaria de Comunicaciones y Transportes que tiene a su cargo fundamentalmente [a vigilancia,

mantenimiento del orden y garantia de la seguridad en los caminos de jurisdiccion federal, asi como
orientar y auxiliar al publico y levantar las infracciones a que se refiere el Reglamento de Transito en Carre-
teras Federales o aquellas que le sean crdenadas.

El hombre ha evolucionado y con él sus necesidades, io cual, lo ha conducido a desarrollar instrumentos,
maguinas y tecnologia que le permiten cubrir sus requerimientos, avanzando en conocimientos y descubri-
mienios. La invencién y desarrollo de vehiculos le permiten desplazarse a sitios de trabajo, recreo, hogar,
etc.; este desarrolto lo ha obligado a la construccidn de caminos de condiciones especiales para su despla-
zamiento, estos caminos son lo que llamamos vias de comunicacion y segun caracteristicas especificas,
los podemos clasificar como:

Terrestre (camings, calles, carreteras, autopistas)
Maritima (mares)

Fluvial (rios)

Aérea (espacio, aire)

Aungue existen normas bien establecidas para el uso adecuado de estas vias de comunicacion, es muy
frecuente que al hacer uso de alguna de eilas nos percatemos de accidentes, principalmente en las vias de
comunicacion terrestre, que son las de mayor circulacion cotidiana.

Ante una creciente escala de accidentes viales, es necesano que los usuarios conozcan las consecuencias
que trae consigo, concientizarlos para respetar y conocer normas y sefialamientos que le permitan un des-
plazamiento mas seguro.

Tenemos entonces que el “accidente vial”. es un suceso inesperado de consecuencias desfavorables para
los sujetos involucrados, supone pérdidas, algunas veces irreparables, cierto grado de incapacidad que
varia de temporal a permanente.

Existe un dato en el que se considera que cada 6 horas en la Ciudad de México muere una persona a
consecuencia de un accidente de transito.

Para nuestro pais, el accidente constituye un grave problema socioecondmico, ya que la transportacion e
intercambio de materias primas y producios de pnimera necesidad hacia diversos puntas es una actividad
basica para satisfacer las necesidades de |la poblacion; también el transporte de pasajeros es una actividad
sumamente importante y el costo de los accidentes es elevadisimo.

En lo que se refiere al costo humano en estos hechos, las personas involucradas sufren lesiones que los
afectan fisica y psicolégicamente y que en muchas ocasiones fallecen; esta situacidn es la mas sentida.
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También se generan pérdidas economicas (hospitalizaciones, indemnizaciones, pérdidas de tiempo, etc )

Cuando se analiza un accidente vial no es posible hablar de una causa tnica, es necesario considerar gue
existen diversos factores determinantes gue se combinan y lo producen, sin embargo, el principal causante
del accidente vial gs el factor humano, ya que es el Unico que tiene capacidad de razonar o tener conoci-
miento de los otros factores que mciden en ef accidente vial Los factores que intervienen en el accidente
son cuatro

1-Humano
a) Conductor
b} Peatdn
c) Pasajero

2.- Camino
a) Malas condiciones
b) Falta de senalamiento
c) Fallas de la construccion
d) Objetos en el camino

3 - Vehicule
a) Malas condiciones mecanicas

4.- Climatologico ;
a) Niebla
b) Lluvia
c) Nigve, elc.

El conductor es responsable de dar mantenimiento al vehiculo para tenerlo en buenas condiciones de segu-
ridad y operacion; debera de observarieyes y normas de circulacidn en las diferentes vias.

Como mencionamos, el factor humano es el principal responsable del accidente vial, por lo que es indispen-
sable propcrcionarle conocimientos para conducir.

lLa educacidon vial e5 la respuesta para prevenir y disminuir el alto indice de accidentes. Se ha llegado a
entender gue estos hechos se pueden considerar como un problema de salud publica y su prevencion y
control se pueden lograr mediante los instrumentos que proporciona la educacion vial, que es el conjunto de
. conocimientos teérico - practicos que ayudan al usuaric de las vias de comunicacion y medios de transpor-
te, como peatdn, pasajero o conductor a fener un desplazamiento mas seguro dentro de la via publica;

- Reglas de sequndad

- Normas de comportamiento

- Conocer y observar los reglamentos de transito (segun las zonas por las que circule)
- Informacion tecnica general

Entendemos por peatan a toda persona que se desplaza a pie por la via publica, sea esta una
calle, avenida o carretera. Es importante que el peatdn tenga un comportamiento adecuado den-
tro de la via publica, ya que ¢l forma parte de un todo en donde tiene obligaciones y derechos que
conocer y seglir, no sol¢ puede ser vichima de los conductores, 31ino también el causante de un
sinnumern de accidentes.

No hay que olvidar que este peatdn muchas veces se transforma en conductor y generalmente olvida
los derechos de segundad y respeto al peaton, que €l mismo exige, cuando camina por la via publica.

£l conductor es la persena que tiene el contral fisico de un vehiculo y por 1o tanto 'a responsabilidad maxima
de este. Su incbservancia, desconocimiento y apatia ante ias normas y reglas que ngen la circutacion le
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impiden tener la responsabilidad que se le exige para una conduccién segura, siendo asi el causante directo
de la mayoria de los accidentes por imprudencia. Se le atribuye aproximadamente et 70% de los mismos. Es
por esto que resulta urgente proporcionarle informacion sobre la manera en que debe comportarse en
carretera y conocimiento de os llamados " puntos negros” que existen en su ruta, para que su desplaza-
miento y el de los demas ustiarios sea seguro. A continuacion se enlistan algunas de las normas de compor-
tamiento y recomendaciones generales para el conductor -

- Observar los senalamientos y reglas de circulacion
- Conocer el reglamento de transito vial y observar sus disposiciones
- Aceptar las recomendaciones y orientaciones de la Policia Federal de Caminos.

- Portar consigo la documentacién requerida para conducir,

»

- Abstenerse de manejar cuando se esta bajo los efectos del alcohol o de una droga.
- Abstenerse de manejar cuando se esta impedido por una enfermedad.

- Conocer la técnica de manejo a [a defensiva, que es la que permite conservar la vida durante ia conduc-
cidn, ya que nos ayuda a reducir al maximo las probabilidades de sufrir o provocar un accidente. Manejar
defensivamente significa estar alerta de las situaciones provocadas por otras personas, por las condicio-
nes climatoiogicas y del camino, por fallas mecanicas del vehiculo y ain por el estado de antmo del
conductor.

Esta actitud no basta para evitar accidentes, 2| conductor debera conocer |a formula estandard para la
prevencion de accidentes. En cualquier momento es necesario definir y atender perfectamente sus tres
pasos.

1 - Ver el peligro.- Cuando salga a carretera debera pensar en todas las posibilidades y situaciones
pehgrosas que tendra que afrontar, por ejemplo: encontrarse de frente con otra vehiculo, enfrentarse
a condiciones climatologicas del camino adversas ala conduccion, come lluvig, niebla, aceite o diesel
regados en el pavimento, elc,

2.- Conocer su reaccion.- Existen formas definidas para hacer frente a situaciones especificas de
conduccion que representan un peligro, como por ejemplo: el qué hacer en caso de derrape o de
ponchadura de un neumatico en marcha.

3.- Actuar a Yempo.- Una vez que conduce en carretera y se le presentan situaciones nesgosas
actuara, afrentando el problema con serenidad, ya que estd enterade e informado y conoce lares-
puesta indicada.

La mayoria de los conductores desconocen que la ingenieria de transito esta constituida por los artefactos,
lineas, marcas, rotulos, empotrados, aplicados o adhendos a los pavimentas, guarniciones u cbjetos adya-
centes, camellones, bangquetas de segundad, semaforos, luces, avisos ¥ teda clase de sefales colocadas
por la autondad para restningy, prevenir, dingir o informar, por lo cual es indispensable reforzar su educacion
vial

La vigilancia policial es fa actividad jue ejercen las fuerzas de segundad pubiica por medio de indicaciones,
explicanda, amonestando y €n su caso, Imponiendo sanciones a violadores de las disposiciones de transito.
Esta actividad debe ser ejercida en el terreno por todos los miembros de la Pahicia Federal de Caminos y
para su correcto desempenco requiere ser efectuada con extrema cortesia, independientemente de la con-
ducta que observe el infractor, “se puede ser enérgice y preciso, sin dejar de ser cortes”
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La anarqguia en la conduccion de vehiculos con su inevitable consecuencia y el accidente de transito, ocasio-
na mas victimas y pérdidas econtmicas que todas las ramas del crimen unidas.

La educacion vial comprende dos aspectos igualmente importantes, el primero capacitar al individuo como
peaton - pasajero y el segundo; capacitario como conductor en la via publica.

Este sequndo aspecto requiere de una capacitacion mas especializada debido a que el conductor es el
directamente responsable de la unidad que conduce, sobre todo los conductores de autobuses

Es indispensable que los conductores conozcan a su vehiculo en todos los aspectos, sus partes integrantes
y su funcionamiento, ya que se ha comprobado gque muchos accidentes ocurren por fallas mecanicas o
eléctricas facilmente detectables y que son por su naturaleza, evitables

Un alto porcentaje de accidentes viales es causado por fallas del vehiculo; los mas usuales son por llantas
en mal estado, falta o defecto de luces, direccidn desajustada y frenos en malas condiciones.

En este mddulo sobre el vehiculo automotor se especifica el buen funcionamiento de las principales piezas
y sistemas gue integran el vehiculo, asi como algunas recomendaciones sobre fa inspeccion y manteni-
miento del automotor. Es necesario per su propia seguridad y la de los demas usuanos de las vias de
comunicacion, que inspeccione y conserve su vehiculo en buenas condiciones mecanicas y elécirncas.

Por ser el mayor problema el alto indice de accidentes que se registran en los caminos nacionales, ésta
corporacion maneja cotidianamente las estadisticas de estos hechos de transito por kilémetro y hora, con el
fin de detectar los lugares de mayor incidencia y las horas en gue mas se suscitan, asi como las causas que
los originan para estar en posibilidades de llevar a cabo operativos que nes permitan disminuir estos he-
chos, entre estos operatives se pueden mencionar la operacion “Lince con Radar”, la operacion "Carrusel”,
la operacion "30 Delta”, etc. '

El exceso de velocidad es la causa o factor mas imporntante que interviene en la mayoria de los accidentes
de transito. choques, chogues por alcance, salidas del camino, etc, ¥ por resultado el nimero de lesionados
y muertos se incrementa y los dafios materiales que se ocasionan también se elevan. Otra de las causas
gue provocan los accidentes en vehiculos de pasajeros es el cansancio o fatiga con la que estos conducen
al laborar mayor numero de horas de las permitidas y, no presentarse a pasar el examen médico en las
oficinas de medicina preventiva en el transporte.

Se han establecido operativos por parte de la Policia Federal de Caminos en los puntos de los tramos de las
carreteras con mayor indice de accidentes {puntos negros)

Operacion "Lince con Radar™

Ef operativo “Lince con Radar”, consiste en que elementos PFC a bordo de C.R.P., utilizan un aparato de
medicidn electronica (radar), que automaticamente y de forma exacta indica la velocidad a la que es despla-
zado el vehiculo, rebasando la permitida en senal restrictiva, procediendo después de verificada la misma a
detener la marcha del autobus, sefalando al conductor el motivo y elaborandole el folio de infraccion corres-
pondiente En algunos casos los operadores reaccionan en forma negativa e inciusive agresiva para evitar
la infraccion, argumentan que traen tacografo y que no ha sonado la "chicharra”, llegando al extremo de
propercionar informacion falsa a las empresas para justificar su conducta o infraccién, ormitiendo que es por
velocidad A veces el velocimetro que traen esta descompuesto, generando quejas injustificadas e improce-
deptes derivadas de ia falsa informacion

Operacion "Carrusel”:

Consiste en el desplazamiento de uno o dos carros radiopatrullas al frente de un grupo de vehiculos, con el
objeto de regular la velocidad de los mismos de acuerdo al sefialamiento existente, 1as condiciones del
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camino y volumen de transito para prevenir y abatir el indice de accidentes que nos sefailan las estadisticas.
CGperacion "30-Delta™:

Consiste en establecer en un punto determinado de la carretera federal en coordinacion con personal del
Departamento de Medicina Preventiva en el Transporte, un dispositivo para verificar las condiciones fisicas
y mentales en los conductores de autobuses y evitar que estos conduzcan bajo el efecto de bebidas alcohs-
licas o drogas. asi como exceso de fatiga o somnolencia.

Enrelacidn a los hechos de transito en los que se veninvelucrados vehiculos de pasajeros, estos en un 99%
son onginados por el factor humano como operador, ya quelas empresas no adiestran debidamente a sus
operadores en los conocimientos pnmordiales del camino, del vehiculo v de 105 nesgos que pueden tener
por un factor chmatolégico; aunado a esto, ia falta de contacto entre operadores y autoridades.

Proposiciones de nuevas medidas

1 - Se propone utilizar la tarjeta IAVE como un instrumente para controlar la velocidad en los autobuses
colocando sensores en diferentes puntos a lo largo de su ruta, lo que permitira vigilar que estos cumplan
con el tempo minime establecido de acuerdo a la distancia de origen y destino, esta obligara a mantener
su velocidad de crucero de 95 km. por hora, respetando asi el sefialamiento respective, con esto tam-
bién evitaremos la controversia de todo tipo entre et elemento PFC y conductor de autobus. Un “opera-
tivo IAVE" donde el oficial PFC sancionara en las casetas de peaje o donde estuviera el sensor, utilizan-
do como soporte el comprobante que seria entregado al conductor en cada caseta de peaje donde se
sefala la hora del antenor cruce del sensor. Psicologicamente esto obligaria al conductor a respetar ta
velocidad.

2.- Es necesario que estas reuniones de coordinacion e intercambio de informacion se hagan a nivel regio-
nal en forma mensual, debiendo participar el Director del Centro SCT, Jefes de Unidades de Proteccion
y Medicina Preventiva en el Transporte, el Delegado de CAPUFE, Delegado de la CANAPAT y Jefe
Regional de la PFC para conciliar cifras e implementar operativos en tos "puntos negros” que se acuer-
den y dar seguimiento a los resultados de los mismos.

3.- Proporcionar por medio de la CANAPAT a nivel regional, la informacidn a los conductores de autobuses
de los "puntos negros” que hay en su ruta habitual para que ellos extremen en dichos tramos sus
medidas de prevencion al conducir.

4.- Verificar y corregir conjuntamente, en su caso, los seftalamientos en caminos de sus respectivas juris-
dicclones

5.- Incrementar ei operativo "30-Delta” antes de los "puntos negros” senalados.

6.- Establecer una bitacora obhgatona al conductor del autobus para conocer con precision cuantas horas
lleva conduciendo. :

Por olra parte y aunque no es el tema de este acto, quiero proponer que como medida para disminuir 10s
asaltos a los pasajeros de autobds, se coloquen en el interior de los mismos unos sefalamientos en forma
de calcomania cen la siguiente teyenda.

"La pena por gelito de asalto =era de dicz a treinta cnos de piision para el que en caminos o carrete-
ras haga uso de la violencia en contra de los ocupantes de un vehiculo, ya sea de transporte publico
o particular”.

Art. 286 del Codigo Penal Federal




MEDIDAS BASICAS PARA LA CONDUCCION SEGURA EN
CARRETERAS



"Medidas Basicas
para la Conduccién Segura en Carreteras”

Ing. Ignacio Castro Paniagua
Camara Nacional del Autotransporte de Pasaje y Turismo

odos estamos involucrados en las actividades propias del desarrollo de nuestro pais, nuestra edu-
cacion, nuestro trabajo y multiples ocupaciones; ocasionando un mayor nimero de viajes aldiay de
vehiculos como una necesidad para desplazarnos de un lugar a otro. El tiempo para reflexionar
sobre la importancia de la vida humana se ha limitado. El conductor de un vehiculo debe estar consciente de
la responsabilidad que implica tener en sus manos la vida de personas que dependen de su experiencia y
habilidad, sobre todo el conocimiento y buen juicio al conducirles a su destino. Por lo tanto, es el conductor
quien tiene la mayor responsabilidad en ta preservacion de la vida y consciente de esto debe prepararse
para identificar las causas de los accidentes y las medidas basicas para la conduccién segura en carreteras.

El hombre es el tnico con la capacidad de pensar y fomar decisiones que internviene en la circulacidn, tanto
como pasajero, peatdn o como conductor. El conductor es quien tiene el control fisico del vehiculo, sea este
un automovil, un autobds o un vehiculo de carga. La mayoria de lcs veces es el conductor el que puede
prevenir o causar un accidente, por esto, es responsable de tomar las decisiones mas adecuadas segun la
situacion que se le presente. El conductor tiene [a obligacion de observar y raspetar los reglamentos en los
caminos y debe obedecer los sefialamientos que se te marquen, debe también responsabilizarse de que !
vehiculo gue maneja se encuenira en condiciones mecanicas perfectas, observar respeto y cortesia hacia
otros conductares, hacia los peatones y pasajeros. Cuando otros conductores necesiten su ayuda, el buen
conductor, sin correr riesgos, se debe aprestar para auxiliarlos. No se debe conducir un vehiculo cuando se
encuentre bajo los efectos del alcohoi, de alguna droga 0 se sienta indispuesto o fatigado, debe estar en
buenas condiciones de salud mental y animica. Cualquier acto impuisivo puede traernos como consecuen-
cia un accidente, éste podra evitarse en la medida en que tengamos una buena actitud y respeto al derecho
de los demas.

La segurnidad en la conduccion depende de las condiciones fisicas de quien maneje, de ahi que el descanso
y la buena salud sean indispensables para que nuestras reacciones sean adecuadas ante cualquier emer-
gencia Es conveniente enfatizar que la aptitud de un operador profesional del transporte debe de ser de
optimismo, de aprecio a su vida y a la vida de los demas, conscientes de que la mayoria de los accidentes
son evitables Con frecuencia las practicas usuales de conduccidn no son suficientes para evitar 1os accr-
dentes, es conveniente emplear otras medidas de segundad. Cuando nos enfrentamos a condiciones ad-
versas de conduccion, el conductor experto debe evitar los accidentes, aun cuando 1as circunstancias no
sean favorables Para poder hacerlo, necesitamos conocer las condiciones adversas mas frecuentes y con
qué med:icdas contamos para conducir en esos casoes.

Las condiciones adversas de iluminacion_diariamente nos enfrentamos a estas circunstancias, ya sea por-
que 1a luz es poca o porque es demasiada, en ambos casos nuestra capacidad de ver se reduce y al mismo
tiempo nuestro vehiculo es menos visible, razdn por la cual ocurren muchos accidentes. Cuando es poca la
luz natural, como en los mnmentos del alba o del ucaso, debemcs reducir la velocidad para tener tiemoo y
espacio para frenar en caso de que sea necesaric En 1a roche esto es particularmente importante; unos
faros normales iluminan 105 metros, aproxiviadamente y la velocidad maxima que nos permite frenar con
seguridad seria de 88 kildmetros por hora, la cual no es observada muy frecuentemente. Otro factor de
accidentes es el deslumbramiento que sufrimos por 1a luz que proyectan los vehiculos que vienen de frente,
necesitames slete segundos para recuperarnos y estos siete sequndos pueden ser decisivos. Si nuestra
velocidad es de 96 kildmetros por hora, avanzamos 188 metros en siete segundos y en 188 metros pueden
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suceder muchas cosas. Para evitar el deslumbramiento, no veamos directamente hacia el vehiculo del
frente, sinoc al borde derecho del pavimento. Otras recomendaciones que debemos tornar en cuenta cuando
conducimos de noche s6n las siguientes’

A) Las luces de nuestro vehiculo deben estar bien alineadas para evitar el deslumbramiento de los conduc-
tores gue circulan en sentido opuesto. :

B) En el crepusculo, previo al dia o a ta noche, encendamos las luces, esto es mas para que nos vean que
para lumimnar la carretera. A los autobuses recomendamos circular con las luces encendidas las 24 horas,

C) Debemos mantener impio el parabrisas por dentro y por fuera, con una buena vision

D) Penddicamente el conductor debe hacerse un examen de la vista;, una buena vista es fundamental para
el manejo nocturno.

E) Cuando nos encontramos con un vehiculo en sentido contrario con luces altas, hagamos un cambio
rapido de luces, quedando en luz baja, si no nos otorga ef cambio de luces; recordemos que no debemos
ver directamente al vehiculo de frente y cambiemos el pie del acelerador al freno, disminuyendo la
veloci-dad en 10 kildmetros por hora cuando menos. '

F} Nousemos las luces altas cuando sigamos de cerca a un vehiculo que va delante de nosotros.

Otras circunstancias que exigen tomar medidas extras de seguridad son las condiciones del tiempo; como la
Huvia, niebla, nieve, hielo, viento fuerte, humo, tolvaneras. Cuando nos enfrentamos a estas circunstanciés,
Vemos y somos menos vistos, hay que tomar las mismas precauciones de reducir la velocidad. Estas situa-
ciones plantean problemas adicionales, como pavimento resbaloso y a veces nula visibilidad de fos bordes
del camino y de las rayas de la carretera. En nuestro medio, las condiciones adversas mas comunes son la
fluvia y la niebla; merecen una especial consideracion.

La lluvia: tas probabilidades de accidentes aumentan en relacion a la temporada seca, por las siguientes
causas: se reduce la visibilidad y el peligro se advierte a menos distancia. El agua en el piso reduce el grado
de adherencia de las llantas, lo que ocasiona derrapones, choques con los vehiculos de adelante y salidas
def camino. La lluvia provoca derrumbes y deslaves que impiden ia circulacion, oculta ios desperfectos de la
carretera, lo cual puede ocasionar la perdida del control de! vehiculo; obliga a cerrar las ventanillas impidien-
do fa circulacion del arre, lo que hace que se empaiien los cristales, la falta de oxigeno provoca suefio, en
tanto que se acenta el agotamiento de nuestros conductores, En estos casos es recomendable reducir la
velocidad y permutir la circulacion del aire. '

La niebla: este fendmeno climatologico incrementa los accidentes debido a la considerable pérdida de visi-
bilidad; ocuita la presencia de animales, vehiculos lentos o estacionados, vehiculos en sentido contrario e
incluso la misma carretera. La humedad propiciada por la niebla, que casi es igual que la lluvia, hace resba-
losa la ¢inta asfaltica Enla epoca de frios intensos a veces se forman pequefas capas de hielo gue impiden
la adherencia de las llantas a la carretera. Se recomienda reducrr la velocidad al maximo que permita la
visibilidad y circular con las luces en baja o los faros de niebla.

Condicicnes adversas del camino: el camino es peligroso, porque esta lleno de eventualidades impredeci-
bles. Frecuentemente nos encontramos con baches, pavimentos deteriorades, curvas mal trazadas, grava
suefta, combustible derramado, failta de senal, vados, obstaculos accidentales; factores que pueden hacer-
nos perder el control sobre nuestro vehiculo. Desgraciadamente no existe un método para predecir estas
situaciones La unica posibilidad de evitar vernos envueltos en un accidente provocado por estos factores es
conduciendo con atencién y precaucion.

Condiciones adversas_del transito: la mayor parie de los accidentes son protagonizados por mas de un
vehiculo. Entre mas vehiculos circulan por el camino, es mas alta la probabilidad de accidentes, necesita-
mos una mayor dosis de precaucién, porque no todes los conductores son expertos. Este nos abliga a estar
atentos a sus maniobras y si es posible tratar de predecir lo que van a hacer y poder reaccionar a tiempo La
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precaucion debe ser redoblada cuando circulamos por zonas donde circulan peatanes o ciclistas, como en
las ciudades, o bien, en donde circulan vehiculos lentos.

Condiciones adversas del vehiculo. un aspecto indispensable para mantener €l control de nuestro vehiculo
es que siempre esté en ¢ptimas condiciones de operacion, de otro modo, nuestra unidad podra ser fuente de
problemas sertas, en los cuales nosotros somos los responsables. Los defectos en ias llantas, en los frenos,
en las luces, en los espejos, en la direccidn y otras fallas mecanicas, son la fuente de muchos accidentes
evitables si comprobamos gue nuestro vehiculo este siempre en condiciones optimas, [o cual podemos
lograr a traves de un programa de mantenimiento preventivo

Condicignes adversas del conductor el conductor es muchas veces el responsable directo de un
accidente, sobre todo cuando no esta en condiciones ¢ptimas para evitario; cuandc esta fatigado,
cuando esta bajo efecios del alcohol, medicamentos o droga; cuando tiene preocupaciones, temores,
disgustos, probiemas o cuando tiene cualquier malestar fisico. Estos factores juegan un papel impor-
tante en la prevencién de accidentes, dado que afectan la habiidad para conducir Muchas veces
aunque aparentemente vamos atendiendo el camino, nuestra atencion realmente esta puesta en otro
lado y lo que sucede inesperadamente en la carretera puede sorprender de una manera desagradable,
Antes de subir al vehiculo procuremos que las preocupaciones no sean compaderas de nuestro viaje,
la fatiga es un factor responsable de muchos accidentes. No debemaos conducir un vehiculo st esta-
mos cansados, recordemos que esta en juego nuestra vida y la de otras personas.

La causa mas frecuente en la produccién de accidentes es el desarrollo de altas velocidades, o cual
depende del conductor. El argumento que se esgrime para conducir a gran velocidad es ganar tiempo.
Anahzando este argumente, nos daremos cuenta que es muy relativo. Si comparamos velocidades
extremas’ por ejempio 30 kilbmetros por horay 120 kilometros -por hora, efectivamente hacen una
diferencia notable, pero si comparamos velocidades reiativamente cercanas encontraremos que el
tlempo ganado es minimo. Por ejemplo: empecemos a recorrer una distancia de 120 kiidmetros a
distintas velocidades y calcuiando el tiempo que nos tardariamos en recorrerla; como podemos obser-,
var en distancia a 80 kph, el tiempo de recorndo es de una hora 30 minutos, esos mismos 120 kma 95
kph se realizan en una hora 16 minutos, una diferencia de 16 minutos, si comparamos 85 kph contra
110 kph dismunuimos el tiempo a una hora 6 minutes; 10 minutos de diferencia. Las diferencias en
tiempo son minimas y el riesgo de un accidentes es muy alto. Por estas razones, las empresas del
autotransporie federal debemos redoblar esfuerzos para que nuestros operadores no rebasen la velo-
cidad maxima. Debemos tener presente que e! kildbmetro mas peligroso es siempre el que se encuen-
tra delante. '

Los accidentes automovilisticos
Los expertos en ingenieria de transito han determinado en estudios y estadisticas !os accidentes que se
presentan en base a su frecuencia, en el siguiente orden:

1) El chogue entre 2 o mas vehiculos o elementos: entre el vehiculo y el peatdn; entre el vehiculo y un
abjeto fijo y entre el vehiculo y animales. Podemos deducir la importancia que adguiere el conocimien-
to del manejo defensivo y su aplicacion oportuna para evitar verse involucrados en un accidente, pues
lo mismo ie puede ocurrir a un manejador experto por exXceso de confianza, que a un conductor novato
por la fafta de experiencia

2) El chogque por alcance: es un accidente frecuente y facil de evitar, pues tiene lugar cuando no
nemos mantenido una distancia de proteccion, o sea, un espacio suficiente que separe nuestro vehi-
culo del vehicuio de adelante. La responsabilidad de dicho accidente es totalmente nuestra. Debemos
aplicar \a regia de los 4 segundos, tener la distancia y el tiempo suficiente para frenar en caso de que
ocusriera algo inesperado Existen 4 medidas simples, que silas seguimos, nos evitaran chocar con el
vehnculo de adelante. )
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1) Manténgase alerta.
Observe las sefales que da el conductor de adelante, de lo gue va a hacer,

2) Anlcipese a la situacion
Debemos observar mas alla del vehiculo que va adelante para prever situaciones que puedan forzar al
conductor del vehiculo de adelante a frenar intempestivamente y ponernos en apuro

3) Observe la distancia de conduccion. '
Apligue la regla de Ios 4 segundos, pero si existen condiciones adversas, aumente uno o dos segundos
mas por cada uno.

4) Deténgase con anticipacion.
No esperz a que el vehiculo de adelante frene, si usted ya percibid el peiigro o vio 1a necesidad de
detenerse, hagalo,

Un tipo de accidente que podemos evitar es el choque contra el vehiculo de atras casi todos atribuimos la
total responsabilidad de este tipo de percances al conductor que viene detras de nosotros, sin pensar en
nuesira propia responsabilidad. Todo conductor tiene la obligacion de indicar al que viene detras, la manio-
bra que va a realizar, a través de las luces direccionales. Es importante estar seguros que las luces de alto
de nuestro vehicule funcionan correctamente. Una vez que hemos dado a conocer nuestras intenciones,
debemos parar suavemente, lo cual sera posible |a mayoria de las veces, sI conservamos una distancia de
proteccién adecuada con el vehiculo de adelante y conducimos atentos al frente: Cuando un vehicuio nos
siga muy de cerca, debemos invitarlo a que nos rebase, sobre todo mantener siempre nuestra d[§tancia de
proteccion recomendada, evitando frenar bruscamente y propiciar un choque con el vehiculo de‘atras.

E1 accidente gue a toda costa debemos evitar para proteger la vida de los demas y 1a vida propia, ya que por
lo general resulta fatal es, el chogue de frente, ain en vehiculos que circulen a baja veiocidad, resulta
siempre de consecuencias desastrosas. Todos son igualmente peligrosos, pueden ccurnr €n interseccio-
nes, en curvas, en caminos rectos. En las intersecciones el choque se puede presentar cuando existe doble
circulacion y se invade el carnl contrario. Para evitar este tipo de chogue se recomienda lo siguiente.

A) Disminuir la velocidad con anticipacion.

B) Indicar con las luces direccionales nuestras intenciones de dar vuelta
C) Tomar el carril indicado para dar la vuelta.

D) Detenernos antes del cruce de un peatan.

E) Encender las luces intermitentes en tanto estemos parados o pisar el freno para encender la luz de alto.

También pueden ocurrnr chogues de frente cuando et vehiculo invade el carril contrano para cortar el carril;
para evitar estos choques debemos considerar lo siguiente:

A) Altomar una curva a la derecha debemos mantenernos cerca del borde derecho de la carretera, Evite-
mos que nuestro vehiculo se dirja al carnit contrario, porgue la fuerza centrifuga nos llevara al carnl de la
izquierda. :

B) En las curvas a la izquierda estemos preparados con el vehiculo que viene de frenie, ya que por la
fuerza centrifuga tendera a meterse en nuestro carril.

C) Antes de tomar una curva debemos disminuir la velocidad y acelerar gradualmente a medida que vamos
salilendo de la curva.

D) En los caminos rectos el choque se puede presentar por rebasar en pendiente o por tratar de rebasar
cvando no existe la distancia suficiente para hacerlo. Esto es faciimente evitable, no podemaos impedir
gue otros conductores cometan estos errores elementales; para defendernos de estas posibles even-
tualidades debemos tener en cuenta las siguientes reglas:

- Estar atentos al trafico de adelante.
- Tratar de anticiparse a los problemas que se puedan presentar al conductor que viene de frente y que
le puedan obhgar a ocupar nuestro camino.
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- Sternpre conducir a la derecha.

- Sihay 2 carriles o mas en nuestro sentido, ocupe el de la 1zquierda Gnicamente cuando vaya a rebasar.

- Trate de crearse el habito de conducir siempre a la derecha.

- Reducir la velocidad cuando veamos la posiilidad de que un vehiculo invada nuestro carril; toque-
mos el claxon y hagamos el cambio de luces para advertir al conductor

Una maniobra muy frecuente en el camino es el de rebasar a un vehiculo; aunque aparentemente es una
maniobra facil, se suscitan accidentes tontos que serian evitabies s1 se observan las normas minimas para
rebasar. S1vamos a rebasar al vehiculo de adelante, debemos cerciorarnos que las condiciones del camino
sean favorables, que no vayamaos de subida, préximos a una curva, un cruce o una INterseccion. pues en
estos casos pueden ocurrir cosas imprevistas. Jamas debemos rebasar cuando las condiciones del camino
no son favorables Sin embargo las condiciones favorables de! camino no son el unico requisito para Hevar
a cabo el rebase, es preciso tomar en cuenta las normas de seguridad siguientes: respondamos esta pre-
gunta. . Es necesario rebasar? 51 hemos decidido rebasar, guardemos una distancia de proteccion adecua-
da con el vehiculo de adelante; observemos la regla de los cuatro segundos, observemos el trafico que
viene de frente por el otro carnl, solo podremos rebasar cuando el otro carril esta despejado de vehiculos,
recordemos que cuando rebasamos, nosotros invadimos el carril contranio y gue el conductor que viene de
frente tiene el derecho de pasoc Cbservemos el trafico de atras, jamas intentemos rebasar cuande un vehi-
culo gue viene atras ya ha iniciado esta maniobra; para esto contamos con los espejos retrovisores y tenien-
do cuidado de eliminar el purto ciego de los espejos Hagamos saber al vehiculo de atras que vamos a
rebasar utilizando la direccional 1zquierda; pasemos al carril de |a 1zquierda dejando el espacio suficiente al
vehiculo que vamos a rebasar; aceleremos, pasemos o mas rapido posible, pues vamos en el carnl contra-
rio; hagamos scnar el claxon suavemente al imiciar la maniobra. Cuando pasemos por el punto ctego del
vehiculo que estamos rebasando, utiicemos la direccional derecha para indicarle al vehiculo que viene
atras, gue regresamos a nuestro carril, apenas podames ver por el espe|o retrovisor la defensa deiantera del
vehiculo que acabamos de rebasar; quitemos la direccional, que por lo general se quita automaticamente,
debemos checar que esto suceda. Ya en nuestro carrii correspondiente, regresemos gradualmenie a la
velocidad normal Cuando es otro vehiculo el que quiere rebasar, debemos ayudarlo a pasar facilitando sus
maniobras y evitando de esa manera vernos involucrados en un accldente; mantengamos la misima veloci-
dad que llevames, no aceleremos mas en este espacio e indiquemos al conductor que puede realizar su
maniobra

Existen chogues en los gue no intervienen necesararmente 2 vehiculos, sino uno solo, En estos casos
somos totalmente responsables, los chogues en los gue solo interviene nuestro vehiculo se deben generai-
meante a gue se pierde el control sobre el mismo, puede salir de la carretera, concluyendo el vigje incrusta-
dos en un arbol, una barra de proteccion, un pilar, cuatquier otro objeto fijo, o bien ocasionando una volcadura.
Esto sucede frecuentemente cuando conducimoes bajo condiciones adversas; de ninguna manera en estos
casos es menor nuestra responsabilidad En casitodos los accidentes ocasianados por la pérdida de control
sobre el vehiculo, existe un elemento comun que juega un papel iImportante en Ia produccion de choques
con objetos fijos y voicaduras, |a velocidad excesiva

Las condiciones adversas de conduccion mas decisivas en la produccion de accidentes son las que nacen
del conductor mismo, entre éstas” la influencia del alcohol, drogas y medicamentos que ocupan un lugar
predominanie, pues tienen efectos que atentan contra una conduccuon segura; por ningun motivo deben ser
ingeridos cuando se sale de vigje.

Los accidentes comunes: son aquellos accidentes en los que un conductor jamas deberia de verse involucrado,
como son los atropellamientos, los chogues contra motociclistas o ciclistas y otros choques.

El atropellamiento al peatdn en los casos an que ocurre un atropellamiento, el peatén esta towalinente
desprotegido. Una persona gue enfrenta toneladas de acero, lamentabiemente tiene su situacion per-
dida de antemano. La vida de los peatones es en gran parte responsabilidad nuestra, esto es particu-
larmente en el caso de los nifos, ancianos o personas en estado de ebriedad. No podemos esperar
que obedezcan ias normas de segundad, pues la mayoria las desconoce o las olvida. Por precaucion,
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slempre gue cbservemos un peaton sobre |a carretera, pensemos que puede intentar cruzar o que no '
nos ha visto Liarhemos su atencion con el claxon o las luces y al mismo tiempo guitemos el pie del
acelerador, coloquémoslo sobre el freno para tener tiempo de frenar en caso necesario. los segundos
gue perdamos al dejar de acelerar los ganamos en vida para una persana

El chogue con ciclistas o_motociclistas: cuando circula un ciclista o metociclista por la carretera, aunque
deben de observar las mismas normas que nosotros, debemos protegerlos disminuyendo la velocidad,
tocando suavemente el claxon y sobre todo, dejando bastanie espacio para rebasarlos. Pongamos especial
atencion en ellos cuando vayamos a dar vuelta, particutarmente en la noche, pues muchos carecen de luces

El chogue de reversa: es frecuente y tiene lugar cuando conducimos en reversa y descuidamos el punto
clego. Para retroceder con nuestro vehiculo es necesario lo siguiente

A} Tener un cuadro compieto de lo que hay detras de nosotros, aungue en ocasiones tengamos que bajar
del vehiculo

B} Retroceder lentamente.
C) Mirar a través de los espejos laterales en forma alternativa.

D) Dar marcha atrds lo menos posible.

"
El atropellamiento a semovientes o chogue con animales: algunas veces en el camino nos encontramos con
animales que pueden hacer que perdamos el control de nuestro vehiculo propiciando accidentes serios. Es
recomendable mantenernos alertas, sobre todo de noche y especialmente en las zonas ganaderas. Cuando
veamos un animal en el camine disminuyamos la velocidad hasta pasarlo totalmente, pues repentinamente
puede interponerse en nuestro camino. ’

De una forma u otra conducimos tratando de evitar accidentes, esto no debe quedarse en buenas
intenciones, debemos poseer eiementos que propicien la conduccién segura, estar alertas. Nuestra
atencién debe enfocarse en la conduccién, observando constantemente lo que pasa delante de nues-
" tro vehiculo sin desatender lo que sucede detras, observar con frecuencia periodica lo que pasa a
nuestras espaldas a traves de los espejos retrovisores. Recordemos que el kildmetro mas peligroso es
siempre el que sigue. -Prevenir es Anticiparnos-, revisar nuestro vehiculo, conocer el itinerario de
nuestro viaje y el camino.

| 48 | . Pritet Taller da Prevencion de Accidentes Camreteros 1957



SENALAMIENTO PREVENTIVO, NORMATIVIDAD Y
OBRAS DE MANTENIMIENTO



" "Sefalamiento Preventivo, Normatividad y
Obras de Mantenimiento”

Ing. Ricardo Méndez Ortiz
Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos

odo sefalamiento instalado dentro del ambito de las carreteras y autopistas tiene como propésito
auxiliar al conductor (y a los peatenes inclusive) en el transito eficiente y seguro durante su traslado
por las vias de comunicacion. )

Ei acele;ado desarrollo del sistema vial, aunado al creciente uso del autotransporte se han traducido en un
incremento de los viajes por carretera. Los usuarios dependen cada dia mas de la existencia de dispositivos
de controi de transito para su proteccion e informacion.

Para la instalacion de cualquier dispositivo para el contro! de transito, se exige la ocurrencia de cinco requi-
sitos fundamentales.
' 1.- Satisfacer una necesidad importante
- 2.- Llamar la atencidn ‘
3.- Transmitir un mensaje claro
4.- Impeoner respeto a los usuarios del camino
5.- Estar en el lugar apropiado a fin de dar tiempo a reaccionar.

Existen cuatro consideraciones basicas para asegurarse que tales requisitos se han cumplido:

. _ Proyecto
, Ubicacion

Uniformidad y

Conservacion

El proyecto debe asegurar que las caracteristicas tales come tamano, contraste, colores, forma, composi-
cion e luminacién se combinen para llamar la atencién del conductor de manera que la forma, tamafo,
colores y simplicidad del mensaje se combinen para proporcionar un significado comprensible, al mismo
tiempo que la legibilidad y el tamafo estén en funcion con la ubicacién para dar tiempo suficiente para
reaccionar '

De dia, usted creera gue todas las senales

son iguales.

il -~

' - CET R . - . 1 . -t - 1
Esmalte Esmalte con Reflejania Reflejanle
Retlejante Negro Grado 'ngenlena  Alls Inlensidad
Recoriade Tolal Total

Primer Taller de Prevencion deAccidentes Cameterny 197 | . -




El respeto de los conductores al sefialamiento depende de la racionalidad, tamafo y legibilidad del sefiala-
miento.

La-ubicacion de ta sefal debera de estar dentro del cono visual del conductor del vehiculo, provocar su
atencion y facilitar su lectura e interpretacién con |a velocidad del vehiculo.

La uniformidad en el senalamiento (urbano, en carreteras y autopistas) ayuda en las reacciones del usuario
al encontrar igual interpretacion de los problemas del transito a o le-go de toda la ruta; debe recordarse que
el transito se genera fundamentalmente en las ciudades.

Por lo que se refiere a la conservacion, ésta debera ser fisica y funcional, debiendo procurar fa Impieza,
legbilidad y la reposicion o retiro cuando sea necesario.

Para fines de clasificacion, las sefales de acuerdo al propésito para el cual se colocan pueden ser:

Preventivas.- Para advertir a los conductores de vehiculos de la existencia de algun peligroen el camino y
su naturafeza. )

oep sefales
PPC preventivas =
DE PROTECCIONY CANALIZADORAS

sefiales
restrictivas

v

Restrictivas. - Cuande indican al usuario li-
mitaciones fisicas o prohibiciones reglamen-
tarias para la operacicn gel transito
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senales
_ .mformatlyas
DE DESTINO

: '(-nmmmnm
© [sum ot ia vz b 2%

Informativas.- Tienen por objeto
.gwar al usuario a lo largo de su iti-
. nerario, Indicando nombre, ubica-
cnon kilometrajes y ciertas recomen-
daciones que conviene observar.

De servicio y turisticas. - Cuando
proporctonan informacion de lugares
de interes, o de servicios para 10s
usuarios y sus vehiculos.

La forma, color y tamafio de cada una de estas sefales son distintas en funcidn del propdsito de cada unade
las senales:

Tipo Forma Color
Preventiva rombica ambar
Restrictiva cuadrada blanca
Informativa rectangular verde
Servicios y turisticas cuadrada azul
* Proteccion de obra variable . naranja
{rombica o

rectangular)

Tanto en Ia fornia como en el color no debera existir lugar a dudas del propésito del mensaje que se preten-
de transmitir
Como onentacidn a los conductores es recomendable seguir 1as siguientes reglas’

A - Atender siempre y extremar precauciones ante cualquier sefial de color ambar
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B.- Disminuir la velocidad de marcha ante cualquier sefial de color naranja. Estas indican obras en el cami-
no y seguramente la existencia de maquinana y equipo pesado, restringiendo el libre paso de los
vehiculos.

C.- Respetar las indicaciones de las sefales blancas, que indican limitaciones de velocidad, de capacidad
de carga o dimensiones e inclusive de a circulacién sobre los carriles.

D.- Para referencias de destino, el color verde marca en forma anticipada, el sitio de decision y después
confirma la trayectoria adoptada por el conductor, informa de manera precisa de situaciones extraordina-
ras que ccurren sobre ef camino.

E.- Las sefiales de servicio y turismo deben ser tomadas en cuenta para recorridos €n caminos que no son
del conocimiento del conductor y se cuenta con disponibilidad de tiempo para conocer los sitios adyacen-
tes o préximos al camino,

Existen dos sefales de vital importancia
y que salen del esquema de formas y co-
tores; adoptando figuras Unicas, las cua-
les son de atencion obligatoria:

CEDA EL

ALTO TOTAL.- De seccion octagonat y
color rojo.

CEDA EL PASQ.- De seccion triangular
y color blanco.

La colocacidn y ubicacién de las sefia-
les, obedece al cono visual del conduc-
tor y a la velocidad de marcha de los ve-
hicules, ambos factores inciden en el ta-
mano de 1a sefal, ahi se tiene las siguien-
tes dimensiones:

61 x61cm. Parazonas urbanasy ca-
rreteras con ancho de co-
rona menor de 6 00 me-
tros.

71x71cm  Para avenidas principales
urbanas y carreteras con

S00y 000 meten, CARRIL 1ZQUIERDO
SOLO PARA REBASAR

86 x 86 cm. Viasrapidasurbanas y ca-
rieteras con ancho de co-
rona entre 9.00y 12.00
metros.

117 x 117 cm. En carreteras con cuatro o
mas carriles con o sin
separador central,
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La ubicacion es en funcién de la velocidad de marcha y del tiempo de reaccion del conductor. Para asegurar
suficiente distancia de frenado sin poner en riesgo a los ocupantes del vehiculo y vehiculos adyacentes, se
consideran las siguientes distancias de colocacion.

Velocidad 30 40 50 60 V0O B8O 950 100 110
km/hr )

Distancia 36 40 55 75 95 115 135 155 175
m .

Sefalamiento de proteccion de obra:

Todo trabajo que se realiza adyacente a los caminos y proximo a la superficie de rodamiento debe contar
con un sefalamiento para proteccion de los trabajadores y maquinaria, asi como para seguridad de los
usuarios del caming. Este tipo de sefiales tiene caracter de transitorio.

En las obras de construccion y conservacion de carreteras se presenta una amplia variedad de situaciones
para proteger a los usuarios, por 1o que dar recomendaciones especificas de cada una de ellas seria muy
complejo. Se enunciaran las caracteristicas principales de lineamientos aplicables a estos sefalamientos:

1.- La ubicacidn del sefialamiento de proteccion debe iniciar a por lo menos 500 metros del principio del
tramo en reparacion.

2.- Durante la ejecucion de trabajos, personal asignado a la proteccidn de obra indicara en forma manual la
necesidad de disminuir la velocidad y en su caso, de cambiar de carril de circulacion.

3.- El senalamiento debe integrarse en el inicio, por conos de plastico, que en caso de impactarse un
vehiculo, se deformen sin causar dafio al automotor; de indicadores de obstaculos; de sefales que infor-
men de la presencia de equipo pesado; deberd comprender una zona de segundad antes y después del
sitio de los trabajos. Debe indicar Iz terminacion de ia zona de obra.

4.- El sefalamientc que deba permanecer cerrando en forma temporal el carril de circulacion, debe ser
reflectivo a ias luces del transito.

)

5.- Debera contar con plantas de energia que proporcionen iluminacién a los conos (o dispositivos lumi-
nosos), a fin de proteger adecuadamente a los usuarios.

CAPUFE ha elminado el uso de mecheros y ha sido precursor del uso de plantas de energia y flechas
direccionales.

Dentro de los contratos de obra publica se ha considerado la necesidad de contar con personal para protec-
cién y seguridad de cada uno de los trabajos que se realizan de acuerdo a lo siguiente:

Seguridad en obra:

La empresa constructora debera contar con persona! debidamente adiestrado para el manejo y conserva-
cién y que realice la instalacion y mantermmiento de todo el equipo de segurnidad, con un vehiculo provisto de
sefialamiento iuminaso, como torretas de color ambar El nUmero de personas que formen la brigada sera
independiente del personal que sea empleado para bandereros.

Tedo el personal que se encuentre dentro del area de trabajo debera contar con cascos de seguridad y
chalecos de sefalamiento de color naranja. Ademas, el personal de la brigada de sefialamiento y los
bandereros deberan contar con banderolas reflejantes

Todos los vehiculos y maquinaria que emplee la constructora deberan tener rotulada de manera visible, 1a
razon sociat de la empresa

Para el desarrollo de trabajos nocturnos, todos los vehiculos y magquinaria deben contar con torretas de
color ambar y en perfecto estado el sistema de iluminacion propia del equipo. Se deberéd contar con el
numero de unidades méviies de iluminacién necesarias que permitan 1a correcta wsibilidad para trabajar en
las areas de recuperacion y tendido.
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No se podra dar inicio a los trabajos si no se cuenta con los elementos de seguridad que se describen. Se
debe considerar dentro del cargo de indirectos 1a brigada de sefalamiento y el equipo soiicitado

Durante 1996 el Organismo habrd repuesto la siguiente cantidad de sefiales: 1,601 sefiales bajas, 105
elevadas, 33,406 vialetas y tachuelas, 10,760 mits. de defensa metalica y 32.8 kilbmetros de barrera central.

Aunado a 1o anterior, se han rehabilitado 300 kilometros de superficie de rodamiento y se construyeron 16 2
kilomwutros de terceros carriles de ascenso en pendientes pronunciadas de las autopistas Mexico-Puebla y
Mexico-Quereétaro.

Dentro de los factores que inciden en la seguridad y causa de los accidentes: el vehiculo, el conductor, el
clima y el camino, correspende al Organismo el proporcionar los elementos necesarios del camino para
brindar las condiciones maximas pesibles de seguridady al usuario vigilar el estado del vehiculo y acatar las
recomendaciones necesarias anie el medio ambiente por el cual transita para llegar en forma segura a su
destino

Es importante que a través de programas permanentes de educacion vial, se obligue al usuario a conocer,
respetar y cutdar los dispositivos de segundad instalados en el camine, lo que le incrementaria indirecta-
mente el grado de seguridad con el que circula y a las autoridades correspondientes a implementar acciones
de corto plazo que garanticen al conductor la seguridad en el camino que €l detera hacer efectiva.
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MESA TRES
AUTOPISTA MEXICO-PUEBLA

MEDIDAS PARA LA PREVENCION DE ACCIDENTES CARRETEROS
EN LOS PUNTOS DE ALTA FRECUENCIA

ACCIONES PREVENTIVAS DE ATENCION INMEDIATA

PUNTO [ KILCMETRO | CUERPO PROBLEMATICA ALTERNATIVA TIEMPO COSTO
REUNIONES MENSUALES CON PFC , CENTROS S C.T.,
1 ESTUDIAR LOS PROBLEMAS GUE GENERAN EL TIPO DE | CANAPAT, EMPRESAS GRGANIZADAS OF CARGA Y MENSUAL
ACCIDENTES PASAJE, AUTORIDADES ESTATALES O MUNICIPALES
TRAMO EH DONDE SE UBICA UN RELLEND SANITARIO SENALAMIENTO PREVENTIVO EN LA ZONA PARA LA
) DEL 17 + 000 AYB QUE OCASIONA ENTRADA Y SALIDA DE VEHICULOS A | ENTRADA Y SALIDA DE VEHICULD DE BAJA VELOCIDAD, 60 DIAS
A 18 + 500 BAJA VELOCIDAD, TRAFICO INTENSO Y FALTA Y COLOCACION DE VIALETAS DE CUATRO HILOS EN
SENALAMIENTO CARRIL DE BAJA VELOCIDAD
ENTRONQUE CON AVENIDA SOLIDARIDAD ¥ CALLEJON | REFORZAR SENALAMIENTO DE PRECAUCION POR
3 DEL 28 + 000 A 0% L0S TEJONES. ACGESQ A FOBLADG VALLE DE ENTRADA ¥ SALIDA DE VEHICULOS BAJA VELOGIDAD, 20 DIAS
A28 + 300 CHALCO ' COLOCAR VIALETAS DE TRES HILOS EN CARRIL DE
. BAJA VELOCIDAD
REFORZAR SEMALAMIENTO EN ZONAS DE ASCENSO Y
DEL 39 + 000 TRANSITO INTENSO, PARADAS DE AUTOBUSES Y
4 B P DESCENSQ DE PASAJE, ASI COMO AMPLIAR LAS 90 DIAS
£ T :
A32+100 MICROBUSES Y FALTA DE SENALAMIENTO BAHIAS PARA ESTE FIN
- ELEVAR LA MALLA DEL MURO CENTRAL DONDE EXISTAN
5 DEL 21 + 000 AYE AREA CONCURBADA, PARADAS DE AUTOBUSES NO PARADAS DE AUTOBUSES NO AUTORIZADAS COM EL FIN 60 DIAS
A 23+ 500 AUTORIZADOS Y CRUCE DE PEATONES OF 0BLIGAR A LOS PEATONES A LA UTILIZACION DE LOS
PUENTES CONSTRUIDOS
PENDIENTE MUY PRONUNCIADA. CARPETA COLOCAR SEFIALAMIENTO PREVENTIVO INDICANDO PISO
DEL 54 + 000 RESBALOSO, CURVA PRONUNCIADA Y VEHICULOS OF
6 A 58 + 000 AYE DERAAPANTE GUANDO ESTA MOJADA, CURVAS BAJA VELOGCIDAD, COLOCACION DE VIALETA MARCANDO 90 DIAS
* CERRADAS Y VEHICULOS A BAJA VELQCIDAD :
CARRILES
CARPETA DETERIORADA RAMPA DE LA CASETA DE SOLICITAR AL AREA TECNICA INICIE ESTUDIOS DE FACTIBILY-
COBRO Mo. 8 Y EXCESD DE VELOCIDAD REDUCCION DE | DAD Y ANTEPROYECTOS DE MODIFICACIONES AL TRAMO,
7 90 + £00 AYS ACOTAMIENTO, POR PUENTE VEHICULAR QUE CRUZA A | PUENTES, ASECOMO PARA TENER RAMPA PARA LA CASETA 180 DIAS

SAN MARTIN TEX., PARADA DE VEHICULOCS,
AMBULANTAJE.

DE COBRQ E INSTALACION DE VIBRADQRES ¥ SEMAFORQS
PREVENTIVOS, AUMENTAR LA SENALIZACION




AUTOPISTA MEXICO-PUEBLA

PUNTOS NEGROS DE ALTA FRECUENCIA DE ACCIDENTES CARRETERQS
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--..ui
E§

&« & a &

g

..-nH

& & d &4 8 0 8@

U A N .

T T Y T 7 O O O O O IO A I O g o+ NN YN {11 RSN ﬁ,.
I '
o] 2

i 83323 eEgp3ed SESRRE ] ] BB 3 EREEIEE E8EgZ9 98836 §8 §§1§
refRILRIRERERR i1 z 2 £ (EEEEAREREN =z £83 18 :

s 2 L o i 2
__W
IIl.lIlIlIIlIm"IIllIIIIIIlII!.IIIIII i | [ T traar e bt N

71009
noa
13300
40 00
o
Ao
-
+5 (xxt
49 o
41000
o4 00
an A
£
41 am
47 000
4 000
49 oo
o o
1 om
o
000
- o
o1 om
©0m
oo
nem
Ta B0
15 000
12 po0
o an

- . ® ) -
. s - L] [ v] - L] hd
« . n . . . n
n - . .
. L
.
.
.
-
H B CASETA DE PEAJE
T B ANCl
n 5 Unigeq de Ruccate
]
n "I Unase wmiacs ge Nlencitn Prahorpeatans

- .
RN L b
CODIFICACION TIPC ACCIDENTE

T T TR Y
A Conudn Vahlews V5 Vehicuo

L= e O e e e e B e e i a | al 1] G ColugnVS Gerndo
- L M Cobudn /S Murg Cartral

Colnbn Vs Piedin
Sabds del Cerwna
Axopelada

Vo schrn

< - -




SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES



82
/A3

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES

SUBSECRETARIA DE INFRAESTRUCTURA

UNIDAD DE AUTOPISTAS DE CUOTA
AREA DE OPERACION

MANUAL DE PROCEDIMIENTOS
) PARA EL APROVECHAMIENTO

DEL DERECHO DE VIA

EN CAMINOS Y PUENTES DE CUOTA

MEXICO, D.F. NOVIEMBRE 1997



Manuat S Procedrmicrics para e
Aprovechamiento det Derecho de Vs
de Caminos v Puentes de Cuotz

INDICE
« [INTRODUCCION. 1
« OBJETIVOS. | | 2
» ANTECEDENTES. 3
1.- MARCO LEGAL. 4
1.1.- Constitucién Politica de los estados Unidos Mexicanos. . 4
1.2.- Ley Organica de la Administracion Publica Federal. ' 5
1.3.- Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal. 5
1.4.- Ley General de Bienes Nacionales. - 10
1.5.- Ley Federal sobre Monumentos y Zonas Arqueclégicas, Artisticas e Historicas. 11
1.6.- Ley Federal de Derechos. . ‘ 1

1.7.- Reglamento para el aprovechamiento det Derecho de Via de las Carreteras Federales

y Zonas Aledadas. 11

1.8 - Reglamento intenor de {a Secretaria de Comunicaciones y Transportes. 14
2.- MARCO TECNICO. 16
3.- PROCEDIMIENTO GENERAL PARA LA TRAMITACION DE LOS PERMISOS. 18
4.-REQUISITOS GENERALES. 20
5.-REQUISITOS PARTICULARES. 23
5.1.- Instalacién de anuncios publicitarios y sefiales informativas. 23

5.2.- Instalaciones marginales, cruzamientos de redes de tetecomunicacion, de
lineas ¢e transmision eléctnca, de conductores de productos del petréleo, agua potable, etc. 27

3.3.- Construccién de accesos. 29
5.4 - Construccidn de paradores y servicios complementancs. 32

5.5 - Construccion de obras e instalaciones complementarias y modificaciones al proyecto
onginal. 34

ANEXO 1.- CARACTERISTICAS QUE DEBEN REUNIR LOS PLANOS. 36



Mantal de Proceaimientos para i
Arrovechamicento del Derecho de Via
Jde Caminos » Puentes de Cuota

INTRODUCCION

El derecho de via, es la franja de terreno en la cual estan alojados todos los elementos que
constituyen la infraestructura de las carreteras, autopistas y puentes, asimismo puede alojar
obras e instalaciones de caracter diverso. En virtud de lo anterior el uso adecuado del
derecho'dé via y su preservacion es cada dia mas importante.

En la actualidad, l1as vias generales de comunicacion son cada vez mas complejas, ya que a
las tradicionales obras de vias férreas y carreteras se suman una serie de obras adicionales,
tales como tendidos de lineas eléctricas, telegraficas y telefonicas, fibra odptica, ductos y
cableados de muy diversa naturaleza e importancia economica y social.

Adicionalmente, el derecho de via se puede constituir en una verdadera zona de proteccion
ecologica, ya que con una adecuada forestacién, se pueden construir barreras rompevientos
que protejan a los campos de cultivo aledanos. La preservacion del paisaje y la mejora

~ constante del derecho de via, permite ir mejorando el ambiente.

El presente manual, esta basado tanto en las leyes y reglamentos en la materia que rigen en
la actualidad como en las nuevas tecnologias que se han desarrollado en los ultimos anos.

Dada la celeridad con que se producen los cambios tecnologicos y ia necesidad de adecuar
las leyes y reglamentos a la nueva dinamica del crecimiento y desarrollo de las
comunicaciones y los transportes, la Secretaria contempla la revisién del presente manual
con la periodicidad con que sea necesario a fin de que se realicen las adecuaciones
pertinentes.



Aprosechamiento del Derecno ae Via
de Caminos v Puentes de Cuota

OBJETIVOS.
E! presente manual persigue los siguientes objetivos:

» Abordar los efectos legales y técnicos producidos por las modificaciones que, con el paso
de! tiempo, sufre el derecho de via de los proyectos carreteros, obedeciendo a factores
tales como crecimiento del transito, introduccion de ductos, canalizaciones, lineas de

transmision, etc.

s Informar en forma adecuada a los interesados en solicitar permiso para el
aprovechamiento del derecho de via, sobre las expectativas de la autoridad respecto a Ia
informacion que debe presentar, de tal forma que la realizacion de todos los tramites sean
transparentes y apegados a los lineamientos establecidos en Ios marcos legal y técnico
que se exponen en &l presente documento.

» Que los funcionarios involucrados en los tramites para la obtencion de pemmisos para el
aprovechamiento del derecho de via, estén en posibilidad de informar al interesado si su .
solicitud es procedente o no en funcion de la normatividad establecida. -

La exposicién de los temas se ha dividido de la siguiente manera:

El capitulo 1 trata del marco legal que rige el .derecho de via y a los tramites que se
relacionan con él, definiendose las dreas de participacion de las dependencias involucradas.

E! capitulo 2 describe el marco técnico en el que se inscriben los documentos técnicos que
sirven de guia y referencia para los diferentes conceptos involucrados en la EJGCUCtOH de los
diferentes aprovechamientos en el derecho de via.

El capitulo 3 aborda el procedimiento general para los asuntos relacionados con el derecho
de via, de acuerdo con los criterios fijados por la Secretaria de Comunicaciones vy
Transportes.

El capitulo 4 detalla, en forma pormenorizada, los requisitos Que son comunes para los
diferentes tramites que se mencionan en el capitulo 5.

El capitulo 5 detalla, en forma pormenocrizada, los requisitos particulares que se deben
contemplar en cada uno de los tramites especificos

Para los efectos de este manual, se entendera por:

SCT.- Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Subsecretaria.- Subsecretaria de Infraestructura.

UAC.- + Unidad de Autopistas de Cuota.

DGAJ.- Direccion General de Asuntos Juridicos.

Centros SCT.-  Representacion de la SCT en cada una de las Entidades Federativas.
UGST.- Unidad General de Servicios Técnicos del Centro SCT comrespondiente.
CAPUFE.- Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos.

SEMARNAP.- Secret}aria del Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca.



Manual de Procedimizgntos para ¢f
Aprovechamiento del Derecho d= Via
de Caminos v Puentes de Cuota

ANTECEDENTES.

Como antecedentes del presente trabajo, se tiene la modificacion que, en el marco del
Reglamento Intermo de la SCT, transfiere la responsabilidad de la atencion de los asuntos
relacionadas con el derecho de via de la Direccion General de Asuntos Juridicos a la de

Servictos Tecnicos.

Dicha modificacion permite que esta uUltima sirva de ‘“ventaniila unica™ a las solicitudes
relacionadas con el derecho de via, io que da mayor solidez a las decisiones técnicas en el
contexto de la legislacion vigente.

En el marco de la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, a la SCT le
corresponde otorgar concesiones y permisos, asi como vernficar su congruencia con la ley y
la normatividad vigentes. Por tanto, este manual busca que los tramites se atiendan en
forma mas expedita, constituyéndose en un instrumento definitorio de las lineas de accion
por seguirse en cada uno de los tramites necesarios para el otorgamiento de autonzaciones
y permisos en el derecho de via de los caminos y puentes de cuota.

Para elio, se han definido tanto las responsabilidades que commresponden a cada una de las
partes como las vias para atender las solicitudes presentadas; asi, se implanta un esquema
integral que permite generar expedientes completos, integrados por la historia del proyecto,
su proceso constructivo y gestion. En los casos.de obras e instalaciones, se inciuye el
requisito de la firma de un perito responsable que avala su factibilidad técnica.

Aunado a lo anterior y como apoyo a la politica de descentralizacion, la revisién de
expedientes se realizara en cada uno de los centros SCT. Esto permite, por un {ado, mejorar
ja inspeccion de los trabajos realizados; por otro, contar con el conocimiento detallado de las
caracteristicas particulares del sitio en que se presenta la solicitud.
[

La UAC revisara y tomara conocimiento del asunto y, en su caso, lo sometera a la
consideracion de la Subsecretaria para su autorizacion. Asi, su intervencion estara
concentrada en la supervision y el control del tramite; con ello se preserva una politica
nacional para el aprovechamiento del derecho de via en los caminos y puentes de cuota.

El tramite no termina con la autorizacion correspondiente, ya que es de primordial interés
para la SCT que la obra se realice conforme al proyecto, por lo que la supervision de la UAC
y del Centro SCT, correspondiente debe ser continua hasta que se concluyan los trabajos a
satisfaccion de |a autoridad.

También serd responsabilidad del sector central la asesoria en casos especificos y, cuando
se requiera, la capacitacion del personal de los centros SCT; para ello, se evaluara la
capacidad y organizacién institucional de éstos para atender este tipo de asuntos.
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1. MARCO LEGAL.

E! derecho de via esta relacionado con dos ambitos de competencia bien definidos: E! marco
legal y el marco técnico.

Dentro del marco legal se identifican los ordenamientos que regulan a los tramites para el
aprovechamiento del derecho de via en caminos y puentes de cuota; entre ellos destacan
los siguientes:

» CONSTITUCION POLITICA DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS

e LEY ORGANICA DE LA ADMINISTRACION PUBLICA FEDERAL

e LEY DE CAMINOS, PUENTES Y AUTOTRANSPORTE FEDERAL

e LEY GENERAL DE BIENES NACIONALES

o LEY FEDERAL SOBRE MONUMENTOS Y ZONAS ARQUEOLOGICAS, ARTISTICAS E HISTORICAS
s LEY FEDERAL DE DERECHOS

o LEY GENERAL DEL EQUILIBRIO ECOLOGICO Y LA PROTECCION AMBIENTAL

o REGLAMENTO DE DERECHO DEe ViAa DE LAS CARRETERAS FEDERALES Y ZONAS ALEDANAS
» REGLAMENTO INTERIOR DE LA SCT

*» REGLAMENTO DE PUBLICIDAD PARA ALIMENTOS, BEBIDAS Y MEDICAMENTOS

+ Oftros que senalan disposiciones legales aplicables

Entre las disposiciones relevantes de cada uno de elios pueden citarse:

1.1.- CONSTITUCION POLITICA DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS

Art. 25.-

Art. 27.-

Art. 73.-

“...El Estado planeara, conducira, coordinara y onentara la actividad econdémica
nacional, y Hevara a cabo la regulacion y fomento de las actividades que
demande el interés general en el marco de libertades que otorga esta
Constitucion”.

“...La nacion tendra en todo tiempo el derecho de imponer a la propiedad privada
las modalidades que dicte el interés puablico, asi como el de regular, en beneficio
social, el aprovechamiento de los elementos naturales susceptibles de
apropiacion, con objeto de hacer una distribucion equitativa de la nqueza publica,
cuidar de su conservacion, lograr el desarrollo equilibrado del pais y el
mejoramiento de las condiciones de vida de la poblacion rural y urbana. En
consecuencia se dictaran las medidas necesanas para ordenar los
asentamientos humanos y establecer adecuadas provisiones, usos, reservas y
destinos de tierras, aguas y bosques, a efecto de ejecutar obras publicas y de
planear y regular la fundacién, conservacion, mejoramiento y crecimiento de los
centros de poblacion;...”

“El congreso tiene facuitad:
XVIi.- Para dictar leves sobre vias generales de comunicacisn,...
XXIX.- A.- Para establecer contribuciones:

4° sobre servicios publicos concesicnados o explotados directamente por la
Federacién ..." '
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1.2.- LEY ORGANICA DE LA ADMINISTRACION PUBLICA FEDERAL

Art. 36

*.Ala SCT corresponde el despacho de los siguientes asuntos:

XXIV. Otorgar concesiones O permisos para construrr las obras que le
corresponde ejecutar,... :

XXV. Cuidar de los aspectos ecologicos y los relativos a la planeacion del
desarrollo urbano, en los derechos de via de las vias federales de
comunicacion;...”

1.3.- LEY DE CAMINOS, PUENTES Y AUTOTRANSPORTE FEDERAL

Art 10.-

Art. 2o.-

“‘La presente Ley tiene por objeto regular la construccion, operacion, explotacion,
conservacion y mantenimiento de los caminos y puentes a que se refieren las
fracciones | y V del articulo siguiente, los cuales constituyen vias generales de
cormunicacion...”

“Para los efectos de esta Ley, se entendera por:
t. Caminos o carreteras:
a) Los que entronquen con algun camino de pais extranjero.
b) Los que comuniquen a dos o mas estados de la Federacion; y

¢) Los que en su totalidad o en su mayor parte sean construidos por la
Federacion; con fondos federales o mediante concesion federal por
particulares, estados o municipios.”

Ill. Derecho de via: Franja de temmeno que se requiere para fa construccion,
conservacion, ampliacion, proteccion y en general para el uso adecuado de una
via general de comunicacion cuya anchura y dimensiones fifa la Secrelaria, la
cual no podra ser inferior a 20 metros a cada lado del eje del camino. Tratandose
de carreleras de dos cuerpos, se medira a partir del eje de cada uno de ellos;...

IV. Paradores: instalaciones y construcciones adyacentes al derecho de via de
una carretera federal en las que se presten servicios de alojamiento,
alimentacién, servicios sanitanos, servicios a vehiculos y comunicaciones, a las
gue se tiene acceso desde la camretera;...

V. Puentes:

a) Nacionales: Los construidos por la Federacion; con fondos federales ©
mediante concesion o permiso federales por particulares, estados y municipios
en los caminos federales, o vias generales de comunicacion; o para salvar
obstaculos topograficos sin conectar con caminos de un pais vecino,...y"
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b) Internacicnales: Los construidos por la Federacion; con fondos federales o
mediante concesién federal por particulares, estados © municipios sobre las
corrientes o vias generales de comunicaciéon que formen parte de las lineas
divisorias internacionales."

“Es de jurisdiccion federal todo lo refacionado con los caminos, puentes y los
servicios de autotranspor.e que en ellos operan y sus servicios auxiliares.

Corresponden a la Secretaria, sin perjuicio de las otorgadas a otras
dependencias de la Administracion Publica Federal, las siguientes atribuciones:

lil. Otorgar las concesiones y permisos a que se refiere esta Ley; vigilar su
cumplimiento y resolver sobre su revocacion o terminacion en su caso;...

IV. Vigilar, verificar e inspecciocnar los caminos y puentes, los servicios de
autotransporte y sus servicios auxiliares;...

V. Determinar las caracteristicas y especificaciones técnicas de los caminos y
puentes;...

V1. Expedir ias normas oficiales mexicanas de caminos y puentes...”
"Se requiere permiso otorgado por la Secretaria para:

VI. La construccion de accesos, cruzamientos e mstalaciones marginales, en el
derecho de via de las carreteras federales;

VIl. El establecimiento de paradores, salvo cuando se trate de carreteras
concesionadas;

VIiL. La instalacion de anuncios y senales publicitarias;

“IX. La construccion, medificacion o amphacion de las obras en el derecho de
via:... '

.

Los reglamentos respectivos sefnalaran los requisitos para el establecimiento,
construccion, operacién y explotacion de las instalaciones y servicios antes
citados.

La Secretaria podra concursar, en los términos del articulo anterior, el

‘otorgamiento de permisos cuando se trate de servicios auxiliares vinculados & ia

infraesiructura carretera.

Los permisos se-oiorgaran por tiempo indefinido, excepto los que se otorguen
para anuncios de pubdlicidad, los cuales tendran la duracion y condiciones que
senale el reglamento respectivo”
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"Los permisos a que se refiere esta Ley se otorgaran a mexicanos o sociedades
constituidas conforme a las leyes mexicanas, en los términos que establezcan
los reglamentos respectivos.

La resolucidn correspondiente debera emitirse en un plazo que no exceda de 30
dias naturales, contado a partir de aquél en que se hubiere presentado la
solicitud debidamente requisitada, salve que por la complejidad de la resolucidn
sea necesaria un plazo mayor, que no podra exceder 45 dias naturales. En los
casos que sefale el reglamento, si transcumdo dicho plazo no se ha emitido la
resolucion respectiva, se entenderd como favorable.

"Las concesiones y permisos a que se refiere esta Ley se ajustaran a las
disposiciones en materia de competencia economica.”

"La Secretaria podra autorizar, dentro de un plazo de 60 dias naturales, contado
a partir de la presentacion de la solicitud, la cesion de los derechos y
obligaciones establecidos en las concesiones o permisos, siempre que estos
hubieran estado vigentes por un lapso no menor a 3 afos; que el cedente haya
cumplido con todas sus obligaciones; y que el cesionano reuna los mismos
requisitos que se tuvieron en cuenta para el otorgamiento de la concesion o

permiso respectivos.

Si transcurrido el plazo a que se refiere este articuio no se ha emitido la
resolucion respectiva, se entendera como faverable.”

Para la terminacion de los permisos son aplicables las fracciones I, il y VI.a Vill del articulo
16 que se mencionan a continuacion:

Art. 16.-

Art. 17.-

"H. Renuncia del Titular
. Revocacion
V1. Liquidacién
V1l Quiebra, para o cual se estara a lo dispuesto en la ley de la materia; y
VIIl. Las causas previstas en el titulo respectivo.. .

La terminacion de la concesidn o el permiso no exime a su titular de las
responsabilidades contraidas, durante su vigencia, con el Gobierno Federal y con

terceros.”

"Las concesiones y permisos se podran revocar por cualquiera de las causas
siguientes:

I. No cumplir, sin causa justificada, con el objeto, obligaciones o condiciones de
las concesiones y permisos en los términos establecidos en ellos;

ll. interrumpir el concesionario la operacion de la via total o parcialmente, sin
causa justificada;

r
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V. Ejecutar actos que impidan o tiendan a impedir la actuacion de otros
prestadores de servicios 6 permisionarios que tengan derecho a ello; )

V1. No cubrir las indemnizaciones por dafios que se originen con motivo de la
prestacion de los servicios;

V1. Cambiar de nacionalidad el concesionario 0 permisionario;

VIH. Ceder, hipotecar, gravar o transferir las concesiones y permisos, los
derechos en ellos conferidos o'los bienes afectos a los mismos, a algun gobierno
o estado extranjero o admitr a estos como socios de las empresas
concesionarias o permisionanas;

IX. Ceder o transferir las concesiones, permisos o los derechos en ellos
conferidos, sin autorizacidon de la Secretaria;

X. Modificar o alterar substancialmente !a naturaleza o condiciones de los
caminos y puentes o servicios sin autorizacion de la Secretaria;

XI. Prestar servicios distintos a los senalados en el permiso respectivo;
Xil. No otorgar 0 no mantener en vigor la garantia de danos contra terceros,

Xill. Incumplir reiteradamente cualquiera de las obligaciones o condiciones
establecidas en esta ley o en sus reglamentos; y

XIV. Las demas previstas en la concesion o el permiso respectivo.

El titular de una concesion o permiso que hubiere sido revocado, estara
imposibilitado para obtener otro nuevo dentro de un plazo de 5 anos, contado a
partir de que hubiere quedado firme {a resclucion respectiva.”

“Los cruzamientos-de caminos federales solo podran efectuarse previo permiso
de la Secretaria.

Las obras de construccién y conservacion de los cruzamientos se haran por
cuenta del operador de la via u obra que cruce a la ya establecida, previo
cumplimiento de los requisitos establecidos en el permiso y en los reglamentos
respectivos.” .

“Los accesos que se construyan dentro del derecho de via se consideraran
auxiliares a los caminos federales.

En los terrenos adyacentes a las vias generales de ccmunicacion matena de
esta Ley, hasta en una distancia de 100 metros del limite de! derecho de via, no
podran establecerse trabajos de explotacion de canteras o cualquier tipo de
obras que requieran el emplec de explosivos o de gases nocivos.”
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“Se requiere permiso previo de la Secretaria para la instalacion de lineas de
transmision eléctrica, postes, cercas, ductos de transmision de productos
denvados del petrdleo o cualquiera otra obra subterranea, superficial. o aérea, en
las vias generales de comunicacidn que pudieran entorpecer e! buen
funcionamiento de los caminos federales. La Secretaria evaluara, previo
dictamen técnico, {a procedencia de dichos permisos.”

“El que sin- permiso, con cualquier obra o trabajo invada las vias de
comunicacién a que se refiere esta Ley, estara obligado a demoler la obra
ejecutada en la parte de la via invadida y del derecho de via delimitado y a
realizar las reparaciones que la misma requiera.”

“El derecho de via y las instalaciones asentadas en él, no estaran sujetas a
servidumbre.”

“El que sin haber previamente obtenido concesion o permiso de la Secretaria
opere o expiote caminos, puentes o terminales perdera en beneficio de la
Nacion, las obras ejecutadas y las instalaciones establecidas.

Una vez que la Secretaria tenga conocimiento de ello, procedera. al
aseguramienio de las obras ejecutadas y .as instalaciones establecidas
poniendolas bajo la guarda de un interventor, previo inventario que al respecto se
formule. Posteriormente al aseguramiento, se concedera un plazo de 10 dias
habiles al presunto infractor para que presente las pruebas y defensas que
estime pertinentes en su caso, pasado dicho término, la Secretaria dictara la
resolucion fundada y motivada que corresponda.”

“Para declarar la revocacion de las concesiones y permisos, suspension de
servicios y la imposicion de las sanciones previstas en esta Ley, se estara a lo
siguiente:

). La Secretaria hara saber al presunto infractor la causa o causas de la sancion,
concediéndole un ptazo de 15 dias habiles para que presente sus pruebas y
defensas, y ' .

Il.- Presentadas las pruebas y defensas o vencido el plazo senalado en la
fraccion antenor sin que se hubieren presentado, la Secretaria dictara la
resolucion que corresponda en un plazo no mayor a 30 dias naturales’

“Contra las resoluciones dictadas por la Secretaria con fundamento en esta Ley,
se podrd interponer, ante la propia Secretaria, recurso de reconsideracion,
dentro del plazo de 15 dias naturales siguientes a Ia fecha de notificacion de
tales resoluciones. -

El recurso tiene por objeto revocar, modificar o confirmar la resolucién reclamada
y los fallos que se dicten contendran la fijacion del acto impugnado, ios
fundamentos legales en que se apoye y los puntos de resolucion. Los
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reglamentos de la presente Ley estableceran los términos y demas requisitos
para la tramitacion y sustanciacion del recurso.

La interposicidon del recurse se hara mediante escrito dingido a la autoridad
emisora del acto, en el que se debera expresar el nombre y domicilio del
recurrente y los agravios, acompanandose los elementos de prueba que
consideren necesarios, asi como, en su caso, las constancias que acrediten la
personahdad del promovente.

La interposicion del recurso suspendera la ejecucion de ia resolucion impugnada.

La Secretaria dictara resolucién en un término que no excedera de 60 dias
naturales contados a partir de la fecha en que se haya interpuesto el recurso.”

1.4.- LEY GENERAL DE BIENES NACIONALES

El articulo 20.- define los bienes del dominio publico.

Art. 90.-

Art. 16.-

Art. 20.-

Art 96.-

“Quedan sujetos a las disposiciones de esta ley y sus reglamentos los actos de
adquisicion, administracién, uso, aprovechamiento, explotacion y enajenacion de
bienes inmuebles federales; asi como la ejecucion de las obras de construccion,
reconstruccion, modificacion, adaptacion, conservacion, mantenimiento y
demolicion que sobre ellos se realicen, sin perjuicio de las disposiciones de la
Ley de Obras Publicas.”

“|.os bienes de dominio publico son inalienables e imprescriptibles y no estaran
sujetos, mientras no varie su situacién juridica, a accion reivindicatona o de
posesion definitiva o provisional. Los particulares y las instituciones publicas sélo
podran adquinr sobre el uso, aprovechamiento y explotacion de estos bienes, los
derechos regulados en esta ley y en las demas que dicte el Congreso de la
Union®,

“Las concesiones sobre bienes de dominio publico no crean derechos reales;
otorgan simplemente frente a la administracion y sin perjuicio de terceros, el
derecho a realizar los usos, aprovechamientos o explotaciones, de acuerdo con
tas reglas y condiciones que establezcan las leyes y el acto o titulo de

concesion.”

“Se sancionara con pnsion de dos afios a doce afios y multa de trescientas a
quinientas veces el salario minimo general diario vigente para ef Distrito Federal
a quien, vencido el término senalado en la concesion, permmiso o autorizacidn que
se haya otorgado para la explotacion, uso o aprovechamiento de un bien de
dominio publico, no lo devolviere a ia autondad correspondiente dentro del
término de treinta dias siguientes a la fecha del requerimiento administrativo que
le sea fermulado.” '

10
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"La misma pena se impondra a quien, a sabiendas de que un bien pertenece a la
Nacion, lo explote, use o aproveche sin haber obtenido previamente, concesion,

permiso, autorizacién, o celebrado contrato con la autoridad competente.

“Las obras e instalaciones que sin concesion o permiso se realicen en los bienes
de propiedad federal, se perderan en beneficio de la Nacion.”

“En su caso, la Secretaria de Desarrollo Urbano y Ecologia ordenara que las
obras o instalaciones sean demoiidas por cuenta del infractor, sin que proceda
indemnizacion o compensacion alguna.” :

1.5.- LEY FEDERAL SOBRE MONUMENTOS Y ZONAS ARQUEOLOGICAS,
ARTISTICAS E HISTORICAS

Art. 28.

“...El que encuentre bienes arqueologicos debera dar aviso a la autondad civil
mas cercana. La autoridad correspondiente expedira la constancia oficial del
aviso, o entrega en su caso, y debera informar al Instituto Nacional de
Antropologia e Histona, dentro de las veinticuatro horas siguientes, para que éste
determine lo que corresponda.”

1.6.- LEY FEDERAL DE DERECHOS

Articulos 1, 2, 3 y 4, Capitulo VIII, seccion octava; articulo 172 y articulo 237 de! capitulo IX.

1.7.- REGLAMENTO PARA EL APROVECHAMIENTO DEL DERECHO DE VIA DE LAS
CARRETERAS FEDERALES Y ZONAS ALEDARAS

Art. 50.- “Se requiere permiso previo otorgado por la Secretaria para:

[.- La construccion de accesos, cruzamientos, e instalaciones marginales, en el
derecho de via de las carreteras federales;

Il.- El establecimiento de paradores;
Ill.- La instalacién de anuncios y la construccion de obras con fines de publicidad,

informacién o comunicacion, en los siguientes lugares:

a).- Terrenos adyacentes a las carreteras federales, hasta una distancia de
100 m contados a partir del limite del derecho de via;

b).- Zonas en fas que por su ubicacion especial se afecte la operacion,
visibilidad o perspectiva panoramica de las carreteras federales, en perjuicio
de la segundad de los usuarios; y

c).- En aquellas carreteras federales que crucen zonas consideradas
suburbanas,

V.- La instalacion de senales informativas; y

V.- La construccidn, medificacion o ampliacion de obras en el derecho de via.”

11
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“Los interesados en obtener un permiso para aprovechar el derecho de via de las:
carreteras federales y zonas aledanas deberan:

|.- Presentar solicitud por escrito;

il.- Cuando se trate de personas morales, acompanar copia de la escritura
constitutiva; -

.- Senalar Iz carretera, tramo y kilometro en donde se levard a cabo la cbra o
instalacion;

V.- Acreditar la propiedad, posesién de la superficie o autorizacion para su
aprovechamiento;

V.- Presentar croquis con medidas y colindancias en el que se delimite la
ubicacion del predio;

VI.- Acreditar el pago de derechos; y

VIl.- Proporcionar aquellos datos especificos que marque este Reglamento.”

"En caso de que falte algun requisito, la Secretaria lo comunicara por
escrito al interesado en un piazo de 10 dias habiles. El interesado
dispondra de un plazo de 10 dias habiles para subsanar los requisitos

faltantes, transcurrido el cual, sin que se dé cumplimiento, se tendra por
abandonada la solicitud.”

“El interesado en construir un acceso, cruzamiento o instalacion marginal debera
presentar, ademas de lo indicado en el art 60. de este Reglamento, lo siguiente:

a).- Informacion del uso que se Jdara al predio objeto del acceso;

b).- Descripcion de las instalaciones, calendarizando las diferentes etapas de
ejecucion; y

c).- El plano del proyecto con las caracteristicas que sefale la Secretaria.”

""Para los accesos, cruzamientos e Instalaciones marginales, previo a la

obtencién de! permiso, el interesado debera cubrir por concepto de revision de
planos y supervision de obra lo establecido para tal efecto en la Ley Federal de
Derechos.”

"La Secretaria definira en qué careteras federales se requiere la instalacion de
paraderes, escuchando, cuando sea necesarno, opiniocnes de otras dependencias
federales o estatales.

© 12
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“Independientemente de lo antenor, los particulares podran presentar solicitud

para la instalacion de paradores en puntos distintos a los definidos por la
Secretaria, la que resolvera en el término senalado en el articulo 7o. de este
reglamento.” '

“E! interesado en construir un parador, debera presentar ademas de lo indicado
en el Art. 8o. de este Reglamento lo siguiente:

1).- Plano general de construccion;
2).- Plano de las instalaciones sanitanas; y
3).- Descnpcion de las instalaciones, calendarizando el programa de cbras.

La-Secretaria revisara los planos para verificar que no se afecte la via general de
comunicacion y 1a seguridad de los usuarios.”

"Los titulares de concesiones de carmreteras podran, por si © a través de las
personas que designen, construir y operar paradores, previa autorizacion de la
Secretaria. Para que la dependencia pueda autorizar a terceros la construccion
de accesos para paraderos en carreteras concesionadas, se reguerira la
conformidad del titular de la concesion.

En ambos casos la construccion y explotacion de los paradores deberan
realizarse de conformidad con lo dispuesto en el presente reglamento, la
concesion y el permiso correspondiente.” '

En las' carreteras de cuota solo se permitird la instalacidn de anuncios en
aquellas zonas que determine la Secretaria.

“El interesado en obtener permiso para la instalacion de anuncios debera
presentar, ademas de lo indicado en el articulo 6o. de este Reglamento, lo
siguiente:

.- Descripcion del anuncio;

il.- Croquis de ubicacion del anuncio en el predio; y

I11.- Senalar si existen o no instalaciones de anuncios en el area.

“Los solicitantes en obtener permiso para la instalacion de senales informativas
deberan presentar:

a) Solicitud por escrito;
b) Croquss y texto de la senal; y

c} Ubicacion de la misma”
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Art. 43.-

Art. 44.-

Art.45.-

Art. 46.-
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“Son infracciones para los efectos de este Reglamento, Ias siguientes:

|.- Realizar cualquier tipo de obra o instalacion en el derecho de via de las
carreteras federales o en lugares que afecten su segundad, sin haber obtenido
previamente el permiso correspondiente de la Secretaria;

Il.- Ocupar o aprovechar el derecho de via de las carreteras federales sin contar
con el permiso de la Secretaria;

Ill.- Efectuar obras o cualquier acto que modifique o altere las condiciones del
permiso, sin ia previa autorizacion de la Secretaria,

IV.- No cumplir con las obligaciones de conservacion de las obras e
instalaciones;

V.- Causar dafios o (sic) bienes de propiedad federal o a terceros con motivo de
la construccion de cualquier tipo de obras en el derecho de via de las carreteras
federales o en zonas aledanas que afecten su segundad,

Vi.- No suspender o retirar la obra o anuncio cuando la Secretaria lo hubiere
ordenado;

VIl.- Tratandose de anuncios y senales informativas, continuar ejerciendo los
derechos derivados del permiso sin cubrir la cuota anual correspondiente; y

Vill.- Las demas prevnstas en la Ley o.en otros ordenamientos Iegales y
administrativos aplicables”.

“Las infracciones a gue se refiere este Reglamento seran sancionadas por la
Secretaria, de acuerdo a la gravedad de la falta y a las circunstancias que
hubieren en cada c¢aso concreto con multas de 200 a 500 veces el salario
minimo general diano vigente para el Distrito Federal, en el momento en que se
aplica; en caso de reincidencia, las sanciones se cuplicaran”:

“‘Comprobadas que fueren las infracciones cometidas, la Secretaria dictara la
resolucion gue corresponda, la cual sera notificada al infractor™.

“Independientemente de la sancion pecuniaria, la Secretaria podra mandar

suspender o retirar la obra, ¢ anuncio de que se trate, con cargo al infractor”.

“‘De no interponerse recursos de reconsideracion, la sancion pecuniaria se debera

liquidar en un plazo no mayor de 30 dias habiles contados a partir de la fecha en
que le sea notificado al infractor, sin peruicio de que en su caso, se lieven las
instancias correspondientes ante la autoridad judicial”.
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1.8.- REGLAMENTO INTERIOR DE LA SCT

Art. 60.  “Corresponde a los Subsecretarios y a los Coordinadores Generales:

Vi, Otorgar, de manera indelegable, los permisos y autorizaciones
correspondientes al ambito de sus atribuciones, asi como declarar
administrativamente su nulidad o revocacion, salvo que se establezca lo contrario
en el presente Reglamento.”

Art. 11. “La Direccion General de Asuntos Juridicos estarda adscrita al Titular de la
Dependencia, acordara con éste el despacho de los asuntos de su competencia
y tendra ias siguientes atnbuciones:

. Fijar y revisar las bases de los convenios, contratos, concesiones, pemisos,
autorizaciones, acuerdos, declaratorias y demas actos juridicos que celebre,
emita u otorgue la Secretaria y dictaminar sobre su interpretacion, suspension,
rescision, caducidad, revocacion, terminacion, nulidad, rescate, requisa y demas
aspectos y efectos juridicos;

VIll. Resolver las consultas que en matena juridica formulen las unidades
administrativas de |la Secretaria y dictaminar cuando comresponda; respecto de la
procedencia de sanciones cuya imposicion propongan dichas unidades;"

Art.17. “Corresponde a ia UAC:

Xll. Tramitar e! otorgamiento de permisos y autorizaciones para la construccidn
de accesos, cruzamiento e instalaciones marginales en el derecho de via de las
carreteras de cuota; para la instalacién de anuncios y senales publicitarias; para
la construccion, modificacion o ampliacion de las obras en el derecho de via, asi
como para la instalacion de lineas de transmision electrica, postes, cercas,
ductos de transmision de productos del petrolec o cualquier otra obra
subterranea, superficial o aérea, en los caminos de cuota que pudieran dificuitar
SuU Qperacion. '

Xill. Supervisar el cumplimiento de las obligaciones que las leyes, los
reglamentos, los titulos de concesion o permisos respectivos imponen a los
concesionanos o0 permisionarios de caminos y puentes federales o sus obras .
auxiliares; y tramitar, en su caso los procedimientos de revocacion, rescate,
requisa, terminacion ¢ suspension;”
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2.- MARCO TECNICO.

Existen una serie de referencias que permiten, dentro de la normatividad vigente en la
Secretaria, atender todo tipo de peticiones:

REFERENCIAS TECNICAS

. MANUAL DE PROYECTO GEOMETRICO DE CARRETERAS

. MANUAL PARA LA UBICACION Y PROYECTO GEOMETRICO DE PARADORES

. MANUAL DE DiSPCSITIVOS PARA EL CONTROL DEL TRANSITO EN CALLES Y CARRETERAS
. MANUAL DE FORESTACION

. NORMAS PARA CONSTRUCCION E INSTALACIONES

. NORMAS DE CALIDAD DE LOS MATERIALES

. NORMAS PARA MUESTREQ Y PRUEBAS DE MATERIALES, EQUIPOS Y SISTEMAS.

MANUAL DE PROYECTO GEOMETRICO DE CARRETERAS

Para definir adecuadamente los proyectos geomeétricos de las autopistas, son necesarios los
datos topograficos, geoldgicos, geotécnicos, hidrologicos, de drenaje y uso del suelo. Todos
ellos tienen efectos decisivos en la eleccion del trazo, Ia estructura del pavimento a construir,
el senalamiento y la informacion del transito, los niveles de servicio y !as caracteristicas
operativas de la autopista.

El Manua!l de Proyecto Geometrico de Carreteras de la SCT es el documento oficial que
norma la elaboracion de los proyectos, y resulta de gran utilidad para el analisis de asuntos
relacionados con la realizacion de otras dentro del derecho de via (accesos, entronques,
retormos, etcétera). '

MANUAL PARA LA UBICACION Y PROYECTO GEOMETRICO DE PARADORES

Con el propésito de garantizar la existencia de servicios funcionales y eficientes tanto para el
autetransporte de carga como para el de pasajeros y el turistico, este Manual establece las
caracteristicas arquitecténicas y de ubicacion a que deben ajustarse los paradores. Estos
son centros de servicios complementarios para el publico usuario con los que deben contar
las autopistas de cuota.

MANUAL DE DISPOSITIVOS PARA EL CONTROL DEL TRANSITO EN CALLES Y
CARRETERAS

Este Manual contiene la nommatividad que, en materia de sefiales informativas, restrictivas.y
preventivas, asi como marcas (rayas y letras), obras y dispositivos diversos, dispositivos
para proteccion en obras, semaforos y letras y numeros para senales de transito, que se
establecen para el control de los figjos vehiculares.
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MANUAL DE FORESTACION

La consideraciéon paisajistica’ es un componente del proyecto geometrico que busca
proyectar el camino de forrma tal que su desarrolio guarde armonia con el entorno fisico de la

carretera.

Las disposiciones contenidas en el Manua!l buscan garantizar la maxima seguridad para los
usuarios y disminuir tanto 1as obras de reparacion como los costos de conservacion del
camino, a través de su proteccion contra erosiones, derrumbes y azolvamientos.

NORMAS PARA CONSTRUCCION E INSTALACIONES
Establecen en sus partes correspondientes las normas de construccién de terracerias, obras
de drenaje, estructuras, sub-bases, bases, carpetas de concreto asfaltico y losas de

concreto hidraulico, que se reguieren en una obra vial. Asimismo, se establecen las normas
para edificacion y las diferentes instalaciones. ;

NORMAS DE CALIDAD DE LOS MATERIALES

Se trata lo referente a las normas de calidad que deben satisfacer los diversos matenales
gue se utilicen en la construccion de carreteras, aeropistas y edificaciones.

NORMAS PARA MUESTREO Y PRUEBAS DE MATERIALES, EQUIPOS Y SISTEMAS.
Estas normas tratan lo referente a los metodos de muestrec y de prueba a que deben

someterse ios diversos matenales y elementos estructurales que se utilicen en la.
construccion de carreteras, aeropistas y edificaciones.
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3.- PROCEDIMIENTO GENERAL PARA LA TRAMITACION DE LOS PERMISOS.

Para los efectos de este manual se define como "permiso” a la autorizacion que otorga la
Secretaria para ocupacion, uso o aprovechamiento del derecho de via de las carreteras
federales y.zonas aledanas (Fracc. IX, art. 2 del Reglamento para el Aprovechamiento del
Derecho de Via de las Carreteras Federales y Zonas Aledanas).

Para los tramites que realicen los particulares, la SCT ha fijado el procedimiento que debe
seguir cada uno de ellos; destacandose de manera general l0s siguientes puntos:

1. El interesado debera dirigirse a la UGST del Centro SCT correspondiente entregando la
solicitud y toda la documentacion relativa a la misma segun se indica en los capitulos 4
"Requisitos Generales” y 5 "Requisitos Particulares” de este manual.

2. La UGST del Centro SCT cormrespondiente; en caso de que la documentaciéon esté
incompleta, hara las observaciones necesanas al interesado dentro de un plazo que no
excedera de 10 dias habiles. El interesado dispondra de un plazo de 10 dias habiles para
subsanar los requisitos faltantes, transcurrido el cual, sin que se dé cumplimiento, se
tendra por abandonada la solicitud.

3. Una vez que la UGST considere aceptable la solicitud y esté completa la documentacién,
enviara a la UAC el expediente con la documentacion revisada y el visto bueno
cormespondiente. (La Secretaria a través de la Subsecretaria de infraestructura otorgara
ios permisos dentro de un plazo de 30 dias habiles, cuando se cumpla con los requisitos y
no se afecte la seguridad de la via publica).

4. La UAC revisara y estudiara la documentacion y, de proceder, emitira el dictamen técnico
respectivo y enviara la solicitud para su aprobacion a la Subsecretaria

5. La Subsecretaria emitird, en su caso, Ia autorizacion y enviara toda la documentacion a la
UAC para la continuacion del tramite correspondiente,

6. La UAC requerira al interesado el pago de derechos mediante cheque certificado o de
caja de una institucion bancana debidamente autorizada, a favor de la "Secretaria de
Comunicaciones y Transportes” por la cantidad que se determine de acuerdo a las
disposiciones de la Ley Federal de Derechos. El pago se podra efectuar en los siguientes
sitios:

» Oficinas de la Direccion G.A. de Administracion de la UAC sita en Dr. Barragan 635 1er
piso, Col Narvarte, C.P. 03020, México, D.F.

s Centro SCT de la Entidad Federativa.

7. La oficina administrativa de la SCT que haya recibido el pago entregara al interesado el
recibo correspondiente.

18



Manuai ge Progoann.Lnios Pl O
Aprorechamienio Jdel Derecho dL Via
de Caminos v Pucntzs de Cuoid

8. EI mteresado acreditara el pago de derechos ante el area técnica de la UAC responsable

10.

de la tramitacion del permiso.

Una vez acreditado el pago de derechos, La UAC remitira al Centro SCT correspondiente

-el permiso autorizado, para que se entregue al interesado, marcando copia del oficio a la

empresa con cesionaria.

El Centro SCT, a través de la UGST, vigilard que el permiso se cumpla de acuerdo con
las condiciones establecidas por la Secretaria y supervisara que la construccion de las
obras o las instalaciones, se efectien de conformidad con las especificaciones técnicas
estando a cargo del interesado el controi de calidad que cormresponda; lo anterior de
acuerdo a los procedimientos indicados en el "Sistema de Seguimiento de los Programas
de Conservacion en Autopistas y Puentes de Cuota”.

Una vez concluidas las obras o instalaciones, éstas se incorporaran, en su caso, al
inventario de la autopista, de acuerdo con el “Sistema de Seguimiento de los Programas
de Conservacion en Autopistas y Puentes de Cuota”.
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4.- REQUISITOS GENERALES.
En esie capitulo se abordan los requisitos generales que son comunes a los tipos mas
frecuentes de aprovechamientos en el derecho de via los cuales deben cumplirse
ademas de los requisitos particulares indicados en el capitulo 5.
1. Solicitud por escrito dirigida a la UGST indicando la siguiente informacion:

. Nombre o razén social del interesado

. Nombre de la autopista, tramo y kilometro en donde se llevara a cabo la obra

o instalacion
. Especificar si la zona objeto de la solicitud es urbana, suburbana o rustica.
. Descripcidn de |a obra o instalacion que pretende llevarse a cabo
. Cuando se trate de personas morales, anexar copia de la escritura constitutiva

de ia empresa y poder notanal del representante legal, debidamente
certificado ante notario publico

. Croquis de localizacion de la obra o instalacion con el detalle necesario para
su adecuada interpretacion.

2. Convenio entre el concesionario, el interesado y en su caso con terceros.
3. Opinion del concesionano o de CAPUFE en su caso.

» En dicha opinién se mencionara la factibilidad de llevar a cabo los trabajos. S|
existe negativa, debera estar justificada técnica y legalmente.

4. Acta de inspeccién

. Con la participacion . de ila UGST det Centro SCT correspondiente, del
solicitante y de la concesionana se hara una visita de campo para determinar
tanto ia localizacion exacta de [a obra o instalacion como las caracteristicas
del sistema constructivo a emplear.

. Se levantara un-acta la cual sera fiimada por representantes de la empresa
concesionana, el solicitante y la UGST del Centro SCT correspondiente.

5. E!Proyecto ejecutivo ademas de la informacion solicitada en el capitulo 5 para cada
caso en particular debera contar con lo siguiente.

« Especificaciones generales y particulares,

+ Presupuesto,
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« Andlisis de precios unitarios y
» Programa de obra.
Los planos deberan tener las caracteristicas indicadas en el anexo 1

Todas las obras contenidas en el proyecto se llevaran a cabo por cuenta del
interesade y deberan quedar terminadas en un plazo no mayor de 180 dias
naturales a partir de la fecha de autorizacion; en la ejecucién de estos trabajos se
aprovecharan, en lo posible, las obras existentes.

» Estos trabajos deberan iniciarse en un plazo que no exceda de 30 dias a partir
de la fecha de autorizacion de la obra por parte de la SCT.

. El interesado informara al jefe de la UGST, por escrito y con 10 dias habiles
de anticipacion, el inicio de los trabajos.

Seran construidas de inmediato, por cuenta del interesado, las porciones de
autopista u obras auxiliares que sean alteradas o. dafiadas por la ejecucion del
proyecto, de acuerdo con las instrucciones que le proporcione a UGST.

Todos los trabajos deberan hacerse de acuerdo con las normas para |a
consiruccion & instalaciones de la SCT, y las especificaciones complementarias que
fije la UGST, en lo que se refiere a terracerias, pavimentacion, riego de sello,
materiales que se empleen, lugares de extraccién, procedimientos de construccion,
espesores, elc,, debiendo llevar el interesado el control de calidad para cada una de
las etapas de la obra.

Para evitar accidentes, durante el proceso de construccion o instalacién, el
interesado colocara en el camino las sefnales preventivas, restrictivas e
informativas, de acuerdo con lo establecido en el Manual de Dispositivos para el
Control de Transito en Calles y Carreteras de la SCT, ademas de las que indique la
UGST, correspondiente.

Dentro del derecho de via de la autopista, queda prohibida la colocacion de avisos o
anuncios comerciales y particulares, asi como la autorizacion de zonas de
estacionamiento o construccion de instalaciones fijas y semifijas no previstas en el
proyecto.

Todas las obras construidas dentro del derecho de via se consideran obras
auxiliares de la autopista, sujetas a la jurisdiccién de la SCT y otras autoridades
federales, con caracter de vias generales de servidumbre publica.

El incumplimiento de cualquiera de las anteriores condiciones o de las

complementarias, que senale la UGST, cancelara automaticamente la autorizacion
del proyecto.
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Para cualquier modificacion del proyecto, el interesado debera comunicar y solicitar
a la SCT la revision y el dictamen correspondientes.

Una vez terminados los trabajos deberan retirarse del derecho de via de la carretera
todos los materiales sobrantes de las construcciones, incluyendo el sefalamiento,
de modo que la carretera y la zona del derecho de via queden limpios.

Para que la SCT pueda autorizar una solicitud de construccidn o instalacion en el
derecho de via o en zonas aledanas a éste, el solicitante debera cumplir, ademas
de los requisitos antes mencionados con los puntos que a continuacién se
mencionan, de manera obligatornia: .

. En todos los casos en que la obra o instalacion pretenda llevarse a cabo en
zonas aledanas al derecho de via, el interesado debera solicitar, al Centro
SCT comrespondiente, una constancia escrita, cuya copia entregara a la UAC,
en el sentido de que el proyecto no afecta derechos u obras de terceros.

. En caso de existir obras o instalaciones que corran por el derecho de via o lo
crucen (por ejemplo, ductos petroleros, obras hidraulicas o lineas de alta
tension), el interesado debera solicitar, a la entidad, empresa o dependencia
correspondiente, una constancia escnta, cuya copia entregara a la UAC, en el
sentidc de que el proyecto no provocara dafnos en dichas obras o
instalaciones.
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' 5.- REQUISITOS PARTICULARES.

En este capitulo se abordan los requisitos particulares que se deberan cumplir ademas de
los indicados en el capitulo anterior, para cada caso en particular.

5.1.- INSTALACION DE ANUNCIOS PUBLICITARIOS Y SENALES
INFORMATIVAS -

DEFINICIONES

Anuncio: Rotulo de informacién, publicidad o propaganda que difunde a los usuarios de una
via de comunicacion carretera, mensajes relacionados con la produccion y venta de bienes y
servicios, asi como actividades civicas, politicas o culturales. (Fracc. ll, Art. 2 del
Reglamento para el Aprovechamiento del Derecho de Via de las Carreteras Federales y
Zonas Aledanas).

Senal Informativa: Tablero o franja en postes, dentro del derecho de via, con leyendas ©
simbolos gue tienen por objeto guiar al usuario a lo largo de su itinerario por la carretera, a
lugares de interés o de prestacion de servicios. (Fracc. XI, Art. 2 del Reglamento para el
Aprovechamiento del Derecho de Via de las Carreteras Federales y Zonas Aledanas).
INSTALACION DE ANUNCIOS PUBLICITARIOS

LINEAMIENTOS GENERALES

La instalacion de anuncios o construccion de obras con fines de publicidad en los terrenos
adyacentes al derecho de via de las autopistas y puentes, se sujetara a lo siguiente:

1. Solo se autorizara dicha instalacion en las zonas fijadas por la Secretaria vy
preservando una franja de diez metros a partir del limite del derecho de via.

2. Los anuncios se colocaran a tres kilometros contados a partir del limite urbanizado
de las poblaciones o de aquellas areas consideradas como suburbanas, siempre y
cuando existan en ellas tangentes de un kildmetro como minimo.

3. Los anuncios se instalaran cada diez kilometros en caminos rectos cuya longitud lo
permita.

4, En cruceros, entronques de caminos, pasos superiores y pasos infenores, las zonas
de anuncios se estableceran fuera de un radic de 100 metros y en zonas de curvas
y cambios de alineamiento horizontal o vertical, de 150 metros.

5. Lz separacion minima entre anuncios debera ser de 300 metros.

6. El angulo en el que se colocaran los anuncios dentro de las zonas sefaladas sera
de O a 20 grados con respecto a la normal del eje de la carretera.
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La cantidad de anuncios en las zonas prefijadas por la Secretaria, no. debera ser
mayor de cuatro, con una separacion de 300 m como minimo.

No podran colocarse anuncios o realizar obras con fines de publicidad, en forma

.que puedan confundirse con cualquier clase de sefal que indica el Manual de

Dispositivos para el Control del Transito en Calles y Carreteras vigente.

Deberan presentar los anuncios un aspecto estético y contener mensajes de
seguridad vial.

Los anuncios deberan estar redactados en lenguaje claro y accesible en idioma
espanol, solo se autorizara el uso de dialectos o de nombres de productos, marcas
o establecimientos en lengua extranjera, cuando se justifique su uso.

En las zonas de alto indice turistico o fronterizas podra incluirse la traduccion del
texto de los anuncios en espanol a otros idiomas.

Los anuncios deberan estar exentos de expresiones o imagenes obscenas, y su
contenido no debera ser mayor de diez palabras, sin contar el mensaje vial-que no
excedera de cinco palabras.

Los anuncios deberan tener como maximo cincuenta metros cuadrados de

" superficie destinada al anuncio y no mas de setenta y cinco metros cuadrados de

superficie total.

En el caso de anuncios publicitanos-informativos, solo se coiocaran en lugares gque
no afecten la visibilidad y operacidn en las zonas de las estaciones de casetas de
cobro, dentro del derecho de via. :

Los anuncios publicitarios-informativos deberan tener una altura libre de 7.00 m
como mMinimo.

Los anuncios deberan ostentar en el angulo inferior izquierdo el numero del permiso
que haya otorgado la Secretaria, asi como la fecha de expedicion.

No podran fijar o usar anuncios, fuera de las zonas autorizadas por ta Secretaria.
No podran Emplearse en los textos de los anuncios las palabras “alto, *siga”,
“peligro”, “pare”, “crucero” y otras analogas que pudieran provocar confusion en los
conductores de vehiculos.

No podran utilizarse anuncios luminosos o con luces en las superficies de los
mismcs, asi como emplear cualguier procedimiento que tenga per objeto reflejar la

luz sobre ellos.

No podran usar como colores predominantes rojo, ambar, violeta o azul.
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No podran hacer uso de anuncios con mantas, caballetes portatiles o materiales
ligeros

No podra hacerse uso de las obras auxiliares construidas en las carreteras, para
fijar o pintar anuncios o cualquier clase de propaganda.

No deberan instalarse o pintarse anuncios en lugares que afecten la seguridad del
usuario y la perspectiva panoramica del paisaje.

No deberan afectarse las plantaciones originales y los sistemas que mejoran las
condiciones de operacion o estabilidad de las autopistas.

En la instalacidn de anuncios, estos, no deben de interferir con la disposicién del
sefalamiento, preventivo, restnctivo e informativo de la autopista, colocandose
fuera de un radio de 300 metros.

La colocacion de anuncios se reaiizara fuera de un radio de 300 metros, al inicio o
terminacién de zonas en donde indique el sefialamiento horizontal la presencia de
una rampa de frenado y fuera de un radio de 300 metros en zonas de reduccion o
aumento de camiles.

La publicidad relativa a bebidas debera ajustarse ademas de lo antes comentado, a
lo dispuesto en el Reglamento de la Ley General de Salud en Matena de Control
Sanitario de la Publicidad.

INSTALACION DE SENALES INFORMATIVAS

LINEAMIENTOS GENERALES

1.

Las senales informativas deberan observar las caracteristicas que indica el Manual
de Dispositivos para el Control del Transito en Calles y Carreteras y colocarse en
posicion vertical a 90 grados con respecto al eje de la carretera.

Para el caso de las pantallas publicitarias, estas solo se autorizaran en zonas de
estacion de casetlas de cobro; por ello, ademas de los datos solicitados, se indicara
el nombre de la caseta, las dimensiones y caracteristicas de las pantallas.

REQUISITOS PARTICULARES:

Ademas de lo indicado en el capitulo 4 "Requisitos Generales” se deberan cumplir los
siguienies requisitos particulares:

1.

Los planos del proyecto, contaran con la siguiente informacion:

. Planta del proyecto geométrico de la autopista en la estacion de casetas,
indicando la ubicacidn de la instalacidon (sélo para anuncios publicitario-
informativos)
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Dimensiones, caracteristicas y detalles estructurales (sélo para anuncios
publicitario-informativos).

Seccion transversal indicando las distancias y angulos de colocacion en
relacién con el hombro del camino, faja separadora central y obras de drenaje
o estructuras.

Planta del proyecto geometrico del tramo un kildometro antes y un kildmetro
despues del sitio, en la que se indicara el inventaric de senalamiento y
anuncios en su caso, asimisma, la propuesta de ubicacion del senalamiento o
anuncio, mencionando las distancias entre sefalamiento o anuncios y
especificaciones.

Detalle con dimensiones y caracteristicas, de acuerdo con el Manual de
Dispositivos para el Control del Transito en Calles y Caireteras (sélo para
senales informativas).

Firma de perito responsable de obra o de instalaciones especiales con registro
vigente de la Secretaria de Obras Publicas del Gobierno del Estado que
corresponda y, en su caso, de la SCT (solo en el caso de sefales y anuncios
publicitario-informativos que requieran calculo de cimentacion por sus
caracteristicas generales).
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5.2.- INSTALACIONES MARGINALES Y CRUZAMIENTOS DE REDES DE
TELECOMUNICACION, DE LINEAS DE TRANSMISION ELECTRICA, DE
CONDUCTORES DE PRODUCTOS DEL PETROLEC, AGUA POTABLE, ETC..

DEFINICIONES

Instalacién Marginal: Obra para la instalacion o tendido de ductos, cableados y similares
que se construyen a 2.5 m dentro del limite del derecho de via de una carretera, que podra
removerse por la Secretaria cuando las necesidades del servicio lo requieran. (Fracc. V, Art.
2 del Reglamento para el Aprovechamiento del Derecho de Via de las Carreteras Federales

y Zonas Aledanas).

Cruzamiento: Obra superficial, subterranea o elevada que cruza de un lado a otro la
carretera. (Fracc. 1, Art. 2 del Reglamento para el Aprovechamiento del Derecho de Via de
las Carreteras Federales y Zonas Aledanas).

Para los efectos de este manual, ia longitud del cruzamiento no debe exceder de 200 m
dentro del derecho de via.

LINEAMIENTOS GENERALES:

1. Si son marginales, la instalacion o el tendido de ductos, cableados o similares
debera ubicarse en una franja de terreno de 2.5 m de ancho a partir de cualquiera
de los limites de derecho de via.

2. Para cruces aéreos, la altura minima sera de 7.25 m medidos del nivel de la
catenaria que forma el cable, con respecto al nivel de la rasante de la autopista.

3. Al realizarse la instalacion, no debera interrumpirse el escurnmiento de ias aguas en
el derecho de via o en obras de drenaje.

4.  Alrealizarse la instalacion, no debera obstaculizarse 1a visibilidad en la autopista.

5. Al realizarse la instalacion, no se debera afectar ningun elemento de Ia
infraestructura de la autopista.

REQUISITOS PARTICULARES:

Ademas de lo indicado en ef cap 4 "Requisitos Generales” se deberan cumplir los
siguientes requisitcs particulares’

1. Los planos del proyecto, contaran con la siguiente informacion:
. Planta del proyecto geomeétrico de la autopista, indicando los limites del

derecho de via y la ubicacion de la instalacion, con detalles relevantes del
s1stema constructivo y de la instalacion.
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Corte transversal del derecho de via, indicando si la colocacion es
subterranea o aérea. Si es Instalacion marginal, se entregaran cores
longitudinales en los tramos © secciones que se juzgue conveniente, por
condiciones que impongan las estructuras, obras de drenaje u otras.

Si es instalacion subterranea, se expresaran la profundidad y dimension de ia
seccion del conductor; asi como sus materiales y caracteristicas.

Cuando sea instalacion aérea, se indicara la ubicacidn de sus apoyos
caracteristicas estructurales y la altura minima entre la linea conductora y el
nivel de la rasante del pavimento.

Firma del perito responsable de obra o de instalaciones especiales, con

registro vigente de la Secretaria de Obras Publicas del Gobiemno del Estado
que corresponda y, en su caso, de la SCT.

28



Manual de Procesrmistros paia o
Aprovechamiento oo Derzcho de Va
de Carminos » Pucnies av Cuota

5.3.- CONSTRUCCION DE ACCESOS.

DEFINICIONES

Acceso; Obra que enlaza un predio con una carretera federal para permitir la entrada y
salida de vehiculos, mediante carriles de aceleracion y desaceleracion. (Fracc. |, Art. 2 del
Reglamento para el Aprovechamiento del Derecho de Via de las Carreteras Federales y

Zonas Aledafias).

Tangente: Tramo recto de alineamiente horizontal. (Fracc. Xll, Art. 2 del Reglamento para el
Aprovechamiento del Derecho de Via de las Carreteras Federales y Zonas Aledanas).

LINEAMIENTOS GENERALES:

1. Las caracteristicas geométricas de los accesos y sus elementos deberan de
sujetarse a las condiciones que establece el Manual de Proyecto Geomeétrico de
Carreteras.

2. Los accesos y sus elementos (camles de aceleracién y desaceleracion) deberan
estar localizados fuera de un radio de 100 m en las zonas de cruceros, entronques,
pasos superniores e inferiores y en zona de curvas a 150 m.

3. Los accesos deberan localizarse en tangentes y ubicarse preferentemente en zonas
donde el camino esté en terraplén. En caso de que el acceso se encuentre en un
tramo en corte, éste debera abatirse para obtener una amplia visibilidad en ambos
sentidos de la autopista, de acuerdo con lo expresado en el Manual de Proyecto

Geometrico de Carreteras.

4. La anchura minima de los camles de cambio de velocidad sera de 3.6 my la
longitud se determinara en funcién de la velocidad del proyecto del camino, de
acuerdo con el Manual de Proyecto Geométrico de Carreteras.

5. Las isletas deberan ser pintadas en el pavimento o enmarcadas en su perimetro
con vialetas reflejantes.

6.  Para accesos en zonas de corte, serd necesario considerar las obras de drenaje
que den continuidad a las de la autopista.

7. En 1a construccidn de los accesos se tendra especial cuidado de no interrumpir el
escurrimiento natural longitudinal de las aguas en el derecho de via, o en cualquier
lugar de su seccion transversal, considerando las obras de drenaje necesarias de
acuerdo con los proyectos tipe existentes.
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REQUISITOS PARTICULARES:

Ademas de lo indicado en el cap. 4 "Requisitos Generales” se deberan cumplir los siguientes
requisitos particulares:

1.

2.

Mencionar en la solicitud la utilizacién que se le va a dar al predio objeto del acceso

Documento que acredite la propiedad del predio en donde se solicita construir el
acceso {copia notariada de la escritura)

Copia de la licencia de uso de suelo correspondiente al predio objeto del acceso,
autorizado por la Secretaria de Obras Publicas del Gobierno de! Estado o municipio.

Estudio de impacto ambiental sancionado por la SEMARNAP o autoridad
cormpetente.

éstudios de apoyo técnico, segun sea el caso tales como

. Geoloqgicos,

. Geotécnicos

. Hidrologicos,

. Diseno de pavimentos, etc.

Los planos del proyecto ejecutivo deberan contempilar {a siguiente informacion:

. Planta topografica indicando la longitud de la tangente de la autopista a cada
lado del eje del acceso, y angulo de dicha tangente en relacion con el eje del

aCCeso

. Perfil de la tangente, indicando su pendiente, considerando 500 m a cada lado
de!l eje del acceso,

. Levantamiento planimetnco de los retornos mas proximes, indicando la
distancia al eje del acceso en proyecto y las obras, instalaciones y vegetacion
que afecten la operacidon o la visibilidad.

. Tres secciones transversales: dos de la autopista (las mas representativas),
que incluyan el proyecto de camiles de aceleracion y desaceleracion a ambos
lados de! eje del acceso; y una del acceso. Asimismo, una seccion longitudinal
del acceso o ramales que lo iormen iniciando 50 m antes del derecho de via
de 1a autopista e incluyendo el ancho total del citado derecho de via.
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N Proyecto geomeétrico del acceso, anexando el diagrama direccional de
voltmenes de transito actual y el proyectado, incluyendo el de los retornos y
las caracteristicas del vehiculo de proyecto.

+ . Proyecto de senalamientos para la autopista y el acceso, incluyendo el
inventario del sefalamiento actual 1,000 m antes y 1,000 m después.

. Proyecto de drenaje, incluyendo el inventario actual de estructuras y las que
se modifican con la propuesta.

NOTA: La construccion de accesos estara condicionada a las posibilidades de una
adecuada operacion, a las necesidades de la autopista y a la incorporacion de regiones

para su desarrolio.
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5.4.- CONSTRUCCION DE PARADORES Y SERVICIOS COMPLEMENTARIOS.

DEFINICIONES

Parador: Instalaciones y construcciones adyacentes al derecho de via de una carretera
federal en ias que se presten los siguientes servicios: alojamiento, alimentacion, servicios
sanitarios, servicios a vehiculos y comunicaciones. (Fracc. VIll, Art. 2 del Reglamento para
el Aprovechamiento del Derecho de Via de las Carreteras Federales y Zonas Aledanas).

Zona aledana: Predio lindante con una carretera federal hasta una distancia de 100 m
contados_a partir del limite del derecho de via. (Fracc. Xill, Art. 2 del Reglamento para el
Aprovechamiento del Derecho de Via de las Carreteras Federales y Zonas Aledanas).

LINEAMIENTOS GENERALES

1.

Los paradores integrales de servicio deberan sujetarse a las condiciones que
establecen el Manual para la Ubicacion y Proyecto Geométrico de Paradores y el
Manua! de Proyecto Geométrico de Carreteras, en su capitulo Xll, relativo a
SETVICIOS Y 8CCEeS0S. :

Los Paradores Integrales de Servicio (PiS) deberan estar colocados fuera del
derecho de via.

Los carriles de aceleracion y desaceleracion seran la liga entre la autopista y el
acceso al parador, siendo éstos los Unicos elementos que podran quedar dentro det
derecho de via.

El parador tendrd una superficie debiuamente determinada y cercada. Para ser
parte del equipamiento de |a autopista.

For su importancia para determinar los procedimientos constructivos de los
diferentes componentes del parador, deberan revisarse las caracteristicas
geoldgicas y geotécnicas del subsuelo en donde éste sera ubicado.

Se debe garantizar el suministro suficiente, a la presion necesaria y a toda hora, de
agua de buena calidad. Al igual que el de agua potable, el suministro de electricidad
es de vital importancia para el funcionamiento del parador.

Se debe considerar una distribucidon funcional y confortable para este tipo de
instalaciones, tomando en cuenta la direccion del viento, la orientacion solar y el
paisaje natural,

La distancia recomendable para que el conductor descanse, coma y cargue

gasolina, sera el equivalente a una hora de manejo u 80 km entre parador y
parador.
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Los detalles particulares deberan ser acordes con lo estipulado en el Manual para la
Ubicacion y Proyecto Geométrico de Paradores.

Los servicios minimos para la construcciéon de un parador debieran ser: estacion de
servicio de gasolina y diesel; taller mecanico de emergencia; restaurante; tienda de
conveniencia; sanitarios; teléfonos de larga distancia; primeros auxilios;
estacionamienio; base para la Policia Federal de Caminos; base para el auxilio vial
y turistico ( Angeles Verdes ). Cuando sea conveniente, deberd incluir, ademas,
motel y dormitorios y regaderas para operadores,

REQUISITOS PARTICULARES :

Ademas de lo indicado en el cap. 4 "Requisitos Generales™ y en el inciso 5.3 "Construccion
de Accesos y Entronques”, se deberan cumplir ios siguientes requisitos particulares:

1.

Documento que acredite la propiedad del predic donde se ubicaran el parador y los
servicios complementarios a la autopista.

Licencia de uso de suelo del predio autorizada por la Secretaria de Obras Publicas -
del Gobiemo del Estado o Municipio correspondiente.

Estudio de impacto ambiental, sancionado por SEMARNAP.

Estudios de apoyo técnico, segun sea el caso tales como

Geolégicos,

Geotécnicos

Hidrologicos,

- Disefnio de pavimentos, etc.

-Segun sea el caso el proyecto ejecutivo estara integrado con la siguiente

documentacion (ademas de lo indicado para el acceso)

» Proyecto arquitectonico,

e Proyecto de instalaciones (hidraulicas, sanitarias, eléctricas, de gas ¥y
especiales),

» Proyecto estructural, etc.
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5.5.-CONSTRUCCION DE OBRAS E INSTALACIONES COMPLEMENTARIAS
Y MODIFICACIONES AL PROYECTO ORIGINAL.

DEFINICIONES

Obras e instalaciones complementarias: Son aquellas no previstas en el proyecto original
y que por condiciones de operacion de la autopista se requieren para el adecuado
funcionamiento de la misma.

Modificaciones al proyecto original! :.Son las obras que mediante un estudio previo y
analisis de operacion se ha definido su ejecucidn para la correccion del proyecto original.

PROCEDIMIENTO

Los tramites de obtencion de permisos para la ejecucién de las instalaciones y obras que se
contemplan en este concepto deberan cumplir con lo siguiente :

+ Lo establecido en el capitulo 3 relativo al procedimiento general para ta tramitacion de los
permiscs a excepcion de lo indicado en el inciso No. 1, ya que la solicitud debera ser
dingida a la UAC;

« Los requisitos generales del capitulo 4 en lo que corresponda,

» lo indicado en el "Sistema de Seguimiento de los Programas de Conservacion en
Autopistas y Puentes de Cuota”

LINEAMIENTOS GENERALES

1.  Se debera contar con la justificacion técnica para su realizacion, misma que debera
someterse a la normatividad correspondiente.

2. Para proyectos de forestacion, el proyecto de plantacion debe estar ligado al
proyecto geomeétrico, de acuerdo con el Manual de Forestacién y el Manual de
Proyecto Geométrico de Carreteras, en su capitulo relativo al paisaje.

3. Los proyectos que modifiquen o amplien el proyecto geométrico original deberan
analizarse con base en el Manual de Proyecto Geométrico de Carreteras y se podra
apoyar dicho analisis con el software autorizado por fa SCT.

4.  Los proyectos que modifiqguen o amplien el proyecto de seflalamiento y dispositivos
de control de transito deberan analizarse con base en el Manual de Dispositivos
para el Control del Transito en Calles y Carreteras.
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REQUISITOS PARTICULARES

Para la ejecucion de las instalaciones y obras que se contempian en este concepto ademas
de lo indicado anteriormente se debera cumplir con lo siguiente :

1.

Para obras e instalaciones comglementanas y meodificaciones al proyecto original,
se entregara el proyecto ejecutivo que incluya: proyecto geomeétrico; proyecto de
sefialamiento; de obras hidraulicas y/o estructuras; diseno de pavimentos; estudios
geologicos; estudios geotécnicos; estudios de ingenieria de transito; segun sea el
caso que corresponda.

Para la instalacion de senalamientos y dispositivos para el control del transito, se

entregara: proyecto geométrico original del tramo, indicando el inventario actual
1,000 m antes y 1,000 m después; propuesta del proyecto de senalamiento y
dispositivos, indicando las distancias; tabla de caracteristicas de! sefalamiento; y

especificaciones.

Para el caso de servicios auxiliares (estaciones de casetas y edificios
administrativos), se entregard el proyecto ejecutivo arquitectdnico, que constara de:
diseno arquitectonico; disefo estructural; estudios geoldgicos; estudios geotécnicos;
disefio de instalaciones hidraulicas, santanas y especiales, segun sea el caso que
corresponda.

Para el caso de forestacion, se entregara el levantamiento planimetrico del tramo,
indicando: obras; instalaciones; tipo de vegetacion existente; caracteristicas del
alineamiento vertical y honzontai (indicando pendientes, longitud de tangentes y
grados de curvatura); y proyecto de forestacion, que constara de la propuesta de
especies de vegetacion, distancias, altura y ubicacion.
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Anexo |
CARACTERISTICAS QUE DEBEN REUNIR LOS PLANOS

Se e!aboraran en papel albanene u otro que permita obtener copias en maduros y
heliograficas. Se deberan entregar en original y tres copias (el original se entregara
a la UAC y las copias seran una para la UAC, una para el concesionario y otra para
el solicitante).

Los planos de referencia madiran 90 ¢cm de ancho por el largo necesario y se
doblaran tomando en cuenta la modulacion de una hoja tamano carta cuando el
plano asi lo permita.

Se dibujara un margen izquierdo de 4 cm y margenes restantes de 1.5 cm.

Se indicara el Norte, dibujado en forma visible, cuidando que siempre quede hacia
arnba.

En el angulo inferior derecho se dibujara el cuadro de referencia (11.5 x 17 cm) con
los dates que a continuacién se mencionan:

. Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

o Unidad de Autopistas de Cucta.

. Descripcion de la obra o instalacion {cruce de linea electrica, instalacion
marginal de fibra dptica, etc.). '

. Descripcion del plano (planta y secciones, planta de conjunto, etc.).

. No. del plano( secuencia numenca)

» Nombre del solicitante.

. Nombre, tramo , kilometro y origen de cadenamiento de la autopista.

. Nombre de los que intervienen en el proyecto.

» Nombre y firma del perito o peritos responsables de obra (con su especialidad
respectiva).

. Visto bueno del Jefe de la UGST del centro SCT de cada una de las

Entidades Federativas.
. Visto bueno del Jefe de la Unidad de Autopistas de Cuota.

Cuando se trate de varos planos, el correspondiente a la planta general llevara, en
el angulo superior izquierdo, el croquis de localizacion, lo mas simplificado que sea
posible pero suficientemente ilustrativo, de modo que permita reconocer y ubicar la
obra conforme a las poblaciones y carreteras proximas al silio en cuestion,
marcandolo convenientemente.
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I. INTRODUCCION

11 ANTECEDENTES

La recesidad del uso de ciettos sefialamientos y dispesitivos depende del tipo de
aclividad laboral que se esté desempenando. Lazonade iratajc empieza con el primer
sefialamiento preventivo y termina con el dllimo sefialamicntg o dispositivo que afecta
altransito,

Existen diferentes aclividades de trabajos de consewvacion de cameteras, como
son’

« Reconstruccion
« Conservacidn periddica y rutinaria.

« Restitucién de! paso de vehiculos en forma provisional durante
emergencias.

« Alencion de accidentes de transito.

En todos los casos anleriores, debe colocarse el sefialaniionto para proleccidn de obra
o algun otrotipo de sefalamiento.

En el caso de reconstruccién de carreteras, sea del programa normal o sea por
emergencias, se debe considerar el bucn desemperio del banderero, parala proteccion
de los usuarios y de los trabajaderes. En el caso de emwurgencias, muchas veces es
necesario improvisar el sefialamiento con ramas, picdras, ele., en fanlo lega el
sefialamiento adecuado. .

En el caso de la conservacion periddica y rulinaria, el sefalamiento fijo es de menor
cuantia, ya que los trabajos se realizan en ramos contua y wislados y la duracion es
breve. En cambio, el buen funcionamiento de los bandareros para evitar cualglier
accidente es fundamental, )

Asimismo, existen emergencias durante las cualox o equipo y magquinaria
obstaculizan el pasa conlinuo de los vehiculos por tn earsil, por lo que se debe tener
mucho cuidado para evitar actidentes. Los bandereros daben estar adecuadamente
coordinados con el personal encargado de la maquinaria, para dar los tiempos
necesarios al flujo vehicular en un sentido y otro, evitar accidentes y perdidas de
tiempo.

Por otra parte, se lienen casos de accidenles en que lransitan ambulancias, patrutlas,
bomberos, para los cuales el banderero debe ulilizar su buan criterio para evitar tanto
nuevos accidentes como pérdidasdetiempo.



Pueden presentarse un sin nimero de casos que dependen de 1a obra en particular que
se eslé ejecutando, por lo que es necesano la buena coordinacidn entre el Residente
dela Obray su personal, para que se den las soluciones adecuadas en cadacaso.

1.2 CUALIDADES DEL BANDERERO

Toda obra que se esté llevande a cabo en una carretera representa un suceso
inesperade para el piblico en general. Por elle se requiere de un adecuado control del
transilo enlas dreas de trabajo, utilizando correctamente los dispositivos de control y de
sequridad del lrdnsito, los cuales deben prevenir con la dehida anticipacién al
conductor, de la existencia de algin peligro onentandolo al aproximarse ala zona de
obra y guidndnlo dentro de la misma con seguridad; los dispositivos de control sirven
también para separar el flujo del trdnsito y el de peatones de la zona en la cual se asta
Irabajando.

La actividad del banderero es sin duda muy importante, ya que enfrenta al lransito para
informarle y cuiarlo en el drea de trabajo; es por ello que debe estar perfectamente
informado de! tipo y caracterislicas de la obra que se esta ejecutando y del nimero de
personas que dependen del correcto desempeno de su funcién.

Como banderero, se tiene un trabajo muy importante, cuya responsabilidad es:

« Proteger la vida de los trabajadores.
+ Guiar el trénsito con seguridad a través del area de trabajo.
+ Protegerse a si mismo.

Este Manua! ha sido preparado para ayudarle a comprender sus responsabilidades por
medio de una lista de principlos y reglas, las cuales deberdn ser estudiadas para
ayudarle a efectuar $u trabajo con eficiencia y confianza.

Para comunicarse con fos conduclores y controlar el Irdnsito, el banderero debe
entender exactamente qué es lo que se espera de €l y cuél es el plan de conrtrol del
transito

Para llevar a cabo su trubajo, el bancerero necesita contar con las siguientes
cualidades

« Inleligencia y mente alerta.
« Buena condicién fisica

. Paciencia.

+ Aseo personal.

« Sentido de responsabilidad.
« Coresia.

1, PERFIL DEL BANDERERO

1.1 SU FUNCION PUBLICA

El usuario que se apraxima a una zona de obras sobre la carretera, se forma una
primera impresién de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) a través
del banderero, por lo que su apasencia y cortesla retlejan en el usuario la
responsabilidad, seguridad y calidad de los trabajos. Dicho en otras palabras, en la
zona de obras el bandererao es el encargado de [as relaciones publicas de ta SCTlo cual
se suma a las responsabilidades de su trabajo.

Debe estar consciente de gue en su trabajo tralard con todo tipe de conductores.
Atgunos pueden molestarse debido alrelraso que les provoca una detenciénensu
trayecto.

Para evitar problemas, debe conducirse de una manera conés, pero firme. Estono
es dificil. Lo siguiente puede ayudar:

. Cuando se amerite un didlogo con el usuario, debe ser breve, para no
perder el enfoque en el trénsilo.

» Contestar preguntas de una manera amable; esto puede calmar los
Animos en una situacion iritante.

. Decir "por favor,” "gracias,” “sefior”, y "sefiora,” le ofrece una ventaja,

« Explicar a los conduclores con claridad qué es lo que se espera de ellos.
» Nunca disculir con un conductor.

« Sisurge un problema, notificarlo a su jefe inmediato.

1.2 VESTUARIO APROPIADO

£l banderero debe iratar deir a su trabajo lo mas cémodo posible, pero siempre
cuidando darun buen aspecto.

La apariencia de! banderero debe ser siempre ordenada y limpia parque le
ayudard a:

« Ganarse el respeto que se requiers de los conduclores
+ Ejecutar su lrabajo con seguridad



El banderero debe ser altamente visible y tiene que llevar vestuario da proteccidn, el
cual no s6lo lo protege, sino lo distingue como una persona de autoridad, por lo que
siempre debe usar durante sus labores lo siguiente

. Chaleco de seguridad, color naranja flucrescente,

« Casco protector.

« Camisa blanca.

. Botas de trabajo.

. Chamarra y pantalén impermeable en caso de lluvia.

1.3 CONOCIMIENTOS GENERALES

Un banderero puede laborar en cualguier carretera de la Republica Mexicana, por lo
que debe estar preparado para los diferentes cambios de clima. Es importante saber
que la geografia de nuestro pais es muy variable; debido a ellg, nuestras carreteras
pueden ser en irazos rectos, en los cuales se desarrollan grandes velocidades, pero
también pueden ser con trazos muy sinuosos, lo cual implica una visibilidad reducida.
También es imporiante saber que la red federal de carreleras esta conformada por
diversos lipos de caminos, los cuales se indican a continuacion®

Clasificacién de ta carretera de acuerdo con su transito diario promedio anual (TODPA).

2) Tipo "A™
1-Tipo "A2" para un TDPA de 3,000 a 5,000 vehiculos.
2 - Tipo “A4" y “A4S" para un TOPA de 5,060 a 20,000 vehiculos
b) Tipe "B: para un TDPA de 1,500 a 3000 vehiculos.
c} Tipo "C™: para un TDPA de 500 a 1,500 vehiculos.
d} Tipo “D": para un TDPA de 100 a 500 vehiculos.
e) Tipo “E” para un TDPA de hasta 100 vehiculos.

Enla figura 1 se muestra la dasificacién de las carreteras.,
Clasificacién del terreno en que se ubica 1a carretera de acuerdo con su orografia:

a) Plano
b) Lomerio
) Montanoso

Es necesario saber que la principal causa de los accidentes es el exceso de velocidad
atrbuible al conductor; entonces, lalabor principal del banderero es Hlamar Ja alencidn
de los conductores a fin de que reduzcan la velocidad y aliendan las
indicacionesque selesden.

Figura 1. CLASIFICACION DE CARRETERAS
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ill. EQUIPO PARA BANDERERO

Elequipo basico delos bandereros es:

» Lasenalde ALTO/DESPACIO (reflejante).

» Bandera

+ Radioportalil para operarenlabanda VHF (136-174 MHZ), 4 canales de operacidn,
potencia de salida de S watls.

« Silbato cbacina para avisar alos trabajadores en caso de amergencia.

+ Lamparade manccon gilas paralabores nocturnas.

+ Crondmetro manual.

1ll.1 LA SERAL DE ALTO/DESPACIO

La sefial de ALTO/DESPACIO es el dispositive mas importante, Es una sola sefial en
forma octagonal que en su anverse y reverso tiene, respectivamente, las leyendas
ALTO y DESPACIO. Puede contar con asta o con mango, como se explica adelante
(Fig. 2). Seusa paraindicaralos conductores que deben parar, avanzar, o disminuirla
velocidad.

anverse reverco
Figura 2

Usada.apropiadameme, 1a sefial de ALTO/DESPACIO le comunica al conductor un
mensaje claro, ya que es un dispositivo facil de reconacer y comprender.
La sefial de ALTO/DESPACIO liene dos tamarios:

« Lla rn‘és pequeria mide 46 cm por lado del octdgono y se usa cuando la
velocidad sefialada enla carretera es inferior 2 75 Km por hora.
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» lamasgrande mide 61 cm porlado y se usa cuando la velocidad sefialada enla
carretera es de 75 Km por hora o mas. Por su tamafio puede ser vista y
reconocida con anticipacién, Esta sefal combinada puede ser fabricada de
melal u clro matenal semirigido. La sefal de alto debe ser roja con letras
blancas y bordes, de acuerdo a fa sefial SR-6 del Manuni de Dispositivos para
Control de Transito de Calles y Carreteras (MDCTCC) de la SCT. La sefial de
despacio debe sernaranja con lelras y bordes negres, (Figura 2)

El banderero, para su proteccién, la de los conductores y |a de los trabajadores, debe
usarlas indicaciones apropiadas cuando utllice la sefial de ALTO/DESPACIO.

1.2 USO DE LA SENAL DE ALTO/DESPACIO

Las indicaciones que el banderero debe reaflizar con la sefial de
ALTO/DESPACIO son:

1. Para detener el transito. El banderero se colocara de frente al trdnsito en el
hombro o acotamiento de la carretera mostrando 1a sefial de ALTO sosteniéndola
con la mano derecha extendida y con et asta de la sefial fija, y ¢con el brazo libre
(izquierdo) levantando mostrando la palma de la mane hacia el transito baciendo
la sefial de ALTO.

Para detener el
fransito

2. Para avanzar el transito  E! banderero colocado de frente y en el acotamienlo
mostrara la senal de DESPACIO sosteniéndola con la mano derecha extendida y
con el asla de la sedal fija, y con el brazo libre {izquierdo} danda movimientos
geros indicando a los conducleres que pueden continuar, sefialando el carnl porel
cual deben circular .



Para avanzar el
fransilo

3. Alertar y disminuir la velocidad del transito. Cuando se requiera guiar despacio
altrénsito, el banderero deberd mostrarla sefal de DESPACIO hacia el transito que
se aproxima sosteniéndola con la mano derecha exlendida y con el asta de la sedal
fia; con la mano izquierda y manteniendo la palma de la mane hacia abajo, hara
mavimientos hacia arriva y hacia abajo indicando a los conduclores que deben
circular despacio.

Alertar y disminuir ta
velocidad del trénsito

Subir y bajar el
btaza lbre para
desminuir la
velocidad del
tfransito

.3 LABANDERA

L.a bandera utilizada para estas labores es un pedazo de tela cuadrada de color rojo o
anaranjado flucrescente, que mide 60 cm por 60 om; este pedazo de tela debe estar fijo
enuna van!la de madera que mide 100 cmdelarge. Elextremo opuesto al mango debe
ser rigido para asegurarse de que la bandera colgara verticalmente, ain con fuertes
vienlos.

La bandera no contiene mensaje, asf que para que el conductor sepa qué hacer, el
banderero tiene que manejar la bandera correclamente y usar las sefales manuales
apropiadas.

£l uso de la bandera debe limitarse a:

. Carreteras de baja velocidad y/o carreteras de poco transitg, el cual se puede
cantrolar por un solo banderero.

. Situaciones de emergencia.

Las emergencias son evenlas inesperados que requieren accion inmediata.  Por
ejemplo incendie, inundacién, cortes en puentes yfo caminos, problemas de transilo,
elc.

Si la situacién de emergencia dura mds de tres dias, se debe usar la sefal de
ALTO/DESPACIO.

H1.4 USO DE LA BANDERA

1. Para detener el tridnsito  El banderero debe enfrentar el transito y extender la
bandera horizontalmente sobre el carmit de transito que se pre‘ende detener, asl el
area total de la bandera puede ser visible colgando del mango. Para mayor énfasis,
el brazo libre puads ser levantado con la paima hacia el transito que se aproxima,
hariendola sefial de alto,

Para detener el
transito

2. Cuando los vehiculos parados pueden seguir su avance sin riesgos. El
bandereroindicara al transito gue puede proseguir; bajando |z bandera en el centro
del carril del trdnsito parado o en el acolamiento; levantundy el brazo libre y
moviéndolo horizontalmente.



Para avanzar el
Iransito

Con la bandera
bajada, mover
el brazg hbra de
un lado a otro
para que
avance el
transito

i

3. Cuando es necesario alertar o reducir la velocidad del trAnsito. El banderero
debe enfrentar el trdnsito y ondear la bandera despacio en un movimiento de barrido
del brazo extendido y derecho, del nivel del hombro hacia abajo, sin levantar el
brazolibre arnba de la posicidn honzontal.

Alertar y disminuir la
velocidad del transito

Subir y bajar la
bandera para
disminuir la
velocidad del

transito

lL5 LA SENAL DE BANDERERO

Esle dispositiva (ver fig. 3 ) se usa para indicar a los conductores que méas adelante
hay un banderero, que les dard indicaciones precisas de codmo transitar en a zona
de cbras.

Figura 3
Senal de banderero
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Se usa en anticipacion de cualquier punto donde se encuentre un banderero, {ver Tabla
1) para controlar el transito a través de una obra de construccidn o manltenimiento.
Lleva el simbalo de banderero Cuande sea recesario un mensaje, a una distancia
apropiada debera indicarse debajo del simbolo de la senal fija @ mévil.

La sefal se debe quitar, ser cubierta o voltearla, cuando el banderero no esté en la
eslacion.

TABLA1. UBICACION DEL BANDERERO

[VELOCIDADES (Km/hr.) DISTANCIADEL
Rango BANDEREROALASERAL
{m)
30a70 100.00
70a 100 150.00

NOTA La distancia es de acuverdo aladistancia de visibilidad de parada del conducior,

La sefal de banderero mide 61 x 61 ¢m y puede ser fabncada de metal u otro material
semitigido Lasedal de banderero debe seranaranjada conlelras y bordes negros.

IV. UBICACION DEL BANDERERO
IV.1 POSICION CORRECTA

Para su seguridad, el banderero debe pararse en el hombro o acotamiento de la
carretera, al lado del carril donde se esta controlando el trdnsito y a una distancia de fa
zona de trabajo que variard entre 30 y 200 m, dependiendo basicamente del
alineamients verlical y honzontal de 1a carretera asi como de la velocidad de operacion.

Baje ninguna circunstancia ef banderero deberd pararse sobre el carrli abierto al
transito.

Después de detener el lransito, debe quedarse en el homiro o acotamiento de la
carretera; sin embargo, si la visibilidad de! banderero ha sido obstruida per el primer
vehiculo, el banderero puede avanzar hacia el centro del carril pero solamente
después de que el primer vehiculo se haya detenido,

Si tiene que avanzar al centro de la carretera, debe protegerse siguiendo estos cualro
pasos:



1. Siempre detener el transito desde el hombro o acotamiento de la carretera antes
de entrar al carnl de transito.

2. Mirar detrds para ver si se acercan vehiculos en direccidn opuesta.

3. Quedarse en el misma carril del trénsito detenido; nunta cruzar la linea
central,

4. Regresar al hombro o acotamiento de [a carretera antes de c‘e]ar continuar al
transito.

V.2 VISIBILIDAD

Elbanderero debe ser claramente visible para el transito que se aproxima y estarauna
distancia suficiente para permitir una respuesta adecuada de los automovilistas a sus
instrucciongs y con ello poder reducirla velocidad antes de entrar a la zona de trabajo.

Para asegurarse que los conductores lo vean, debe sobresalirdel fondo quelo rodea,

Para la seguridad del banderero:

« Debe serlo mas visible gue sea posible.

. Debe pararse detras de tres conos. Los conos de sefialamiento llaman la
atencion de los conductores y ayudan a su proteccidn.

. Debe pararse solo, no con atros trabajadores.
+ No pararse bajo la sombra.
« No pararse delante del equipo de construecidn o de Ias sefiales.

IV.3 REGLAS BASICAS PARA LA SEGURIDAD DEL BANDERERO

» Debemantenerse alerta

« Pararse en el hombro o en e! acotamiento de |a carretera. Debe mantenerse
fuerade la carretera y fuera de la circulacion det lransito.

« Colocarse de frente al transito que se acerca, para que pueda observar Ja
direccion y velocidad de los vehiculos que se acercan.

+ Prolegerse, de acuerdo con loindicado en este instructivo.
« Tenerpianeadaunaruiade escape.
+ Dejar su puesto solamente cuando haya sido relevado.
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V. OPERACIONES DE TRANSITO, ASPECTOS QUE

MERECEN ATENCION ESPECIAL

Para su seguridad el handerero debe eslar siempre alento al flujo del transito, asi como
a la condicion y colocacion de las sefiales y de otros dispositivos de conlrol de transito,
Debe estar especialmente alerta da:

El comportamiento errdtico del conducler,

Las hueilas de derrapamiento de las llantas en el pavimento, que indican que
hay confusién de los conductores

Sefiales y otros dispositivos decolorados, manchados o danados.

Problemas de trénsite causados por el ¢clima, o cambios «n las condiciones
de los caminos yfo del pavimento.

Cuanio exista mas de un banderero, es conveniente que unn de ellos sea el Jefe de
Bandereros, para que se tenga una buena comunicacion y coordinacién de los trabajos.

Por su seguridad el banderero debe reporiar inmediatamente toc.os los problemas a
su supervisor. Puede ser necesario hacer ajustes al sistema de control del trinsito.

V.1 COORDINACION ENTRE BANDEREROQS

Existen varias formas de coordinacion entre bandereros, las cuales son:

1. Utilizaclén de radio. Este método se uliliza cuando existen grandes distancias

alo largo de la zona de trabajo y no se pueden ver los bandereros extremos, y
cuando la topografia del camino no lo permite. Por medio de éste mélodo se
estd en comunicacién constante entre los bandereros para saber cudndo dar
pasoalos vehiculos enunou otrp sentido.

. Auto madrina, Este método se emplea cuando no se cuenta con radios de

comunicacicn y las distancias son o suficientemente grandes como para yue los
bandereros no se puedan ver o la curvatura de la carretera no lo permita.
Consiste en un vehiculo dotado de una torrela, el cual sa sitta al frente de los
vehiculos que pasaran al otro extremo; una vez que llegan a dicho punto, este se
sale de! camino dejando el paso hbre al trdnsito, repitieado nuevamente la
misma secuencia en el sentido opuesto.

3. Ultimo vehiculo. Esta forma de control de trdnsito consiste en entregarle una
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contrasefa (bandera, bastén, franela, ete ) al dltimo vehiculo que se le permite
pasar, solicitandole que al llegar al final del recorrido de la zona de obra, la
entregue al banderero que ahi se encuentre; con esto sabra que puede permitir
el paso a los vehiculos de su extremo, entregando la contrasefia al dltimo
vehiculo que permita pasar, dandole |la misma indicacién, y asi
consecutivamente Se reccmienda tener a la mano 0 memorizar la tabla 2, que
muestra eltiempo aproximado de recorrido.

4. Bandereros Secundarios. Este método se uliliza principalmente en caminos
muy sinuosos y en los cuales, por consecuencia, no existe visibilidad entre los
bandereros extremos. Consiste en poner a uno 0 mas bandereros en zonas
intermedias de la obra, para que este sirva como mensajero entre los dos de fos
extremos, y asi pueda existir una buena comunicacidn y coordinacion al
momentode dar el paso a los vehiculos.

Se recomienda que los bandereros cuenten siempre con equipo de radio.
V.2 TIEMPO QUE SE DEBE BANDEREAR

Eliempo de bandereo estara en funcidn del volumen de trdnsito y de las caracteristicas
geomélricas de la carretera, del sitio de trabaja, del ipo de trabaje que se esté llevando
a cabo y del trdnsito que circule en [as horas pico. Ello quedara a criteno del Residente
delaObra. Sedeberén efectuarrelevos de bandereros cada 4 horas.

V.3 UTILIZACION DE BANDEREROS

a) CONTROL DE TRANSITO CON BANDEREROS, CUANDO SE CIERRA UN
CARRIL DE UNA CARRETERA DE DOS CARRILES EN SENTIDOS
CONTRARIOSY ENTANGENTE.

Cuando se cierra un carril de una carretera de dos carriles, el transito circula por
el carrif adlerto alternadamente Tsl2 ¢s una situacidn comun y los banderercs
controlan el flujo de trdnsito para minimizar demeras y prevenir cenflictos, Enla
figura 4 se indica el sefialamiento de proteccién de obra que debe instalarse en
este caso.

b} CONTROL DE TRANSITO CON BANDEREROS, CUANDO SE CIERRA UN

CARRIL DE UNA CARRETERA DE DOS CARRILES EN SENTIDOS
CONTRARIOS Y EN CURVA.
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FIGURA 4

Control de trdnsito
con bandeteros,
cuando se clerra un
cartll de ung
carielera de dos
cartilas en

senlldos contrarios.
en tangente
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Cuando se cierra un carril de una carretera de dos carniles, el transito circula por et
carrik abierto aliernadamente  Esta es una situacion comin y los bandereros
conlrolan el Mujo de trdnsito para minimizar demoras y prevenir confliclos.

!
Para este caso, en Ja figura S se muestra el sefialamiento de proteccién de obra i
que debe instalarse

¢) DOSBANDZREROS CONUNCARROPILOTO

El carro pilola se usa con dos bandereros para guiar el transito a través de la zona de FIGURAS
trabajo Control de 1r1dansito

con bandereros,
cuando se clerrg un
catrftt de una

Al usar el carro piloto, se posiciona un banderere en cada extrermo de la zona de

trabajo. Cuando el trdnsito se acerca, el banderero detiene los vehiculos hasta que el i carletela de dos - {7 EL VALOR OF L4 VELOCIOAD
carro pilotallegue para guiarlos a través de la zona de trabajo : carilles en A3 CARACTERISTICAS

sentldos contrarlos, GEOMEIRICAS ¥ DE OPERACION
En esta operacién, habra una fita de carros esperando en un extremo de [a zona de an curva - 75 EN LA TONA DE fRABAJO

trabajo, y otra filade carros pasandola zona de trabajo

Lasefal CARRO PILOTO, SIGUEME tiene que estar instalada enun lugar muy visible,
enla parte trasera del carro piloto, figura 6

SIMBOLOGIA.;
" BANDERERO

CARROPILOTO R 5 A CONO
slGUEME

NOTAS :

* EN EL SENTIDO OPUEIIC SE COLOCARA
LA MISMA SECUENCIA DE DISPOSINIVOS
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® DURANIE LA NOCHE LOS CONOY 5t
DELIMITARAN CON DISPOSINIVECS
LUMINO3OS

* (A5 DIMENSIONES SE DAN EN CENTIMETROS
EXCEPIO LAS INDICACAS EN OMfaA
UNIDAD

Figura 6 OPERACION CON UN CARRO PILOTO
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_d) CONTROL DE TRANSITO DE UNA CARRETERA DE DOS CARRILES EN
SENTICOS CONTRARIOS, SIN CERRAR NINGUN CARRIL

En una carretera de dos carriles de sentidos opueslos, si se tiene alguna condicién que
afecte en menor grado la transitabitidad de talmodo que no sea necesario cerrar ningun
carnl, un solo banderero puede controlar el trdnsito. Un ejemplo de elfo seria cuando
entran y salen vehiculos de un acceso a un banco de matenales.

En estos casos el banderero detiene el transilo con la sefal de ALTO. Para dejar
avanzar el rdnsito, el banderero vollea la sefial para que no sea visible ni el mensaje
ALTO ni el mensaje DESPACIO, y usa el brazo libre para indicar at transito que prosige
sumarcha,

e) BANDEREANDO EL TRANSITO BURANTE LANOCHE

En operaciones nocturnas, se usan lamparas de proyeccidn para iluminar las
posiciones de los bandereros.

Para su seguridad, el banderero liene que llevar puesto un chaleco reflejante para que
sea visible por delanle, por atrds y por los lados.

La sedal de ALTO/DESPACIO y las banderas lienen que ser reflejantes para que los
conductores lo vean con suficiente tiempo para detenerse o disminuir la velocidad.

V.4 TIEMPO QUE DEBERAN CONSIDERAR LLOS BANDEREROS PARA DAR
PASOALOS VEHICULOS EN CADASENTIDO

Deberd existir una buena coordinacién entre bandereros, para dar suficiente tiempo en
desalojar la fila que se forma en espera de pasar, ya que de esto dependera que no se
tenga pérdida de liempo en el recorrido de los usuarios, Se recomienda que los
tiempos que se especifican en la tabla 2 siguente, sean los qua sirvan de guia. En
general no debe hacerse esperar mas de 10 minutos a cada fila, salvo condiciones
especiales

18

Tabla 2. Tiempos de recorrido Tabla 2.a. Tiempos de recorrido
[ONGITUD DE | TIEMPO DE
LD"?;‘L%OEL ;éf:‘a:%,%% ;é%‘é:%g% negg::loogle:ﬂ ‘YZF(!).»:JQA‘:J]CE) RECZ%?@T%% o
0cuPabO POR| oL LTiMp [, DEL WLTMO ULTIMG . TRABAJD
(Ge VB ea iAo SOl STERG O Con
Eﬁfsﬁgu VELOCIDAG OE 5 Kt 10 Kmh
matros minutos. minutos: seq ut - maetroy minutos N seq
50 1 [ | 0 18 50 0 30
100 2 1 *2 o 38 100 1 10
150 3 1 8| g 54 150 1 0
200 4 2 24 1 12 T 2 30
250 5 3 o 1 0 250 1_|'eo
300 [ 3 36 1 48 100 k] kD)
350 7 4 12 | 2 [ 350 4 30
400 8 4 48 2 24 | 400 5 00
- 450 9 L] 214 2 42 N 50 L] 30 -
500 10 [ 00| 23 00 500 6- | 30
550 1 5 38 3 18 550 7 00
600 | 12 T 12 3 38 600 . |. 7 30 .-
E50 13 7 43 3 54 650 [} 00

Mola Se deberd sumar al barnpo de
recofndo de la Tabla 2 of bempe de
recotxdo da la Tabla 2 &

Ejemplo: El banderero ha determinado que Ia fila de vehiculos en espera ocupe un
tramo de 250 m ; se eslima que la velocidad de salida de ese tramo sera de 10 kmv/hr;
ademas, [a zona de trabajo abarca un tramo de 100 m de longitud.

De acuerdocon la tabla 2, el tiempode recorndo del Glimo vehiculo en espera serd de 1
minuto y 30 segundos Ademas, a este tiempo habrd que sumarle eltiempo de recorrido
de la zona de ‘rabajo de fa tabla 2 a que es de 1 minuto y 10 segundos. Asl, el tiempo
aproximado de desalojodel ultimo vehicule serd de 2 minutos y 40 segundos,

V1. SERALAMIENTO PARA PROTECCION EN OBRAS DE CONSTRUCCION Y
CONSERVACION DE CARRETERAS QUE DEBE CONOCER EL BANDERERO

Los dispesilivas para proteccidn de obra son [as sefales y otros medios que se usan
para proporcionar segufidad alos usuarios, pealones y trabajadores y guiar al transito a
travésde calles y carreteras en consiruceion o conservacién, ienen caracter transitorio.
Los motivos que obligan al uso de eslos dispositivos son, entre olros, desyerbe,
desrame de arboles, desmonte, desazelve de cunetas, derfumhbes, reparacién de
pavimento, marcas en pavimentc, reduccion y ampliacién del nomera de carriles,
desviaciones, etc. Lalongitud que se deberd cubrir con eslos dispositivos dependerd



del tpo de camino y caracteristicas de la obra y ser de 150 m como minimo y 1000
m como maximo antes de la zona de trabajo.

En cuanto a su funcion, los dispositivos usados en el sefalamiento transitono para
proteccidn en obras de censtruccidn y conservacion de carreteras se clasifican en:

a) SENALES:
1. Preventivas
2. Restrictivas
3 Iaformativas

b) CANALIZADORES:
1. Barreras
2 Conos
3. Indicadores de alineamienlo
4. Marcas en el pavimento
5 Dispositivas luminosos
6. Indicadares de obstaculos

c} SENALES MANUALES:
1. Banderas
2. Lamparas

Ei liempo durante el cual h-y que sefialar una obra es variable, y los disposilivos
necesarios deberdn ser colocades ANTES de iniciar cualquier trabajo y sef retirados
inmediatamente DESPUES de haberse terminado este. \

La }esponsabilidad en la colocacién y retiro de este tipo de sefialamiento seré de tas
Residencias de Obrayfodelas Comparifas Construcloras encargadas delas obras,

Las sefiales para proteccion de obra informan a los conductores qué es lo que existe
adelanle enla carretera y les da suficiente liempo parareaccionar. Las sedales que se
emplean como dispesitivos de proteccidn de obras en construccion o conservacion de
carreteras, son las que se muesiran en la figura 7 de acuerdo con el MOCTCC de 1a

SCT.

LO MAS IMPORTANTE ES LA PROTECCION DEL USUARIO Y DE LOS
TRABAJADORES, NO HAY EXCEPCIONES AESTE PRINCIPIO.

Las sefales para proteccion de obra deben colocarse anticipadamente a la condicion _

sobreia cualinforman.
Esta distancia entre 1as senales y la zona de advertencia es determinada segun el

limite de velocidad permitida. Entre mas alta sea la velocidad, mayor serd la distancia.
La distancia adecuada le permite al conductor reaccionar a tiempo.
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DISPOSITIVOS PARA PROTECCION EN OBRAS

Figura 7

Senalamiento para proteccidn en obias de construccion
y conservacion de carreteras

e Lo e

BbPC-1 DPC-1
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Nota: Elusuario debe referirse al MDCTCC para todos los procedimientos relacionados
con operaciones con bandereros  El propdsito de esta guia es proveer una referencia
rapida para los trabajadores asignados afas funciones ce bandereros.
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