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INTRODUCCION

La Educacion Vial no es un tema nuevo, desde hace mucho tiempo se ha promovido esta
forma de utilizar de manera correcta las vialidades como parte de un sistema de transporte,
su objetivo hasta el dia de hoy; Proteger la vida de las personas asi como su integridad fisica,
un trabajo incansable en todo el mundo y México no es la excepcion.

En nuestro pais se han adoptado diferentes medidas de prevencion y si bien se han visto
algunos resultados estos no han pasado de ser un paliativo a nuestro problema.

Esta vez nuestro propdsito es abordar este tema desde una perspectiva diferente que quiza
podré causar polémica en el area de la ingenieria civil, en donde el area de estudio se ha
limitado a ciencias exactas dejando a un lado temas que existen y estan presentes en
problematicas en espera de una solucién.

Es por ello que haciendo un anélisis de la forma en que se ha tratado de solucionar los
problemas por accidentes de transito, hemos llegado a creer que la solucién es posible
encontrarla si se busca directamente en el origen, que es la "Educacion”, desde mi punto de
vista es ahi donde se encuentra la causa que en esta tesis solo se trata de accidentes de
transito, también es el causante de todos nuestros problemas como sociedad, como estado y
como pais.

En el presente trabajo haremos un analisis de la "Educacion™ donde quiza la parte mas
importante es saber de donde adquirié nuestro pais sus bases sobre educacion y como a lo
largo de la historia esta ha sufrido tantas modificaciones que nos llevan a comprender como
su deficiencia nos ha impactado como sociedad a tal grado que en estas generaciones
estamos completamente en crisis, financiera, de valores y de educacion, y al hablar de
educacién nos vamos a adentrar en un andlisis de esta palabra para llegar a la conclusion que
educacidn es un conjunto de valores construido por el entorno que enfrentamos dia a dia.

Una vez entendida la interpretacion que daremos a la educacién, entramos a dar un repaso a
las vialidades para llegar a la conclusion que el crecimiento de las ciudades rebaso la
capacidad de atender una planeacion dando preferencia a las necesidades de vivienda que
desmesuradamente se proyectaron y es ahora un problema de las grandes urbes en cuanto a
vialidades.

Por lo tanto creemos en que existe una causa y un efecto, la falta de educacién en los
conductores de vehiculos es la principal causa de accidentes de transito, y después de un
analisis se llega a obtener una metodologia para probar nuestra hipétesis antes mencionada.

Posterior a la metodologia se propone una encuesta que tendra como objetivo medir el nivel
de educacion en los conductores de vehiculos y haciendo un andlisis con su nivel de
incidencias de transito mediante una prueba de bondad determinaremos si nuestra hipétesis
es falsa o nula.
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Finalmente llegamos a la conclusion que nuestra hipétesis es aceptada ya que los analisis
estadisticos nos indican que el grupo de conductores con el nivel méas bajo de educacion son
quienes poseen el mayor nimero de incidencias de transito.
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OBJETIVO

El objetivo del presente trabajo es probar la hipdtesis "LA PRINCIPAL CAUSA DE LOS
ACCIDENTES VIALES ESTA EN LA EDUCACION DE LOS CONDUCTORES DE
VEHICULOS".

JUSTIFICACION DEL PROBLEMA

Los accidentes de transito son un gran problema, anualmente 1.2 millones de personas
fallecen y entre 20 y 50 millones de personas sufren traumatismos no mortales, es una de las
principales causas de muerte que la Organizaciébn Mundial de la Salud (OMS) la ha
declarado como un problema de salud publica. México es uno de los diez paises con mas
altas tasas de letalidad por accidentes de transito, de cada mil accidentes en nuestro pais
fallecen 36 personas. El 33.5% de los muertos se encuentran entre los 15 y 29 afios de edad y
segun cifras del INEGI la edad promedio del pais es de 29 afios, esto significa que justo en su
etapa productiva es cuando ocurren los descensos afectando gravemente nuestro pais.
Estudios atribuyen un en los accidentes la responsabilidad 67.4% al Conductor, 19.1%a la
Infraestructura, 9.2% Agentes naturales y 4.3% Vehiculo. Por lo que en este estudio
pretendemos entonces inferir directamente sobre el conductor de vehiculos como principal
casusa del fendmeno a estudiar.
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CAPITULO I. EDUCACION

Un ciudadano bien educado es esencial para una sociedad libre.
Ciceron.

Para poder hablar de “educacion” tenemos que empezar por saber qué significado tiene esta
palabra que en la busqueda tendremos que entrar en un polémico campo de discusion donde
cada ciencia tiene su propia interpretacion para este término, que si bien “por su origen viene
del latin tiene dos formas de interpretarse “Educere” ‘sacar, extraer’ o “educare” ‘formar,
instruir’”(Wikipedia Enciclopedia libre, 2009), esto nos da una idea de donde proviene su
significado por su raiz etimologica.

Abarcar el dificil termino de educacidn resulta una labor complicada y tal parece no termina
nunca, es por ello que existen diferentes tipos de educacion donde encontramos que existe la
educacion formal y la informal, dejando al termino “formal” aquella que se imparte en
escuelas por un maestro y la “informal” a todo aquello que podemos aprender en cualquier
lugar y circunstancias que no corresponde a las ciencias.

En este capitulo daremos un repaso por la historia de la educacion; desde la aparicion del
hombre hasta nuestros dias, en un ambito general en el que se trata de abarcar la historia en
el mundo siendo esta una tarea complicada pues nunca se terminara de relatar una historia
donde tantas culturas en tan diferentes lugares y tiempo tuvieron su evolucion, agregando a
esto la interpretacion del autor habrd muchos aspectos que siempre dejaran que desear.

También se presenta un resumen de la historia de la educacion en nuestro pais, lo cual es
importante estudiar para saber coémo es que a lo largo del tiempo hemos llegado a este punto,
hacer un andlisis si nuestro presente es lo que realmente queremos como sociedad ya que es
el resultado de un pasado que nos da la opcion de valorar buenas ideas o aprender de los
errores de pasadas generaciones de nuestro pais.

Hacemos también un resumen de la historia de la educacion en nuestro pais,

Se documentaron también los niveles de educacion formal y especial que se imparten en
nuestro pais. Finalmente veremos que la “educacion formal” consiste en una metodologia
basada en la dinamica ensefianza-aprendizaje y como es que cada individuo aprende de
acuerdo a sus capacidades dejando al lector una breve descripcion de los distintos métodos
que hoy en dia estdn marcando un gran cambio en la pedagogia.
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L.1.HISTORIA DE LA EDUCACION EN EL MUNDO

Para hacer un recuento en la historia de la educacion tendriamos que empezar desde la
aparicion del hombre en la prehistoria, pasando por la edad de piedra donde el ser humano
descubre, el fuego, aprende a comunicarse a traves de un lenguaje, asi como desarrollar
técnicas de caza, agricultura y ganaderia para su supervivencia, en medio de la lucha por
subsistir aparecen los primeros indicios de una educacion

La Historia se inicia con el invento de la escritura (3 500 antes de Cristo) y continlia hasta
nuestros dias, pero a la vez la historia se divide en 4 periodos: Edad antigua, Edad media,
Edad moderna y Edad contemporanea.”(Historia Universal, 2009)

El hombre de manera irracional desarrolla numerosas actividades de supervivencia casi
instintivamente sin ningln motivo razonable mas que sobrevivir adquiriendo educacion de
manera espontanea cimentando con ello la base de la pedagogia, sin embargo a mayor
conocimiento mayores necesidades de organizarse.

Después de que el hombre paso de ser un ser primitivo que gracias a sus necesidades por
sobrevivir desarrollo por medio de la observacién habilidades y técnicas, llego a tener la
capacidad de organizarse, tener una religion y un medio de comunicacion escrito, tales seran
los avances gue llegaria un momento en el que la espontaneidad del ser humano ya no podria
transmitir tantos conocimientos y debera recurrir a un organismo encargado de cultivar
aspectos de la vida y transmitirlos a la sociedad buscando ya un mismo fin.

Los productos superiores de la cultura no pueden ser transmitidos espontaneamente por la
accion inmediata de la convivencia social. Se hace necesario un organismo encargado de
conservar, y aumentar y transmitir los bienes culturales. Ese organismo es la “escuela”, que
aparece primitivamente como una diferenciacion del templo. Podemos, pues, establecer esta
ley historico - pedagogica: ““ Siempre que una cultura llega a un estado tal que la totalidad de
los bienes culturales creados no puede ser asimilada por la totalidad de los individuos que
constituyen la comunidad en cuyo celo se desenvuelve, ni transmitir, por lo tanto, por el
mecanismo espontaneo de la relaciones sociales, aparece la escuela” (Cuauhtli, 1959)
Pags.20, 21.

I.1.1 EL MOMENTO TRADICIONALISTA

El tradicionalismo, es caracter histérico - social y en consecuencia histérico — pedagdgico,
durante muchos afios en educacion se transmitieron conceptos considerados estaticos,
inmutables, que transformaron a la misma en un culto de lo ya hecho, de lo concebido de una
vez y para siempre. Ya esa deformacion de la tradicion es la que denominamos
tradicionalismo.

Este fendbmeno acaece por primera vez en algunos circulos de cultura neolitica muy
evolucionada, que aciertan a crear una organizacion politica, econémica y cultural
ostensiblemente superior a la del los circulos vecinos. Tal es el caso, en primer lugar, de
Sumeria, Egipto y China.
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Gracias a ese contraste con los vecinos atrasados, las clases dirigentes de aquellos pueblos
adquirieron conciencia de la naturaleza y el valor de su cultura, se sintieron orgullosos de
ella, hicieron a sus pueblos participes de ese orgullo e instituyeron el conjunto de los bienes
culturales que poseian en objeto de veneracion.”(Cuauhtli, 1959) Pags. 23, 24.

“Los principales pueblos donde se desarrollo la primer fase tradicionalista fueron Egipto,
Mesopotamia, China, India, Persia, Fenicia y Palestina. En ellos, y precisamente por obra de
su educacion, se verifica el transito de la prehistoria a la protohistoria, en virtud del uso que
se hace de la escritura para conservar tradiciones, memorias, documentos e inscripciones que
permiten conocer su cultura y el curso general de su evolucion histérica con relativa certeza.
En todos ellos, la educacion presenta los caracteres generales del tradicionalismo.”(Cuauhtli,
1959) Pégs. 27, 28.

Lo anterior lo podemos visualizar en la linea del tiempo en el Cuadro 1. Linea del tiempo
invencion de la escritura- Nacimiento de Cristo, cuando surge la escritura y con ello las
primeras culturas asi como cada uno de los pedagogos, filésofos y pensadores de cada época,
de Grecia y Roma que cada uno en su momento hizo grandes aportaciones a la historia de la
educacion en el mundo y hoy estudiamos en nuestra formacion como parte de la historia
universal.

EDAD ANTIGUA

Abarca las culturas de India, China, Mesopotamia. I
Se le llama tambien edad esclavista

Invencion de I Caida de
la escritura Romano
| |
[ |
3.500 a.C Ano 0 4,
Nomadismo I Sig
e
Sedentarismo |
Grecia Roma Cristianismo
Homero Catén IEducacic’m
TIPOS DE EDUCACION Hesiodo Ciceron ITeolégica
EN ESTE PERIODO Socrates Tito
Educacion Laica Herotodo Libio I
Educacion Religiosa Tucidides Séneca g
Educacién Clasista Platon Quintiliano
Educacion Normativa Aristoteles Virgilio

Horacio

Cuadro 1. Linea del tiempo invencion de la escritura- Nacimiento de Cristo
Fuente: (Los ensayos, 2012). Historia de la educacion.

Después del afio cero, “El Cristianismo fue el vinculo entre las civilizaciones antiguas y
modernas. Al exaltar la idea de la hermandad entre los hombres y su igualdad a los ojos de
Dios, la existencia de una vida futura, y la necesidad de una preparacién para ella, el
cristianismo introdujo una religion que le ofrecia esperanza a los pobres y a los oprimidos y

UM.SN.H. MAESTRIA EN INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE EN LA RAMA DE LAS VIAS
TERRESTRES Pagina 12



[EDUCACION VIAL| ROAVEHNACE

con ello una nueva fuerza ética que sento las bases de un nuevo tipo de educacién.”(Carmen,
2003).

“Con la aparicion del cristianismo cambia el rumbo de la historia occidental. Prescindiendo
de sus circunstancias teoldgicas, aquél arranca, histéricamente, de la religion hebraica y de la
cultura helénica. De la primera recibe los libros del Antiguo testamento y la emocion
religiosa; de la segunda, la vision filoséfica y la actitud ética.”(Blogspot, Historia de la
educacion y de la Pedagogia, 2011)

I1.1.2 LA ESCUELA EN LA EDAD MEDIA

Después de la muerte de Jesucristo viene la caida el Imperio Romano de Occidente hacia el
siglo V y es cuando empieza un nuevo cambio que los autores de la historia le llaman Edad
media y es un suceso importante para la educacion con el surgimiento de la primer
universidad de Occidente como vemos estos sucesos en la linea del tiempo mostrada en el
Cuadro 2 Linea del Tiempo Edad Media.

EDAD MEDIA ey
B N Gran desz
w == = Sedestaca porel fuerte influ- ciasyde!

jo del critianismo y ia religion. antropocs
Unive Universidad de Bologna (Italia)

Caida del imperio iera universidad

Romano de Occidente de Occidente

I | |
[ l |
[ 476 d.C 1453 d.C
Siglo V Siglo XV

istianismo  Educacion Alta edad media

: S ———————
ucacion con inspiracion Universidades Racionalis
sidgica teocéntrica medievales Descartes

C— CE——

Patristica Escoldstica
Escuelas catedralicias
Se desarrolla
modelo pedagogico
*Santo Tomas de Aquino
*Racionalista

Cuadro 2 Linea del Tiempo Edad Media
Fuente: (Los ensayos, 2012). Historia de la educacion.

“Pedagogicamente la Edad Media esta dominada por una vision eclesiocéntrica. Durante la
época helenistica aparecieron 3 tipos de escuela: la monastica, la episcopal y la parroquial.
En la monastica la escritura y lectura eran los medios para prepara a los monjes para copiar
manuscritos, siendo estos manuscritos en general solamente cristianos. La escuela episcopal
consistia en aprendices que rodeaban al obispo para ayudarlo en sus labores de manera que
recibian ensefianza en derecho canonico, dogmas y liturgia, ademas de ensefianza elemental.
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Estas escuelas son las que mas tarde generaron las Universidades. El tercer tipo de escuela,
aparecio a partir de aquel concilio de Vaison ordend a los curas que reuniesen en torno suyo
a muchachos lectores para darles una crianza cristiana. Las tres clases de escuelas debian
producir monjes y sacerdotes y evitaban toda mencién del mundo clésico y pagano por
considerarse inspirado por el demonio.

Para el afio 1200, la iglesia habia desarrollado un sistema que persistié virtualmente hasta el
Renacimiento. Existian las escuelas de internos y externos de monasterios y conventos,
escuelas de canto y escuelas de paga, antecedentes éstas ultimas de las escuelas parroquiales,
que ensefiaban fundamentos de ensefianza y religion a los hijos de los feligreses. En las
escuelas de los monasterios, y catedrales se encuentra el embrion de la escuela de instruccion
superior. El Trivium y el Quadrivium eran el fundamento de toda ensefianza no elemental. El
primero consistia en gramatica, retérica y dialéctica y el segundo, en aritmética, astronomia,
geometria y musica.”(Carmen, 2003)Diap.58, 59.

I.1.3 EL RENACIMIENTO Y EL HUMANISMO

“El Renacimiento fue un periodo que se extendid durante los siglos XIV y XV en el que el
estudio de las matemaéticas y los clésicos se extendio, como consecuencia del interés por la
cultura clasica griega y romana que aumenté con el descubrimiento de manuscritos
guardados en los monasterios. Muchos profesores de la lengua y literatura griegas emigraron
desde Constantinopla a Italia trayendo consigo el conocimiento de la antigliedad griega y
latina. Entre los estudiosos que dieron a conocer manuscritos clasicos, destacaron los
humanistas italianos Francisco Petrarca y Poggio Bracciolini.

El espiritu de la educacion durante el Renacimiento estd muy bien representado en las
escuelas establecidas por los educadores italianos Vittorino da Feltre y Guarino Veronese en
Mantua (1425), quienes introdujeron, en sus escuelas temas como las ciencias, la historia, la
geografia, la musica y la formacién fisica. El éxito de estas iniciativas influyo en el trabajo
de otros educadores y sirvio como modelo educativo durante mas de 400 afios. Entre otras
personalidades del Renacimiento que contribuyeron a la teoria educativa sobresali6 el
humanista aleman Erasmo de Rotterdam, el educador aleman Johannes Sturm, el ensayista
francés Michel de Montaigne y el humanista y fildsofo espafiol Luis Vives. Durante este
periodo se dio una gran importancia a la cultura clasica griega y romana ensefiada en las
escuelas de gramatica latina, que, originadas en la Edad Media, llegaron a ser el modelo de la
ensefianza secundaria en Europa hasta el inicio del siglo XX. De esta época datan las
primeras universidades americanas fundadas en Santo Domingo (1538), en México y en
Lima (1551).”(Carmen, 2003)Diap. 71.

En el siglo XV, los hombres de letras, muy versado en latin, los clasicos y la retorica se
levantarian en el mundo de la politica y en la iglesia. Bien educado, elocuente y muy
talentoso, que trajeron con ellos el humanismo de los tiempos. En este ambiente intelectual,
los eruditos, o “Hombres del Renacimiento”, como caracterizan: Leonardo da Vinci, Miguel
Angel, Galileo se convirtieron en simbolos de las posibilidades aparentemente menos

UM.SN.H. MAESTRIA EN INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE EN LA RAMA DE LAS VIAS
TERRESTRES Pagina 14



[EDUCACION VIAL| ROAVEHNACE

limitada de la humanidad. Algunas de las otras figuras clave del Renacimiento italiano
incluyen los artistas florentinos como Miguel Angel (1475-11564) y Botticelli (1444-1510).
y los artistas venecianos como Tiziano (Tiziano Vecellio) (1488-1567) y Tintoretto (1518-
1594), Raphael (Raffaello Sanzio) (1483-1520), que naci6 en Urbino, pero que llegd a ser
parte de la tradicion florentina.”(Universidad Nacional de Tucuman, Facultad de Filosofia y
Letras)

I.1.4 EL RACIONALISMO

Entrado el siglo XV ya se contaba con universidades medievales se entra a una etapa de le
Edad Moderna que llevara a la humanidad a desarrollar ciencias y artes en un sentido
antropocéntrico esta etapa duraria desde el siglo XV hasta al siglo XVIIlI como podemos
verlo en la linea del tiempo en el Cuadro 3. Linea del tiempo Edad Moderna.
EDAD MODERNA —An Al N L
IEDIA - wm wm e s wmPositivismo. De-

WS MWW W= == Grandesarrollo de las ciersarrollo de las

or el fuerte influ-  cias v de las artes. Sentido Ciencias

ismoyia feligigh. antropocéntrico Naturales
idad de Bologna (italia)
ra universidad Revolucion
de Occidente framjesa
' |
| I
1453 d.C 1789d.C
Siglo XV Siglo Xvill |
I8 — Siglo de ias luces
©n Universidades Racionalismo lustracion
medievales Descartes — Rz cionalismo
— Liberalismo Cientifico
colastica lohn Locke Aparicion d
s catedralicias Aparicién educacion
rrolla dela
‘pedagogico Enciclopedia

Cuadro 3. Linea del tiempo Edad Moderna.
Fuente:(Los ensayos, 2012) Historia de la educacion.

“Renato descartes (1596-1650) es la figura decisiva del paso del pensamiento medieval al
espiritu moderno. En 1619, preso de un escepticismo total, le parecid que la ciencia que
habia aprendido en el colegio era endeble y dudosa. hizo un descubrimiento ; extender a
todas las ciencias el método matematico pata que todas pudieran tener el mismo grado de
certeza.
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Su punto de partida es el reconocimiento que la certeza matematica nos da la certeza misma
de la razén. EI método matematico, es el método de conocimiento universal pero que
depende de la razon humana.

La Unica fuente de todo saber, es la capacidad intelectual del hombre. Descartes fundo el
racionalismo. En el pensamiento, esta el centro de la filosofia, el criterio supremo de la
verdad.

En el hombre, sujeto pensante, apoya descartes todos sus argumentos. Puedo engafiarme en
todo, pero para engafiarme debo existir yo, que me engafo, yo que pienso que me engaio; si
dudo pienso, y si pienso existo.

Desde entonces el filosofo, sujeto pensante, no tendra en cuenta tanto la realidad cuanto el
razonamiento. Todas las verdades deben derivar siempre de un principio evidente por si
mismo.”(Blogspot, Historia de la educacion y de la Pedagogia, 2011).

I.1.5 EL LIBERALISMO

“En su aspecto predominantemente filosofico, el liberalismo es una posicion intelectual que
basa exclusivamente en la fuerza de la razon la posibilidad de interpretar los fenémenos, con
autonomia de todo principio que se considere absoluto o superior. Particularmente por este
aspecto -desvincular al individuo de toda instancia sobrenatural- ha sido motivo de
condenaciones pontificias.”(Monografias, 2002)

1.1.6 LA ILUSTRACION

Después del liberalismo ya en siglo XVIII llamado también “el siglo de la luces” nos
encontramos con la llustracion, el racionalismo, aparece la primer enciclopedia y
atravesando por la Revolucion Francesa surge el positivismo de Carlos Marx y la psicologia
de Freud culminando asi la etapa de la Edad Contemporanea de la humanidad como se
observa la cronologia en el Cuadro 4. Linea del Tiempo, Edad Contemporanea.
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CONTEMPORANEA

\
= wmPositivismo. De-
s ciersarroilo de las

Nacimiento de la
Unidn Europea (1951)
Caida del muro de

atido Ciencias Berlin
Naturales
Revolucién Segunda guerra
francesa l Mundial
l |
I | | I
1789 d.C Siglo XIX 1945 d.C Momento
siglo XVIII Siglo XX acutal
Sigio de las luces Revolucién
N Francesa m-pedagégicas
Hustracion — contemporaneas
m—Racionalismo Positivismo e
b) Cientifico "—  *Marx Pedagogia cognitiva
Aparicion de la *Engels Persmmogicas
Aparicion educacién Estatal my desarrolio
dela SConstructivismo
Enciclopedia Teoria del Psicoanalisis  John Dewey
*Rousseau S. Freud Paulo Freire Mml
*Pestalozzi José Ferrer

Cuadro 4. Linea del Tiempo, Edad Contemporanea.
Fuente: (Los ensayos, 2012) Historia de la educacion.

“Se conoce como "llustracion" al movimiento filoséfico que se origind y desarrolldo en
Europa (particularmente en Francia) durante el siglo XVIII. Se consideraba que todo lo
antiguo se enmarcaba en un ambiente de oscuridad y decrepitud, y que la nueva ideologia
que llegaba eran las "luces", que iluminaba al mundo. Esta era en parte una vision exagerada,
ya que el pensamiento europeo del siglo XVIII no venia de las tinieblas sino de un proceso
gradual producto de las transformaciones ocurridas en las sociedades europeas desde muchos

siglos atras.

“La “Ilustracion” es devota de la cultura y del progreso, frente al “Oscurantismo” antiguo,
que personifica en la iglesia, mas concretamente, en la iglesia cat6lica. Por tanto, la
“Tlustracion” es “Deista” o “Atea”, y excluye las religiones positivas de la teologia

pedagdgica.
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1.1.7 EL REALISMO

“El Realismo Pedagdgico se nutre basicamente de 3 influencias, las corrientes empiricas
filos6ficas cuyo mayor representante es Bacon, el racionalismo de Descartes, y el
movimiento cientifico y naturalista que parte del Renacimiento con cientificos como Galileo
y Kepler.

La pedagogia realista trata de sustituir el conocimiento verbalista caracteristico de la
ensefianza anterior por el conocimiento de las cosas 0 su representacion visual, cuando lo
primero no es posible. Aspira a crear una nueva didactica y atiende a la individualidad del
educando con mas insistencia que épocas anteriores y finalmente, en el orden moral cultiva
el espiritu de tolerancia, de respeto a la personalidad y superacion moral del
hombre.”(Carmen, 2003)Diap. 97.

I1.1.8 EL NATURALISMO

“El naturalismo es una derivacion del realismo motivada por el positivismo cientifico propio
de la época. El naturalismo pretende dotar al realismo de mayor valor cientifico, analizando
la conducta humana y social mediante las leyes de la herencia, el influjo del medio ambiente
y el método experimental, una supuesta contraposicion con el Romanticismo y una nueva
manera del Realismo. La buscada objetividad absoluta del naturalismo hace que la narracién
no rehdya los aspectos y fendémenos mas sordidos y crudos de la realidad (miseria,
alcoholismo, prostitucion, enfermedades...), e intente explicarlos a través de los métodos
cientificos en una doctrina filos6fica que sostiene que todo acontecimiento esta determinado
por una causa y una consecuencia. Emile Zola (1840-1902) es el iniciador de esta corriente.
Se aplican la teoria de la evolucion de Darwin y el Determinismo de Mendel”
(Santillana,Kalipedia)

“El reconocimiento de la naturaleza y de las leyes naturales en el universo y la sociedad son
las ideas centrales del Naturalismo Pedagdgico cuyo mas alto representante fue Rousseau. La
aspiracion naturalista a la libertad de pensamiento, suprimiendo las trabas religiosas, la
confianza en el poder de la razon, y la importancia extraordinaria de la educacion para
formar a la humanidad contribuyé al la progresiva secularizacién de la educacién y a su
alejamiento de la influencia eclesiastica para llevarla al &rea de influencia del Estado. Este es
quiza el legado mas importante de la vision naturalista de la educacion y del lugar dominante
que en ella ocupa Rousseau.”(Carmen, 2003) Diap.107.

“La aparicion del Realismo trajo consigo una nueva clase social; el proletariado, su aparicion
fue debida a las circunstancias de la Industria, también aparecen doctrinas como el
comunismo (Sistema en el que no existe la propiedad privada), anarquismo (Filosofia
politica que se opone a lo establecido en un gobierno) y socialismo (orden politico que se
basa en la apropiacion por parte de la clase obrera) , las obras se volcaban en el positivismo
(Sistema filosofico que se basa en el método experimental y que rechaza los conceptos
universales) para los positivistas solo es valido aquello que se puede comprobar mediante un
método cientifico.”(Youtube El Realismo y Naturalismo, 2011).
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I.L1.9 EL NEOHUMANISMO

El Neohumanismo pedagogico concibe la educacion como el desarrollo de una capacidad
interna y no de imposicion de algo externo. La educacién es la base para desarrollar las
facultades humanas a plenitud.

Al igual que los romanos, creadores del concepto de la humanitas, los neohumanistas buscan
una educacion integral, pero no sélo de de cuerpo y mente, sino de “espiritu, corazén y
mano” para decirlo con una frase de Pestalozzi, el mas grande representante de esta
tendencia y quiza el modelo por excelencia del maestro y el pedagogo. Ocuparse del espiritu
consistia en el desarrollo intelectual del alumno, cultivar el corazon era desarrollar su
conciencia moral y la mano era prepararlo para la vida practica o técnica.

1.1.10 METODOS DE ENSENANZAS DEL SIGLO XVIII

“En general, el método de instruccion durante el siglo XVIII consistia en que el maestro
Ilamara a los estudiantes de uno por uno a su escritorio para recitar las lecciones que debian
memorizar. Resulta evidente por qué una disciplina brutal va a aparejada con esta practica
educativa, dado que no debe haber sido cosa facil mantener ordenado a un grupo de alumnos
mientras se concentraba toda la atencion en escuchar a uno so6lo. Si imponer disciplina y
escuchar recitacion de lecciones eran las dos técnicas basicas de manejo de grupo, la tarea de
un maestro en esa época no parece haber sido nada compleja. Los salones de clases del siglo
XVIII solian ser los lugares de residencia o trabajo de los maestros y en los casos de tener
locales especiales para la ensefianza eran sucios, ruidosos y en general poco adecuados para
la tarea pedaglgica; carecian, asi mismo de materiales pedagdgicos y la préactica mas
extendida era no separar a los alumnos por nivel escolar.

La Sistematizacion de la pedagogia se dio a partir de Herbart se considera a la pedagogia
como una ciencia. La sistematizacion de la pedagogia permitié influir directamente en la
educacion por medio de instituciones fundadas por los discipulos y seguidores de Herbart,
creando una relacion mas directa y de mayor alcance entre teoria y practica.” (Carmen,
2003)Diap.115.
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L1.11 EL PROGRESO PEDAGOGICO EN EL SIGLO XIX

“El progreso pedagogico en los dos primeros tercios del siglo XIX fue muy grande, en el
orden técnico, por el desarrollo de las ideas de Pestalozzi, Herbart y Froebel, y en el
administrativo, por el impulso que se dio a la educacion publica la consagracion de los
principios establecidos por la revolucion francesa. Este segundo aspecto fue mas importante,
no ya por la multiplicacion del nidmero de escuelas y la atencion de los gobiernos a la
formacion de los maestros, sino porque estos hechos propiciaron la propagaciéon de las
doctrinas, métodos y practicas de los grandes pedagogos mencionados y de los eminentes
discipulos que tuvieron en todos los paises civilizados. Las ideas y las practicas de
pestalozzi se desenvolvieron ampliamente en el mundo entero, aunque de modo irregular,
porque el absolutismo, triunfante a la caida de Napoledn, les fue hostil. Pero a pesar de él
fueron fundados institutos pestalozzianos en Espafia, Italia, Rusia y otros paises, y el
pestalozzismo fue una causa pedagogica popular en todas partes.”(Cuauhtli, 1959) Pags. 283,
284.

Frobel es considerado uno de los méas grandes innovadores de la ciencia de la educacion en el
siglo XIX. La institucion del jardin de infancia sigue vigente en todo el mundo. Froebel
consideraba educacion bésica para que el hombre se desarrolle como un ser social en
cooperacion con sus semejantes.”(Cuauhtli, 1959) Pag. 285.

“El més influyente de todos seguidores de Rosseau fue el educador suizo Pestalozzi, cuyas
ideas y practicas ejercieron gran influencia en las escuelas de todo el continente. El principal
objetivo de Pestalozzi fue adaptar el método de ensefianza al desarrollo natural del nifio. Para
lograr este objetivo, consideraba el desarrollo armonioso de todas las facultades del
educando (cabeza, corazon y manos).

El siglo XIX fue el periodo en que los sistemas nacionales de escolarizacion se organizaron
en el Reino Unido, en Francia, en Alemania, Italia, Espafia, y en otros paises europeos. Las
nuevas naciones independientes de América Latina, especialmente Argentina y Uruguay,
miraron a Europa y Estados Unidos buscando modelos para sus escuelas.” (Slideshare,
2009).

" Declarar, pues, que la educacion primaria es la educacién basica y fundamental, porque
tiene por objeto formar al hombre y al ciudadano, es descubrir un nuevo mundo pedagdgico,
acontecimientos sin el cual las figuras de Pestalozzi, Herbart y Froebel no tendrian la
trascendencia que tienen ni hubieran surgido seguramente en la forma en que las conocemos
y veneramos.” (Cuauhtli, 1959) Pag. 300.

Finalmente, en este siglo comienzan los primeros ensayos de aplicacién de la psicologia
naciente a la educacion sobre todo por la influencia del aleman Guillermo Wundt y del
norteamericano Stanley Hall, que crean escuelas de psicologos-pedagogos de gran valia.
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I.1.12 LA EDUCACION EN EL SIGLO XX

Los sucesos como: la Primera Guerra Mundial (1914-1918), la Revolucion Rusa (1917), la
Segunda Guerra Mundial (1939-1945), la creacion de la ONU (Organizacion de las Naciones
Unidas, 1945), El nacimiento de la Organizacion de las Naciones Unidas para la Educacion,
la Ciencia y la Cultura (UNESCO) en 1945, la Guerra Fria y la caida del muro de Berlin;
todos estos sucesos historicos han repercutido considerablemente en las corrientes
pedagdgicas y, en consecuencia, en la educacion.

La escuela Nueva surge en el contexto de la Revolucion Industrial y evoluciona durante la
primera mitad del siglo XX, hasta que desaparece por la segunda guerra mundial. A partir de
ese momento surgen nuevas tendencias pedagdgicas encaminadas hacia diferentes Teorias
Antiautoritarias, en defensa de la libertad frente a la imposicion de las instituciones.

“A comienzos del siglo XX la actividad educativa se vio muy influenciada por los escritos de
la feminista y educadora sueca Ellen Key, su libro “El siglo de los nifios” fue traducido a
varias lenguas e inspiro a educadores progresistas en muchos paises. La educacién
progresista es un sistema de ensefianza basado en las necesidades del nifio mas que en las de
la sociedad o religion. En Estados Unidos tuvo una enorme influencia, luego extendida a
todo el mundo siendo durante muchos afios el método utilizado en los sistemas educativos
incluyendo a América Latina.”(Slideshare, 2009)

“La caracteristica comun del siglo XX con respecto a la educacién, es la democratizacion de
la misma y de la ensefianza, extendida por paises europeos y americanos especialmente y,
ademas, llevar la educacion gratuita y obligatoria no sélo al nivel primario sino, también al
secundario.

Durante la primera mitad del siglo actual se han realizado considerables reformas a la
educacion, aumentadas después para darle a los mismos caracteres fundamentales basados en
los valores cientificos y sociales.

El siglo XX constituye un verdadero movimiento reformador de la pedagogia, cuya
tendencia consiste en darle a la educacion un caracter activo. La educacion innovadora
adquiere la profundidad de su significado y, ademas, se desarrolla en forma de tendencias
generales. Como precursores merecen citarse a Nietzsche, Stanley Hall, William James,
Berson, etc., aunque el verdadero iniciador de la "educacion nueva" fue Jean-Jacques
Rousseau.

Con Rousseau y Tolstoi se constituye lo esencial de la "educacion nueva". Para algunos esta
educacion se basa fundamentalmente, en la psicologia del nifio surgida del empirismo se ha
elevado a la categoria de ciencia y beneficia sin duda alguna, a la pedagogia, porque mejora
sus métodos y tecnicas. Este beneficio se extiende no solo a la nueva pedagogia sino a toda
la pedagogia, segin argumentan los defensores de la pedagogia de otras épocas.

Por otra parte, sostienen que en Comenio (gran pedagogo checo, Jan Amos Komensky,
Comenio, 1592-1670) se encuentra la casi totalidad de lo que existe en la educacion nueva.
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La "educacion nueva" no se limita a la escuela y a la familia, sino que se ha convertido en un
acontecimiento social; constituye una actitud nueva frente al nifio, de aceptar a éste como es,
como reconocimiento del valor del mismo, como edad o periodo necesario en el desarrollo
del hombre; es conviccion de que en el nifio existe todo lo que favorece y permite una
educacion verdadera.

La pedagogia siempre se ha servido de los datos de la psicologia; pero la psicologia del nifio
no constituye el fundamento unico de la "educacién nueva", sino uno de sus valores y de sus
recursos. En el siglo XX se afianza el aporte de la ciencia a la corriente filoséfica de la
pedagogia, mediante la pedagogia experimental y la psicologia del nifio.”(Presencias, 1970)

I.1.13 EL SIGLO XXI

El gran reto en el mundo de la ensefianza de hoy, es contar con nuevos planteamientos y con
profesores competentes para los mismos. Se estd poniendo en evidencia una situacion de
crisis en los modelos que sustentan tanto la formacion como la proyeccion profesional de los
formadores.

Las variaciones de conocimiento cientifico y de las estructuras sociales y culturales se estan
produciendo a un ritmo tan acelerado, que no estdn dando tiempo a la bdsqueda y
sentamiento de nuevos modelos y concepciones del entramado educativo. Este ritmo
acelerado hace poco viables los planteamientos analiticos y prospectivos, por tanto lo que se
necesita actualmente son modelos dinamicos, susceptibles de servir en un sistema en
constante movimiento, contemplando los cambios, siempre, de una manera total. Nos
enfrentamos a un nuevo marco teleoldgico que exige nuevos modelos pedagogicos.

Uno de los grandes retos del siglo XXI para la educacién, son las nuevas tecnologias de la
informacion y la comunicacion (NTIC), las cuales representan nuevos modos de expresion, y
por tanto, nuevos modelos de participacion y recreacion cultural sobre la base de un nuevo
concepto de alfabetizacion. La clave esta en establecer su sentido y aportacion en el proceso
de ensefianza-aprendizaje.
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I.2. HISTORIA DE LA EDUCACION EN MEXICO

Anteriormente vimos un recorrido por la historia la evolucion de la educacion en un contexto
mundial entre diferentes culturas, pero ahora dando un enfoque objetivo abordaremos solo el
caso de México nuestras grandes civilizaciones indigenas un rapido recuento desde la
educacidn prehispanica, la conquista, la independencia y de ahi partimos con cada presidente
de nuestro pais, desde 1867 hasta 2013 tratando de describir brevemente los avances que
cada uno hizo en el &mbito educativo.

I.2.1 LA EDUCACION PREHISPANICA (DESDE LA LLEGADA DE
LOS PRIMEROS HOMBRES - 1519 -LLEGADA DE HERNAN
CORTEZ.)

En la etapa de la prehistoria la mayoria de los autores coinciden en dividir nuestro pais en
dos regiones; Aridoamérica y Mesoamérica. Como podemos observar en la Imagen 1 ,
también argumentan que Aridoamérica, por sus condiciones geogréficas y el nomadismo de
sus pobladores no desarroll6 acciones educativas organizadas ya que debieron vivir
preocupados por subsistir a diferencia de Mesoameérica, por las bondades de su clima y
fertilidad del suelo, vivieron de manera mas sedentaria logrando tener tiempo para observar,
experimentar y desarrollarse en el ambito cultural.
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Imagen 1. Mapa Aridoamérica y Mesoamérica
Fuente: Imagenes de Google, (Aridoamérica y Mesoamérica)

“Los nahuas y los mayas fueron las civilizaciones mas relevantes de Mesoamérica antes de la
llegada de los esparioles. Los principales pueblos nahuas fueron los toltecas, los chichimecas
y los aztecas o mexicas.

La educacion intencionada toma forma en la civilizacion azteca y se imparte en dos tipos de
instituciones: el Calmecac (fundamentalmente religiosa) dedicado a educar a los hijos de los
nobles, y el Telpochcalli o «casa de los jovenes» (privilegiaba la guerra) destinada a educar a
los hijos de la clase media o macehuales. El resto de la poblacion, esclavos y siervos, no
enviaba a sus hijos a la escuela.”(Centro de Altos Estudios e Investigacion Pedagogica ,
2006) Pag. 24. Parr. 5.
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“La educacion entre los mayas, si bien carecio de la estructura y organizacion que tuvo en la
civilizacion azteca, sus conocimientos sobre construccion, estética, astronomia, aritmética,
arte, musica, estrategias de guerra y medicina son inobjetables. Hay evidencias objetivas que
confirman el dominio de los mayas de la numeracion basada en puntos y barras, a esta
civilizacion se les adjudica la invencion del cero, y se afirma que conocian varias estrategias
para la medicion del tiempo y configuracion de calendarios.” (Centro de Altos Estudios e
Investigacion Pedagogica , 2006) Pags. 24. Parr. 5.

1.2.2 LA EDUCACION DURANTE LA COLONIA.

“Con el desembarco de las tropas de Hernan Cortés (1485-1547) en Veracruz inici6 la época
colonial, que concluye con la consumacién de la independencia en 1821.

Las primeras manifestaciones educativas de los conquistadores se concretan en la
evangelizacion de los indigenas y en la ensefianza de algunos oficios a cargo de frailes,
principalmente los franciscanos y de orden jesuita. Vino después el establecimiento de
algunas escuelas para mestizos y criollos.”(Centro de Altos Estudios e Investigacion
Pedagogica , 2006). Pag. 24, parr. 6.

“Las mujeres estuvieron explicitamente relegadas de la educacion hasta finales del siglo
XVII, en el siglo XVIII se emprendié una campafia a favor de la alfabetizacion de los
aborigenes; se fundaron instituciones de beneficencia de caracter pedagdgico; se modernizé
la ensefianza superior y se fundaron los primeros establecimientos laicos.

La poblacién de la Nueva Espafia estaba formada por indios, negros, criollos y espafioles. De
la mezcla de éstos nacieron los mestizos, con diversas denominaciones. Aunque el grupo mas
numeroso era el de los mestizos, gobernaban los espafioles y los criollos.

El primero y principal propdsito educativo fue la conversion de los indigenas al catolicismo,
y decimos «educativo» porque esta tarea estuvo asociada con diversas estrategias y
metodologias de ensefianza asi como con la creacidn de diversos tipos de escuelas y materias
de estudios, obviamente, se trataba de ensefianza de artes, oficios, labores diversas, escribir y
hacer cuentas.” (Centro de Altos Estudios e Investigacion Pedagogica , 2006). Pag.25.

“Fray Juan de Zumarraga (1468-1548) primer obispo y arzobispo de México, fue también
quien primero se ocup6 de la educacion de las nifias y jovenes indias, estableciendo en 1534
escuelas en Texcoco, Huejotzingo, Otumba, Cholula, Coyoacéan y otras ciudades.(Larroyo,
1981)Pag. 102.

Vasco de Quiroga fundo6 en Patzcuaro, Michoacan, en 1540, otro Hospital con el nombre de
Colegio de San Nicolas, que traslad6 en 1541 a Valladolid (hoy Morelia, Mich.).(Centro de
Altos Estudios e Investigacion Pedagogica , 2006) Pag. 26, Parr.7.

El Virrey Antonio de Mendoza (1490 6 1491-1552), fundo también el Colegio de Doncellas
y en 1547 El colegio de San Juan de Letran en el que se ensefiaba religion, lectura y algunos
oficios, en tres afos; y latinidad y rudimentos de filosofia, en siete afios.
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“Entre 1532 y 1537 llegb a nuestras tierras la primera imprenta y el primer impresor Juan
Pablos, quien dio a la luz publica el primer libro impreso: la primera version castellana de la
Escala espiritual para llegar al cielo, con autoria de Juan Climaco (525-600). Este evento
propicié que libros, cartillas, doctrinas, cedularios, misales y mucho mas se fuesen
incorporando a la educacion, especialmente a la privada.”(Centro de Altos Estudios e
Investigacion Pedagogica , 2006) pag. 27, Parr. 3.

“Hacia el afo 1600 se reglamento la educacion elemental privada. Para ello se promulgo La
Ordenanza de los Maestros del Nobilisimo Arte de Leer, Escribir y Contar. Esta ordenanza
puede considerarse como la primera ley sobre educacion primaria en la Nueva Espafa. Esta
Ordenanza se promulg6 por el virrey don Gaspar de Zufiga y Acevedo (1560-1606), conde
de Monterrey.”(Centro de Altos Estudios e Investigacion Pedagogica , 2006), Pag. 27 Parr. 3.

“Hacia 1595, el Colegio se convirtid en una escuela de primeras letras y logré sobrevivir
protegido por los gobernantes y alentado por el éxito social de quienes alli estudiaban, hasta
fines del siglo XVI.

A iniciativa del virrey don Antonio de Mendoza, se fundd la Real y Pontificia Universidad
de México. El emperador Carlos V, en cédulas del 21 de septiembre de 1551, y firmadas por
Felipe Il (1527-1598), ordeno la fundacion de la Universidad, siendo ya virrey don Luis de
Velasco (1511-1564). En 1555, a peticion del rey, la Silla Apostélica confirmé la fundacion
y mas delante le dio el titulo de pontificia. Se rigié por los estatutos de la Universidad de
Salamanca. El primer rector fue don Antonio Rodriguez de Quezada.

Para el siglo XVII la Universidad contaba con veintitrés catedras. EI método de ensefianza
era el escolastico, cuyo punto de partida era la lectura de un texto clasico. Los grados
universitarios eran: bachillerato, licenciatura o maestrazgo y doctorado y se otorgaban
mediante ceremonia donde se discutian, por los doctores especialistas, las ponencias de los
examinados. La fama de la Universidad llegd a ser reconocida en diversos paises.” (Centro
de Altos Estudios e Investigacion Pedagogica , 2006) Pag. 29.

“La orden de los dominicos fue la primera en venir a fomentar los estudios superiores en la
Nueva Espafia. Llegaron en 1526. Toméas de Aquino (1225-1274) y Bartolomé de las Casas
(1474-1566) son dos de sus principales figuras. Administraron los territorios de Yucatan,
Chiapas, Oaxaca, Tlaxcala y Michoacan, mas la regién norte y occidente del rio
Panuco.”(Centro de Altos Estudios e Investigacion Pedagogica , 2006) Pag. 30, parr.2.

“Los primeros agustinos en Nueva Espafa llegaron en 1533. Michoacan, Jalisco y Zacatecas
fueron sus lugares de influencia. La Casa de Estudios Mayores de Tiripitio fue una de las
primeras instituciones de cultura superior establecidas en América, a cargo de los agustinos.
Uno de los agustinos mas eminentes lo fue Fray Alonso de la Veracruz (1504-1584), quien
también fue el primero que publicé obras de Filosofia en América. Fundé el Colegio de San
Pablo en la ciudad de México, en 1575”.(Centro de Altos Estudios e Investigacion
Pedagogica , 2006) Pag. 30. Parr. 4.

“Los jesuitas llegaron a México en 1572 encabezados por Pedro Sanchez, primer provincial
de la Compariiia en América. Comenzaron a predicar y ensefiar la doctrina a los nifios. Los
colegios jesuitas eran internados y priorizaban el estudio de las humanidades. A ellos se debe
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la fundacion del Colegio de México, el Colegio Maximo de San Pedro y San Pablo, Colegio
de San Gregorio, San Bernardo, San Miguel y San Ildefonso, que més tarde se fusionaron en
uno solo: el Real Colegio de San Pedro, San Pablo y San lldefonso de México, que fue el
origen de la Escuela Nacional Preparatoria.

La obra de los jesuitas estuvo presente también en Michoacan, Oaxaca, Puebla, Veracruz,
Morelos, Jalisco, Guanajuato, Yucatan, Campeche, Guatemala, Nicaragua, Cuba y Filipinas
donde también fundaron colegios.”(Centro de Altos Estudios e Investigacion Pedagogica ,
2006) Pag. 31. Parr. 1y 2.

“Para la mujer del siglo XVII so6lo habia tres tipos de instituciones de educacion elemental:
el orfanatorio para nifias del Colegio de Nuestra Sefiora de la Caridad, las escuelas «amiga»
y las surgidas en conventos de religiosas. En este ambiente, es relevante la presencia de Sor
Juana Inés de la Cruz que, de alguna manera, rompe con el esquema.

Uno de los principales problemas educativos era el desconocimiento de la lengua espafiola
por la poblacién indigena por lo que a mediados del siglo XVI1II se produjo un importante
movimiento de castellanizacion de los indigenas, concebido e instrumentado con propdsitos
religiosos, practicos y politicos por el arzobispo don Francisco Antonio de Lorenzana y
Buitron (1722-1804).” (Centro de Altos Estudios e Investigacion Pedagogica , 2006). Pag. 31

“Los estragos de la peste y el hambre se intensificaron entrado el siglo XVIIl y Don
Fernando Ortiz Cortés (¢,?-1767) fundo el Hospicio de Pobres, apoyado en la Cédula Real |
emitida por el rey Carlos Il (1716-1788) en la que ordenaba que se recogieran los nifios
desamparados, no s6lo para su manutencion, sino también para impartirles educacion; este
hecho pudiera considerarse como el elemento pedagdgico del hospicio u orfanato; ante la
insuficiencia del local del Hospicio de Pobres, se construyd en 1806 un anexo que llevé el
nombre de Escuela Patritica y que sirvio para la educacion de los nifios
huérfanos.”(Larroyo, 1981)Pag. 183.

“Hacia fines de este siglo XVIII se comenzaron a conocer las doctrinas filoséficas y
pedagdgicas peninsulares, observandose algunas transformaciones en la educacion de la
Nueva Espafia, entre ellas, la creacién de escuelas laicas bajo los auspicios de la iniciativa
privada o del mismo Estado, por ejemplo: el Colegio de las Vizcainas (1767), dedicado a la
educacion femenina; la Academia de las Nobles Artes de San Carlos de la Nueva Espafia
(1781), para honra y proteccion del arte mexicano; la Escuela de Mineria llamada en un
principio Real Seminario Metalico (1783); y el Jardin Boténico (1787), también se dio un
movimiento de independencia intelectual en el que destacan algunos filésofos jesuitas como
Francisco Javier Clavijero (1731-1787) y Juan Benito Diaz de Gamarra y Davalos (1745-
1783), que promovieron la modernizacion de la Universidad y de los Colegios Jesuitas de la
Nueva Espafia introduciendo los estudios de matematicas, geografia, historia, griego y
lenguas modernas: Diaz de Gamarra en el Colegio de San Miguel el Grande renovo los
cursos de filosofia.”(Centro de Altos Estudios e Investigacion Pedagogica , 2006) pag. 34.
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1.2.3 LA EDUCACION DESPUES DE LA INDEPENDENCIA

En el periodo que siguio a la consumacion de la independencia (17 de septiembre de 1821) la
educacion publica, de por si incipiente, practicamente se extinguio. Los primeros gobiernos
de la independencia tenian que enfrentar el reto de construir un sistema de educacion pablica
0 por lo menos empezar a atenderla como tal.

Varios intentos por el derecho a la educacion y su gratuidad como la Constitucion Politica de
la Monarquia Espafiola de las cortes de Cadiz, La constitucion de Apatzingan convocada por
Don José Maria Morelos y Pavon y La reforma legislativa por Valentin Gémez Farias.
Antonio L6pez de Santa Anna en 1842 dispuso que las Juntas Departamentales establecieran
escuelas en todo el pais. La empresa lancasteriana fue convertida en Direccion General de
Instruccion Primaria para toda la Republica, que dejaria en 1845, pata finalmente en 1890 ser
disuelta oficialmente para que sus planteles pasaran a ser propiedad del Gobierno Federal.

En 1847 los Estados Unidos invadieron a nuestra nacion, este acontecimiento detuvo la
accion educativa del pais.

“En 1856, se expidio el Estatuto Organico Provisional en el que se declaraba por primera vez
el principio de libertad de ensefianza, el articulo 39 hacia referencia a la libertad de la
ensefianza privada. En la Constitucion de 1857 se declard que la ensefianza era libre y que la
ley determinaria las profesiones que necesitaran titulo para su ejercicio.”(Centro de Altos
Estudios e Investigacion Pedagogica , 2006). Pag. 37, Parr. 5.

Durante la intervencion francesa (1862 - 1867), practicamente no hubo tiempo para hacer
educacion. Los edificios escolares estaban en ruinas o destruidos; privaba la desorganizacion
y la baja calidad en los pocos cursos atendidos.

A partir de la Independencia surgen los presidentes y para llevar un orden cronoldgico de la
historia de la educacion, de forma resumida se hizo un enlistado de los alcances de cada
gubernatura, todos los datos seran recopilados de la publicacion del Centro de Altos Estudios
e Investigacion Pedagogica, correspondiente a la Coleccion de Investigacion educativa N°15,
Titulada: “Cronologia de la educacion mexicana. Desde la época precortesiana hasta nuestros
dias”, publicada en Noviembre de 2006 periodo que abarca las paginas (45 a la 252).

Benito Juarez (1806-1872) como Presidente (1867-1872)

Durante su gobierno fue ministro de Justicia e Instruccién Publica don Antonio Martinez de
Castro (1825-1880) y el laicismo educativo comenz6 a ser una realidad, gracias a la
colaboracion recibida del intelectual liberal Gabino Barreda (1820-1881) fuerte impulsor del
positivismo de Augusto Comte (1798-1857) en México.

Con ciertos retoques a la Ley del 67 se promulgo la Ley organica de Instruccion Pablica en
el Distrito Federal el 15 de mayo de 1869 quedando claramente redactado el texto que regiria
la instruccidén primaria.
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Sebastian Lerdo de Tejada (1820-1889, n. en Jalapa Veracruz), Presidente del pais
(1872 a 1876)

En la Memoria que rinde al Congreso en 1873, el ministro José Diaz Covarrubias, se
pronunciaba por una educacién integral, proponia que la obligatoriedad de la ensefianza
primaria tuviera sanciones para los padres.

En 1874, la Ley establecia en el articulo 4° la prohibicion de la ensefianza religiosa en
escuelas oficiales imponiendo la ensefianza de una moral laica.

Ignacio Ramirez «EIl Nigromante» (Hechicero) (1818-1879), ministro de educacion en 1877,
ya habia ejercido el puesto en 1861, defendid la educacion de la mujer, su igualdad politica y
civil.

Porfirio Diaz (1830-1915) goberno el pais de 1876 hasta 1911.
En 1878, el Ayuntamiento de México designd a sus maestros por sistema de oposicion.
En Puebla, en 1881, se fundd una normal para maestros y otra para maestras.

Realizacion del Congreso Higiénico-Pedagogico de 1882, en el que se presentaron y
discutieron los conceptos educativos de mayor importancia en la época.

En 1883 se fundd en Veracruz, bajo la direccion de Enrique Laubscher, la Escuela Modelo
de Orizaba que lleg6 a ser el paradigma educativo de la nacion.

Integrante de la escuela veracruzana, el cordobés Carlos A. Carrillo (1855-1903) influyo
notablemente en esa época, fue considerado el mejor pedagogo; a través de revistas como El
Instructor (1883) y La Reforma de la Escuela Elemental (1885), condenso, adaptd y
multiplicé las obras didacticas de Europa y Estados Unidos; divulgé el pensamiento de Juan
Jacobo Rousseau (1712- 1778), Juan Enrique Pestalozzi (1746-1827), Augusto Guillermo
Federico Froebel (1782-1852) y otros grandes pedagogos europeos.

De 1901 a 1905 fungié como ministro de Justicia e Instruccion Publica, Justino Fernandez
(1828-1911), quien present6 a la Camara de Diputados la iniciativa de crear dos Oficialias
Mayores: la de Justicia y la de Instruccion Publica. La Ley del 12 de octubre de 1901
sustituyo la Junta Directiva de Instruccién Pablica por un Consejo Superior de Educacion
Nacional de carécter consultivo.

En enero de 1904 se establecieron de manera definitiva los Jardines de Nifios, inicialmente
en la ciudad de México y hacia 1909 Sierra establecio los primeros cursos de capacitacion
para maestras de preescolar.

La Ley del 16 de mayo de 1905 creéd la Secretaria de Instruccion Publica y Bellas Artes
siendo su primer titular don Justo Sierra.

El 15 de agosto de 1908 se promulgo la Ley de Educacion primaria para el Distrito Federal y
los Territorios Federales.

El 12 de noviembre de 1908, se decretd la Ley Constitutiva de Escuelas Normales Primarias.
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1917-1920. Venustiano Carranza — Adolfo de la Huerta

En este lapso el pais tuvo varios presidentes que tuvieron periodos cortos por lo que para
hacer este relato mas objetivo no se les hara mencion solamente los sucesos que marcaron la
historia de la educacion en este lapso.

El 31 de enero de 1917 EI Congreso Constituyente de Querétaro aprob6 la nueva
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos que hacia referencia a la educacion
en los articulos: 3°, 27°, 31°, 73°, 123°, y 14° transitorio.

El 13 de abril de 1917 Se promulga la Ley de Secretarias de Estado Esta ley sefialaba en sus
articulos 16° y 17° que se ubicaba en los municipios la responsabilidad de impartir
educacion, para lo cual entr6 en vigor en mayo el articulo 14° transitorio de la nueva
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos que suprimia las Secretarias de
Justicia e Instruccion Publica y Bellas Artes.

El 31 de octubre de 1917: Declaracion del 15 de mayo como «Dia del Maestro».

Alvaro Obregén (1880-1928) goberné de 1920 hasta 1924.

El 25 de septiembre de 1921 Se crea la Secretaria de Educacion Pablica, nombré Secretario a
José Vasconcelos.

El 22 de mayo de 1921 se abre la Primera normal rural de México y de América Latina en
Tacambaro, Michoacan.

Primera semana de febrero de 1921 Se funda la Escuela elemental de Educacion Fisica y
Direccién General de Educacion Fisica.

1924-1934. Plutarco Elias Calles—Abelardo L. Rodriguez

En Marzo de 1925 Se inaugurd en el salén de inspectores del Departamento de Primarias y
Normal de la SEP, el Congreso de Directores de Educacion Federal de los Estados.

El 29 de agosto de 1925 Fue creado el sistema de educacién secundaria.

El 26 de julio de 1929 Se promulgé la Ley que concedid la autonomia a la Universidad
Nacional de México.

16 de enero de 1930 Entrd en funciones la Ley de Inamovilidad del Magisterio. Y el dia 30
del mismo mes entré en vigencia la Ley del Escalafon del Magisterio.

En Mayo de 1933 Se fundé el Departamento de Psicopedagogia. Esta era una Institucién
para la atencion de nifios anormales, como via de experimentacion.
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Lazaro Cardenas del Rio (1895-1970) Fue presidente de 1934 hasta 1940.

Fue el presidente que inauguro los periodos de seis afios en el cargo.

11 de abril de 1935 Se crearon las escuelas Articulo 123 que se establecieron en las areas
industriales y agricolas donde los empresarios debian fundarlas.

En 1935 se cred el Instituto de Orientacion Socialista que colaboraba con las diversas
dependencias de la SEP, en la formacion de Planes y Programas de trabajo; era el principal
organismo de consulta para la implantacion de la educacion, socialista y dependia del
Secretario.

El 5 de febrero de 1936 Nace el Sindicato de Trabajadores de la Educacion de la Republica
Mexicana. (STERM).

En 1936 con el propdsito de ofrecerle una base cientifica a la investigacion educativa, a los
planes, programas y métodos de ensefianza, el antiguo Departamento de Psicopedagogia, se
convirtio en el Instituto Nacional de Pedagogia.

En 1937 el Presidente Cardenas convoco a un Congreso Nacional de Educacion popular en el
afo de 1937 Como resultado de él, se establecio la Comision Nacional de Educacion Popular
con base en un plan por medio del cual qued6 dividida la Republica en nueve zonas
atendidas por promociones especiales.

En 1938 disminuyo el ritmo de construccion de escuelas debido al clima de controversia que
gener0 la expropiacion de la compafiia petrolera y a un resurgimiento general de las fuerzas
conservadoras, eso afectd todos los aspectos de la politica, lo mismo que la educacion, las
Misiones Culturales fueron abandonadas. La necesidad practica de economizar obligo al
gobierno a bajar su ritmo de trabajo, muchos aspectos de la vida nacional se disminuyeron.

En 1939 El régimen cardenista transformd el Departamento de Monumentos Artisticos,
Arqueoldgicos e Histdricos de la SEP, en el Instituto Nacional de Antropologia e Historia
(INAH).

Manuel Avila Camacho (1897-1955) fue presidente de 1940 hasta 1946.

En Enero de 1941 Celebracién de un nuevo Congreso de Maestros, el Frente Revolucionario
de Maestros de México (FRMM).

El 8 de octubre de 1941 Anuncio de la elaboracion del proyecto de nueva ley organica para
reformar el articulo 3° constitucional.

El 20 de noviembre de 1941 Anuncio de la firma de acuerdo entre el STERM Y EL FRMM
Con la finalidad de fortalecerse ante la posicién politica en su contra por parte de la SEP, el
STERM tuvo un acercamiento con el FRMM, grupo magisterial mas afin a él, para la firma
de un acuerdo que serviria de base para la instalacion de un Comite de unificacion, cuya
tarea seria convocar a un Congreso para diciembre de ese afio en la ciudad de Querétaro, del
cual resulta peor la relacion y surgié el Sindicato Mexicano de Maestros y Trabajadores de la
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Educacion (SMMTE), de filiacion oficialista. En respuesta surgié el Sindicato Unico de
Trabajadores de la Ensefianza (SUNTE), de tendencia comunista.

El ultimo dia del afio de 1941 fue aprobada la nueva Ley Organica de la Educacion Publica.
A partir de esta Ley, y siguiendo sus lineamientos, se formularon los nuevos programas para
todas las escuelas primarias de la Republica, lo mismo en las urbanas que en las rurales, ya
que era «urgente establecer vasos comunicantes entre lo rural y lo urbano en educacion» Es
asi como, durante el gobierno de Avila Camacho, por primera vez se aplicaba en México un
mismo programa para las escuelas del campo y de la ciudad, con la misma orientacion,
propdsitos comunes e igual contenido, aunque podian ser adaptados en diferentes medios. Se
hablaba de que la «nueva escuela deberia ser como un rio caudaloso con cuatro afluentes:
nuestra tradicion, nuestro medio fisico, nuestro ambiente social y nuestro destino histdrico».

El 23 de enero de 1941 Se publica la nueva Ley Organica de Educacion, reglamentaria del
Acrticulo 3° Constitucional, Esta nueva ley representaba un giro radical respecto a la anterior
ley cardenista.

28 de abril de 1941 Se forma el Comité Coligado de Unificacion Magisterial En atencion a
un llamado presidencial, el SUNTE, el STERM y el SMMTE accedieron a formar el Comité
Coligado de Unificacion Magisterial. Y para el 24 a 28 de diciembre se Creo del Sindicato
Nacional de Trabajadores de la Educacion (SNTE).

El 3 de febrero de 1944 Se instala la Comision Revisora y Coordinadora de Planes
Educativos, Programas de Estudio y Textos Escolares.

Miguel Aleman Valdés 1946 — Adolfo Lopez Mateos 1964

El 1 de enero de 1947 Empez06 a funcionar el Instituto Nacional de Bellas Artes.
En Noviembre 1947 Se realiz6 en México la segunda Asamblea General de la UNESCO.

En 1948 Fue fundada la Asociacion de Universidades e Institutos de Ensefianza Superior
(AUIES). Asi como la Direccion General de Alfabetizacion.

El 4 de diciembre de 1947 Fue creado el Instituto Nacional Indigenista.

En 1949 fueron creadas las escuelas normales de especializacién, cuyo objetivo era preparar
maestros expertos en la educacion de nifios anormales, mentales, menores infractores y
también ciegos y sordomudos.

“En 1951 en la ciudad de Patzcuaro, Michoacan, se ech6 a andar dicho Centro (CREFAL),
lo inaugurd el Presidente Aleman. Hasta la fecha, el CREFAL sigue siendo un centro modelo
para la educacion bésica, concebida para los paises en desarrollo.
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Gustavo Diaz Ordaz 1964— Luis Echeverria Alvarez 1976.

En 1965 el 21 de julio Se cre6 el Servicio Nacional de Adiestramiento R&pido de Mano de
Obra (ARMO) por un acuerdo entre la SEP y la ONU.

Para 1969 ya existian 52 instituciones de Educacion Superior, de las cuales 19 eran institutos
y 33 Universidades.

1970, nace Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia, CONACyYT. También se crea la
Direccion General de Educacion Superior con el propdésito de coordinar los institutos
tecnoldgicos de todo el pais, asi como se implement6 la Telesecundaria como parte de la
reforma educativa, por primera vez se utilizaron la radio y television para difundir las clases.

José Lopez Portillo 1976-1982.

El 9 de febrero de 1977 EIl periddico EI Universal inform6 de la elaboracion del Plan
Nacional de Educacién, en él se presentaron los antecedentes historicos del sistema
educativo, su diagnostico y las estrategias para el logro de objetivos.

El 24 de febrero de 1977, D.O.F. ACUERDO NUM.1, 1977, Autoriza diversos ajustes al
Plan de Estudios de Educacion Normal Primaria de 1975. Y 24 de febrero, D.O.F.
ACUERDO NUM. 2/ Autoriza diversos ajustes al Plan de Estudios de Educacion Normal
Preescolar de 1975.

Mayo 1977 Formulacion del Plan Nacional de Educacion Superior Lo formularon la SEP y
la Asociacion Nacional de Universidades e Institutos de Ensefianza Superior (ANUIES)

25 de agosto 1977 Creacion de la Universidad Pedagdgica Nacional (UPN) Se cred por
decreto como una institucion publica de educacion superior desconcentrada de la Secretaria
de Educacion Publica.

29 de diciembre 1977 Aprobacion de la Ley de Coordinacion de Educacién Superior Fue
aprobada por el Congreso de la Unidn, su funcion era distribuir la funcién educativa entre la
federacion y los estados y planear el uso racional de recursos financieros y humanos en la
formacion de cuadros técnicos y superiores.

31 de agosto de 1981Creacion del INEA Se cred por Decreto Presidencial el Instituto
Nacional de Educacion de los Adultos.
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Miguel de la Madrid Hurtado 1982-1988.

1983 En este aflo Recorte presupuestal para el sector educativo en un 28% por el recorte
economico del gobierno federal a todo el sector educativo. Para este afio ya existian 53
escuelas normales superiores de las cuales 2 eran federales; 14 estatales; 5 particulares
incorporadas a la federacion; 25 particulares incorporadas a los estados; 4 particulares
incorporadas a las universidades y 3 sin reconocimiento. Para ese afio el promedio de
escolaridad del sistema educativo era de 3.5 afios.

Para 1984 el Programa Nacional de Educacion, Cultura y Deporte 1984-1988 mostraba,
como parte del diagnostico de la educacion, la baja eficiencia terminal en los diferentes
niveles del Sistema Educativo Nacional. De los alumnos inscritos en primaria, solo el 52%
terminaba el sexto grado el promedio de educacion era de 3 afios de primaria, continuaba la
cifra de 6 millones de analfabetos y no se aplicaba ni el 5% del 8% del PIB que recomendaba
la UNESCO.

Por otro lado en ese mismo afio se fomento la investigacion en general a través de la creacion
del Sistema Nacional de Investigadores (SNI) que apoy6 financieramente a los proyectos del
ambito educativo inmerso en el campo de la ciencias sociales.

5 de febrero de 1984 la SEP declaré a través del secretario de Educacion Publica, Jesus
Reyes Heroles, la incorporacion del uso de las computadoras para las actividades escolares.

Al terminar el ciclo (1985) aumentd la renuncia voluntaria al derecho constitucional de
recibir educacion, ya que el 50% de los alumnos no termind primaria, entre el 30% y el 40%
desertd y reprobd en el primer ciclo, debido a esto 40 millones de libros distribuidos no se
usaron.

En 1987Cayo el gasto educativo nacional, se realizé un recorte de recursos financieros para
la educacion publica debido al aumento de la deuda nacional de un 18% al 49% del gasto
federal. La educacion perdié el 35% del financiamiento y el gasto educativo nacional bajé
del 5.3% al 3.3% del PIB.

Al cierre del sexenio se concluy6 que no se alcanzaron los objetivos propuestos, el sexenio
1982-1988 dejo evidencia de un retroceso educativo, hubo un gran impacto de la crisis y la
escuela no fue capaz de atraer a los alumnos y conservarlos. De cada 100 nifios que iniciaban
la primaria, 48 no la terminaban y 24 de ellos no llegaban ni al 3er grado, un ejemplo mas
dréstico era el del estado de Chiapas en el que sélo egresaba el 8% de los nifios matriculados.

1988-1994. Carlos Salinas de Gortari

En 1989 se anuncia el Programa Nacional para la Modernizacion Educativa, en el que se
reconocian los rezagos y problemas de la educacion en el pais y se planteaban los retos que
se le presentaban al sistema educativo en esos momentos. La tarea implicaba una reforma
global en el sistema educativo en su conjunto. La prioridad educativa establecida en este
programa es la educacién basica. Para empezar el gasto educativo tuvo un aumento del 86%,
siendo la educacion basica y normal las areas mas beneficiadas.
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En 1990 la educacion superior en México contaba con més de 750 instituciones: 39
universidades pablicas que atendian el 59% de la poblacion de licenciatura y posgrado; 98
institutos tecnoldgicos y 214 escuelas normales. En el mismo afio habia mas de 350
instituciones de educacion superior privada que en conjunto brindaban servicios al 19% de la
matricula de este nivel. Mas de 120 mil profesores prestaban servicios en educacion superior,
y un poco mas del 25% era de tiempo completo. El salto mayor en nimeros absolutos en la
matricula de educacion superior se dio en la década de los setenta al pasar de poco més de
250 mil estudiantes a mas de 811 mil.

En 1991 el Programa Escuela en Solidaridad atendié a 100 escuelas que presentaban
mayores rezagos educativos en los Estados de Campeche, Colima, Chihuahua, Durango,
Michoacan, San Luis Potosi, Veracruz y Zacatecas. También el BM financié los primeros
proyectos contra la pobreza Estos proyectos financiados por el Banco Mundial se
concentraron en cuatro estados: Chiapas, Oaxaca, Guerrero e Hidalgo que inauguraron los
Ilamados «Programas compensatorios». Los tres primeros estados poseian las mayores tasas
de pobreza, analfabetismo e indice de mortalidad infantil; ademas tienen porcentajes altos de
poblacién india. Los cuatro estados recibieron fondos por mas de 600 millones de ddlares.

En 1992 se crea la Carrera Magisterial. La carrera incluye un esquema de evaluacion de la
tarea docente fundada en mediciones de los conocimientos y el desempefio, y responde al
propdsito de impulsar la calidad de la educacion ofreciendo mejores condiciones a quienes
ensefan.

La escolaridad promedio de la poblacion mexicana se sitla en este afio, arriba de los seis
grados, con una cobertura en la educacion primaria de méas del 90%, donde cuatro de cada
cinco egresados ingresan al nivel de secundaria. La matricula educativa asciende a 26
millones de escolares en todo el sistema, atendidos por mas de un millon de maestros de
educacion basica en 165 mil planteles.

8 de octubre de 1992 se firmo el contrato de crédito con el Banco Mundial que tendra
vigencia hasta el 30 de junio de 1998, los recursos son del orden de 80 millones de délares,
de los cuales, México aportd 20 millones y la UNICEF, la UNESCO y el Programa de las
Naciones Unidas para el Desarrollo, aportan un milloén de délares.

1993 En este afio Se promulga la Ley General de Educacion.

Ernesto Zedillo Ponce de Leon 1994 - Vicente Fox Quezada 2006

En los ultimos 10 afios de acuerdo con el Anuario Estadistico de las ANUIES de 1995, el
posgrado pasé de 37,000 estudiantes a 65,600, lo que representa una tasa promedio de
crecimiento anual de 5.8%, su planta académica mostro una tasa de crecimiento de 1.9%. El
nivel de posgrado que ha tenido mayor crecimiento relativo es el de doctorado, que triplicd
su matricula (de 1,300 a 4,500 estudiantes), aunque cabe advertir que durante la década de
los ochenta se mantuvo practicamente sin crecimiento.
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En 1996 con el propdsito de propiciar la equidad en las oportunidades de acceso a la
educacion media superior en el Distrito Federal y su Zona Metropolitana, se integré la
Comision Metropolitana de Instituciones Puablicas de Educacion Media Superior.
(COMIPEMS).

En 1996 la SEP, elabord instrumentos para recabar informacion de los estados con el fin de
«evaluar» el Acuerdo de 1996 para saber los avances; mas el trabajo préctico lo tuvo que
hacer junto con cuadros del SNTE, y la participacion de los Estados.

En diciembre del 2000 Programa 2001-2006 del sector educativo, El Programa Nacional de
Educacion incluyo proponer la Reforma Integral de la Educacion Secundaria (RIES). Los
tres ejes estratégicos del programa son: Ampliar el sistema educativo, priorizar la equidad,
otorgar una educacion de calidad, e impulsar el federalismo educativo.

El 15 de enero de 2000 aparece el Programa de Educacién, Salud y Alimentacion
(PROGRESA), considerado importante en la politica social de Vicente Fox.

8 de agosto de 2002 por Decreto Presidencial se creo el Instituto Nacional para la Evaluacion
de la Educacion (INEE), tuvo la responsabilidad de las pruebas de Estandares Nacionales de
Lectura, de Matematicas y las pruebas PISA 2003 de la Organizacion para la Cooperacion y
el Desarrollo Econémico (OCDE), de donde se obtuvieron datos de que México ocupaba el
lugar No. 35 en el Programa Internacional de Evaluacion de Estudiantes (PISA).

Julio de 2003 segun encuestas del Ceneval egresados del afio 2001; EI 60% tuvo una plaza,
de ellos, casi la mitad realiz6 una actividad diferente a su carrera, la otra mitad de éstos se
ubicé en su area ganando menos de 2000 pesos mensuales, es ahi donde empieza la
problematica que hoy en dia cada vez es mas latente, el desempleo para universitarios.

En Agosto de 2003 se inicia la primera fase experimental del Programa Integral de
Formacién Civica y Etica para la Educacién Primaria. En ese mismo afio en Agosto Ofrece
México el uso gratuito de la Red Satelital Edusat a los paises de América.

En Octubre de 2003 La Junta Directiva del INEE aprob6 el texto Propuesta de una Politica
Nacional de Evaluacién Educativa, este documento precisa los conceptos y el sentido de los
aspectos relacionados con la evaluacion, calidad educativa y el sistema educativo.

En Marzo de 2004, Elba Esther Gordillo, presidenta del SNTE.

12 de octubre de 2004 Aprobaciéon a la reforma del articulo 122 constitucional La reforma
fue aprobada en lo general, al final se modificé y se elimind el articulo transitorio que
sefialaba al SNTE como Unica organizacion para negociar.

Noviembre 2005 el modelo educativo que integra el uso de las tecnologias es el llamado
Secundarias para el Siglo XXI (SEC 21), con este proyecto se puede ingresar y operar 2
plataformas desde las aulas: la Red satelital EDUSAT (es Red de Educacion Via Satélite) y
la red informética Red Escolar.

Enero de 2006 Para apoyar el Programa de Escuelas de Calidad el Banco Mundial hizo un
crédito por 2,640 millones de pesos, el gobierno federal pondria 1,166 millones mas para que
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el programa esté presente en todas escuelas del pais; a lo largo de 5 afios del programa se
habian aportado casi 10,000 millones de pesos por los gobiernos federal y estatales.

Marzo de 2006 en el documento de la OCDE: Panorama de la Educacion 2005 se sefiala que
crece mas répido el gasto educativo en México que el crecimiento de la riqueza. (PIB per
capita). La mayoria del gasto en la educacién en los niveles de primaria y secundaria se
asigna a la compensacion del personal con un promedio de gasto en primaria de un 5.6%, en
contraste el promedio de la OCDE es de 19%.

Felipe Calderén Hinojosa 2006-2012

El dia 4 de Septiembre de 2012 el El Secretario de Educacion Publica (segundo en ejercer el
cargo en el sexenio), Dr. José Angel Cérdova Villalobos, ofrecié un mensaje sobre los
"Logros en Educacién del Gobierno del Presidente Felipe Calderdon"” en el que destaca los
siguientes avances en el tema “Educacion” que a continuaciOn se mencionan de manera
resumida para aportacion de nuestro informe histdrico sobre la educacion en México.

En el 2008 se amplio la prueba ENLACE (2006) a nivel bachillerato.

Se reformo el programa de estimulos salariales de los maestros, conocido como Carrera
Magisterial.

Se establecio, por vez primera, la Evaluacion Universal para los docentes y directivos de
educacion basica publica y privada, cuya primera fase se realizo el 24 de junio y el 6 de julio
de 2012.

A partir del ciclo 2008-2009, se disefio el Catalogo de Formacién Continua, con una oferta
inicial de 142 programas académicos impartidos por 16 universidades, que para el 2012
alcanzaria los 1,115 programas, que incluyen cursos, diplomados, especialidades, maestrias y
doctorados, ofertados por 320 instituciones de educacion superior.

Se incorporo a la reforma curricular de educaciéon bésica los 6 grados de primaria,
completando la transicion de toda la primaria a esta importante Reforma que emprendida
desde el ciclo 2009-2010 y que se enmarca en la Reforma Integral de la Educacion Basica.

Inicia la incorporacién del idioma inglés como segunda lengua en los planes de estudios de
los tres niveles de la educacién bésica. Para el Ciclo Escolar 2012-2013, implementaremos
este Programa mas de 26 mil escuelas de todo el pais (5,731 preescolares, 15,273 primarias y
5,002 secundarias) en beneficio de mas de 7 millones de alumnos.

Se implemento el Programa Educacion y Salud, establecimos una estrategia sobre la base de
4 grandes pilares: Salud Alimentaria, Activacion Fisica, Prevencion de Adicciones y
Educacion Sexual.

En 2007 se crea el Programa Escuela Segura, para fortalecer el mejoramiento del ambiente
escolar de los estudiantes y la cultura de la legalidad y de la prevencion de adicciones y otros
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riesgos, que para el afio 2012 incorporaba mas de 47 mil escuelas de preescolar, primaria y
secundaria en las 32 entidades federativas, en beneficio de 10.1 millones de nifios y jovenes

En Educacion Media Superior, se fortalecid el bachillerato, a traves de la Reforma Integral
de ese nivel educativo, que se disefio en 2007 junto con las autoridades educativas estatales e
instituciones de educacién superior, y que el Presidente Calderdn puso en marcha en 2008.

En Educacion Superior se elevo la cobertura de educacion superior de 25.2% en 2006, a casi
33% al cierre del ciclo 2011-2012. Al cierre del afio 2012, seria de 35%, 10 puntos
porcentuales por encima de la existente en el 2006.

Se abrieron 140 nuevas universidades y 96 nuevos campus de instituciones ya existentes.

En el ciclo escolar 2006-2007 la matricula nacional de educacion superior (sin incluir el
posgrado) era de 2.5 millones de alumnos. En el ciclo 2011-2012, alcanz6 un nivel sin
precedentes de 3 millones 275 mil estudiantes, y en el ciclo que iniciaba (2012-2013)
aumento a casi 3.5 millones de estudiantes;

Se entregan casi 8 millones de becas, en todos los niveles educativos, para que los nifios,
nifias y jovenes de familias de menores recursos no dejen de estudiar (mas de 5.1 millones en
bésica; cerca de 2 millones en media superior, y mas de 800 mil en superior). Esto significa
que contamos con el programa de becas mas grande de la historia de México, que otorga 1.8
millones de becas mas que en 2006.

2012-2018 Enrique Pefia Nieto

El 1 de Diciembre de 2012 Toma posesién Enrique Pefia Nieto como presidente de la
republica. “El 2 de Diciembre de 2012, concretd el Pacto por México como un espacio de
construccién de acuerdos con las dos principales fuerzas opositoras, PAN y PRD, para que
todos se vieran reflejados en él y poder avanzar en las reformas necesarias. De esta forma, el
Pacto por México incluy6 95 acuerdos que se impulsaran a lo largo del sexenio.

Los acuerdos se agrupan en los siguientes &mbitos:

Acuerdos para una Sociedad de Derechos y Libertades

Acuerdos para el crecimiento econémico, el empleo y la competitividad.
Acuerdos para la Seguridad y la Justicia.

Acuerdos para la Transparencia, Rendicion de Cuentas y Combate a la
Corrupcion.

5. Acuerdos para la Gobernabilidad Democratica.”( PRESIDENCIA DE
REPUBLICA, 2012)

ol il S

“El 20 de Diciembre de 2012 es aprobada por la Cdmara de Diputados la Reforma educativa
(2012) y por el Senado de la Republica el 21 de Diciembre del mismo afio. En febrero de
2013, la Reforma Educativa (2012) fue declarada constitucional por el Poder Legislativo
Federal y promulgada por el Ejecutivo para su entrada en vigor. La reforma presenta tres
objetivos: Aumentar la calidad de la educacion basica, reflejandose esto en los resultados de
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las evaluaciones internacionales como PISA, Aumentar la matricula y la calidad de la
educacion media superior y superior, Recuperar la rectoria del Estado Mexicano en el
sistema educativo nacional.”(Wikipedia, 2013).
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1.3.OPINION PERSONAL DEL CONCEPTO EDUCACION.

Para terminar este capitulo me gustaria compartir mi concepto sobre este tan debatido
término: Educacion desde mi punto de vista es el resultado de la aprehensidn de un conjunto
de preceptos dentro de una sociedad, empezando por la educacion formal, valores morales,
espirituales y costumbres, mismos que nos van a caracterizar con sentimientos y actitudes
expuestas mediante nuestro comportamiento.

En conclusion para la “Educacion” existen dos conceptos, educacion formal (adquirida a
través de la escuela por un maestro mediante Métodos de Ensefianza de acuerdo a un Tipo de
Aprendizaje) y Educacion Informal (A lo largo de toda la vida, adquirida en cualquier lugar;
casa, trabajo, iglesia, calle, amigos, familiares, conyuge, etc.). La educacion de una persona
es el resultado de la combinacion antes mencionada.
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CAPITULO I1. VIALIDADES

El origen de las vialidades se remonta desde la prehistoria cuando el hombre de manera
intuitiva asimilo que ciertas rutas le conducian a obtener un beneficio que en aquel entonces
era solo subsistir por instinto al buscar agua, comida o refugiarse. Con el paso del tiempo fue
una practica que se fue desarrollando adoptando técnicas que hasta nuestros dias no logran
una perfeccion que marque un maximo final de la historia.

Los paises de primer mundo son los que estan a la vanguardia es este y muchos otros
aspectos, nuestro pais ha sido un buen aprendiz a través de la historia al poner en préctica de
manera holistica el estilo de vida de estos.

Muy cierto es que en nuestro pais el gran crecimiento de poblacion que se dio en los afios
ochenta llevo a una urbanizacién sin planeacién con la uUnica finalidad de satisfacer los
servicios que demanda una poblacién conduciéndonos a problemas viales que actualmente
son un foco rojo en nuestra sociedad que afecta en varios aspectos como son: Accidentes,
trafico, contaminacion, etc.

Actualmente se adoptan planes de correccion para estos problemas viales atacando varios
puntos que ya sea directa o indirectamente se relacionan, uno de ellos es el motivo de este
trabajo que refleja que la educacion de las personas es un factor que repercute en problemas
de vialidad y el presente capitulo tiene como objetivo familiarizarnos con el concepto
“Vialidad” como un conducto donde se dara la problematica que estaremos abordando.

II.1  HISTORIA DE LAS VIALIDADES EN EL. MUNDO

De acuerdo a la Norma Oficial Mexicana NOM-034-SCT 2-2011, una Vialidad es un
conjunto integrado de Vias de uso comun que conforman la traza urbana, cuya funcion es
facilitar el transito eficiente y seguro de personas y vehiculos.

Asi como también una vialidad es uno de los elementos que forman parte del transito en
conjunto con el automovil y el conductor, esta combinacién que debe estar en un perfecto
balance para lograr un funcionamiento optimo en el area del transporte.

Sin méas predmbulos empezaremos este capitulo diciendo que el origen de las vialidades data
desde la prehistoria cuando los grupos de hombres primitivos empezaron a explorar la tierra,
buscando rutas accesibles que le facilitaran sus actividades por subsistir como la caza, la
pesca y recoleccion, de las cuales una vez alcanzado el éxito establecio como Rutas en su
andar diario.

Posteriormente utilizo la bestia de carga para su trabajo y traslado, que para los primeros
siglos se utilizo desde lo méas simple que era una carreta hasta lujosos carruajes.
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La primera vialidad conocida en la historia, o al menos es considerada como tal es “La Via
Apia” que “fue construida en el 312 a.C. siendo censor Apio Claudio Caeco, como un
camino que unia Roma con Brindisi. Tenia una longitud de 540 km. aproximadamente y un
ancho de 8 metros, la calzada estaba realizada a base de piedra basaltica de forma poligonal y
estaba flanqueada a ambos lados por una acera de aproximadamente un metro de ancho
como podemos observar en la Imagen 2. Era el camino principal desde Roma hacia el sudeste
de Italia.”(Arquiplus, 2011).

flmagen\[z. La Vla Apla.
Fuente: (Arquiplus, 2011).

“Llamaban “Via” a la carretera larga de ocho pies romanos, medida para hacer pasar dos
carros en sentido contrario (las mas grandes “vias” romanas no superaban 12 m de anchura).
Las “vias” eran separadas en dos partes, llamadas “margines”, mas altas y anchas de dos pies
romanos, que servian para los peatones.

En la Roma Imperial se presentaban ya situaciones de congestion de trafico y existian
también normas sobre la circulacion de mercancias durante la noche, establecidas en época
de Julio César y précticamente vigentes duran te todo el imperio romano, ademas de reglas
para la problematica del polvo provocado por los carros.

Las ciudades nacidas bajo influencia romana, utilizaban el “cardus” y “decumano” como
linea guia, para definir el centro de la ciudad, en la intercepcion de estas dos carreteras
principales. Los campos militares romanos eran fundados en la interseccion de las dos calles
cardo y decumano; el cardo estaba truncado de norte a sur. Después, se ponia en esta linea un
objeto o un sacerdote con los brazos abiertos, hacian caer sus sombras de modo que a
mediodia fuese perpendicular a la calle, truncando el Decumano de este a oeste. Se seguian
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trazando las otras calles paralelas formando una rejilla, estas plantas las utilizaban también
los etruscos. En la interseccion se encontraba el Foro, el Capitolium y el Templo.

En el punto en el cual las calles encontraban las murallas, se ponian las cuatro puertas
principales, que coincidian con los cuatro puntos cardinales.

La calle recta, aparece desde las primeras culturas urbanas como forma de planeamiento y es
el resultado de un orden consciente, introducida por el hombre, para favorecer el orden
espacial urbano.”(Forlini & Molar Orozco, 2008)

Fue hasta el siglo X después de numerosas invasiones, guerras civiles y pestes aumenta la
poblacion y se recupera la actividad del comercio y en el siglo XII “las ciudades crecen
extraordinariamente, emergiendo muchas nuevas vinculadas en forma estrecha con el
comercio, su trazo es basicamente el de calles angostas agrupadas segin una cuadricula
geométrica atribuida a Hipodamo de Mileto (era cristiana).”(Cal y Mayor R. & Cardenas G.,
1994) Pag. 4 Parr.3.

“En el siglo XVIII (Inicio Era Moderna) se contribuye al desarrollo de las vialidades debido
a la introduccion de una cuota de peaje para construccion y conservacion de caminos que se
origino en Europa, Colonias Americanas y Estados Unidos.”(Cal y Mayor R. & Cardenas G.,
1994). Pag. 5, Parr. 4.

Dentro de la evolucion de las vialidades no podemos dejar fuera el ferrocarril ya que hasta
nuestros dias aun forma parte de nuestras vialidades.

De acuerdo a apuntes de nuestro curso de Infraestructura Ferroviaria, extraje los siguientes
datos historicos: Para 1814 se tiene el primer servicio de ferrocarril permanente para mover
minerales (hulleras), dicha linea se denomindé KILLING — WORTH - HETTON,
construyendo George Stephenson, la locomotora Blucher, en Inglaterra. Y en 1825 se
inaugura el primer tren de pasajeros del mundo haciendo su primer recorrido de Brussleton,
para efectuar su historico viaje por el condado de Dunham y fue GEORGE STEPHENSON
quien inicié la era de los ferrocarriles de servicio publico en Inglaterra, con la linea
STOCKTON-DARLINGTON.

En los 100 afios siguientes aumentaron las vias a 80,000 Km., siendo las locomotoras de 10
Ton. En nuestro pais hasta 1842 se conto con ese tipo de vialidad y 13 kilémetros de Via
Férrea de Veracruz a la capital que fueron el inicio de ésta, el ancho de esta via se ha
estandarizado al escantillon internacional de 4" 8%” (1435 mm.) los elementos que
constituyen una Via Férrea los podemos observar en la Imagen 3. Elementos de una Via
Férrea.
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Imagen 3. Elementos de una Via Férrea.
Fuente: Apuntes Infraestructura Ferroviaria.2012.

Cabe sefialar que durante el auge del ferrocarril, la evolucién de las carreteras tuvo un gran
declive debido a que el sistema del Ferrocarril estaba a la vanguardia en ese momento.

“El tren subterraneo es otro tipo de infraestructura que forma parte de nuestras vialidades,
este surge en Londres, Inglaterra hace mas de un siglo en 1863 que en aquel entonces era la
ciudad mas poblada en el mundo, en Nueva York en 1867 y Chicago 1882.”(Cal y Mayor R.
& Cardenas G., 1994) Pag.6.

“En 1886 surge el primer automovil patentado con motor de combustion interna por Karl
Friedrich Benz” (Wikipedia, 2008). Este fue el detonante motivo que marcé y contintia
marcando una constante evolucion en las vialidades.

Con la aparicion del vehiculo de motor y por la tendencia a su uso privado, se incrementando
los problemas de transito urbano, debido a que paralelamente surgieron los vehiculos de
transporte publico.

El asfalto moderno, de méaxima densidad, fue desarrollado por Edward de Smedt en la
Universidad de Columbia, Estados Unidos y se utilizé en la Quinta Avenida de Nueva York,
en 1877.

Por otro lado para los automovilistas, la necesidad de mayor comodidad y velocidad impulso
cambios en las vialidades tratando de obtener superficies mas lisas para lograr mejor
desplazamiento, la Camara Nacional del Cemento (CANACEM) nos dice: “El primer
pavimento con asfalto en el mundo fue colocado en Paris en 1824 para pavimentar la famosa
avenida campos Eliseos.
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“En el siglo XIX, la llamada revoluciéon industrial provoca un crecimiento desordenado,
donde se mezclan industrias, viviendas y vias de trafico. En Latinoamérica, como en muchas
ciudades de los nuevos continentes, el fendmeno global del desenvolvimiento urbano en la
periferia fue rapido y necesario; este fendmeno aporté la mudanza de muchos servicios en
zonas residenciales hacia la periferia. En 1980 y 1990, el automovil se convierte en un
protagonista omnipresente, haciendo desaparecer las antiguas jerarquias viarias. El
crecimiento de poblacion en las ciudades, trae problemas no sélo en el aprovechamiento del
suelo, sino también de tréfico y de salubridad.”(Forlini & Molar Orozco, 2008)

“Para 1914 se utilizd el cemento Portland y la Red Interestatal se caracterizaba por la
utilizacion del concreto, que se adecuaba a las necesidades de la influencia de transporte, el
efecto de los neumaéticos, mayores niveles de carga y la eficiencia con la que debia de contar
el camino para las diferentes actividades econdmicas. En 1981 se construyd el primer
pavimento de concreto en  Bellefontaine, = Ohio”(Camara  Nacional  del
Cemento(CANACEM), 2010).

A partir de la invencién del automévil empieza un constante crecimiento en el parque
vehicular que hasta hoy en dia no deja de aumentar y las ciudades no dejan de crecer, “asi
como la densidad y mezcla de actividades, las necesidades de movilidad, vialidades y
transporte se incrementan, lo que presenta retos llenos de vertientes, como las posibilidades
de desarrollo y transporte, actualmente se esta produciendo un crecimiento irracional, asi
como competitivo de las ciudades en México, asi acometer con orden los servicios,
inversiones e infraestructuras que necesitan los ciudadanos.”(METROPOLI/2025, 2006).

En cada uno de los continentes, se han ido desarrollando grandes urbes caracterizadas por su
gran crecimiento producido por la concentracion de actividades y poblacion a expensas del
espacio circundante, también se encuentra favorecidas por los nuevos medios de
comunicacion y transporte.

Sin duda alguna las ciudades de primer mundo son las que van a la vanguardia en vialidades
por su alto nivel de desarrollo los paises aliados con Estados unidos, seguidos de los paises
aliados con la URSS y por ultimo en el que estamos incluidos el tercer mundo.
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1.2 HISTORIA DE LAS VIALIDADES EN MEXICO.

La historia de las vialidades en nuestro pais, comienza desde “las primeras civilizaciones
siendo mayas, aztecas y olmecas las principales encontradas en los yacimientos
arqueoldgicos. Los olmecas fueron los primeros en prosperar en las regiones de Veracruz y
Tabasco por més de 3000 afios. Los mesoamericanos fueron bien reconocidos por ser
avanzados en las areas de ciencia y agricultura.

Algunos progresos de la nocion de vialidades se ven a través de los grandes ndcleos urbanos
que incluyen: Tenochtitlan, Tula, Teotihuacan, Chichén Itz4 y muchos mas. La ciudad de
México, hoy en dia, fue el centro de los aztecas que gobernaron el pais desde 1325 a
1529.”(Los mejores Destinos, 2011)

Por mencionar una de las ciudades antes mencionadas abordaremos Tenochtitlan: “México-
Tenochtitlan (en nahuatl, Méxihco-Tenochtitlan) fue la capital del imperio Mexica la fecha
de fundacion en la mayoria de las fuentes cita 1325, se convirtié en una de las mayores
ciudades de su época en todo el mundo y fue la cabeza de un poderoso Estado que domind
una gran parte de Mesoameérica.

La ciudad Tenochtitlan como se observa en la Imagen 4. Ciudad de Tenochtitlan., en el siglo
XVI pudo haber mostrado un sin nimero de canoas (unas 60 mil en un dia de actividad
normal) yendo y viniendo desde el centro hasta las margenes de los lagos y una ciudad con
cerca de cincuenta grandes edificios que destacaban por encima de las casas que por lo
general eran de un solo piso.

Imagen 4. Ciudad de Tenochtitlan.
Fuente: (GRUPO SELOME, 2011) Gestion Ambiental de Carreteras en México.
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Tenochtitlan ya contaba con vialidades las cuales cruzaban de lado a lado por tres amplias y
largas avenidas (calzadas) que se extendian hasta tierra firme: al norte la que iba a Tepeyacac
y que iniciaba en la Puerta Cuauhquihuac; al poniente la que iba a Tlacopan y que iniciaba
fuera del islote en el puente conocido como Chichimecapan (aproximadamente en el cruce de
las actuales calles de Hidalgo y Paseo de la Reforma); la calzada al sur que iba a Ixtapalapa y
que atravesaba la puerta Tepantzinco que la dividia del Templo Mayor, dos acequias, los
acueductos de Ahuizotl y Acuecuezcatl a la altura de Acatlan (cerca de la ermita de San
Antonio Abad) y salia al lago en Tlamacoyan. Al oriente no existia calzada ya que el limite
era el Embarcadero Texcoco, que comunicaba a dicha ciudad con la ribera oriente. Paralelos
a estos canales siempre habia una amplia calle.

Los canales se usaban para el transporte con barcas hechas de totoras. Alrededor de 1000
personas estaban encargadas de la limpieza de las calles. Los canales se cruzaban por puentes
de madera que de noche eran retirados, como forma reguladora de las corrientes del lago y
como estrategia militar.

La simetria de la ciudad era mantenida por medio de un funcionario Illamado calmimildcatl,
que debia supervisar cualquier construccion y evitar que se invadieran las calles y canales,
que eran previamente construidos.

Las vialidades con que se contaba ya desde esa época llamadas Calzadas; fueron elevaciones
artificiales de un largo promedio de 15 metros hechas con piedra, arcilla y argamasa y
plantadas en el fondo del lago con pilotes de madera. Fueron tres las principales,
diferenciandose las que corrian de norte a sur (Tepeyacac e Iztapalapa) y las de poniente-
oriente (Tlacopan y Coyoacan), ya que eran con un mayor nimero de cortes seccionales en
los que se instalaban puentes méviles de madera diurnos para una circulacién sin problema
de las aguas del lago, mientras que las primeras fueron mas resistentes, pues eran
esencialmente de piedra y pudieron fundirse como diques antes de la construccion del dique
de Nezahualcoyotl, en 1449.

Mientras que las calles fueron hechas con una especie de banqueta de tierra apisonada para el
transito humano y en muchas de calles adyacentes iba un canal para el acceso de canoas. Se
procuraba, segun versiones de los cronistas, su terraplenado y apisonado constante asi como
su barrido y limpieza.”(Wikipedia, 2013).

“Otros caminos prehispanicos conocidos, son el que unia a Teotihuacén con la Mixteca, hoy
carretera Tehuacan-Puebla; o el de Tlaxcala a Tlatelolco, pasando entre los dos volcanes,
utilizado por Cortés para llegar a Tenochtitlan. Puede mencionarse también, el llamado
Camino de Cortes a Cuernavaca, del cual existen varios tramos empedrados,

y que no es otro que el camino prehispanico a Cuauhndhuac, acondicionado después de la
ocupacion espariola, para el transito de vehiculos y bestias de carga.

Otro fendmeno notabilisimo, dentro del periodo prehispanico, es el de los caminos
construidos por el pueblo maya en la peninsula de Yucatan. Estas vias de comunicacion,
tienen caracteristicas extraordinarias en su trazo, su técnica de ejecucion, y el equipo
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utilizado. Recordemos el gran adelanto maya en la astronomia, que seguramente es el
fundamento de su geometria, de gran precision.

El cronista Diego de Landa, menciona su existencia hacia 1566, llamandolos hermosas
calzadas y haciendo notar que comunicaban las distintas ciudades. Los viajeros del siglo X1X
como Stephenso Morley, les dedican descripciones detalladas dando medidas de ellos. Es
precisamente Morley el que identifica 16, cuya longitud oscila de un kilémetro hasta méas de
cien. Es el que unia Coba con Yaxuna, el mas largo conocido; el que ha llamado méas que
otros, la atencidn de los investigadores, tanto por su longitud como por haber sido en él (en
las cercanias de la poblacion de Ekal), que se hallé un instrumento maya, que equivale a las
“aplanadoras” o “planchas” utilizadas en la construcciéon de caminos por la moderna
tecnologia. Se trata deun cilindro de 4m de largo y unos 70cm de diametro, con un peso
cercano a las cinco toneladas, que permitia compactar el revestimiento calizo de estas
calzadas.

Aunque este artefacto no ha sido fechado con toda precision, su fecha probable entre el siglo
VIl y IX, resulta impresionante, ya que en ese periodo y ain mucho después, no existen
noticias de instrumentos equivalentes en otros sitios, ni de una tecnologia semejante para el
trazo y ejecucion de caminos. Estas vias, en efecto, contaban con una sub-base de piedra
semilabrada, base de grava y carpeta de Sascab (material calizo natural de la region). Se
nivelaban cuidadosamente para salvar las irregularidades del terreno, de manera que su altura
sobre los niveles circundantes varia de 0.50 a 2.50m. La superficie, perfectamente alisada y
de muy suaves pendientes, era una cualidad Unica para su tiempo, ya que la ausencia de
vehiculos con ruedas, no hacia necesaria esa cuidadosa nivelacion, excepto como una
delicadeza ofrecida a la comodidad de los caminantes”(GRUPO SELOME, 2011)

“Para 1521 Tenochtitlan ya estaba conquistado por Hernan Cotes y hasta 1821 el Virreinato
de la Nueva Espafia, ahora México, fue el centro de la colonizacion del imperio
espafol.”(Los mejores Destinos, 2011)

La mayoria de las vialidades desarrolladas en las ciudades durante el virreinato eran
“construidas sobre planos basados en el disefio de un tablero de ajedrez, donde el punto
cumbre era el centro de la ciudad. En él se hallaban las iglesias, la catedral (en caso de que la
ciudad fuese cede diocesana), las casas de los fundadores, el ayuntamiento y el palacio del
regidor. Los barrios y los mercados solian quedar fuera de la ciudad, las calles seguian trazos
cardinales y enmarcaban hacia el centro. EI modelo de ciudad fue tomado de Toledo,
entonces capital de Espafia y aplicado por vez primera en la Ciudad de México, hacia
1524.”(Bonilla(UNAM), 2008)

La administracién virreinal tuvo que adaptar los caminos existentes al uso de vehiculos y de
bestias de carga, y ademas, abrir las nuevas comunicaciones necesarias a la estructura
socioecondémica creada por el imperio espafiol. El sistema de vias novohispanas llego, a
finales del siglo X V1, a ser eslabon esencial del comercio europeo con el lejano Oriente.
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En su etapa inicial, el acondicionamiento de caminos indigenas y la apertura de nuevas vias,
fue obra del religioso franciscano Sebastian de Aparicio, introductor de la carreta y de los
bueyes como bestias de carga, aunque los cronistas, al ponderar sus indudables méritos, no
hacen mencién del aprovechamiento de la extensa red ya existente que utilizé el monje
espanol.

A finales del siglo XVI1II, los seis caminos reales que salian de la capital, eran los siguientes:
1. A Acapulco, por Hitzilac y Cuernavaca

2. A Toluca, por Tianquillo y Lerma

3. A Querétaro, Guanajuato y Durango, por Cuautitlan y Huehuetoca

4. A Pachuca, por el Cerro Ventoso

5. A Puebla, por Rio Frio y Texmelucan

6. A Puebla, por Buenaventura y Apam

Es importante hacer notar que el esquema adoptado por la administracion virreinal, pese a ser
una notable ampliacién, se mantuvo dentro de las mismas pautas indigenas, en cuanto a la
red vial de comunicaciones y transportes, pues debia ajustarse a factores fisico-geogréaficos.
Los espafioles, establecidos en el Altiplano, controlaron desde ahi los litorales y provincias
por medio de la red vial, con un esquema muy semejante al de los aztecas.

A partir de la Independencia, México partié de esta red virreinal, fuertemente anclada en la
estructura caminera del mundo indigena, para crear su moderno sistema vial y de
comunicaciones.(GRUPO SELOME, 2011).

“Durante el porfiriato, se plantean esquemas para la vialidad adoptados del urbanismo
francés y estadounidense, la modernizacion del pais era parte de la ideologia del gobierno
para tener mayor competitividad comercial e industrial.

De igual forma que sucedia en Europa, se construyeron avenidas y bulevares amplios con
zonas ajardinadas, alamedas y paseos para cambiar la imagen de la ciudad colonial por el de
la ciudad moderna. La construccion de la Colonia Juarez y la Colonia Roma marcé los
modelos de crecimiento urbanistico en otras ciudades del pais. EI Paseo de la Reforma fue
ensanchado para aumentar el trafico de carruajes, en 1852 se construyé la primer glorieta, se
incremento el nimero de establecimientos comerciales.”(Wikipedia, 2010).

“Hacia 1874, afio en que se inaugurd la via del ferrocarril que unio a la ciudad de México
con el puerto de Veracruz.

La piedra fue cubierta por asfalto para dar paso a los coches movidos por combustion
interna, los primeros automoviles artefactos emanados de las tecnologias petroleras que
vendrian a conformar las ciudades contemporaneas y, desde ese entonces, no han dejado de
crecer, compartieron las calles con tranvias y los primeros autobuses denominados camiones.

A principios del siglo XIX, existia servicio de coches de pasajeros entre la capital colonial y
las ciudades de Guanajuato, Durango, Chihuahua, Valladolid, Guadalajara y Perote.
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Es hasta 1925 cuando se inicia la construccion de carreteras modernas, debido al incremento
de la actividad econdmica y a la introduccion de automoviles y camiones, que para entonces
sumaban 53 000. En este mismo afio se crea la Comision Nacional de Caminos, cuya
finalidad era construir, conservar y mejorar la red vial nacional; asi mismo, el gobierno
contrato compafiias extranjeras para la construccidon de las carreteras México-Puebla;
México-Pachuca y México-Cuernavaca. En 1928 entran en operacion compafias mexicanas
para la proyeccion, construccion y conservacion de los caminos y puentes del pais.(Las
Carreteras Mexicanas).

“En 1950 el pais tenia 25 millones de habitantes; para 1970 la poblacién ascendia al doble, y
en 2000, cuatro veces mas. De 1950 a 1970 se crecid a una tasa de natalidad de 3.2% anual;
de 1970 a 1990, 2.6%, y en la Gltima década del siglo pasado, alrededor de 2%. Si bien las
tasas han bajado en los ultimos afios, en términos absolutos la poblacion aumenté de manera
abrupta, porque la base se ampli6. Aunque el incremento ha sido considerable, no fue
homogéneo dentro del territorio. En términos generales, ha habido una gran diferencia entre
el crecimiento rural y el urbano. De los 25 millones de habitantes que habia en 1950,
alrededor de 70% vivia en el medio rural y el restante, en el urbano.”(Cortes Delgado, 2001)

En 1979, México disponia de una red de carreteras de 211 246 km, de los cuales 65 788 se
encontraban pavimentados y 85 447 revestidas, esto colocaba a México, por su extenso
sistema vial, en el primer lugar de Latinoamérica. De 1925 a 1970 crecid
ininterrumpidamente a un ritmo promedio de 1 165km por ano”.(Las Carreteras Mexicanas)

“El transito hacia la ultima fase del modelo de transicion demografica inici6 en la década de
los ochenta, justo cuando el pais presencid una cruenta crisis por el agotamiento del modelo
econdmico de sustitucion de importaciones y un importante desbalance en las finanzas
publicas, aspectos que obligaron a un cambio de estrategia de crecimiento hacia otro modelo
orientado hacia la apertura comercial y menor participaciéon del Estado en las funciones de
produccién de bienes y servicios. Es un hecho que el factor econémico no fue la variable
explicativa del cambio demogréfico, lo que marca en la historia una deficiencia en las
vialidades.”(CEPAL (Comision Economica para America Latina y el Caribe), 2011)

“Para 2000 el fendmeno se invirtié: méas de 70% de la poblacion es urbana y menos de 30%
vive en el medio rural. Esto significa que el ntcleo urbano pasé en 50 afios de 7.5 millones a
casi 75 millones de personas, es decir, crecio 10 veces.

Lo anterior ha rebasado la capacidad del Estado y de la sociedad civil para darle
asentamiento a la poblacion en las ciudades de manera satisfactoria y dotarla con
infraestructura, equipamiento y demas servicios necesarios.

Quienes tuvieron en afios anteriores la responsabilidad de la planeacion de las vialidades
desarrollaban su actividad con gran presién, sin recapacitar si se hacia bien o mal, ya que
solo se gestionaba un producto y se justificaba que lo importante era dar respuesta a una
necesidad, sin considerar el impacto negativo de una mala solucién. Con el tiempo la
“solucion” resultd mas problematica, con alto costo para el usuario y la ciudad en su
conjunto; es decir, no se procurd el tiempo para reflexionar sobre principios éticos.
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En el proceso de urbanizacién tan acelerado que vive el pais se observa que la gente que
llega del campo a la ciudad trae consigo su idiosincrasia, patrones culturales, costumbres,
imagenes y experiencias de la relacion con sus lugares de origen y procedencia que se ven
reflejados entre ellos problemas en las vialidades.

Al llegar a las ciudades no encuentra suficientes opciones de espacios, por lo que debe luchar
para integrarse y tratar de entender una nueva semiotica y semantica de la ciudad y su
entorno.” (Cortes Delgado, 2001)

“La competitividad del pais dependera cada vez més de un selecto ntimero de zonas
metropolitanas, por lo que la promocion en el desempefio de éstas debera estar garantizada a
través del mejoramiento de sus ventajas competitivas”(CEPAL (Comision Economica para
America Latina y el Caribe), 2011) ocupando las vialidades un lugar primordial para lograr
este avance.

En todos estos retos estan ausentes dos asuntos de trascendental importancia: la creciente ola
de inseguridad que vive el pais y la crisis global.”(CEPAL (Comision Economica para
America Latina y el Caribe), 2011) Otro de los retos a superar es el de los problemas por
vialidades insuficientes, tiempos perdidos para desplazarse por problemas de trafico, todo
esto a consecuencia de una mala planeacion de o ausencia de la misma en las vialidades.

“Es probable que mucho de lo que se proyecta sobre la prospectiva de la urbanizacion en
México hacia el afio 2030 se deba revisar en el futuro préximo, y ajustar a las nuevas
condiciones y proyecciones poblacionales.”(CEPAL (Comision Economica para America
Latina y el Caribe), 2011)

Y es asi como llegamos hasta nuestros dias en el campo de las vialidades en México
enfrentandose a un desafio de sobrepoblacion urbana, la globalizacion industrial, exigencias
ante una calidad de vida con un reto de solucionar problemas de unas vialidades colapsadas
por el transito y la visién de proyectar futuras urbes implementando ideas e investigacion
para lograr una méaxima eficiencia en vialidades en todo el territorio mexicano.

UMSNH. MAESTRIA EN INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE EN LA RAMA DE LAS VIAS
TERRESTRES Pagina 50



[EDUCACION VIAL| ROAVEHNACE

I3  TIPOS DE VIALIDADES EN MEXICO

Las vialidades urbanas en la NOM-034-SCT 2-2011 se clasifican como se ilustra en el
Cuadro 5. Clasificacion de Vialidades como se muestra a continuacion:

ANULAR O
VIALIDAD i i VIADE PERTFERICA
w| VIADETRANSITC| | i1 prOVIAR - .
URBANA VEHICUL AR VIAP Ia CIRCULACION - RADIAL
CONTINUA
VIADUCTO
EJE VIAL
AVENIDA
ARTERIA PRIMARIA
—==  DRINCIPAL
PASED
CALZADA
AVENIDA
L m| VA SECUNDARIA |—] SECUNDARIA O

CALLE COLECTORA

ﬂ RESIDENCIAL ‘
| w| CALLE LOCAL
INDUSTRIAL \

—==  CALLEJON

4—< CEERRADA

= PRIVADA

a—{ CIcLOViA

_ w- TERRACERIA

Cuadro 5. Clasificacion de Vialidades

Fuente: elaboracién propia con datos NOM-0.34-SCT2-2011.

De acuerdo con la norma antes mencionada se muestran a continuacion las definiciones de
cada uno de los tipos de vialidades que conforman nuestras ciudades:

Via de transito vehicular:
Espacio fisico destinado exclusivamente al transito de vehiculos, que seglin sus
caracteristicas y el servicio que presta, puede ser:

Via primaria:

Espacio fisico cuya funcion es facilitar el flujo del transito vehicular continuo o controlado
por semaforos, entre distintas areas de una zona urbana, con la posibilidad de reserva para
carriles exclusivos, destinados a la operacion de vehiculos de emergencia.
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Via de circulacion continua:

Via primaria cuyas intersecciones generalmente son a desnivel; las entradas y las salidas
estan situadas en puntos especificos, con carriles de aceleracion y desaceleracion. En algunos
casos cuentan con calles laterales de servicio en ambos lados de los arroyos centrales
separados por camellones. Estas vias pueden ser:

Anular o periférica:
Via de circulacién continua perimetral, dispuesta en anillos concéntricos que intercomunican
la estructura vial en general.

Radial:
Via de circulacion continua que parte de una zona central hacia la periferia y esta unida con
otras radiales mediante anillos concéntricos.

Viaducto:
Via de circulacién continua, de doble circulacién, independiente una de la otra y sin cruces a
nivel.

Avrteria principal:

Via primaria cuyas intersecciones son controladas por seméaforos en gran parte de su
longitud, que conecta a los diferentes nlcleos de la zona urbana, de extensa longitud y con
volimenes de transito considerables. Puede contar con intersecciones a nivel o desnivel, de
uno o dos sentidos de circulacion, con o sin faja separadora; puede contar con carriles
exclusivos para el transporte publico de pasajeros, en el mismo sentido o en contraflujo. Las
arterias principales pueden ser:

Eje vial:

Acrteria principal, generalmente de sentido unico de circulacion preferencial, sobre la que se
articula el sistema de transporte publico de superficie y carril exclusivo en el mismo sentido
o0 en contraflujo.

Avenida primaria:
Arteria principal de doble circulacion, generalmente con camellén al centro y varios carriles
en cada sentido.

Paseo:
Arteria principal de doble circulacion de vehiculos con zonas arboladas, longitudinales y
paralelas a su eje.

Calzada:
Arteria principal que al salir del perimetro urbano, se transforma en carretera, o que liga la
zona central con la periferia urbana, prolongandose en una carretera.
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Via secundaria:

Espacio fisico cuya funcion es facilitar el flujo del transito vehicular no continuo,
generalmente controlado por semaforos entre distintas zonas de la ciudad. Estas vias pueden
ser:

Avenida secundaria o calle colectora:

Via secundaria que liga el subsistema vial primario con las calles locales; tiene
caracteristicas geométricas mas reducidas que las arterias principales, puede n tener un
transito intenso de corto recorrido, movimientos de vueltas, estacionamiento, ascenso y
descenso de pasaje, carga y descarga, y acceso a las propiedades colindantes.

Calle local:

Via secundaria que se utiliza para el acceso directo a las propiedades y esta ligada a las calles
colectoras; los recorridos del transito son cortos y los volimenes son bajos; generalmente son
de doble sentido. Pueden ser:

Residencial:
Calle en zona habitacional.

Industrial:
Calle en zona industrial.

Callejon: Via secundaria de un solo tramo, en el interior de una manzana con dos accesos.

Cerrada: Via secundaria en el interior de una manzana, con poca longitud, un solo acceso y
doble sentido de circulacion.

Privada: Via secundaria localizada en el area comun de un predio y de uso colectivo de las
personas propietarias o poseedoras del predio.

Terraceria: Via secundaria abierta a la circulacién vehicular y que no cuenta con ningin tipo
de pavimento.

Ciclovia

Via publica para circulacion en bicicleta. Una Ciclovia puede ser:

Confinada:

En la que so6lo se permite el acceso en puntos especificos. Normalmente se ubican en los
camellones o fajas separadoras.

Compartida: En la que no existe control de acceso y normalmente comparten el arroyo vial
de las carreteras y vialidades urbanas.

Separada: La que opera fuera del arroyo vial de las carreteras y vialidades urbanas, y
normalmente se ubican en areas turisticas y recreativas.
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II.4 ELEMENTOS QUE CONSTITUYEN UNA VIALIDAD

Varios elementos constituyen las vialidades antes mencionadas de los cuales tratare de
mencionar los mas elementales por ser una gama bastante extensa que tratar de abarcarlos
nos llevaria tiempo y nos desviaria de nuestro enfoque de esta investigacion.

I.4.1 ESQUEMA BASICO

I "I 3

Imagen 5. Esquema Basico de Una Vialidad
Fuente: (Seguridad Publica, Policia Preventiva y Transito Municipal, 2013)
En la Imagen 5. Esquema Bésico de Una Vialidad, se muestran los elementos que
definiremos a continuacion:

Guarnicion. Las guarniciones son los elementos parcialmente enterrados, comunmente de
concreto hidraulico o mamposteria, que se emplean principalmente para limitar las
banquetas, franjas separadoras centrales, camellones o isletas y delinear la orilla del
pavimento. Pueden ser colados en el lugar o precolados.(Secretaria de Comunicaciones y
Transporte (SCT), 2000)

El color de las Guarniciones en zonas urbanas tiene un significado como podemos ver en la
Tabla 1. Colores de Guarniciones :
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Muestras Color Significado
Rojo Indica prohibicion de estacionamiento
Blanco Zona de estacionamiento

Amarillo Estacionamiento exclusivo a particulares o comercios

Indica estacionamiento exclusivo para taxis, transporte pulblico (para
Verde bajar y subir pasaje), zona limitada de ascenso y descenso de
escolares

Azul Indica area de ascenso y descenso de personas con discapacidad
Tabla 1. Colores de Guarniciones.
Fuente: (Seguridad Publica, Policia Preventiva y Transito Municipal, 2013)

Banqueta: Las banquetas son las zonas destinadas al transito de peatones en puentes y
vialidades urbanas.

Linea de contencién o parada: Es una linea blanca continua que se pinta transversalmente a
la calzada. Debe estar complementada por un semaforo, una sefial de alto o una senda
peatonal. Indica al conductor el lugar donde debe detenerse.

Linea divisoria de carriles: Se utiliza para delimitar los carriles del mismo sentido de
circulacién, en calles, carreteras y autopistas de dos o mas carriles por sentido. Debe ser de
color blanco retrorreflejante. Puede ser continua o discontinua segun se permita cruzarla o
no. Esta raya se puede complementar con vialetas. (N-PRY-CAR-10-01-002/05).

Linea discontinua o segmento: Se debe utilizar en calles y carreteras de dos carriles, uno por
sentido, en los tramos donde, para ambos carriles, la distancia de visibilidad es igual o mayor
que la necesaria para rebase. Y consiste en segmentos de cinco (5) metros separados entre si
diez (10) metros. En calles se puede reducir la longitud de los segmentos, pero conservando
la relacion uno a dos (1:2) de raya a espacio. (N-PRY-CAR-10-01-002/05).

Zona peatonal: Parte de la via, elevada o delimitada de otra forma, reservada a la circulacion
de peatones. Se incluye en esta definicion la acera, el andén y el paseo.

Arroyo de circulacion: EIl espacio de una vialidad destinado exclusivamente para la
circulacion de vehiculos.

Punto de interseccion: es la confluencia de varias vias, por las que el trafico se mueve en
diversas direcciones.

Camelldn: son zonas comprendidas en el ancho de grandes calzadas, destinadas a la estancia
de peatones con el objeto de fraccionar el tiempo de cruce asi como dividir la calzada y dar
imagen verde al panorama.
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1142 SENALAMIENTO VIAL

Como parte de una vialidad se tienen los sefialamientos, se pueden dividir en tres grandes
grupos, a saber.

1) SENALAMIENTO VERTICAL: El sefialamiento vertical es el conjunto de tableros
fijados en postes, marcos y otras estructuras, con leyendas y/o simbolos que tienen por
objeto regular el uso de la vialidad, indicar los principales destinos, la existencia de algin
sitio turistico o servicio, o transmitir al usuario un mensaje relativo a la calle, carretera o
autopista.

Las sefiales verticales, segun su funcién se clasifican como se indica en la Tabla 2.
Clasificacion de Sefales Verticales de acuerdo a su Funcién de la norma N-PRY-CAR-10-
01-001/99 mostrada a continuacion:

Clasificacidn Tipos de sefiales
SP Sefales preventivas
SR Senales resftrictivas
Sl Sefales informativas

Sl | Seiiales informativas de identificacion
De nomenclatura
De ruta
De kilometraje
SID | Sefales informativas de destine
Previas
Diagramaticas
Decisivas
Confirmativas
SIR | Sefales informativas de recomendacion
51G | Sefales de informacién general
8TS Sefales turisticas y de servicios
SIT | Sefiales turisticas
SIS | Seiales de servicios
oD Sefales diversas
QD-5 | Indicadores de obstaculos
QD-6 | Indicadecres de alineamiento
QD-8 | Reglas y tubos guia para vados
0OD-12] Indicadores de curvas peligrosas

Tabla 2. Clasificacion de Sefales Verticales de acuerdo a su Funcion
Fuente: (Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), 1999) N-PRY-CAR-10-01-003/99

(SP) Seriales Preventivas

Segin marca la Norma N-PRY-CAR-10-01-003/99. Las sefiales preventivas (SP) son
tableros con simbolos y leyendas que tienen por objeto prevenir al usuario sobre su
existencia de algun peligro potencial en el camino y su naturaleza. Son sefiales bajas que se
fijan en postes y marcos.
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Los tableros de las (SP) deben ser cuadrados, son ceja perimetral de 2.5 cm. Con una
diagonal en posicion vertical y con las esquinas redondeadas.

Longitudinalmente las sefiales preventivas se deben ubicar antes de la zona de riesgo que
sefiala, a una distancia determinada en funcion de la velocidad, conforme a la Norma N-
PROY-CAR-10-01-003/99 como se muestra en la Tabla 3. Ubicacion longitudinal de las sefiales
preventivas.

. )]
”E":{‘:“::d <30 | 40/ | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 110 | 120
: .o [2
“‘5‘“:1“‘3 30 | 45 | 66 | 85 | 110 | 140 | 170 | 205 | 245 | 285

Tabla 3. Ubicacion longitudinal de las sefiales preventivas.
Fuente: (Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), 1999) N-PRY-CAR-10-01-003/99

El color de fondo de las sefiales preventivas debe ser amarillo reflejante. El color para los
simbolos, caracteres y filetes debe ser negro, a excepcion del simbolo “ALTO” que debe ser
rojo y el de “TERMINA PAVIMENTO” que debe ser negro con blanco.

El color del reverso del tablero y de la estructura de soporte, debe ser color gris mate o
acabado galvanizado.

Segun su estructura de soporte, las sefiales verticales se clasifican en:

Sefiales bajas: En un poste o dos postes.
Sefiales Elevadas: Bandera, Bandera doble y Puente.

(SR) Sefiales Restrictivas

Segun la Norma N-PRY-CAR-10-01-004/99. Las sefales restrictivas (SR) son tableros con
simbolos y/o leyendas que tienen por objeto regular el transito indicando al usuario la
existencia de limitaciones fisicas o prohibiciones reglamentarias que restringen el uso de la
vialidad. Generalmente son sefiales bajas que se fijan en postes y marcos, y en algunos casos
pueden ser elevadas cuando se instalan en una estructura existente.

Existe un catalogo completo de estas sefiales en el Manual de Dispositivos para el Control
de Transito en Calles y Carreteras (SCT).

La forma de los tableros deben ser cuadrados, con dos de sus lados en posicion horizontal y
las esquinas redondeadas, exceptuando los de las sefiales de “ALTO”, “CEDA EL PASO” Y
“SENTIDO DE CIRCULACION”.
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El tablero de la sefnal de “ALTO” debe ser de forma octagonal, con dos de sus lados en
posicion horizontal, con las esquinas sin redondear y con un filete de un (1) centimetro de
ancho a un (1) centimetro de la orilla del tablero.

El tablero de la senal de “CEDA EL PASO” debe ser de forma triangular con los tres lados
iguales, con un vértice hacia abajo y las esquinas redondeadas. El radio para redondear las
esquinas debe ser de cinco (5) centimetros, con un contorno de seis (6) centimetros.

El tablero de la sefial de "SENTIDO DE CIRCULACION" debe ser rectangular, con su
mayor dimensién horizontal y con las esquinas redondeadas. El radio para redondear las
esquinas debe ser de dos (2) centimetros y no lleva filete. En virtud de que esta sefial
establece el sentido en que deben circular los vehiculos, tiene caracter de restrictiva, por lo
que se incluye en esta Norma aunque el Manual de Dispositivos para el Control del Transito
en Calles y Carreteras se considere nicamente como sefial informativa.

Longitudinalmente, las sefiales restrictivas se deben colocar en el lugar mismo donde existe
la prohibicidn o restriccion, eliminando cualquier objeto que pudiera obstruir su visibilidad.

Lateralmente, las sefiales restrictivas se deben colocar como sefiales bajas, segun lo indicado
en la Fraccion D.1. De la Norma N-PRY-CAR:-10-01-008, Disefio de Estructuras de Soporte
para Sefiales Verticales, a menos que, previa autorizacion de la Secretaria, se coloquen como
elevadas en una estructura existente.

A excepcion de las sefiales de "ALTO", "CEDA EL PASO" y "SENTIDO DE
CIRCULACION", el color del fondo de las sefiales restrictivas debe ser blanco reflejante, los
anillos y las franjas diametrales de color rojo reflejante, y los simbolos, caracteres y filetes de
color negro.

El fondo de la sefial de “ALTO” debe ser de color rojo con letras y filete en color blanco,
ambos reflejantes. El fondo de la sefial de “CEDA EL PASO” debe ser de color blanco
reflejante, el contorno de color rojo reflejante y la leyenda en color negro. El fondo de la
sefial de "SENTIDO DE CIRCULACION", debe ser de color negro y la flecha de color
blanco reflejante, con la forma y dimensiones que se establecen en el inciso SIG-11 del
Manual de Dispositivos para el Control de Transito en Calles y Carreteras (SCT). El tablero
adicional debe tener fondo color blanco reflejante, con letras y filetes de color negro. El color
del reverso del tablero y de la estructura de soporte debe ser gris mate que cumpla con el
patron autorizado por la Direccion General de Servicios Técnicos de la Secretaria o0 acabado
galvanizado.
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(S1) Senales Informativas

De acuerdo a la Norma N-PRY.CAR-10-01-005/99 Las sefiales informativas (SI) son
tableros fijados en postes con leyendas, escudos y flechas que tienen por objeto guiar al
usuario a lo largo de su itinerario por calles, carreteras y autopistas, e informarle sobre
nombres y ubicacion de las poblaciones, lugares de interés, kilometrajes y ciertas
recomendaciones que conviene observar. Son sefiales bajas o elevadas que se fijan en postes,
marcos Yy otras estructuras. El catdlogo completo de estas sefiales, las condiciones bajo las
que se deben emplear, asi como las dimensiones de los simbolos y leyendas, se presentan en
el Manual de Dispositivos para el Control del Transito en Calles y Carreteras (Incisos SlI-6
al S1I-15, SID-8 al SID-15, SIR-6 y SIG-7 al SIG-10).

Segln su funcion, las sefiales informativas se clasifican como se indica en la Norma N-
PRY.CAR-10-01-005/99 y se muestran en la Tabla 4. Clasificaciéon Funcional de las Sefales
Informativas.

Clasificacion Tipos de senales
Sefiales informativas de identificacidon
S| ¢ De nomenclatura
* De ruta
¢ De kilometraje
Sefiales informativas de destino
¢ Previas
SID » Diagramaticas
¢ Decisivas
¢ Confirmativas
SIR Sefiales informativas de recomendacion
SIG Sefiales de informacidn general

Tabla 4. Clasificacion Funcional de las Sefiales Informativas
Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), 1999) Norma N-PRY.CAR-10-01-
005/99.

Sefiales Informativas de Identificacion (SII)

De acuerdo a la Norma N-PRY.CAR-10-01-005/99. Son sefiales bajas que pueden ser de
Nomenclatura cuando se usan para identificar las vialidades segun su nombre, de Ruta
cuando se usan para identificar carreteras y autopistas segin su tipo y nimero de ruta y de
kilometraje cuando se usan para ubicar al usuario dentro de la carretera o autopista

Los tableros de las sefiales de nomenclatura deben ser rectangulares, con su mayor
dimensidn en posicion horizontal, sin ceja, con las esquinas redondeadas y tener la leyenda
en ambas caras. Los tableros de las sefiales de ruta deben tener forma de escudo, sin ceja 'y
con un margen de un (1) centimetro entre el contorno del escudo y la orilla del tablero. Los
tableros de las sefiales de kilometraje deben ser rectangulares, con su mayor dimension en
posicidn vertical, sin ceja y con las esquinas redondeadas.
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La ubicacion longitudinal de las sefiales informativas de identificacion, segin su funcion,
debe cumplir con lo que se indica en los siguientes Incisos y lateralmente se deben colocar
como sefiales bajas, segun lo establecido en la Fraccion D.1. de la Norma
N-PRY:-CAR-10-01-008, Disefio de Estructuras de Soporte para Sefiales Verticales.

Las sefiales de nomenclatura se deben fijar en postes colocados sobre la banqueta en el lugar
mas visible de las esquinas de las vialidades. En zonas urbanas por las que cruza una
carretera, las sefiales de ruta se deben colocar a intervalos deseables de doscientos (200)
metros, en los lugares mas visibles para el conductor y siempre en aquellos sitios donde la
ruta cambie de direccion o en la interseccion de dos rutas diferentes.

En carreteras de dos carriles, las sefiales de kilometraje con escudo deben ser colocadas a
cada cinco (5) kilébmetros y a cada kilometro las sefiales sin escudo. En ambos casos deben
estar alternadas, colocando los tableros con numeros nones a la derecha y los pares a la
izquierda, en el sentido del cadenamiento, orientadas hacia el sentido de circulacion que
corresponda al lado en el que se coloquen.

El color del fondo de las sefiales informativas de identificacién debe ser blanco reflejante,
olor para los caracteres, flechas, contornos y filetes debe ser negro, el color del reverso del
tablero y de la estructura de soporte debe ser gris mate que cumpla con el patron autorizado
por la Direccion General de Servicios Técnicos de la Secretaria o acabado galvanizado. En
las sefiales de nomenclatura, la leyenda debe estar en ambas caras.

Sefiales Informativas de Destino (SID)

Se usan para informar el nombre y la direccion de cada uno de los destinos que se presentan
a lo largo del recorrido, de manera que su aplicacion es primordial en las intersecciones,
donde el usuario debe elegir la ruta deseada segun su destino. Se deben emplear de forma
secuencial, para permitir que el usuario prepare con la debida anticipacion su maniobra en la
interseccion, la ejecute en el lugar debido y confirme la correcta seleccién de la ruta, por lo
que pueden ser.

PREVIAS: Son sefiales bajas o elevadas que se colocan antes de la interseccién con el
propdsito de que el usuario conozca los destinos y prepare las maniobras necesarias para
tomar la ruta deseada.

DIAGRAMATICAS: Son sefiales bajas o elevadas que, previa autorizacion de la Direccion
General de Servicios Técnicos de la Secretaria, se pueden utilizar en carreteras, vias rapidas
urbanas de cuatro o mas carriles y autopistas, para indicar al usuario, ademas de los destinos,
la ubicacion de los puntos de decision en una interseccion (Figura 2) y son siempre bajas
cuando se usan en avenidas y calles, para indicar en la interseccion los movimientos
indirectos de vuelta izquierda.

DECISIVAS. Son sefiales bajas o elevadas que se colocan en los sitios de la interseccion,
donde el usuario debe tomar la ruta deseada.
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CONFIRMATIVAS. Son sefiales bajas que se colocan después de la interseccién o a la
salida de una poblacion para confirmar al usuario que ha tomado la ruta deseada, indicandole
la distancia por recorrer.

La longitud de los tableros se debe definir en funcion del numero de letras que contenga la
leyenda. La altura se determina mediante la Tabla 5. Altura del tablero de las sefiales
informativas de destino.

Altura del tablero
por renglén Uso
cm

30 En calles.

En carreteras con ancho de corcna menor de 9 m y
avenidas secundarias.

En carreteras con ancho de corona mayoroigual a9 my
avenidas principales.

40

56

Tabla 5. Altura del tablero de las sefiales informativas de destino.
Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), 1999) Norma N-PRY.CAR-10-01-
005/99.

La ubicacion longitudinal de las sefiales informativas de destino, segin su funcion, debe
cumplir con lo que se indica en los siguientes Incisos y lateralmente se deben colocar como
sefiales bajas o elevadas, segln sea el caso, de acuerdo con establecido en las Fracciones D.1.
y E.1. de la Norma N-PRY-CAR-10-01-008, Disefio de Estructuras de Soporte para Sefiales
Verticales, respectivamente.

La ubicacion de las sefiales previas, se deben colocar antes de la interseccion, a una distancia
que dependera de las condiciones geométricas y topograficas de las vialidades que se
intersectan, asi como de las velocidades de operacién y de la presencia de otras sefiales con
las que no debe interferir; sin embargo, en carreteras y autopistas, las sefiales no deben estar
a menos de ciento veinticinco (125) metros de la interseccion o de doscientos (200) metros
cuando sean elevadas en puente.

Las sefiales diagramaticas que indiquen la ubicacién de los puntos de decision, se deben
colocar como sefiales previas antes de un retorno o de una interseccion a nivel o a desnivel,
que lo justifique por su complejidad, a una distancia no menor de doscientos (200) metros
antes del retorno o la interseccion

Las sefales decisivas, estas sefiales se deben colocar en el sitio de la interseccion, donde el
usuario deba tomar la ruta deseada.

Las sefiales confirmativas, estas sefiales se deben colocar después de una interseccion o a la
salida de una poblacion, a una distancia tal, que no exista el efecto de los movimientos
direccionales ni la influencia de transito urbano, pero en ningin caso a una distancia menor
de cien (100) metros.
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Sefiales Informativas de Recomendacién (SIR)

Son sefiales bajas que se utilizan para recordar al usuario disposiciones o recomendaciones
de seguridad que debe observar durante su recorrido. El catalogo de disposiciones o
recomendaciones mas usuales se presenta en el inciso SIR-5 del Manual de Dispositivos
para el Control de Transito en Calles y Carreteras.

La forma de los tableros, deben ser rectangulares, con ceja perimetral doblada de dos coma
cinco (2,5) centimetros, con su mayor dimension en posicion horizontal y con las esquinas
redondeadas. El radio para redondear las esquinas debe ser de cuatro (4) centimetros,
quedando el filete de un (1) centimetro de ancho, con radio interior para su curvatura de dos
(2) centimetros.

La altura de los tableros se recomienda como se indica en la tabla Tabla 6. Altura del tablero de
Sefales Informativas de Recomendacion.

Z Altura del | Altura del
Numero
d tablero de | tablero
5 la sefial | adicional * tso
renglones P oih
1 30 . L
2 56 30 En calles y avenidas principales.
En bulevares, vias rapidas urbanas
1 40
40 y carreteras con ancho de corona
2 71
menor de 9 m.
En carreteras con ancho de corona
1 56 mayor o igual a 9 m, de cuatro o
56 : :
2 86 mas carriles y carreteras con
accesos controlados.

Tabla 6. Altura del tablero de Sefiales Informativas de Recomendacion
Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes 1999, Norma N-PROY-CAR-10-01-005/99

Longitudinalmente, las sefiales informativas de recomendacién se deben colocar en aquellos
lugares donde sea conveniente recordar a los usuarios la observancia de la disposicién o
recomendacion que se trate. En ningin caso deben interferir con cualesquiera de los otros
tipos de sefiales, y de preferencia se deben colocar en tramos donde no existan aquellas.

No hay un limite sobre las disposiciones o recomendaciones al usuario, sin embargo, se debe
restringir el nimero de sefiales y evitar la diversidad en dimensiones.

Lateralmente se deben colocar como sefiales bajas, segun lo establecido en la Fraccion D.1.
de la Norma N-PRY-CAR:10-01-008 Disefio de Estructuras de Soporte para Sefiales
Verticales.

En las sefales informativas de recomendacién, se debe indicar, por medio de leyendas, las
disposiciones o recomendaciones de seguridad que deben observar los usuarios de las
vialidades. Algunas sefiales requieren informacién complementaria que se debe indicar en
tableros adicionales. Las leyendas deben tener no més de cuatro palabras o nimeros por
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renglén y en ningun caso mas de dos renglones. Los tableros adicionales deben tener un solo
renglon

El color del fondo de las sefiales informativas de recomendacién debe ser blanco reflejante,
conforme al &rea correspondiente definida por las coordenadas crométicas en blanco, verde,
azul o rojo segun se indigue en la norma N-PROY-CAR-10-01-005/99, con los caracteres y
filetes de color negro.

El color del reverso del tablero y de la estructura de soporte debe ser gris mate que cumpla
con el patron autorizado por la Direccion General de Servicios Técnicos de la Secretaria o
acabado galvanizado.

Sefiales de Informacion General (SIG)

De acuerdo a la Norma N-PRY-CAR-10-01-005/99. Son sefiales bajas que se utilizan para
proporcionar a los usuarios informacion general de caracter poblacional y geografico, asi
como para indicar nombres de obras importantes en el camino, limites politicos, ubicacion de
elementos de control, como casetas de cobro y puntos de inspeccion, entre otras.

Los tableros de las sefiales de informacién general, deben ser rectangulares, con ceja
perimetral doblada de dos coma cinco (2,5) centimetros, con su mayor dimension en posicién
horizontal y con las esquinas redondeadas.

Para determinar la longitud de los tableros con base en la altura de las letras mayuUsculas y
numeros contenidos en la sefial, se debe tomar como guia la Tabla 3.1 del Manual de
Dispositivos para el Control del Transito en Calles y Carreteras.

La altura de los tableros de las sefiales se debe ajustar a lo correspondiente en la Tabla 7.
Altura del tablero de las sefiales informativas de recomendacion e informacion general, mostrada a
continuacion. La longitud del tablero se debe definir en funcion del nimero de letras que
contenga la leyenda

Altura del | Altura del

N“a"ee"’ tablero de | tablero Uso
renalones la seiial | adicional *
9 cm cm
1 30 . .
> 56 30 En calles y avenidas principales.
1 40 En bulevares, vias rapidas urbanas

5 71 40 y carreteras con ancho de corona
menor de 9 m.

En carreteras con ancho de corona
1 56 56 mayer o igual a @ m, de cuatro o
2 86 mas carriles y carreteras con
accesos controlados.

* Unicamente para las sefiales inforrmativas de recomendacian

Tabla 7. Altura del tablero de las sefiales informativas de recomendacién e informacion general
Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes 1999, Norma N-PROY-CAR-10-01-005/99
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Longitudinalmente, las sefiales de informacion general se colocan, en la medida de lo
posible, en el punto al que se refiera la informacion de la leyenda, o al principio del sitio que
se desea anunciar. En ningun caso deben interferir con cualquiera de los otros tipos de
sefiales.

Ademas de las sefiales que indiquen un punto de control, se deben colocar sefiales previas,
preferentemente a quinientos (500) y doscientos cincuenta (250) metros del lugar.

El color del fondo de las sefiales de informacion general debe ser blanco reflejante, conforme
al area correspondiente definida por las coordenadas cromaticas y en colores blanco, verde,
azul o rojo segun se indigue en la misma norma mencionada al principio de esta definicion,
con los caracteres y filetes de color negro.

Sefiales turisticas y de servicios (STS)

Segun la Norma N-PRY-CAR-10-01-006/99. Las sefiales turisticas y de servicios (STS) son
tableros con pictogramas y leyendas que tienen por objeto informar a los usuarios la
existencia de un servicio o de un lugar de interés turistico y/o recreativo. Son sefiales bajas
solas 0 en conjuntos modulares, que se fijan en postes y marcos.

Segun su proposito, se clasifican en Sefiales Turisticas (SIT) y Sefiales de Servicios (SIS).

Los tableros de las sefiales turisticas y de servicios, deben ser cuadrados, con dos de sus
lados en posicion horizontal y con las esquinas redondeadas.

Los tableros de las sefiales turisticas y de servicios, ya sean con ceja perimetral doblada o sin
ella, deben tener las dimensiones indicadas en la Tabla 8.Domesiones del tablero adicional de las
sefales turisticas y de servicios.

Unidades en cm

Dimensiones de los tableros adicionales

abloro d asonel | ToLIOE 0T | rongons o e uns
flecha horizontal e;: u?1 rgr:';g:] a
&1 x 61 25 x 61 (sin ceja) 40 x 61 (sin ceja)
71x71 30 x 71 (con ceja) 50 x 71 {con ceja)

86 x 88 35 x 86 (con ceja) 61 x 88 {con ceja)

M7 x 117 35 x 117 (con ceja) 61 x 117 (con ceja)

Tabla 8.Domesiones del tablero adicional de las sefiales turisticas y de servicios.
Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes 1999, Norma N-PROY-CAR-10-01-006/99
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Longitudinalmente, las sefiales turisticas y de servicios se deben colocar en el lugar donde
exista el servicio o se encuentre el sitio turistico o recreativo y a una distancia antes del
mismo de un (1) kilémetro. En ningln caso deben interferir con cualquiera de los otros tipos
de sefiales.

En las sefiales turisticas y de servicios se deben indicar por medio de pictogramas la
existencia de los lugares de interés turistico o recreativo y/o de los servicios a que pueden
tener acceso los usuarios de las vialidades. Algunas sefiales requieren flechas que indiquen la
direccion a seguir para llegar al lugar mostrado en la sefial u otro tipo de informacion
complementaria que se debe indicar en tableros adicionales.

Todos los colores utilizados en las sefiales turisticas y de servicios, deben estar dentro del
area correspondiente definida por las coordenadas cromaéticas presentadas en la Noma N-
PRY-CAR-10-01-006/99 en blanco, azul o rojo. El color del fondo de las sefiales debe ser
azul reflejante con los pictogramas, caracteres y filetes de color blanco reflejante y en las
sefiales “AUXILIO TURISTICO” y “MEDICO”, la cruz debe ser de color rojo reflejante.

El color del reverso de los tableros y de la estructura de soporte debe ser gris mate que
cumpla con el patron autorizado por la Direccion General de Servicios Técnicos de la
Secretaria 0 acabado galvanizado.

Sefiales Diversas (OD)

Segln la Norma N-PRY-CAR-10-01-007/99. Las sefiales diversas (OD) son dispositivos que
se colocan para encauzamiento y prevencion de los usuarios de las vialidades. Segun su
funcion se clasifican como indicadores de obstaculos, indicadores de alineamiento, reglas y
tubos guia para vados, e indicadores de curvas peligrosas.

INDICADORES DE OBSTACULOS (OD-5)

Son sefiales bajas que se utilizan en las vialidades para indicar al usuario la presencia de
obstaculos que tengan un ancho menor de treinta (30) centimetros y/o la existencia de una
bifurcacion.

Los tableros de los indicadores de obstaculos deben ser rectangulares, con su mayor
dimension en posicion vertical, sin ceja y con las esquinas sin redondear.

Los tableros de los indicadores de obstaculos deben ser de ciento veintidds por treinta (122 x
30) centimetros cuando s6lo indiquen la presencia de un obstaculo y de ciento veintidos por
sesenta y un (122 x 61) centimetros cuando indiquen un obstaculo y/o una bifurcacion.

Los tableros de los indicadores de obstaculos se deben colocar inmediatamente antes del
obstaculo o entre las ramas que formen la bifurcacion, los indicadores de obstaculos deben
tener franjas de diez (10) centimetros de ancho, separadas entre si diez (10) centimetros.

El color del fondo de los indicadores de obstaculos debe ser negro y el color de las franjas
debe ser blanco reflejante, color blanco o amarillo.
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El color del reverso del tablero y de la estructura de soporte debe ser gris mate que cumpla
con el patron autorizado por la Direccién General de Servicios Técnicos de la Secretaria o
acabado galvanizado.

INDICADORES DE ALINEAMIENTO (OD-6)

Son sefiales bajas que se usan para delinear la orilla de una carretera o autopista, en cambios
del alineamiento horizontal, para marcar estrechamientos de la corona y para sefialar los
extremos de muros de cabeza de alcantarillas.

Los indicadores de alineamiento son postes que delimitan la orilla exterior de los
acotamientos, sobresaliendo setenta y cinco (75) centimetros respecto al hombro de la
vialidad, y que tienen un elemento reflejante en su parte superior, dispuesto de tal forma que
al incidir en él la luz proveniente de los faros de los vehiculos, se refleja hacia los ojos del
conductor en forma de un haz luminoso. Los postes pueden ser de concreto hidraulico,
metalicos o PVC, a criterio del proyectista.

Los postes que se utilicen para los indicadores de alineamiento, deben tener una longitud
minima de un (1) metro, con el propdsito de que al ser hincados en el hombro de la carretera
0 autopista, sobresalgan setenta y cinco (75) centimetros.

Si los postes son de concreto, deben tener seccién circular de trece (13) centimetros de
didmetro, con su punta superior semiesférica de seis coma cinco (6,5) centimetros de
didmetro,

Los indicadores de alineamiento se deben colocar de manera que su orilla interior coincida
con el hombro de la carretera o autopista.

Los postes para los indicadores de alineamiento, en los sesenta (60) centimetros superiores
deben ser color blanco mate que cumpla con el patrén autorizado por la Direccion General de
Servicios Técnicos de la Secretaria o acabado galvanizado y negro en los quince (15)
centimetros inferiores del tramo que sobresalga del hombro de la vialidad. Cuando los
indicadores de alineamiento se coloquen del lado derecho del transito, el elemento reflejante
debe ser color blanco.

En carreteras y autopistas de cuatro 0 mas carriles en cuerpos separados, los indicadores de
alineamiento que se coloquen en el lado izquierdo del transito, deben tener el elemento
reflejante de color amarillo.

Los colores blanco y amarillo de los elementos reflejantes, deben estar dentro del area
correspondiente definida por las coordenadas cromaticas.
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REGLAS Y TUBOS GUIA PARA VADOS (OD-8)

Son sefiales bajas que se usan en los caminos donde existan vados, para indicar al usuario el
tirante méaximo de agua que va a encontrar sobre ellos.

Los tubos guia son postes metalicos que sobresalen un (1) metro respecto al nivel de la
superficie de rodamiento, a los que se les adosa en el lado de aproximacion del transito, una
regla también metélica, graduada cada veinticinco (25) centimetros.

Los tubos guia deben ser de cinco (5) centimetros de didmetro (2”), con la longitud necesaria
para que una vez hincados firmemente en los hombros del camino, sobresalga de la
superficie de rodamiento un (1) metro.

Las reglas deben ser de dos coma cinco (2,5) centimetros de espesor (17), un (1) metro de
largo y diez (10) centimetros de ancho.

Los tubos guia para vados, se deben colocar de manera que su orilla interior coincida con el
hombro de la carretera o autopista, en ambos lados del vado y a lo largo del mismo, con una
separacion maxima de diez (10) metros, de forma que sirvan como guia para indicar el ancho
del vado.

Las reglas graduadas se deben adosar Unicamente a los tubos guia del lado derecho del
transito, hasta la mitad de la longitud del vado, con su cara hacia el lado de aproximacion del
transito.

Los tubos guia extremos, se deben colocar en los sitios donde la parte inferior de las reglas
coincida con el nivel de aguas maximas extraordinarias (NAME).

Los tubos guia para vados deben ser de color negro y las reglas graduadas deben ser de color
blanco mate que cumpla con el patron autorizado por la Direccién General de Servicios
Técnicos de la Secretaria, con caracteres color negro.

INDICADORES DE CURVAS PELIGROSAS (OD-12)

Son sefiales bajas que se utilizan para indicar, mediante puntas de flecha, los cambios en el
alineamiento horizontal de la vialidad, con el propdésito de proporcionar un énfasis adicional
y una mejor orientacion a los usuarios en las curvas peligrosas.

Los tableros de los indicadores de curvas peligrosas deben ser rectangulares, con su mayor
dimensidn en posicion vertical y con las esquinas sin redondear.

Los tableros de los indicadores de curvas peligrosas, ya sean con ceja perimetral doblada o
sin ella, deben tener las dimensiones indicadas en la Tabla 9. Dimensiones del tablero de los
indicadores de curvas peligrosas, a continuacion.
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Dimensiones de

la senal Uso
cm

En carreteras con ancho de corcha menor de 9 m,

60 x 45 (sin ceja) calles y avenidas principales.

En carreteras con ancho de corona comprendido
entre 9y 12 m y vias rapidas.

En carreteras de cuatro o mas carriles, con o sin
90 x 76 (con ceja) |separador central y carreteras con accesos
controlados.

76 x 60 (con ceja)

Tabla 9. Dimensiones del tablero de los indicadores de curvas peligrosas,
Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes 1999, Norma N-PROY-CAR-10-01-007/99

Los tableros de los indicadores de curvas peligrosas se deben colocar en todas las curvas
cuya velocidad de operacion sea menor del ochenta (80) por ciento de la velocidad de
operacion del tramo inmediato anterior a la curva, en la orilla exterior de dichas curvas si la
vialidad es de dos carriles o en la orilla exterior de cada calzada si la vialidad es dividida
como se indica en la Fraccion D.1. De la Norma N:-PRY:CAR:10-01:008, Disefio de
Estructuras de Soporte para Sefales Verticales.

El espaciamiento de los tableros debe ser tal que el usuario siempre tenga en su angulo visual
por lo menos dos sefiales y deben estar orientados con su cara normal a la linea de
aproximacion del transito, de forma que sean visibles desde por lo menos ciento cincuenta
(150) metros antes de la curva.

Los indicadores de curvas peligrosas deben tener una punta de Flecha, la punta de flecha
debe indicar el lado hacia el que se desarrolle la curva que se sefiale.

El color del fondo de los indicadores de curvas peligrosas debe ser amarillo reflejante,
conforme al area correspondiente definida por las coordenadas cromaticas y en color blanco
o amarillo y la punta de flecha de color negro.

El color del reverso del tablero y de la estructura de soporte debe ser gris mate que cumpla
con el patron autorizado por la Direccién General de Servicios Técnicos de la Secretaria o
acabado galvanizado.
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2. SENALAMIENTO HORIZONTAL:

Es el conjunto de marcas que tienen por objeto delinear las caracteristicas geométricas de las
vialidades y denotar todo aquellos elementos estructurales que estén instalados dentro del
derecho de via, con el fin de regular y canalizar el transito de vehiculo y peatones, asi como
proporcionar informacion a los usuarios.

Estas marcas pueden ser rayas, simbolos, letras o dispositivos, que se pintan o colocan sobre
el pavimento, guarniciones y estructuras, dentro o adyacentes a las vialidades.

El sefialamiento para calles, carreteras y autopistas, por su uso, se clasifica como se indica en
la Tabla 10. Clasificacion de sefialamientos Horizontales de la norma N-PRY-CAR-10-01-
001/99, que se presenta a continuacion.

Clasificacion Tipos e marcas
M-1 Raya separadora de sentidos de circulacién
M-1.1 | Raya continua sencilla {Calzada hasta §,5 m)
M-1.2 | Raya discontinua sencilla {Calzada hasta §,5 m)
M-1.3 | Raya continua doble (Calzada mayor de 6,5 m)
M-1.4 | Raya cantinua-discontinua (Calzada mayor de 6,5 m)

M-1.5 | Raya discontinua sencilla {Calzada mayor de 6.5 m)
M-2 Raya separadora de carriles

M-2 1 | Raya separadora de carriles, continua sencilla

M-2 .2 | Raya separadora de carriles, continua doble

M-2 3 | Raya separadora de carriles, discontinua
M-3 Raya en la orilla de la calzada

M-3.1 | Raya en |la onlla derecha, continua

M-3.2 | Raya en |a ornlla derecha, discontinua

M-3.3 | Raya en |a orilla izquierda

M-4 Raya guia en zonas de transicion
M-5 Rayas canalizadoras

M-6 Raya de alto

M-7 Rayas para cruce de peatones

M-7 .1 | Rayas pafa cruce de peatones en vias rapidas
M-7.2 | Rayas para cruce de peatones en calles secundarias

M-8 Marcas para cruce de ferrocarril

M-9 Rayas con espaciamiento logaritmico
M-10 Marcas para estacionamiento

M-11 Simbolos para regular el uso de carriles
M-12 Marcas &n guarniciones

M-12 .1 | Para prohibicion del estacionamiento
M-12 2 | Para delinear guarniciones
M-13 Marcas en estructuras y objetos adyacentes a la
superficie de rodamiento
M-13.1 | Marcas en estructuras
M-13.2 | Marcas en otros objetos

DH-1 Vialetas sobre el pavimento
DH-2 Vialetas sobre estructuras
DH-3 Botones

Tabla 10. Clasificacién de sefialamientos Horizontales
Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes 1999, Norma N-PROY-CAR-10-01-001/99
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El sefialamiento horizontal antes mencionado no se desarrollara en esta obra para evitar se
vuelva un documento muy extenso y nos distraiga de nuestro objetivo.

3) SENALES LUMINOSAS: Son sefialamientos de la misma forma en que funcionan los
convencionales antes mencionados pero con la diferencia para condiciones de poca
visibilidad ofrecen mayor seguridad la tecnologia nos ofrece diversas opciones para la
utilizacion de estos sefialamientos, entre las que cabe destacar el semaforo vehicular y
peatonal, vialetas, flechas, alumbrado, etc.
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CAPITULO IIL. ACCIDENTES

Empezaremos por definir el titulo mismo de este capitulo, segin la Organizacién Mundial de
la Salud (OMS), un accidente es “un acontecimiento fortuito, generalmente desgraciado o
dafiino, o acontecimiento independiente de la voluntad humana, provocado por una fuerza
exterior que actia rapidamente y que se manifiesta por un daifio corporal o mental”, para
darle el enfoque que deseamos la fuerza exterior sera el vehiculo automotor donde el dafio lo
pueden sufrir las personas tanto dentro como fuera del vehiculo.

En la interaccion de los factores Via, Vehiculo y Humano debe existir un perfecto balance
para lograr un transporte eficiente, seguro y confortable, cada uno de estos factores tiene su
influencia aunque estudios de Instituto Mexicano del Transporte destaca que la mayor parte
se atribuye al factor humano el hecho es que un mal funcionamiento de estos factores dara
como resultado un accidente que actualmente se ha vuelto un problema de Salud Publica en
todo el mundo segln la Organizacién Mundial de la Salud.

Si bien los dltimos afios se ha hecho bastante difusién para atacar este problema y se ha
logrado disminuir los indices esto no deja de ser una estadistica latente que no se ha logrado
atacar en su origen para detenerla y en este capitulo veremos algunas estadisticas que indican
la importancia y gravedad del problema que exige atencion lo mas pronto posible.

IIL.1. EVOLUCION DE LAS CARRETERAS

Segun el Ing. Carlos Crespo Villalaz el término carretera o camino se puede definir como la
adaptacion de una faja sobre la superficie terrestre que llene las condiciones de ancho,
alineamiento y pendiente para permitir el rodamiento adecuado de los vehiculos para los
cuales ha sido acondicionada. (Crespo Villalaz, Pag.1, 2004)

Como antecedentes histéricos, me referiré a lo indicado por la Revista de Obras publicas de
Madrid No.325: “Los primeros constructores de caminos aplicaron su técnica probablemente
en la misma region del Oriente medio donde aparecio la rueda y el animal de tiro.

La carretera mas antigua que aun se conserva de los romanos es la Via Apia mostrada en la
Imagen 6, que comenzd a construirse hacia el afio 312 a.C., la cual conectaba la antigua Roma
con Brindisi, el principal puerto comercial hacia el mediterraneo oriental y el oriente medio.
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Imagen 6. La Via pia
Fuente: http://www.primeroscristianos.com/index.php?/roma/view/la_viacutea_appia/, oct-2011.

Las primeras calzadas modernas en la historia de la civilizacion fueron las construidas por
los romanos cuya técnica perduro hasta el siglo XV 11l en que Gautier y Tresaguet en Francia
introducen variaciones, continuadas en el siglo XIX por Telford y Mc Adam, ambos
escoceses. Estos cuatro hombres pueden ser considerados como los padres de la moderna
técnica de construccion de calzadas.”

La necesidad de acortar los tiempos entre un sitio a otro llevo a la modernizacion de las
calzadas de piedra a caminos de texturas mas lisas que permitieran un desplazamiento
confortable y a mayor velocidad, la Camara Nacional del Cemento nos dice: “El primer
pavimento con asfalto en el mundo fue colocado en Paris en 1824 para pavimentar la famosa
avenida campos Eliseos. El asfalto moderno, de maxima densidad, fue desarrollado por
Edward de Smedt en la Universidad de Columbia, Estados Unidos y se utilizé en la Quinta
Avenida de Nueva York, en 1877.

Para 1914 se utilizéd el cemento Portland y la Red Interestatal se caracterizaba por la
utilizacion del concreto, que se adecuaba a las necesidades de la influencia de transporte, el
efecto de los neumaticos, mayores niveles de carga y la eficiencia con la que debia de contar
el camino para las diferentes actividades econdmicas. En 1981 se construyé el primer
pavimento de concreto en Bellefontaine, Ohio, mostrado en la Imagen 7.”
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Fuente:(Camara Nacional del Cemento(CANACEM), 2010)

v
Imagen 7

De acuerdo a la investigacion realizada en primer semestre de la Maestria en Infraestructura
del Transporte en la Rama de las Vias Terrestres, en la materia de Ingenieria del Transporte
se tienen los siguientes antecedentes en caminos de nuestro pais:

“La construccion en forma de las carreteras en México la promueve el entonces presidente de
la Republica, General Plutarco Elias Calles, creando en 1925 una Comisién Nacional de
Caminos (CNC), pasando por una serie de modificaciones y nombres hasta llegar a la actual
Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT).”(Espinosa Arreola & Mondragon
Mendoza, 2012)

Una vez fundada una comision que regule los caminos en nuestro pais fue mas sencillo
fomentar su desarrollo con una organizacion planificada y es asi como se fue dando el
crecimiento de la red nacional como veremos a continuacion en la Tabla 11. Evolucién Vehicular
en la Red Nacional por habitantes (1930-2010).

Relacién
e Total hahitantes
Ano |carretera ) Hahitantes
(Km) vehiculos p?r
Vehiculo
1930 1,420 54,367 | 16,588,000 305
1940 9,929 149,455 | 19,765,000 132
1970 71,520 | 1,773,368 | 48,225,238 27
1980 | 212,626 | 5,758,330 | 66,846,833 12
1990 | 239,235 | 9,862,108 | 81,249,645 3
2000 | 323,065| 15,611,916 | 97,483,412 6
2005 | 355,796 | 22,138,478 | 102,263,388 5
2010 | 365,945 | 32,338,820 | 112,336,538 3

Tabla 11. Evolucion Vehicular en la Red Nacional por habitantes (1930-2010).

Fuente: Elaboracion propia con datos de (Cal y Mayor R. & Céardenas G., 1994), INEGI (censos 1970-2010)
Registros de automdviles (1980-2011), http://www.inegi.org.mx.

U.M.S.N.H.
TERRESTRES

MAESTRIA EN INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE EN LA RAMA DE LAS VIAS

Pagina 73



[EDUCACION VIAL| ROAVEHNACE

En la tabla anterior vemos como el crecimiento de la poblacion, los caminos y los vehiculos
son factores que van de la mano por cada uno de ellos imprescindibles entre si, por las
necesidades de comunicacion de una sociedad, al grado de llegar a una necesidad de existir
por cada tres habitantes un automovil.

Por lo tanto ahora toca el turno a la evolucién del automovil que bien dicen muchos de los
interesados en el tema, “El automovil llego para quedarse” y no solo ello, para marcar una
evolucion que parece no tener fin.
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I11.2. EVOLUCION DEL AUTOMOVIL

“El automovil es cualquier vehiculo mecanico autopropulsado disefiado para su uso en
carreteras. EI término se utiliza en un sentido mas restringido para referirse a un vehiculo de
cuatro ruedas, es decir para sélo poder transportar menos de ocho personas. Los vehiculos
para mas personas se denominan autobuses y los dedicados a transportar mercancia son
Ilamados camiones. El término vehiculo automotor engloba a todos los anteriores, asi como
ciertos vehiculos especializados de uso industrial y militar como el carro blindado o de
combate.

Los componentes principales de un automavil son el motor, la transmision, la suspension, la
direccion y los frenos. Estos complementan el chasis, sobre la que va montada la carroceria.
A continuacion la Imagen 8, muestra un esquema de como es el interior del carro y sus
componentes mas importantes:
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B Sigtema de spoye Volante | T de
— — 50
® rHotar Conductos &9 P = mwo “:;:o
Sistema de direccién lquido de frenss $ oconbest inde
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Imagen 8. Esquema de un Automovil
Fuente:(QUESTGARDEN, 1999)

La evolucion del automovil y las carreteras fueron dos sucesos que desde la prehistoria han
ido avanzando de la mano la necesidad de un pueblo de comunicarse lleva a hacer los
caminos y la de transportarse a mejorar e inventar nuevos automoviles.

Los fines para los cuales se invento fueron para permitir recorrer distancias en el menor
tiempo posible por medio terrestre.
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Su funcionamiento es a través de la entrada del combustible al motor se desencadenan una
serie de reacciones que conllevan la puesta en funcionamiento del motor y del automovil.
Entre las ventajas que nos aporta su aparicion esta que nos permite recorrer distancias sin la
necesidad de depender de nadie (transportes publicos) y entre los inconvenientes que
necesita para su movilidad combustibles actualmente no renovables (aunque se estan
investigando nuevas formas de alimentacién) y que emite contaminacion mediante gases y
ruido.” (Borjatercero, 2009)

“La historia del automévil empieza con los vehiculos autopropulsados por vapor del siglo
XVIII. En 1885 se crea el primer vehiculo automdvil por motor de combustion interna con
gasolina. Se divide en una serie de etapas marcadas por los principales hitos tecnolégicos,
logrando el primer automovil patentado con motor de combustion interna en 1886 por Karl
Friedrich Benz, mostrado en la Imagen 9. Primer Automovil Patentado”(Wikipedia, 2008).

Imagen 9. Primer Automdvil Patentado
Fuente: (Wikipedia, 2008) Evolucion del automovil.

Este primer automdvil fue creado por Karl Benz y pocos después otros pioneros presentaron
sus modelos hasta que en 1910 Henry Ford comenzé a producirlos en cadena de montaje.

Los automoviles de la década de 1920 presentaban innovaciones como llantas hinchables,
ruedas o rines de acero prensado y frenos en los cuatro neumaticos. Aunque la produccion en
serie (ideada por Henry Ford, Mostrada en la Imagen 10. Modelo Henry Ford.) Siguio haciendo
bajar el precio de los autos, en esta época muchos modelos se hacian de encargo y a medida.
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DAVID WEITZMAN

Imagen 10. Modelo Henry Ford.
Fuente: (Share, 2009) Evolucién del automévil desde su aparicion hasta las ultimas tendencias.

Para la familia se disefiaron coches comodos, fiables y relativamente baratos. En la década
de 1930 los automoviles eran mas aerodinamicos que sus predecesores. En la década de 1940
aparecian el cambio automatico, los faros compactos y los neumaticos sin camara como el
que se muestra en la Imagen 11. Automaévil 1940.

Image 11. Automévi
Fuente: (Share, 2009) Evolucion del automovil desde su aparicion hasta las Gltimas tendencias.

e “1922-1930: Uno de los modelos se muestra en la Imagen 12, mientras surgieron
también los autos: Austin 7, Bugatti Type 35, Ford Model A y Cadillac V-16”.
(Share, 2009)
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Imagen 12. Automovil (1922-1930)
Fuente: (Share, 2009) Evolucién del automévil desde su aparicion hasta las Gltimas tendencias

e 1930-1948: El modelo tipico de esta etapa se muestra en la Imagen 13,
e 1930-1948: También surgieron los Ford V-8, Bugatti Type 57, Citroen Traction
Ava, Volkswaguen Beetle respectivamente. (Share, 2009)

Imagen 13. Automovil (1930-1948)
Fuente:(Share, 2009) Evolucién del automévil desde su aparicion hasta las Ultimas tendencias

o 1948-1969 (Desde la recuperacion de la Guerra hasta la etapa Moderna) autos
mas rapidos y seguros, como el Morris Minor mostrado en la Imagen 14 asi como
los Chevrolet Impala, Mini, Jaguar E-Type, BMC ADO16, Ferrari 250 GTO,
Dodge Charger, Ford Mustang, Pontiac GTO, Chevrolet Corvette y Datsun
240Z respectivamente.(Share, 2009).
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Imagen 14. Automévil Morris Minr -
Fuente: (Share, 2009) Evolucién del automdvil desde su aparicion hasta las Gltimas tendencias.

“El VW Escarabajo o el "vocho™ mostrado en la Imagen 15, se construy6 durante afios sin
ningun cambio. EI nombre Volkswagen quiere decir auto para el pueblo y satisfacia dos
necesidades importantes del consumidor. EI motor instalado en la parte de atras y la forma
pequefia y redonda de escarabajo eran una combinacion atractiva de personalidad y ahorro
que mantuvo su popularidad durante decenios.”(QUESTGARDEN, 1999)

Imagen 15. Vocho.
Fuente: (QUESTGARDEN, 1999).

e 1970-1993 Motores seguros, eficientes y menos contaminantes: Toyota Corolla
mostrado en la Imagen 16 , Ranger Rover, VW Golf, Cadillas Fleetwood Seventy,
Hoda Accord, Ford Taurus y Jeep Grand Cherookee respectivamente.(Share,
2009).
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Imagen 16. Toyota Corolla
Fuente:(Share, 2009) Evolucion del automdvil desde su aparicion hasta las tltimas tendencias

“A finales del siglo XX, los automoviles se enfrentan a dos desafios fundamentales: por un
lado, aumentar la seguridad de los ocupantes para reducir asi el nimero de victimas de los
accidentes de trafico, ya que en los paises industrializados constituyen una de las primeras
causas de mortalidad, para ello ademés de mejorar la proteccién ofrecida por las carrocerias,
se han desarrollado diversos mecanismos de seguridad, como el sistema antibloqueo de
frenos (ABS) o las bolsas de aire (airbag).”(QUESTGARDEN, 1999).

A continuacion se muestran en las imagenes los modelos de automdviles de las dltimas
décadas:

Imagen 17. Range Rover (1970)
Fuente:(Share, 2009) Evolucién del automovil desde su aparicion hasta las ultimas tendencias
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Imagen 18. Ford Taurus (1986).
Fuente:(Share, 2009) Evolucion del automdvil desde su aparicion hasta las ultimas tendencias

Imagen 19. Gran Cherokee (1993)
Fuente:(Share, 2009) Evolucién del automdvil desde su aparicion hasta las Gltimas tendencias

Imagen 20. Nissan Tsuru (2000)
Fuente:(Share, 2009) Evolucién del automdvil desde su aparicion hasta las tltimas tendencias
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Imagen 21. Ford Focus (2012).
Fuente:(Share, 2009) Evolucion del automovil desde su aparicidn hasta las Gltimas tendencias

De acuerdo a las necesidades de una sociedad en constante evolucion conjuntamente con las
carreteras y los habitantes crecio el nimero de vehiculos de acuerdo a cada época como
vimos los diferentes modelos se fueron distribuyendo en nuestro pais.
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I11.3. LOS ACCIDENTES

La ciencia trae consigo avances muy interesantes que elevan la calidad de vida de las
personas pero en un mundo cada dia més globalizado las exigencias crecen y el valor toma
mas importancia por los aspectos econdémicos y adquisitivos, la sociedad vive en un
constante estrés y ante todo lo nuevo como respuesta logica tiene su lado bueno y malo, al
contar con autos a mayores velocidades aparecen desafortunadamente los primeros
accidentes.

Segln la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), un accidente es “un acontecimiento
fortuito, generalmente desgraciado o dafiino, o0 acontecimiento independiente de la voluntad
humana, provocado por una fuerza exterior que actua rdpidamente y que se manifiesta por un
dafo corporal o mental”.

I11.3.1.PRIMEROS ACCIDENTES EN LA HISTORIA.

Segtin datos del corporativo RACE (Real Automovil Club Espaifia, 2004): “En el Reino
Unido, la primera persona fallecida por causa de un coche con motor de combustion fue
Bridget Driscoll, de Croydon, Surrey, de 44 afios de edad y madre de dos hijos. Ocurri6 el 17
de agosto de 1896, a la "gran velocidad" de 7 km/h. El coche era de una compafiia anglo-
francesa (la Roger-Benz) que hacia paseos de demostracién al publico, conducidos por el
empleado Arturo Edsell. Llevaba conduciendo solamente tres semanas.

El 12 de febrero de 1898 ocurrid la primera colision fatal de un coche en Purley, Surrey,
Reino Unido. Henry Lindfield, un hombre de negocios, estrell6 su coche contra un arbol y
muri6 horas mas adelante en el hospital de Croydon. Una vez mas, el veredicto fue "muerte
accidental™.

El 14 de enero de 1899, en Nueva York, fallecié el hombre de negocios Henry H. Bliss,
también por un accidente.

El 25 de febrero de 1899 fallecid, con un 6 HP Daimler, Edwin Sewell, ingeniero de 31 afios.
Cayo por una escalera de Grove Hill, un calle en Harrow on the Hill, en Londres, mientras
hacia una demostracion con su vehiculo a sus amigos.” (Seguridad Vial Race, 2004)

Desde 1896 que ocurrid el primer deceso por un accidente de transito, éstos han ido en
aumento al grado de hoy en dia convertirse en un problema de salud publica dificil de
combatir, cada pais implementa nuevas medidas para reducir estas estadisticas.
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II1.3.2.PLANES DE SEGURIDAD ADOPTADOS POR ALGUNOS
PAISES.

“En muchos paises avanzados, los planes de seguridad vial surgen de las politicas de salud
publica. Segun la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), la Organizacion Panamericana
de la Salud (OPS) y el Banco Mundial (BM), hay cinco recomendaciones basicas:

e Debe instalarse una agencia lider

e Debe desarrollarse informacion estadistica estratégica (identificando los factores de
riesgo, las poblaciones vulnerables, etcétera),

e Debe elaborarse un Plan Nacional de Seguridad Vial

e Deben establecerse inversiones adecuadas a ese plan

« Deben implementarse las medidas.

En Estados Unidos se utilizan los Sistemas de Administracién de la Seguridad, dirigidos a
identificar, evaluar, implementar y dar seguimiento a toda oportunidad de mejorar la seguri-
dad vial.

En Alemania existe un Consejo de Seguridad Vial, un grupo central que coordina y
comunica los planes de seguridad vial entre los gobiernos estatales y locales.

En Chile existe la Comision Nacional de Seguridad de Transito, que es asesora del presidente
de la Republica, y se ha reducido el indice de fallecidos por cada 10 mil vehiculos, de 9.7 en
1998 a 5.9 en 2008.

En Francia existe el Comité Interministerial de Seguridad Vial, presidido por el primer
ministro y compuesto por los ministros relacionados con el tema”.(AMIVTAC, Vias
Terrestres, 2009)

Mientras en nuestro pais en escala nacional, la Secretaria de Salud estableci6 el Programa de
Accion Especifico de Seguridad Vial 2007-2012 para ejecutar, mediante el Centro Nacional
de Prevencidn de Accidentes, las acciones para reducir los dafios que provocan las lesiones
por accidentes de transito, y que contribuyen al cumplimiento del objetivo del Programa
Nacional de Salud 2007-2012 de “mejorar las condiciones de salud de la poblacion,
alcanzando la meta de reducir 15% el nimero de muertes causadas por accidentes de tréafico
en la poblacion de 15 a 29 afios de edad”.

Para la Red de Carreteras Federales no existe un programa coordinado de trabajo con
participacion multisectorial. Las acciones son las que los organismos y las organizaciones
realizan como parte de sus funciones, asi tenemos que para el caso del autotransporte son las
siguientes: examenes psicofisicos, médicos y toxicoldgicos; expedicion y renovacion de
licencias; operativos de seguridad tematicos y estacionales; renovacion de la flota, y
verificacion fisico-mecénica de los vehiculos.

En las carreteras son: modernizacion y conservacion, dispositivos de seguridad, y atencion
de puntos de alta siniestralidad. Asimismo, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
ha identificado que, para atender eficientemente esta problematica, en el largo plazo se
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requiere una nueva ley de movilidad y seguridad vial que dé lugar a una nueva
institucionalidad (por ejemplo, un organismo especifico nacional para la seguridad vial).

Mientras tanto, en el corto plazo, es indispensable instrumentar un programa de mejora
continua para las acciones relacionadas con la seguridad vial que realizan los organismos y
organizaciones involucrados, ademas de los convenios de concertacion de acciones
necesarios.

I11.3.3.ESTADISTICAS MUNDIALES.

“Todos los afios fallecen mas de 1,2 millones de personas en las vias de transito del mundo, y
entre 20 y 50 millones sufren traumatismos no mortales. En la mayoria de las regiones del
mundo, esta epidemia de accidentes de transito sigue aumentando.

La OMS prevé que los traumatismos por accidentes de transito aumentaran para pasar a ser
la quinta causa principal de mortalidad en 2030 si no se hace nada al respecto.”((OMS),
2009). Tal y como se indica en la Tabla 12.Principales causas de mortalidad; datos comparados de
2004 y 2030.

TOTAL 2004 TOTAL 2030

NO. DE ORDEN PRINCIPALES CAUSAS % NO. DE ORDEN PRINCIPALES CAUSAS Y%
1 Enfermedad isquémica del corazon 12,2 1 Enfermedad isquémica del corazon 122
2 Enfermedad cerebrovasculor 97 2 Enfermedod cerebrovascular 97
3 Infecciones de las vias respiratorias inferiores 70 3 Enfermedad pulmenar obstructiva crénica 7.0
4 Enfermedad pulmonar obstrudiva arénica 51 4 Infecdones de las vias respiratorias inferiores 51
5 Enfermedades diarreicas 36 5 Traumatismos por accidentes de trdnsito 36
6 VIH/SIDA 35 6 Cénceres de lo trdquea, los bronquios y el pulmén | 3,5
7 Tuberculosis 25 7 Diabetes mellitus 25
8 Cdnceres de lo trdquea, los bronquios y el pulmén | 2,3 8 Enfermedod cardiaca hipertensiva 23
9 Traumatismos por accidentes de trdnsito 22 9 Cdncer del estomago 22
10 Prematuridad y bajo peso al nacer 20 10 VIH/SIDA 20
11 Infecciones neonatales y ofras 19 11 Nefritis y nefrosis 19
12 Dinbetes mellitus 19 12 Lesiones autoinfligidas 19
13 Paludismo 1,7 13 Cdncer del higado 17
14 Enfermedad cardiaca hipertensiva 17 14 Cdncer colorectal 1)
15 .:csll':i;:llniel:lf;iunucimientnvrmummismu del 15 15 Chncer del esbfugo 15
16 Lesiones auteinfligidas 14 16 Violendia 14
17 Cdncer del estdmago 14 17 Alzheimer y otras demendias 14
18 Cirrosis del higado 13 18 Cirrosis del higado 13
19 Nefritis y nefrosis 13 19 Cdncer de mama 13
20 Cancer coloredal 1.1 20 Tuberculosis 1.1

Tabla 12.Principales causas de mortalidad; datos comparados de 2004 y 2030.Fuente: Estadisticas
sanitarias mundiales 2008 (http://www.who.int/whosis/whostat/2008/es/index.html).
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“Los traumatismos causados por el transito afectan a todos los grupos de edad, pero su efecto
es mas acusado entre los jovenes. La Tabla 13. Principales causas de muerte por grupos de edad
en el mundo, 2004., muestra que los traumatismos por accidentes de transito son
sistematicamente una de las tres causas principales de mortalidad en las personas de 5 a 44
afios de edad”.((OMS), 2009)

NO.
. Infecciones de las vi Infeccidn por el VIH )
1 | Afecones perinatales r:sp{rm;:sns m:ﬁ"; 'ww " EIH / Cardiopatia isquémica | Cardiopatia lsquémica | Cordiopatia lsquémica
o | Infecciones de los vios | Troumarismos cousados | - Infeccidn por el VIH/ Toberaulosis Enfermedades Enfermedodes Enfermedades
respiratorias inferiores por el irdngito SIDA terehrovasculares eerebrovaswlares terebrovasculares
’ Troumatismos cousados |  Infeccidn por el VIH/ | Enfermedod pulmonar | Infecdones de las vias
3 | Eofermedodes dorreicos | Maloria Toberauosis or ol e <1 barvha | resprores nferores
) Infecciones de las via
4 Malaria Ahogomiento Violencia interpersonal | Cordiopatia Isquémica Tuberculosis r:spimm Iri‘:'lnress Afecciones perinafales
(dneeres de o trdques,
5 Sorampidn Meningitis Lesiones outoinfligidas | Lesiones autoinfligidas Enfumr:lmmur los hrm;ulns y los hhn&%mnmr
pulmanes
] ) (dnceres de o triquea
Anomalias congénitos . Infecdones de los vios ! '
[ del corazn Enfermedades diorreicas respratoras Inferiores Violenda interpersonal |  los hpTrTm:::s! los Diabetes mellivs | Enfermedades diarreicas
Infeccidn por el VIH/ | Infecddn por el VIH/ Infecdones de los vios S ’ Infeccidn por el VIH/
7 <o <o Rhogomiento | e araes | (oS hepdtko | Cordopoi hipernsv S
Enfermedades | Troumatismos cousades
8 Tos fering Tuberculosls Incendios cerebrovasulares por el énsi Céneer del estémogo Tuberculosis
(dnceres de lo mdquea
) Malnutricién proted ) . Infecciones de los v '
9 Meningitis mgé#t: ™" | Guerresyconfliaos | Cirrosis hepéiico r:spi;'ﬁsm Ceros | Coocer olomeanl | os hm ylos
10 Tétanos Incandios Hemorragia materna Envenenamientos Diaberes mellitus Nefritis y nefrosis mm’“ﬁ wim
Enfermedod de
1 Malnutridén proteino- Sarampién (ardiopatia isquémica | Hemorrogio matema | Lesiones outoinfligidas | Alzheimer y ofras Diabetes mellirus
energética ;
12 Siills Leucemia Envenenomientos Incendios Cdncer del estémago Tuberculosis Maloria
13 | Aogomieny | AvOmOIs ongénis Aborto Nefriisynekross | Cincerdelhigodo |  Céncerdelhigodo | Cordloparia hiperensiv
14 "::ml imli Tripanosomiasis Leucemia Ahogamiznio (dncer de mama Cdneer de esifoge | Lesiones autoinfligidas
15 Incendios Codas (rbmeto®et | (inrdemama | Cordoporohperensva|  Ciossbepéa | Cincr dl estbmogo
16 Tuberculosis Epilepsia Enfermedades diamelcos | Guerras y conflicos Nefritis y nefrosls | Cordiopatia inflamateria|  Cirrosls hepdrica
17 | Trostornos endocrings Letshmaniasis Caidas Caldas (dncer de eséfago Cdneer de mama Nefritis y nefrosis
18 Iniuu'::;ﬁ :’ v Violendia interpersonal Meningiris Enfermedades diarreicos | Cancer colorrecial (dncer de prostata C6neer colorrecial
19 | Anemia ferropénka Guerras y conflictos Nefritis y nefrosis (dncer del higado Envenenamizntos Caidos (dncer del higado
(6nceres de la riquea
) | Cdngeres bucalesy | Troumanismos cousodos
20 Epilepsia Envenenamientos Malorig los :ﬁﬁnb;srh oroforingeos por el ténsio Violendla interpersonal
Tabla 13. Principales causas de muerte por grupos de edad en el mundo, 2004.
Fuente: OMS (2008), The global burden of disease: 2004 update.
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“Los paises de ingresos bajos y medianos tienen tasas mas altas de letalidad por accidentes
de transito (21,5 y 19,5 por 100 000 habitantes, respectivamente) que los paises de ingresos
altos (10,3 por 100 000). Més del 90% de las victimas mortales de los accidentes de transito
que ocurren en el mundo corresponde a paises de ingresos bajos y medianos, que tan solo
tienen el 48% de los vehiculos del mundo.

Aproximadamente el 62% de las victimas mortales notificadas por accidentes de transito se
produce en 10 paises, que, en orden de magnitud, son: India, China, Estados Unidos,
Federacion de Rusia, Brasil, Irdn, México, Indonesia, Sudafrica y Egipto, y representan el
56% de la poblacién mundial.

En su informe sobre el estado de la seguridad vial en la region de las Américas, la
Organizacién Panamericana de la Salud informa que los traumatismos causados por el
transito son una de las primeras causas de mortalidad en la Region como se muestra en la
Tabla 14. Principales causas de muerte por grupos de edad en la Region de la Américas, 2004,
sobretodo en el grupo de 5 a 44 afios, responsable anualmente de 142 252 muertes y un
numero estimado de lesionados de méas de 5 millones”. ((OMS), 2009)
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NO. 0-4 ANOS 5-14 15-29 30-4 45-69 70+ TODAS
Cousas perncles | Lesones cousadas pr Violendia Violendio Cordioparia isquémica | Cardiogatia squémica | Cardiopatiaisquémica
+ [iumtrs] s | |G| ey | s | oot
3 ,mm Ahogomiento | Lesiones outoinfligidas | VIH/SIDA ,fmm:ms Enlermedad pUTONCr | - pyhetesmellus
4 ""fm mp';nm“"m VIH/SIDA Cordiopatia squémica |  Diabetes mellus W“:m“m «M?q«
5 e,;';‘ﬁ'ﬁg"m Violendo Ahogomientos | Lesiones outoinfligidas | Cirrosis hepdrica "m'“ m‘;’m
6 Meningirs ""fm“ Toberculosis Cirosis hopiico | Enfermedod pulmonar | g gy | Enfermedad pulimonor
7 | Trostornos endécrinos Dengue w":m“m momedod | Cinerde moma m‘:’bm Violenda
8 m%) Trastoros endcrinos Leucemip Envenenamiento E&m lfm mm
o | lesonescosdompor | g Evencnomiento | (dncrdomomo | LSWRSSOMSOMBPO | oy oo | Lesones cousodespor
10 VIH/SIDA l‘;‘“‘;’,"“w‘;:‘* Guerto Y OOFlOSS | ygbers melius | Cénerdecolony reco | Céncr e présa f‘m;
11| Abogomienw “"mm"“‘“"“ o mm‘:“m rsnllmqu Cdncer de olon yredo | Causas perinatales
12 "“‘“'m,'x““‘“" Maloria Trastornos endécrinos Toberculosis (6ncer gistrico (Gocerdemoma |  Nefriis y nefrosis
13 Violenda Nefiisynehoss |  Nefrtsynefross | VOUOOSEMEI0 | oty ngross Céncer gésrico Cirrosis hepética
o [t |t | | G i | o |Gt e
15 | Nefrhisynefosis | Quemoduras (Fires) ""'fm“ Nefritsy nefrosis Violenda “‘""‘;’:“m;“:““" Céincer de moma
16 Moloria o “"‘“n"l“@b"‘l‘?'” m Cdncer de pénceas | Trastomos endéinos | Cdncer de préstara
7 mmdm e m Trostornos endécrinos L?‘;.f"‘m;:* Cdncer de pinceas | Céncer gdstrco
18 Leucemia VIH/SIDA Coldas matales | Esemadnt | e ke VIH/SIDA
19 | OQuemaduras (Fires) |Enfermedodes diorreicas|  Epilepsia Cancer gasiico VIH/SIDA mm lﬁmg"‘
5 | e Toberauloss Diobetes mellios | Cdncercorviouterino | Cdncer de préstata Coldas Enfermedades diareicas

U.M.S.N.H.
TERRESTRES

Tabla 14. Principales causas de muerte por grupos de edad en la Region de la Américas, 2004,
Fuente: OMS (2008), Carga global de la enfermedad: actualizacion 2004.
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I11.3.4. ESTADISTICAS DE MEXICO.

“La Tabla 15. Series evolutivas relacionadas con la seguridad vial en escala Nacional,
presenta la evolucion del nimero de muertes atribuidas a accidentes vehiculares, asi como
una proyeccion al afio 2028. También muestra el aumento de la poblacion mexicana y del
parque vehicular entre esos afios, segun el INEGI.

Muertes en Riesgo de salud Pardue
. accidentes de trifico | Poblacion |  (muertes por "
Ano . . vehicular
de vehiculos de (millones) cada 100 mil (millones)
motor habitantes)
1998 11,541 928 16.2 14.3
1999 11,659 044 16.1 15.1
2000 10,352 96.0 14.0 165
2001 14,012 976 18.7 183
2002 14,625 9g83 19.1 200
2003 14,911 1009 19.2 210
2004 15,024 1026 19.0 224
2005 15972 1044 199 23.7
2006 16,767 1049 208 251
2007 15,344 1054 189 271
2028 46,308 1535 39.2 1324
Tasamedia de
credimiento 474 1.69 299 171
anual (%)

Tabla 15. Series evolutivas relacionadas con la seguridad vial en escala Nacional,
Fuente: (AMIVTAC, Vias Terrestres, 2009).

La tasa media de crecimiento anual (TMCA) de las muertes es 4.74%. Suponiendo que la
tendencia seguird de la misma forma, se obtuvo un estimado de 46,308 para el 2028. De
mantenerse las tendencias, el elevado crecimiento anual de las muertes (4.74%), en
combinacidn con un menor crecimiento de la poblacion (1.69%), practicamente duplicarén el
problema de salud pablica ocasionado por los accidentes viales al 2028.

Es de hacer notar lo informado por la CONAPRA en el afio 2010, “Las cifras oficiales
(INEGI) de nuestro pais sefialan que, en el afio 2008, fallecieron a consecuencia de los
accidentes de trafico de vehiculo de motor 17,062 personas. Sin embargo, de acuerdo con
estudios cientificos relacionados con el subregistro de informacion en México, calculamos
que cada afio fallecen més de 24 mil personas.”.

“Con base en la cifra de muertes y los indices obtenidos, en la Tabla 16. indices de
siniestralidad de paises latinoamericanos y otros paises méas avanzados en el tratamiento de esta
problematica., se compara la posicion de México. Las cifras consideran el seguimiento de 30
dias a la evolucion de los lesionados; también se presenta un indice de jerarquizacion de los
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paises, de acuerdo con la cifra de muertes de 2007, asi como de los dos
indices.”(AMIVTAC, Vias Terrestres, 2009)
" Muertesenaccidentesde | . | “Riesgodesalud”(muertes | Riesgodetransito” |
Pais trifico de vehicolos demotor | JeraTavizadén nmﬂm Jerarquizacion mrmn Jerarquizacion
EU 41,059 1 15.10 12 18.80 19
Brasil 34,381 2 1853 5 11136 12
“ México 19947 3 1890 3 73,60 14
Argentina 10,236 4 260,26 I 12637 11
Colombia 6,527 5 16.61 8 153.06 9
Venezuela 5,235 6 1932 E 18642 6
Francia 4709 7 8.04 20 1440 20
Pard 4,293 8 15.77 10 311.16 1
Alemania 4026 9 490 21 770 21
Chile 2147 10 1315 15 8050 16
Ecuador 1,825 11 13.81 13 19751 5
Guatemala 1,762 12 1259 18 17475 7
Rep. Dominicana 1,602 13 1740 6 81.28 15
El Salvador 1538 14 2N 2 22618 3
Paraguay 913 15 15.92 9 21232 4
Bolivia 840 16 873 19 14272 10
Honduras 840 17 12.85 17 173.20 8
CostaRica 687 18 1561 n 7550 17
Nicaragua 685 19 13.02 16 23655 2
Uruguay 570 20 17.24 7 01.20 13
Panama 241 21 13.20 14 7251 18

Tabla 16. indices de siniestralidad de paises latinoamericanos y otros paises més avanzados en el

tratamiento de esta problematica.

Fuente:(AMIVTAC, Vias Terrestres, 2009)

Datos de la Secretaria de Salud (México), en su publicacion (2007-2012) Programa Accién
Especifico, (2008), los costos que reflejan por afio son alarmantes para nuestro pais como
podemos observarlo en la Imagen 22. Costos anuales estimados de los Accidentes de Tréafico de
vehiculos de Motor (ATVM) nivel Nacional .

Accidentes registrados por INEGI en 2006
* Accidentes de vehiculo de motor

* Peatén lesionado por vehiculo de motor
Defunciones totales por ATVM 2005

* Muertes en conductores y ocupantes

* Muertes de peatones atropellados

Estimado de victimas heridas y hospitalizados 2005
* Heridos que requieren hospitalizacién

* Heridos que requieren atencién médicas

$9,448,998,948
$6,675,889,440*
$2,773,109,508°
$37,270,949,761¢
$25,404,790,896
$11,866,158,865
$46,384,275,000
$36,382,275,000°
$10,002,000,000°

Imagen 22. Costos anuales estimados de los Accidentes de Tréafico de vehiculos de Motor (ATVM)

nivel Nacional

Fuente: Secretaria de Salud (México), Programa Accién Especifico, (2008),

U.M.S.N.H.
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El Centro de Experimentacion y Seguridad Vial (CESVI) publico que en México se invierte
solamente 60 centavos al afio en Seguridad Vial, mientras que otras naciones destinan hasta
600 pesos en el mismo periodo.

Segun el Observatorio Nacional de Lesiones, Secretariado Técnico del Consejo Nacional
para la Prevencion de Accidentes (CENAPRA, 2010) estado de Michoacén, dos terceras
partes de las victimas son hombres originando que los accidentes sean la segunda causa de
orfandad en el pais.

“La Seguridad Vial es un tema mundial y de Salud Publica, en nuestro pais la Educacion vial
no es un tema nuevo, se ha tratado de fomentar sin embargo no ha sido suficiente ya que los
accidentes viales siguen incluso en aumento. Como tal, fomentarla es una de las mejores
opciones como una medida de prevencion de accidentes”. ((OMS), 2009)

En México la educacion vial no es impartida como materia en las escuelas de todos los
niveles, unicamente a nivel superior existe la carrera de Ingenieria Civil en el area de la
Ingenieria de Transito, solamente es por medio de convenios con organizaciones que la
educacion vial llega a impartirse a los distintos niveles escolares de algunas entidades
federativas.

I11.3.5.SEGURIDAD VIAL EN LA RED CARRETERA FEDERAL

Teniendo parques vehiculares en aumento y vialidades en construccion fue necesario hacer
especificaciones, segun datos de la Publicacién Técnica No.309 del Instituto Mexicano del
Transporte, “las primeras especificaciones mexicanas para proyecto geométrico, se hicieron
en 1958. En 1977, la Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras Publicas, creada en
1976, publico el Manual de Proyecto Geométrico de Carreteras, basado primordialmente en
las investigaciones y hallazgos efectuados en paises mas avanzados.

En 1984, la Direccion General de Servicios Técnicos (DGST) de la SCT, realiz6 una sintesis
de las especificaciones del antiguo manual, generandose las normas de Servicios Técnicos o
las Normas SCT. Dichas normas contienen lo necesario para proyectar geométricamente una
obra vial.

En base a lo anterior, cabe sefialar que hasta el dia de hoy no hay nuevas normas para disefio
geométrico de caminos mas que las publicadas desde 1984 pese a que hubo ya una propuesta
de mejoras aun no se ha aceptado, esto nos muestra un riesgo ya que las necesidades viales
de hoy no son las mismas de 1984 esto promoviendo la inseguridad y accidentes viales.

Los accidentes viales relacionados con la infraestructura carretera se deben a diferentes aspectos:

UM.SN.H. MAESTRIA EN INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE EN LA RAMA DE LAS VIAS
TERRESTRES Pagina 91



[EDUCACION VIAL| BSAYEHNRZH

o Mas del 60% de los tramos existentes se construyeron hace mas de 40 afios con criterios
de disefio, especificaciones y materiales diferentes a los exigidos hoy en dia.

e Los volumenes de transito que circulan hoy por la red federal son mucho mayores a los
previstos en su disefio original.

e Los porcentajes de vehiculos pesados se han incrementado hasta en 50% en algunos
tramos.

En respuesta a los aspectos entes mencionados como resultado, la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes reporta un estudio del estado fisico de las carreteras como se
muestra en la Imagen 23. Evolucion del estado fisico de las carreteras a partir de 1994, el estado ha
ido disminuyendo su estado “deficiente” sin embargo el rango del estado “bueno” no avanza.

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

 BUENO [JACEPTABLE mDEFICIENTE

Imagen 23. Evolucion del estado fisico de las carreteras a partir de 1994,
Fuente: http://dgcc.sct.gob.mx/index.php?id=573

Una comparacion para darnos una idea del nivel de infraestructura del pais se expuso en el
Foro Econdmico Mundial (2006-2007) los resultados se muestran en la Imagen 24.
Competitividad a nivel mundial en infraestructura,

Fuente: Foro econémico mundial 2006-2007. Con un panorama bastante desalentador con lo
que queda respaldado el informe de la Imagen 25.Competitividad en Infraestructura del
Transporte.
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México se encuentra abajo del promedio

" Competitividad en infraestructura

PP P PP PP E PSS S SO
\o &\ \ \ \ N\
PR L ‘&%’ﬁff L

Imagen 24. Compet|t|V|dad a nivel mundlal en infraestructura,
Fuente: Foro econdmico mundial 2006-2007.

N CTT P e I 15 Syig Ty repaaand México ocupa el lugar
Competitividad en infraestructura 64 clek 195 Paias

Puertos

Aeropuertos

Electricidad

Telecomunicaciones

Carreteras

S—

Foro Econ6mico Mundial 2006-2007
Imagen 25.Competitividad en Infraestructura del Transporte
Fuente: Foro econémico mundial 2006-2007.

La deficiente infraestructura también revela problemas que van desde un mal disefio del
pavimento, corrupcién en el empleo de materiales de baja calidad, Malos disefios
Geomeétricos de un proyecto etc.
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Segln datos del Banco Mundial México ocupa el lugar octavo de once analizados en
porcentajes de carreteras pavimentadas solo situandose por encima de otros como Argentina
y Brasil, en base a la densidad de carreteras existentes y carreteras pavimentadas como se
muestra en la Tabla 17. Caracteristicas de infraestructura carretera mundial.

Pais Superficie Ca r{l:l;e)ras Pavimentada Pavin:'nta 3 (?(?;::;g)
Brasil 8,547 1,751,868 96,353 6 0.20
Chile 757 80,505 16,745 21 0.11
Argentina 2780 231,374 69,412 30 0.08
México 1958 366,341 132,973 36 0.19
Canada 9,971 1,042,300 415,600 40 0.10
EIESE] 330 98,721 80,280 81 0.30
Portugal 92 82,900 71,294 86 0.90
China 9,598 3,583,715 3,386,015 94 0.37
Grecia 132 107,895 107,895 92 0.89
Tailandia 513 180,020 180,020 100 0.35
Espana 506 681,224 681,224 100 1.35

Tabla 17. Caracteristicas de infraestructura carretera mundial
Fuente: Banco Mundial.

Caminos y Puentes Federales (CAPUFE), proporciono registros que se muestran en la Tabla
18. Evolucion de los accidentes, lesionados y muertos en la red operada por Caminos y
Puentes Federales (CAPUFE). “Evolucion de los accidentes, muertos y lesionados”,
registrados en las redes a su cargo.

16,424 663

17,397 9,020 n

18,804 9013 673

22,011 10,591 908

2007 22,327 10,793 847
TMCA (%) 845 897 6.98

Tabla 18. Evolucion de los accidentes, lesionados y muertos en la red operada por Caminos y Puentes
Federales (CAPUFE).
Fuente:(AMIVTAC, Vias Terrestres, 2009)

Esta version corresponde a solo 13.85% de los vehiculos/kilometro recorridos en la Red
Carretera Federal (17,500*100/125,842), aunque se refiere al transito que circula por la red
con las mejores caracteristicas fisicas y geométricas.
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El Anuario Estadistico de Accidentes del Instituto Mexicano del Transporte del afio 2007
reporta que en ese afo, 67.4% de los accidentes fueron atribuibles al conductor, 19.1% a la
infraestructura, 9.2% a agentes naturales y 4.3% al vehiculo. En relacion con el conductor,
las circunstancias que mas incidieron fueron: velocidad excesiva, invasion del carril
contrario e imprudencia o intencion. Las causas mas comunes referidas a la infraestructura
son: irrupcion de ganado, pavimento mojado, pavimento resbaloso y objetos en el camino.
La causa més comun atribuida a los agentes naturales fue la lluvia, en tanto que al vehiculo,
la falla en las Ilantas.

Los accidentes tienen una tendencia por grupos de edades que se muestra en la Tabla 19. .
Distribucion por edad de los accidentes de transito, segun estudios del Consejo Nacional para
la Prevencion de Accidentes (CONAPRA, 2010).

2,500

2,000

1,500

1,000

500 =

Tabla 19. . Distribucién por edad de los accidentes de transito

El 33.5% de los muertos se
encuentran entre los 15 y 29

: Vehiculos
anos de edad.

: Peatdn

Tabla 19. . Distribucion por edad de los accidentes de transito.
Fuente: ((CONAPRA) Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes, 2010)

Las cifras anteriores son realmente alarmantes ya que segun cifras del “INEGI (2010)” la
edad promedio del pais es de 29 afios, la mitad del pais tiene menos de 26 afios, 72 millones
345 mil habitantes estan en la etapa productiva que comprende entre los 15 y los 64 afios de
edad y es precisamente dentro de ese rango que se encuentra la pérdida de seres humanos por
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accidentes de transito, si no se hace algo por disminuir esa cifra estaremos poniendo en
riesgo el desarrollo del pais.
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CAPITULO V. EDUCACION VIAL EN NUESTRO PAIS

En los capitulos anteriores vimos por separado cada uno de los conceptos que componen este
complicado concepto por lo tanto trataremos de abordarlo ahora con el pleno conocimiento
tanto histérico como etimoldgicamente en el mundo y nuestro pais, es una parte importante
para nuestro trabajo ya que de aqui es donde derivaremos las deficiencias de los conductores.

El trénsito de vehiculos y todo el ambiente circulatorio, ademas de progreso, rapidez y
comodidad de las personas que manejan los vehiculos y los que estan en contacto con ellos,
genera problemas, el principal los accidentes de trafico, siendo el factor humano el principal
causante.

“Se requieren acciones educativas que contribuyan a la formacion del futuro ciudadano, del
que se espera un desempefio responsable en la comunidad, con valores que promuevan un
criterio valorativo del medio ambiente, de la interaccién social en la via pablica y de la
seguridad en el transito.” (Grupo Asegurador "La segunda", 2008) Pag.10, Parr.2.

“Para solucionar este problema de salud publica, una de las lineas de actuacion
imprescindible es la adquisicion de valores viales en los ciudadanos, algo que constituye un
paso mas que el conocimiento de normas y sefiales de circulacion. Se trata de la
EDUCACION VIAL, el mejor camino para la formacion de una conciencia vial.” (Aquino)
Péag. 2 Parr.1

IV.1 HISTORIA DE LA EDUCACION VIAL.

“Es importante conocer el trayecto del automovil desde su origen hasta nuestros dias, cuando
ocupa el principal lugar en el transporte terrestre. Las transformaciones promovidas por la
aparicion del automdvil como principal medio de transporte son enormes: Sociales,
culturales, tecnoldgicas, urbanas, suburbanas, industriales y otras.

“A medida de que se iban masificando los vehiculos, comenzaron a aparecer los primeros
problemas, los cuales en general tenian que ver con los derechos de paso. Como ejemplo de
este hecho, se puede mencionar la tragedia clasica “Edipo Rey”, escrita hace
aproximadamente 2.500 afios, en la cual, Edipo mata a su padre a raiz de una discusion sobre
derecho de paso en un cruce de caminos, lo que demuestra que ya en esa época el tema de la
violencia en el trafico no era algo desconocido.

En la antigua China, hace dos milenios, las clases distinguidas, para poder obtener sus titulos
debian demostrar su habilidad en el control de carruajes. Para esto, se formaron una serie de
escuelas especializadas, cuya labor era formar a las personas en lo que a manejo de carruajes
se refiere. Se puede decir que estas escuelas son los inicios de lo que hoy se conoce como
escuelas de conductores.
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Los romanos por su parte, construyeron una red viaria de 150.000 Km para el
desplazamiento de la poblacion que contara con vehiculo. Con el afan de hacer mas
ordenado, comodo y répido el transito en dicha red, fue necesario disefiar un codigo de
sefales de trafico. Una de las sefales es la que hoy se conoce como “Pare”, claro que en este
caso era bastante diferente a lo que conocemos, esta sefial estaba representada por el Dios
Hermes con el brazo levantado. En cuanto al problema de derecho de paso en un cruce, los
romanos optaron por darle el derecho de paso al vehiculo de mayor rango y al conductor de
mayor edad. Claro esta que esto generé mas de una discusion.

En la época de Augusto, se incluyd por primera vez a los peatones en el tema del transito,
debido a que ya habian surgido algunos casos de atropellos en las calles de la antigua Roma.
Se crearon zonas peatonales, en las cuales se permitia el transito solo de peatones, y el trafico
de vehiculos quedaba restringido solo para las horas de la noche. Esta medida no era muy
amistosa desde el punto de vista de los vecinos que querian dormir.” (Direccion de Seguridad
Publica y Vialidad. San Francisco del Rincon, Gto., 2011)

“Ubicandonos en nuestra era, se tienen registros historicos de que en el afio 1300, se llevo a
cabo la celebracion del afio Santo en la Ciudad Blanca, hoy conocida como Ciudad del
Vaticano, lugar en el que dada su importancia se congreg6 una gran multitud de fieles, por lo
que se obstruyé y se afectdé casi en su totalidad la circulacién en aquella ciudad,
provocandose con dichos congestionamientos accidentes que costaron muchas vidas, por lo
mismo, se estudid la necesidad de prevenir tales acontecimientos, Regulando y
Reglamentando la Circulacion Vial y Peatonal.

El Pontifice Bonifacio VIII, al enterarse del incidente, ordend que se pintaran en el piso de
las calles, caminos y puentes, rayas que dividieran el espacio de circulacion en dos secciones,
tomando en consideracion los puntos cardinales e informando a la concurrencia que deberia
caminar y circular por la derecha sin cruzar las lineas marcadas, dando lugar asi a la
aplicacién del sefialamiento horizontal o de balizamiento.” (EI blog de la conduccion, 2010)

“A medida que iban pasando los afios, el sistema se iba poniendo cada vez mas complejo. En
la época de Isabel la Catolica, los carreteros que ocasionaban accidentes debido a la
conduccion en estado de ebriedad, tenian que pagar una multa. Dicha multa era mayor que
muchas otras infracciones. En el afio 1.584, el Virrey de Valencia dispuso la pena de
excomunion mayor a quien dejase aparcado su carro en las calles por las que debian transitar
las procesiones mas solemnes.

Para seguir en la linea de las sanciones debidas a la irresponsabilidad en el transito, en el afio
1.767, el Rey Carlos 111 hizo un listado de multas destinadas a los infractores que circularan
por el camino de Madrid a Aranjuez. Los ingresos recaudados por dichas multas eran
destinados al arreglo de la ruta.

Con respecto a las sefiales de transito modernas, la primera sefial de Pare se disefio en
Alemania en el afio 1892. Esta consistia en una calavera metéalica que se iluminaba en la
noche. La implantacion de esta sefial provocd el panico de los viajeros”. (VITRAL
(Vialidad, Transito y Transporte en Lima), 2007)
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En los dltimos afios, las Ciudades de la Republica Mexicana han sufrido un crecimiento
demogréfico sin paralelo en la historia, el desarrollo se ha proyectado hacia todos los rumbos
de la capital a un ritmo extraordinario; por citar un ejemplo: En 1960 México contaba con
827,040 vehiculos y 34, 988,000 de habitantes (42 habitantes por vehiculo), y hoy cuenta
con més de 112 336 538 de habitantes y su parque vehicular supera los 32 338 820 de
automotores (3.4 habitantes por vehiculo).

“Las multiples derivaciones de esta nueva y peligrosa realidad fueron insospechadas.
Abarcaron a la medicina, la educacion, la industria automotriz, y la legislacién entre otras.
La masividad de estos accidentes que fueron incrementandose, generaron nuevas situaciones
sociales.” (Grupo Asegurador "La segunda™, 2008) Pag. 18 Parr. 5.

De ahi nace la importancia que tiene el adecuado uso de la via publica, que con el
advenimiento del automovil, se manifiesta dia a dia como una gran necesidad en el mundo.

El valor que en el mundo moderno adquiere la Educacion Vial, se hace evidente al constatar
las estadisticas de accidentes de transito que ocurren en la via publica por desconocimiento y
la falta de aplicacion de normas de conducta vial, que ocasionan muchas veces cuantiosas
pérdidas humanas y materiales.” (El blog de la conduccion, 2010)

Es asi como por primera vez en la historia es iniciada la Educacion Vial, mediante reglas de
comportamiento para saber conducirse en la via publica y hacer mas facil la circulacion y asi
evitar los accidentes.

IV.2 CONCEPTO DE EDUCACION VIAL.

“Dicese al conjunto de conocimientos tedrico-préacticos que ayudan al usuario de vias de
comunicacion y medios de transporte (peaton, pasajero o conductor) a perfeccionar sus
facultades y actitudes con el fin de tener un desplazamiento seguro dentro de la via pablica.”
(Direccion de Seguridad Publica y Vialidad. San Francisco del Rincon, Gto., 2011)

“Siendo la educacion vial un conjunto de reglas y normas que la persona debe conocer y
usar con prudencia y responsabilidad para si mismo y para con los demas, la real utilidad de
la misma es que permite conservar la vida, las propiedades Yy sobre todo fortalece la
convivencia.

La Practica de la Educacion Vial, es la oportunidad para aplicar los principios de la
convivencia, tolerancia, solidaridad, respeto, responsabilidad y que evidentemente son el
medio que sirve para favorecer las relaciones humanas en la via pablica.” (Efemerides.ec)

“La Educacion Vial es parte de la Educacion Social, siendo una eficaz base de actuacion
ciudadana, dado que trata de crear habitos y actitudes positivas de convivencia, de calidad de
vida, calidad medioambiental y la SEGURIDAD VIAL.” (Aquino)
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IV.3  OBJETO DE LA EDUCACION VIAL.

“Es preparar a los ciudadanos en general, para que sepan conducirse de una manera mas
segura y adecuada en la via publica y hacer uso correcto de los medios de transporte tanto
local como foraneo.” (Direccion de Seguridad Publica y Vialidad. San Francisco del Rincon,
Gto., 2011)

“Tiene como propdsito central contribuir a modificar actitudes, comportamientos y habitos
de los que hacen el transito en calles, avenidas y carreteras, todos los dias, a lo largo y ancho
del pais. Esta virtuosa suma de voluntades tendra un impacto muy positivo en los afios por
venir para concientizar a la ciudadania sobre el riesgo de los accidentes de transito y
permitira salvar vidas, que es lo mas valioso que posee el ser humano.” (Universidad de las
Americas Puebla, 2008)

“La Educacién vial tiene por objeto desarrollar en el ciudadano en su condicion de
conductor, pasajero o peaton las aptitudes, destrezas, habitos y el interés necesario para que
disponga de mayor pericia, conocimiento, equilibrio mental; actGe de manera inteligente y
razonable; comprenda y respete las leyes, reglamentos y normas vigentes de transito y
transporte terrestre y asi contribuya a prevenir y evitar accidentes viales.” (Aquino)

IV.4 FUNCION DE LA EDUCACION VIAL.

“Es concientizar a la ciudadania en general en cuanto a la prevencion de accidentes a los
usuarios, asi como a los automovilistas que dia con dia vivimos el zooldgico en carreteras de
nuestra ciudad.” (Direccion de Seguridad Publica y Vialidad. San Francisco del Rincon,
Gto., 2011)

“Pensar la educacion vial como educacién del transeunte es una invitacion a ocuparse de las
condiciones subjetivas que contribuirian a que la experiencia del transito forme parte de una
cultura de convivencia responsable y respetuosa, y a favorecer el desarrollo de ciudadanos
capaces de mejorar la calidad de la vida en comunidad.

Se trata de promover, desde la escuela, saberes para la circulacion y el transito seguro en la
via publica, entendiendo que esta Gltima constituye un espacio complejo y conflictivo,
reglado, surcado por intereses diversos, que demanda una toma de decisiones consiente e
informada. Supone también enfatizar el concepto de transito como derecho y como
construccion social y desnaturalizar su representacion habitual.

Es decir que, poner el énfasis en la educacién del transelnte implica superar visiones que
reducen y simplifican esta problematica, toda vez que la remiten Unicamente a la
presentacion de la via pablica como un espacio de riesgo y del transito como objeto de
aplicacion mecanica de normas preexistentes.” (Ministerio de Educacion Vial del Gobierno
de Argentina, 2008)
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De manera que la Educacion Vial como medio de prevencion es un elemento clave en cuanto
a Seguridad Vial, se dice que hay seguridad vial, cuando los distintos actores: ciudadano en
su condicion de conductor, pasajero o peaton, estan conscientes de los riesgos que involucra
el transito y conocen, manejan y practican los elementos que ayudan a minimizar los riesgos
y el impacto de estos sobre los individuos.

Tanto la Seguridad como la Educacién vial se deben apoyar en diferentes elementos como
son las leyes, reglamentos, de manera que; todo ciudadano, de acuerdo con la situacion en
que se encuentre, como conductor, peaton o pasajero, debe conocer los instrumentos legales
para saber cuéles son sus deberes y derechos, a fin de poder, tanto exigirlos, como
cumplirlos.” (Grupo Asegurador "La segunda”, 2008) Pag. 14

IV.5 MEDIDAS IMPLEMENTADAS PARA PROMOVER LA EDUCACION
VIAL EN MEXICO.

Algunas campafias las implementa el Gobierno Federal (Secretaria de Comunicaciones y
Transportes), principalmente en las temporadas vacacionales enfocadas a los usuarios de
carreteras, promoviendo la prevencion de accidentes. Existen otras campafias que realizan
gobiernos locales, otras la realizan organizaciones civiles, las camparfias del sector privado
las sustentan empresas de seguros y neumaticos. En carreteras las autoridades de caminos
(Policia Federal Preventiva) llevan a cabo operativos en las casetas de peaje con el fin de
supervisar el uso del cinturon de seguridad. Se efectta también el alcoholimetro y controles
de velocidad, sin embargo, no hay campafias mediaticas o de comunicacion de apoyo. La
Policia federal, la secretaria de Transporte y Vialidad y la Secretaria de Seguridad Publica
realizan visitas a instituciones educativas con el fin de difundir la educacion Vial.

En la Ciudad de México se realiza el parque de educacion vial mas grande del mundo, con
una extension de 13 mil metros cuadrados a cargo de la empresa Kidzania, contara con 180
vehiculos eléctricos a escala con las funciones comunes de los automoviles.

Campaiia “Abrochate el cinturéon”
Tiene el propdsito de promover una cultura de responsabilidad entre los conductores de
automoviles y sus acompafiantes para preservar la integridad de las personas.

Programa “Muévete seguro”

La firma francesa de automdviles Renault sensibiliza a 86 mil nifios en México (2008) en su
tercera edicion del programa Internacional de Educacion Vial convocando a un concurso de
dibujo desde hace ya tres afios premiando al ganador con un viaje a Paris con el fin de
fomentar una educacion vial en las escuelas primarias. En dicho evento los nifios comparten
sus aprendizajes con nifios de distintas nacionalidades unidos por el mismo objetivo que es la
educacion vial.

El programa es una accién a largo plazo con horizonte amplio que busca la creaciéon de una
cultura vial desde la nifiez, se les ensena a detectar y evitar los peligros que les afectan como
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peatones, pasajeros, ciclistas, motociclistas, y a convertirse en futuros conductores civicos y
responsables. Actualmente el programa se implementa en veintidds paises.

Campaiia “Hoy te toca”, Conductor designado.

El programa fue instituido desde el 7 de agosto de 1992 en el instituto tecnoldgico de
Monterrey teniendo como patrocinador oficial a la cerveceria Cuauhtémoc Moctezuma que
llevo a cabo la campana de seguridad vial que consiste en un consumo de bebidas
embriagantes de forma responsable, esta campana fue implementada en 15 ciudades del pais.

Alcoholimetro

Es un operativo policiaco de la Secretaria de Seguridad Publica, que aplica pruebas rapidas
de alcoholemia mediante alcoholimetros en retenes itinerantes. Tiene como objetivo prevenir
que automovilistas conduzcan en estado de ebriedad, y provoquen accidentes viales por
dicha causa. Inici6 el 19 de septiembre de 2003.

Finalmente quisiera concluir este capitulo haciendo notar que pese a afios de trabajo y
muchas medidas de prevencion la educacion vial en nuestro pais aun esta en el proceso de
busqueda de ese detonante de los accidentes viales, y en el presente trabajo nuestro objetivo
es tomando en cuenta que ya muchos temas se han abordado y se han tratado de atacar,
excepto uno, influir directamente en la educacion del conductor, ese sera nuestro trabajo,
probar nuestra hipétesis que la principal causa de los accidentes es la falta de educacion de
los conductores.

Precisamente nuestro siguiente capitulo trata de plantear una metodologia para probar esta
hipébtesis parte medular de nuestro trabajo.
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CAPITULO V. METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION

“La investigacion cientifica puede entenderse como una busqueda intencionada de
conocimientos o soluciones a problemas de caracter cientifico la cual se debe caracterizar por
ser sistematica, organizada y objetiva existen varios tipos de investigacion, y este se puede ir
clasificando segun la extension de estudio, las variables, el nivel de medicion y analisis de la
informacion.”(Universidad de Caraobo, Facultad de Ciencias de la Educacion., 2010)

Por otro lado un “método” lo define el antropologo Fred S. Kerlinger como el estudio
sistematico, controlado, empirico y critico de proposiciones hipotéticas acerca de presuntas
relaciones entre varios fendmenos.

“Por lo tanto podriamos decir que la metodologia de la investigacion proporciona tanto al
estudiante una serie de herramientas teodrico-practicas para la solucién de problemas
mediante el método cientifico. Estos conocimientos representan una actividad de
racionalizacion del entorno académico y profesional fomentando el desarrollo intelectual a
través de la investigacion sistematica de la realidad.

La metodologia de la investigacion se puede conceptualizar como una disciplina de apoyo a
las demas asignaturas que conforman el plan de estudios de las diversas carreras
profesionales.”(PSICOPSI, 2012)

Cabe senalar que nuestro proyecto no es de tipo experimental, el presente trabajo aspira a
proporcionar una metodologia partiendo de la deteccion de un problema desde su
planteamiento de una hipotesis que buscaremos comprobar para presentar resultados como
una herramienta para posteriores proyectos de solucion.

De manera que empezaremos por desmembrar cada uno de los elementos que daran forma a
esta metodologia para dejar claro y justificada cada una de las decisiones que se tomaron y
fueron encaminando nuestro proceso basado en la metodologia del Dr. Roberto Herndndez
Sampieri.

V.1 ENFOQUE DE LA INVESTIGACION.

El autor Hernadndez Sampieri nos define la investigacion como un conjunto de procesos
sistematicos, criticos y empiricos que se aplican al estudio de un fenémeno.

Dentro de estos procesos encontramos diferentes enfoques el enfoque cualitativo y
cuantitativo que en su esfuerzo por generar conocimiento emplean cuidadosos procesos
metodicos y empiricos sin embargo aunque comparten estrategias generales cada una posee
la propia y es asi como entraremos a evaluar cada una para adoptar la mas apta para nuestra
metodologia.
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“Enfoque cuantitativo: Usa la recoleccion de datos para probar hipdtesis, con base en una
medicion numérica y el andlisis estadistico, para establecer patrones de comportamiento y
probar teorias.” (Sampieri, Callado, & Lucio, 2010) P. 5

“El enfoque cualitativo: Utiliza recoleccion de datos sin medicion numérica para descubrir o
afinar preguntas de investigacion en el proceso de interpretacion.”(Sampieri, Callado, &
Lucio, 2010) P.7.

Las diferencias entre estos enfoques son: El enfoque cualitativo busca principalmente
dispersion o expansion de los datos e informacion, mientras que el enfoque cuantitativo
pretende intencionalmente “acotar” la informacion (medir con precision las variables de un
estudio, tener “foco”).

Desde un punto de vista metodoldgico ningun enfoque es intrinsecamente mejor que otro,
solo constituyen diferentes aproximaciones al estudio de un fenémeno.

La investigacion cuantitativa nos ofrece la posibilidad de generalizar los resultados mas
ampliamente, nos otorga control sobre los fendmenos, asi como un punto de viste de conteo
y las magnitudes de estos. Asimismo, nos brinda una gran posibilidad de réplica y un
enfoque sobre puntos especificos de tales fendmenos, ademéas de que facilita comparacién
entre estudios similares.

Nuestro analisis partira de ideas preconcebidas, basadas en una hipétesis formulada, una vez
recolectados los datos numéricos, estos se analizaran para valorar resultados, esta es una
caracteristica de en enfoque cuantitativo asi como muchas de las caracteristicas que se
estuvieron viendo en el libro de texto del autor Sampieri, por lo tanto nos lleva a tomar una
decision al adoptar nuestra metodologia como cuantitativa.

V.2 PLANTEAMIENTO DE LA HIPOTESIS.

El autor Sampieri nos dice en su texto que las hipotesis son las guias para una investigacion o
estudio que nos indican lo que tratamos de probar y se definen como explicaciones tentativas
del fendmeno investigado, asi como una explicacion tentativa de una relacion entre dos o
méas variables, también nos explica la funcién de una hipotesis es guiar el estudio,
proporcionar explicaciones y apoyar la prueba de teorias.

Entre los tipos de hipdtesis de investigacion que enlista el autor se encuentran: descriptivas,
correlacionales, de la diferencia de grupos y de tipo causal.

Al realizar el estudio de cada una de ellas ubicamos que la hipdtesis que vamos a
formular sera una proposicion tentativa entre dos variables, de tipo causal.

“Este tipo de hipotesis causal no solo afirma la o las relaciones entre dos o mas variables y la
manera en que se manifiestan, sino que ademds propone un “sentido de entendimiento” de
las relaciones. Tal sentido puede ser mas o menos completo, esto depende del nimero de
variables que se incluyan pero todas estas hipotesis establecen relaciones de causa-
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efecto”’(Sampieri, Callado, & Lucio, 2010) Pag. 100 parr. 3., en la Imagen 26 vemos como
se simbolizan las variables es una hipétesis de nuestro tipo.

Influye en o causa
"X Y"

(Una variable) (Otra variable)

Imagen 26 Simbolizacion de Hipotesis Causal

“La causa debe ocurrir antes que el efecto, asimismo, los cambios en la causa tienen que
provocar cambios en el efecto. Al hablar de hipdtesis, a las supuestas causas se les conoce
como variables independientes y a los efectos como variables dependientes. Unicamente es
posible hablar de variables independientes y dependientes cuando se formulan hipotesis
causales o hipoétesis de diferencias de grupos.”(Sampieri, Callado, & Lucio, 2010)Pag. 101
parrafo 3.

Dentro de las hip6tesis de tipo causal se encuentran los tipos: Bivariada, Multivariada, para
nuestro caso estaremos proponiendo dos variables por lo tanto, sera la Hipotesis causal
bivariada.

Hipotesis causales bivariadas: En estas se plantea una relacion entre una variable
independiente y una variable dependiente en la Imagen 27 vemos un esquema de la relacion
causal bivariada.

X Y

{Usualmente la variable {Vaniable dependiente
independiente se simboliza se simboliza como Y)
con X en hipotesis causales)

Imagen 27 Esquema Relacién Causal Bivariada

Hemos dejado el planteamiento de nuestra hipotesis que planteamos a continuacion:

HIPOTESIS: “LA PRINCIPAL CAUSA DE LOS ACCIDENTES VIALES ESTA EN
LA EDUCACION DE LOS CONDUCTORES DE VEHiCULOS.”
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V.3  ELECCION DEL DISENO APROPIADO PARA LA INVESTIGACION.

“Una vez que se preciso el planteamiento del problema, se definid el alcance inicial de la
investigacion y se formularon las hipoétesis, el investigador debe visualizar de manera
practica y completa de responder las preguntas de investigacion y cubrir con los objetivos
fijados. Esto implica seleccionar o desarrollar un disefio de investigacion y aplicarlos al
contexto particular de su estudio. El termino disefio se refiere al pan o estrategia concebida
para obtener la informacion que se desea.”(Sampieri, Callado, & Lucio, 2010) Pag.120. P.1

El trabajo que vamos a realizar no se pretende manipular de ninguna manera las variables ya
que es un fenomeno del cual se desea observar sus estadisticas en estado natural, por lo tanto
el autor Sampieri ubica este tipo de experimentos como “Disefios no experimentales”.

“La investigacion no experimental es la investigacion que se realiza sin manipular
deliberadamente variables. Es decir, se trata de estudios donde no hacemos variar en forma
intencional las variables independientes para ver su efecto sobre otras variables, Lo que
hacemos en una investigacion no experimental es observar fendmenos tal como se dan en su
contexto natural, para posteriormente analizarlos.”(Sampieri, Callado, & Lucio, 2010)P.149.
P.3.

Hay diversos criterios para catalogar la investigacion no experimental sin embargo como se
mencionaba en la introduccion de este capitulo, el presente trabajo Unicamente se basa en los
principios y recomendaciones del libro de texto del autor Sampieri en su quinta edicion, en
donde clasifica la investigacién no experimental por su dimensién temporal o el numero de
momentos o puntos en el tiempo, en los cuales se recolecta los datos.

Estas dimensiones temporales son: Transeccionales y longitudinales.

Para el caso en particular del presente trabajo se tratara de una Investigacion Transeccional u
Transversal ya que este tipo de investigacion “recolecta datos en un solo momento, en un
tiempo Unico. Su proposito es describir variables y analizar su incidencia e interrelacion en
un momento dado. Es como tomar una fotografia de algo que sucede.”(Sampieri, Callado, &
Lucio, 2010). P. 151.P.5.

De modo que nuestra recoleccion de datos serd en una Unica vez sin manipulacién de
ninguna variable.

A su vez, los disefios Transeccionales se dividen en tres: exploratorios, descriptivos y
correlacionales-causales.

De lo cual nuestro disefio Transeccional sera de tipo correlacional-causal, estos disefios
“describen relaciones entre dos o mas categorias, conceptos o variables en un momento
determinado. A veces, Unicamente en términos correlacionales, otras en funcion de la
relacion causa-efecto (causales).”(Sampieri, Callado, & Lucio, 2010) P. 152. P.6.

En resumen el disefio de investigacion es: no experimental, de tipo Transeccional,
correlacional-causal.
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V.4 DEFINICION DE VARIABLES.

Variable Independiente Variable Dependiente

* CAUSA « EFECTO

Haciendo un analisis de la hipdtesis desglosamos para separa nuestras variables:

Variable independiente (X): Educacion. Se considera como supuesta causa en una relacion
entre variables, es la condicion antecedente.

La manipulacién o variacion de la variable independiente puede realizarse en dos o més
grados. El nivel minimo de manipulacion en de presencia - ausencia de la variable
independiente. Cada nivel o grado de manipulacion involucra un grupo en el experimento.

Con esto sera parte de nuestro experimento analizar si es verdadera nuestra hipotesis de que a
menor nivel de educacion en las personas es mayor el nimero de accidentes.

Variable dependiente (Y): Accidentes. Es el efecto provocado por la causa independiente
(consecuente).

La variable dependiente no se manipula, sino se mide para ver el efecto que la manipulacién
de la variable independiente tiene en ella. Esto se esquematiza como se muestra en la Imagen
28 donde la letra “X” suele utilizarse para simbolizar una variable independiente y las letras
o subindices indican distintos niveles de variacion de la independiente y la letra “Y” se
utiliza para representar una variable dependiente.

Manipulacién de la Medicion del efecto sobre
variable independiente sobre la variable dependiente

X4 Y
XB

%
E 4
*

Imagen 28 Esquema variable dependiente
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Aplicando el esquema anterior a nuestro estudio que da como se muestra en la siguiente
imagen:

XA=Educacion

del conductor Y= Accidentes

V.5 MEDICION DE LA VARIABLE INDEPENDIENTE
El plan de trabajo que se llevara a cabo es el siguiente:

» Para llevar a cabo la medicion de la variable independiente (Educacion) aplicaremos
estadistica.

» De una poblacién se seleccionard una muestra.

> La recoleccion de datos se llevara a cabo mediante entrevista, aplicando una encuesta
que disefiaremos en base a diferentes consideraciones que en el inciso siguiente se
comentaran.

> Posteriormente se llevara a cabo el andlisis de datos para representarlos recurriendo a
estadistica inferencial y utilizaremos como paoyo el programa (SPSS) programa
estadistico informatico "Statistical Package for the Social Sciences”) Paquete
Estadistico para las Ciencias Sociales para analisis estadisticos.

> Para verificar la confiabilidad de los datos se hara una prueba de bondad de ajuste
estudiando las distribuciones de frecuencias.

V.6 ANTECEDENTES SOBRE ESTADISTICAS EXISTENTES DE LA
VARIABLE INDEPENDIENTE (EDUCACION)

“Las estadisticas sobre educacion iniciaron en nuestro pais formalmente hasta 1940, En
1976, a través de la firma de convenios de colaboracién con la Secretaria de Educacion
Pablica (SEP), se delegaron en esta instancia las funciones relativas a la captacion,
procesamiento e integracion de informacion estadistica del sector educativo y en el INEGI
las correspondientes a la difusion de la informacion generada por aquella.

La cobertura del convenio se ampli6 en 1978 con la incorporacion de la ANUIES
(Asociacion Nacional de Universidades e Instituciones de Educacion Superior), de la cual se
obtienen todos los datos estadisticos relativos al desarrollo de la educacion superior en
México.
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Importancia

A traveés del recuento sistematizado de alumnos, personal docente, escuelas y de los recursos
destinados a la educacion en los diferentes servicios y modalidades educativas, las
estadisticas permiten identificar como se encuentra el Sistema Educativo Nacional en
términos de:

Con esta informacion las estadisticas educativas orientan en la toma de decisiones a las
instancias que disefian y ejecutan la politica educativa. Asimismo, permiten a los
especialistas, investigadores y publico en general, conocer el estado en que se encuentra la
educacion en el pais.

La generacion e integracion de estadisticas educativas permite, ademas, la obtencion de datos
e indicadores para dar atencién a los requerimientos de informacién de organismos
nacionales e internacionales como la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo
Econdémico (OCDE), la Comision Econdémica para América Latina (CEPAL) y la misma
UNESCO, permitiendo asi la comparabilidad entre distintos paises.”(INEGI (Instituto
Nacional de Estadistica Geografia e Informatica), 2003)pag. 1-2

Unidad de observacion

“En la captacion de las estadisticas de educacion, se considera como unidad de observacion
al plantel educativo; de cual se obtiene informacion sobre los alumnos, el personal, los
recursos destinados a la educacion y del plantel mismo.”(INEGI (Instituto Nacional de
Estadistica Geografia e Informatica), 2003) Pag.2

Para nuestro caso la unidad de observacion seria la propia investigacion (el investigador) ya
que la unidad de observacion de donde se obtendra la informacion seria de las encuestas o
formatos realizados a los conductores realizados durante la investigacion.

Método de Captacion

“En la produccion e integracion de las estadisticas de educacion intervienen la Secretaria de
Educacion Publica (SEP), la Asociacion Nacional de Universidades e Instituciones de
educacion Superior (ANUIES) y el Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informética
(INEGI).

La SEP genera la estadistica de alumnos, personal docente, escuelas y recursos destinados a
la educacion desde el nivel preescolar hasta la educacion normal; ademéas considera otros
servicios educativos que también son parte del Sistema Educativo Nacional, como son la
educacion inicial, especial, de adultos y la formacion para el trabajo.

A la ANUIES corresponden las estadisticas de educacion superior en lo que respecta a los
alumnos, personal docente, instituciones y recursos destinados a este nivel educativo.

El INEGI integra y difunde la informacion generada por la SEP y la ANUIES. Ademas
genera la informacién relativa a las caracteristicas educativas de la poblacion a través de los
Censos de Poblacion y Vivienda y encuestas en hogares, como es la medicion del grado de
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analfabetismo y del nivel de instruccién en la poblacion de 15 afios y mas, de la aptitud para
leer y escribir en la poblacién de 6 a 14 afios y de la asistencia escolar.

La SEP y la ANUIES recopilan y procesan informacion estadistica educativa por medio de
cuestionarios denominados formatos 911, basados en las recomendaciones de la
Organizacién de las Naciones Unidas para la Educacion, la Ciencia y la Cultura (UNESCO),
esto lo hace en cuatro etapas:

1) Distribucion

2) Llenado, y recoleccion

3) Recoleccién Extemporéanea

4) Procesamiento y Analisis de Datos.”(INEGI (Instituto Nacional de Estadistica Geografia e
Informatica), 2003) Pag.2.

Cabe sefialar que actualmente no se cuenta con ningun estudio similar al que estamos
proponiendo para este trabajo y sera una labor sumamente complicada al puesto que tratamos
de medir conocimientos y actitudes en las personas, el tratar de infringir dentro del
comportamiento real el objeto de medicidn se torna complicado, sin embargo un trabajo de
investigacion de esto se trata.

V.7 DISENO DEL INSTRUMENTO DE MEDICION

Como la primer etapa de la recoleccion de datos cuantitativos, dentro de la construccion de
nuestro instrumento de medicion planteando la variable que impacta directamente en nuestra
hip6tesis asi como cada uno de los conceptos que vamos a relacionar con ella una vez que
hemos logrado establecer una conexién entre el mundo real y el mundo conceptual.

Cuando se construye un instrumento, el proceso mas légico para hacerlo es transitar de la
variable a sus dimensiones o componentes, luego a los indicadores y finalmente a los items o
reactivos, desde luego que la perfeccion de un instrumento de medicién entre mas nimeros
de items contenga su coeficiente de uniformidad sera mayor pero es también de considerarse
que las personas encuestadas no siempre tiene la disposicion de contestar encuestas tan
amplias.

De manera que nuestro instrumento después de varios pilotos de prueba, se traté de abordar
puntos clave, de manera simple, efectiva y en el menor nimero de items posibles.

Es asi como llegamos a establecer el dominio de la variable independiente y los indicadores
que a nuestra perspectiva trataremos particularmente en este trabajo, mostrados en la Tabla
20. Dominio de la variable independiente y sus indicadores.
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CARACTERISTICAS

i ?
VARIABLE BUSCADAS ¢QUE DESEO SABER DEL CONDUCTOR?

¢Es respetuoso con los peatones y otros conductores?

¢Respeta ciclistas o motociclistas?

éRespeta sefialamientos?

¢Respeta a los demds no estacionandose en lugares que obstruye el transito, en
cocheras, hacer paradas en lugares no establecidos, etc.?

¢Ajusta su auto antes de salir, Manos libres, asiento, cinturdn, espejos.?
¢Planea sus actividades antes de empezar su dia?

éPrevé sus tiempos para llegar puntual y sin prisas?

¢Mantiene en regla sus documentos (licencia, engomados)?

éTiene seguro que le respalde en caso de accidentes?

¢Que tipo de cobertura tiene su seguro?

¢Asegura sus acompaiiantes con cinturdn, puertas, sillas de nifios?
¢Conduce con extrema precaucion previendo todo tipo de accidentes?
éSe asegura que su auto este en buenas condiciones?

z

NIVEL DE EDUCACION EN LOS CONDUCTORES

éCede el paso a peatones?
¢Respeta el uno y uno?

No muestra desesperacion ante un incidente de transito
con las luces, pintar, acelerar, gritarles cosas, hacer sefias

PACIENTE | AMABLE | PRECAVIDO | ORDENADO |RESPETUOSO

Tabla 20. Dominio de la variable independiente y sus indicadores.

En una investigacion se dispone de diversos tipos de instrumentos para medir las variables de
interés y en algunos casos llegan a combinarse varias técnicas de recoleccion de los datos
como son cuestionarios y escalas de actitudes.

Tal vez el instrumento mas utilizado para recolectar los datos es el cuestionario. Un
cuestionario consiste en un conjunto de preguntas respecto de una o mas variables a medir.
Debe ser congruente con el planteamiento del problema e hipétesis. Comentaremos primero
sobre las preguntas y luego sobre las caracteristicas deseables de este tipo de instrumento, asi
como los contextos en los cuales se pueden administrar los cuestionarios

El contenido de las preguntas de un cuestionario es tan variado como los aspectos que mide.
Basicamente se consideran dos tipos de preguntas: cerradas y abiertas. Para nuestro caso
trabajaremos con preguntas cerradas.

Las preguntas cerradas contienen categorias u opciones de respuesta que han sido
previamente delimitadas. Es decir, se presentan las posibilidades de respuesta a los
participantes, quienes deben acotarse a éstas. Pueden ser dicotomicas (dos posibilidades de
respuesta) o incluir varias opciones de respuesta. en las preguntas cerradas las categorias de
respuesta son definidas a priori por el investigador y se le muestran al encuestado, quien
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debe elegir la opcion que describa mas adecuadamente su respuesta. Para nuestro estudio
optaremos por una sola respuesta.

En algunas mas, el encuestado se ubica en una escala. El concepto de escala (aplicado a la
medicion) puede definirse como: “sucesion ordenada de valores distintos de una misma
cualidad” (Real Academia Espafiola, 2001, p. 949). Es un patron, conjunto, medida o
estimacion regular de acuerdo con algun estdndar o tasa, respecto de una variable. Es por ello
que a continuacion describimos el tipo de escalas posibles a utilizar asi como nuestra
decision al inclinarnos por una y en que consiste ésta.

V.7.1 ELECCION DEL TIPO DE ESCALA DE MEDICION

El tipo de medicidon nos lleva a buscar una escala especial ya que nosotros tenemos que
medir actitudes.

Una actitud es una predisposicién aprendida para responder coherentemente de una manera
favorable o desfavorable ante un objeto, ser vivo, actividad, concepto, persona o sus
simbolos (Fishbein y Ajzen, 1975; Haddock y Maio, 2007; y Oskamp y Schultz ,2009). Las
actitudes estan relacionadas con el comportamiento que mantenemos en torno a los objetos
a que hacen referencia, para nuestro caso es actitud al conducir un automovil.

Las actitudes tienen diversas propiedades, entre las que destacan: direccion (positiva o
negativa) e intensidad (alta o baja); estas propiedades forman parte de la medicion. Los
métodos mas conocidos para medir por escalas las variables que constituyen actitudes son: el
método de escalamiento Likert, el diferencial semantico y la escala de Guttman.

De las tres escalas posibles antes mencionadas optamos por la tipo likert ya que la escala se
diferencial semantico consiste en utilizar dos adjetivos bipolares y entre un extremo y otro
ubicar la preferencia del encuestado sin embargo esta escala es mas apropiada para evaluar
productos o servicios que requieran describir gustos no tanto actitudes, por otra parte la
escala de Guttman no es la apropiada porque este varia la escala de sus frases de acuerdo a su
intensidad y esto no es aplicable ya que para nuestro caso todos y cada uno de los items
tienen la misma importancia. De modo que una vez electa nuestra escala procederemos a dar
una descripcion de ella.

V.7.2 ESCALA LIKERT

"Este método fue desarrollado por Rensis Likert en 1932; también conocida como Método de
evaluaciones sumarias.

Es una escala psicométrica comunmente utilizada en cuestionarios, y es la escala de uso mas
amplio en encuestas para la investigacion, principalmente en las ciencias sociales. Cuando
respondemos a un elemento de un cuestionario elaborado con la técnica de likert, lo hacemos
especificando el nivel de acuerdo o desacuerdo con la declaracion (elemento, item o
reactivo).
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Consiste en un conjunto de items presentados en forma de afirmaciones o juicios, ante los
cuales se pide la reaccion de los participantes. Es decir, se presenta cada afirmacion y se
solicita al sujeto que externe su reaccion eligiendo uno de los cuatro puntos o categorias de la
escala. A cada punto se le asigna un valor numérico. Asi, el participante obtiene una
puntuacion respecto de la afirmacion y al final su puntuacion total, sumando las
puntuaciones obtenidas en relacion con todas las afirmaciones.” (Sampieri, Callado, &
Lucio, 2010). Pag.245. Parr.1.

La elaboracion de esta escala consiste en los siguientes pasos:

= Preparacion de los items iniciales; se elaboran una serie de enunciados afirmativos y
negativos O preguntas sobre el tema o actitud que se pretende medir, el nUmero de
enunciados elaborados debe ser mayor al nimero final de enunciados incluidos en la
version final.

= Administracion de los items a una muestra representativa de la poblacion cuya actitud
deseamos medir. Se les solicita a los sujetos que expresen su acuerdo o desacuerdo
frente a cada item mediante una escala.

= Asignacion de puntajes a los items; se le asigna un puntaje a cada item, a fin de
clasificarlos segun reflejen actitudes positivas o negativas de manera ordinal cada una
de las respuestas del encuestado.

= Asignacion de puntuaciones a los sujetos; la puntuacion de cada sujeto se obtiene
mediante la suma de las puntuaciones de los distintos items.

= Analisis y seleccién de los items; mediante la aplicacion de pruebas estadisticas se
seleccionan los datos ajustados al momento de efectuar la discriminacion de la actitud
en cuestion, y se rechazan los que no cumplan con este requisito.

"Después de completar el cuestionario, cada elemento se puede analizar por separado o, en
algunos casos, las respuestas a cada elemento se suman para obtener una puntuacion total
para un grupo de elementos. Por ello las escalas de tipo Likert son un tipo de escalas
sumativas.

Se considera una escala de tipo ordinal, ya que no podemos asumir que los sujetos perciban
las respuestas como equidistantes, aunque podria asumirse si cada elemento se acompafia de
una escala visual horizontal en la cual deba marcar su respuesta, y en la que cada respuesta
esté situada de forma equidistante.

Cuando los datos se tratan como ordinales, es posible calcular la mediana y la moda (pero no
la media). La dispersion se calcula por medio del intervalo entre cuartiles (no es posible
calcular la desviacion tipica), o puede analizarse mediante técnicas no parametricas, como la
distribucion 2, la prueba de Mann-Whitney, la prueba de los signos de Wilcoxon o la prueba
de Kruskal-Wallis.

Las respuestas a los elementos se puede sumar, y hay que tener en cuenta que todos los
elementos deben medir lo mismo (por ejemplo, la actitud hacia los extranjeros). Podria
aplicarse un andlisis de varianza." (Wikipedia, Enciclopedia libre., 2012)
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A continuacién veremos en la , Imagen 29. Instrumento de medicion., nuestra encuesta
disefiada en esta escala, tipo likert, con 16 items, cuatro opciones de respuesta.

V.7.3 ENCUESTA SOBRE EDUCACION VIAL

Busnos Dias:

Estimado conductor la pressnts encuesta tisne cpmo finalidad recolsctar datos indicadorss del mivel da
Educacion Vial, cuye objstive 2= estudialo comoe un feanomeno causants de accidentes vehiculares,

Quizisramoe padir zu avoda para qus contests algoma: presumtss gue no loverm mucho tismpo. Sus
respuastas seran confidenciales ¥ anonimas Le padimos que contests con 1a mayor sinceridad posible. Mo hay
fespusstas CofTactas @ inoodractss s ol una emcnssta para racopilar datos astadisticos.

Lz opimions: de todos los encosstados sorsn sumadss v analizadss para presentar su resultado estadistico
como partz de una Tesis profzsionsl de la Masstna en Infrssstrocties del Transports en la Fama da las Vias
Temrsstras, diznaments acargo de laUniversidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo.

iMUCHAS GRACIAS POR 35U COLABORACION!
Diela maners que prefiers margue su respuesta a cada reactive.

1. Amntss deamancar suanto, wsted, jAjustarstrovisosss, espajo, asisnto, cinturon, manos librez o
algim otyo artafacto?
g) Numca
b Aveoss
) Casi zismprs
d) Siempss

(3]

Con qua fecuencia s2 1z kacs tarde para llesara sus difsrentes actividades
&) Numca

b Avepss

o) Casi zismprs

d) Siempss

3. Cuantss wage: 8l ano lada mantenimisnte a2n vehicula?
4) Ninzuna

) Una

o) Doz

d) Tres

4. ;Congus fecuencia acostumbra dar ol pase &l peaton?
g) Numca
b Aveoss
o) Casi ziemprs
d) Siempss

in

. iCon gua fecuencia ustad r2speta ol uno ¥ uno?
g) Numca
b Avepss
) Casi ziemprs
&) Sismprd
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6. ;Emples slguna tactica al conducir cesndo 1 toca intsractisr con un ciclista o motociclistasn la
W1a?
g) Mumca
bl Avwapss
) Cazi ziempr=
d) Sismpds

7. Sim pensarmas de3 segundos su respuests. . Mz podna mencioner tras satslsmisnto visles?
g)
b)
)
) F.ecords manos de 3 an los 3 sagundos.

. ;Congusfracpencia 22 sstacions sn lugsrss donds ssta prohibido estacionsrea?
g) Mumca
b1 Aveoss
) Casi siemprs
d) Siempds

0. ;Congusfracpencia s2 12 hapasado 1a facha da renovacion da s licencia de conducis?
&) Mumca
bl Aveoss
) Cazxi ziemprs
d) Bismpra

10, ;Con gua facpencia wstad mantisna vigants su zagure da auto?
g) Nunca
b Avwaoss
) Cazi ziempr=
d) Sismpgs

11. ;Qua tipo da cobertirs tisna su samwn?
5} Cobarturs limitads
b1 Coberfura Amplia

12. ;Con qus fraceencia mamifissta molestiaasleim peaton crando da pronto 22 atraviess sin
pracancion misntras usted va comdicisndo?
g) Mumca
bl Avwaoss
) Cazi siempr=
d) Siempds

13. ;Con qgus fracpencia mamifissta molastiaaotroe condectorss crandn mamsjan sin pracancion
provocandola sleim sobrazalte?
g) Mumca
bl Aveoss
) Casi siempr=
) Siempgs
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14, ;Qna tan fracpentamaonta wetad 23 azamrpra qua tod os loe ooupantas da su vahiculo wtilicen cinteron
da zaguridad?
a) Mumca
b Aveoss
) Casi siemprs
d) Bismpr

15. ;(ma tan fiacpentomenta 2 mantisns informado sobre las modificacionss g 32 kacan a la= calles
da lacindad?
g) Mumca
b Avwecss
) Cazi sismpr=
d) Siempra

16. ;2 tan fecuentements manifiesta su impotanciaants un evento que entorpace &l transito
afactandols su travacts?
g) Mumca
b Aveoss
) Cazi sismpr=
d) Siampra

Edad

Sann

. —

Colonia

= FETE DATOES MUY IMPORTANTE FORE FAVOR NO LO SUBESTIME****
MNimero de incidentss de tramsito spromimado enozu vida de conductor, (lamese incidente
desde una infraccon hasta accidentes graves)

FOMENTAMOS LA EDUCACION VIAL CON EL UNICO

OBJETIVO DE SALVAR VIDAS, CRACIAS POR TU
COLAEORACION.

Imagen 29. Instrumento de medicion.
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V.8  JUSTIFICACION DEL CONTENIDO DE LOS ITEMS.

En el capitulo 1 de este trabajo desarrollamos el termino educacion, de tipo formal e informal
y a lo largo de este capitulo llegamos a la conclusion de que el nivel de estudios de una
persona no garantiza su nivel de educacién, esta mas que impartirse en una institucion, es el
resultado de un conjunto de conocimientos y habitos a lo largo de nuestra vida.

En el capitulo 2 y 3, hicimos un recuento de como surgieron como parte de las necesidades
de una sociedad las vialidades conjuntamente con el automdvil y estadisticamente se
dispararon en crecimiento con la poblacion de manera desmesurada que hoy en dia nos
enfrentamos a un problema demogréafico por problemas de transito, somos muchos y nos
movemos de manera desordenada que conjuntamente con una carente educacién y mala
actitud nos han llevado a pensar que pese a medidas preventivas no hemos llegado al origen
del problema, la educacion del conductor.

La metodologia sugiere que para comprobar la validez de contenido, esta se debe basar el
literatura, comparacion con otros estudios sobre la variable, estadisticas antes realizadas, sin
embargo estamos ante un tema que hasta el momento no se ha medido, en este capitulo
vemos en el apartado V.6 Estadisticas existentes sobre la variable independiente, que no hay
hasta el momento un estudio similar, es por ello que se trata de una hipédtesis que estamos por
comprobar y las mismas estadisticas obtenidas nos daran una validez o desecharan nuestra
hipétesis.

Sin embrago a continuacion presentaremos un breve marco teérico sobre el fundamento de
nuestra encuesta.

En México segun datos del censo 2010 en indicador resultante como se muestra en la Imagen
30, Indicador de poblacion.

Eespltados  Censo de Poblacidn
definitives v Vivienda

it &4 H i ¥4 2010,

Estados Unidos Mexicanos

Total: | 112 336 538

Mujeres: 57 481 307
Hombres: a4 855 231

Estados Unidos Mexicanos |

Imagen 30, Indicador de poblacién

Fuente: (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia )INEGI, 2010)

Se considera poblacion econémicamente activa un 74.1% de la poblacion total del pais, el
resto son menores de 14 afios) no econdmicamente activa), de ahi tenemos entonces que el
porcentaje de la poblacién econdmicamente activa de los afios (2011-2013 Trimestre 1) se
mantuvo en un promedio de 58.8%, de la cual la ocupacion estuvo arriba del 94%, por lo
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tanto, entre 45 y 49 millones de habitantes diariamente se trasladan a un lugar de
trabajo que por lo regular este se localiza en las zonas urbanas donde ocurre el 76% de los
accidentes segun datos de la Cruz roja mexicana.

Un estudio realizado por consulta mitofsky publico hace pocos meses relacionado con
“Estrés en la vida de los mexicanos” donde resalta que “el 53% de los mexicanos dice que le
causa estrés el miedo a ser victima de la inseguridad, el 32% a las presiones econémicas y el
27% se estresa a causa del Transito. De este porcentaje las mujeres resultan verse mas
afectadas por estas situaciones a comparacion de los hombres, y el 30% de ellas estan entre
los 30 y 49 afos.” (Vivir mexico.com, 2013)

Una encuesta realizada por parte del Instituto Mexicano del Seguro Social demostré que “en
México el 75% de los trabajadores que sufre de estrés lo atribuye a sus actividades
laborales, estando por encima de paises como China, que esta en el 73%, Estados
Unidos, 59% y Brasil 55%. Las profesiones mas expuestas a estrés son aquellas que se
exponen a: largas jornadas de trabajar, turnos rolados, dobles turnos, demasiada actividad
fisica, una concentracion excesiva en alguna tare especifica, permanecer en espacios
confinados sin ventilacion ni iluminacion o padecer un liderazgo inadecuado, explico el jefe
de area de vinculacién de la coordinacion de salud en el trabajo del IMSS Joel Ortega
Villalobos.” (Regus, 2012).

Sin duda alguna una mejor organizacion dara siempre mejores resultados que improvisar,
con solo organizar mejor tu dia puede tener hasta 90 minutos més de tiempo todos los dias.

Estudios demuestran que una persona promedio desperdicia de un 30 a un 40% de su tiempo
a diaria, lo que representan de 5 a 6 horas diarias. La pérdida de tiempo hoy en dia es una
gran preocupacion, pues con las redes sociales y diversos sitios en linea de entretenimiento
resulta muy sencillo distraerse y perder el foco de las actividades realmente importantes para
la vida

La mala organizacién de un dia, puede alterar nuestros planes provocando que andemos a
prisa haciendo nuestras actividades, lo que nos lleva a mayor probabilidad de tener un
accidente, la Comisién nacional de Seguridad CNS menciona en su reporte respecto a
Accidentes y sus factores: "Los reportes que genera la Policia Federal, indican que las causas
de los accidentes en las carreteras federales, alrededor del 80% de las veces se deben al
conductor, 7% al vehiculo, 9% a los agentes naturales y solo el 4% al camino, del cual ya
que los factores humanos son la causa del mayor porcentaje de accidentes de transito, debido
a las principales causas siguientes:

= Conducir bajo los efectos del alcohol, medicinas y estupefacientes.

= Realizar maniobras imprudentes y de omision por parte del conductor, por
ejemplo; no respetar los sefialamientos viales.

= Conducir a exceso de velocidad (produciendo vuelcos, salida del automovil de la
carretera, derrapes).

= Salud fisica del conductor (ceguera, daltonismo, sordera).
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= Conducir con fatiga, cansancio o con suefio. " (SEGOB (Secretraia de
Gobernacion), 2013).

Ocupa el tercer lugar el exceso de velocidad como motivo de accidente, atribuido a la prisa
por llegar a su destino mas que a un mal habito del conductor.

"Pese a que 25% de los accidentes automovilisticos en Meéxico se producen por fallas
mecanicas en los vehiculos; sélo 12% de los automovilistas dan mantenimiento adecuado
a sus coches, asegur6 Rudi Esquivel, presidente de la Confederacion Nacional de Talleres de
Servicio Automotriz y Similares, quien también dijo que motor, frenos, suspension y
direccion son las areas criticas de un automdvil que deben recibir mantenimiento constante,
no dar mantenimiento al motor o suministrarle lubricantes no compatibles puede reducir
entre 25 y 50% su vida Util.

Cerca de 35% de los vehiculos que circulan en México estain en malas condiciones
mecanicas, en tanto que tienen fallas en frenos, suspension y llantas.” (CNN EXPANSION,
2011).

Hablando monetariamente, segin datos del INEGI (2008-2010), del total de los gastos
corriente promedio trimestral por hogar de los mexicanos, aproximadamente el 14% es
destinado a transporte y comunicaciones como se observa en la de donde se estima que esta
considerado el gasto por mantenimiento de su auto.

Esto quiere decir pues que una minima parte de los ingresos de los mexicanos se destina a
mantenimiento de su vehiculo por lo que representa un riesgo para accidentes por falla.

A lo largo de los ultimos afios se ha venido implementando medidas por parte de IMESEVI
(Iniciativa Mexicana de Seguridad Vial), Centro Nacional apara la Prevencion de Accidentes
(CENAPRA), de la Secretaria de Salud, la Organizacion Panamericana de la Salud (OPS) y
los Gobiernos de los Estados con la Sociedad Civil , para abatir las lesiones, discapacidad y
muertes por causa de transito implementando medidas como:

= Uso del cinturén de seguridad

= Utilizacion de Sistemas de Retencién Infantil (SRI)
= Uso de casco al conducir motocicletas

= Conducir bajo la influencia del alcohol

= Conducir a exceso de velocidad

Segun datos de CESVI ( Centro de Experimentacion y Seguridad Vial), se ha observado que
los mexicanos tienen pésimos habitos que provocan accidentes y se enumeran los principales
10 a continuacion:

= Mala sujecion del volante

= Cambio incorrecto de carril

= No guardar la distancia adecuada
= Rebasar los limites de velocidad
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= No usar cinturon de seguridad

= Mal uso del clutch.

= Distracciones al conducir

= Falta de respeto a los peatones

= Desconocimiento del reglamento de transito
= Cambio inadecuado de velocidad.

Acciones como atender el celular, maquillarse, comer, manipular el estéreo, son acciones que
restan atencion al conducir, las distracciones son un riesgo no percibido

Estudios realizados por el Comisariado Europeo del Automdvil (CEA), demostro que entre
el 80% y el 90% de los accidentes se encuentra implicado el factor humano como elemento
fundamental. De este porcentaje hay tres fallos humanos que reunen el 60%: Alcohol,
velocidad y distracciones.

"Hablar por el movil durante la conduccion puede aumentar entre 5y 10 veces la posibilidad
de sufrir un accidente de trafico, interfiere en el manejo motriz del vehiculo (volante,
intermitentes, cambios de marcha...), se altera la distancia de seguridad, se confunden
itinerarios y se comenten mas infracciones de lo habitual, se altera la velocidad, con fuertes
cambios y con una tendencia a ir mas despacio de lo normal, aumenta el tiempo de reaccion
del conductor en 0.71 segundos, si en condiciones normales no se perciben entre un 5-15%
de las sefiales de trafico, hablando por el mdvil se dejan de captar hasta el 50%, Cuando se
marca. En un teléfono normal esta accion requiere entre 5-10 segundos lo que implica que si
se circula a 120 km/h se pueden recorrer entre 180 y 350 metros sin control adecuado el
vehiculo.." (CEA , 2012)

Actualmente una de las principales causas de accidentes son las distracciones al conducir,
por lo que debemos hacer conciencia en este aspecto.

Conducir con seguridad es algo que requiere maxima concentracion en la carretera, atencién
a las sefiales de trafico y respeto a las normas de circulacién y a los deméas conductores.
Todos estos elementos de seguridad quedan gravemente disminuidos al conducir bajo
situaciones de estrés, existen dos tipos de estrés: estrés positivo y negativo. El positivo es
aquel que hace que nos pongamos en marcha y el negativo es el que nos anula. Debemos
conservar el nivel de estrés que nos estimula y empuja adelante dia a dia y eliminar de
nuestra vida el estrés negativo. Por dificil que resulte.

El peligro real esta en que disminuye considerablemente la percepcion ante los estimulos y
ello conlleva una disminucién de la capacidad de reaccion. Ambos factores combinados son
una bomba de relojeria que puede estallar en cualquier momento. Las probabilidades de
sufrir un siniestro aumentan.

"Se han realizado multitud de estudios acerca de los diferentes comportamientos y actitudes
que tienen los conductores cuando se encuentran bajo los efectos de una situacion de estrés.

e« El conductor se vuelve mas agresivo hacia los demdas conductores. Su
comportamiento se vuelve apremiante e impaciente. Esto multiplica las posibilidades
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de accidente ya que no sélo hace que el conductor estresado sufra un accidente €l
mismo. También puede intimidar a los demas conductores y obligarles a realizar
maniobras imprevisibles y peligrosas.

e La agresividad suele ir unida a la competitividad. Todos nos hemos visto
sorprendidos en carretera por individuos que piensan que en lugar de conducir por
una calzada, estan en un circuito de carreras. No soportan ser adelantados, y practican
una conduccion insolidaria y peligrosa para todos. Como consecuencia de esa
competitividad la percepcién del riesgo disminuye considerablemente. A esto hay que
sumar que la percepcion de las sefiales también disminuye mucho. Es facil
comprender entonces por quée las probabilidades de sufrir un accidente aumentan
espectacularmente.

e Los estudios también indican que las maniobras que realizan los conductores
estresados son vagas e imprecisas: no respetan los limites de velocidad, las distancias
de seguridad entre conductores, no respetan las sefiales de trafico, etc." (ANUDA,
2013).
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CAPITULO VL. ANALISIS DE DATOS

VI.1  SELECCION DE LA MUESTRA

El estudio va enfocado a la zona urbana de la ciudad de Morelia debido a que la tendencia de
mayor numero de incidentes y parque vehicular se localiza en ésta, de manera aleatoria de
recolectaran los datos.

Cabe sefialar que no se tendra ninguna consideracion en seleccionar, edad, sexo, profesion,
etc. ya que el aspecto a medir es "Educacion™ que se considera un aspecto que no varia entre
ninguno de los factores mencionados anteriormente.

La muestra se llevo a cabo partiendo de centro historico de la cuidad abarcando un radio de
un kilometro a la redonda, posteriormente se amplié a 2 kilébmetros y 3 kilémetros
consecutivamente hasta obtener una muestra considerable para la obtencién de un resultado
en nuestro andlisis como se observa en la Imagen 31. Zonas de estudio .

g GO()gl

Al o)

Imagen 31. Zonas de estudio
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V1.2 CAPTURA DE DATOS

Antes de aplicar la muestra ésta ya se habia codificado lo vimos en el subtema, Escala likert,
por lo tanto se procedié a dar de alta las variables que fueron de tipo escalar para los
incidentes y de tipo ordinal para los items que fueron 16 con 4 respuestas ordinales.

Mediante el programa (SPSS) programa estadistico informatico ("Statistical Package for the
Social Sciences”) Paquete Estadistico para las Ciencias Sociales para analisis estadisticos, se
Ilevé a cabo la captura de las encuestas realizadas.

V1.3 ANALISIS DE DATOS

Una vez que se concluy6 con la captura de datos se procesaron para obtener una evaluacion
total. Asi para cada una de nuestras encuestas levantadas.

Posteriormente se procesaron para obtener sus valores estadisticos descriptivos como su
minimo, maximo, media, y desviacion estandar, con lo que logramos establecer tres rangos
en los valores obtenidos de la medicion de nuestra variable independiente "Educacion”.

Con lo anterior se procedid a hacer un analisis para obtener una nueva variable categorica
gue nos permitiera agrupar nuestros resultados categéricamente en tres niveles; bajo, medio y
alto.

Al graficar la correlacion entre el nivel de educacion y el numero de incidencias se observo
que el grupo de nivel bajo de educacidn tiene un nimero mayor de accidentes.

Asi como al obtener sus histogramas se observo la tendencia de las mismas y un
comportamiento normal y confiable entre ellas.

V1.4 PRUEBA DE BONDAD DE AJUSTE

Haremos una prueba de bondad de ajuste, La prueba de bondad de ajuste se aplica en disefios
de investigacion en los que se estudia a un unico grupo.

Una prueba de bondad de ajuste se hace con la finalidad de investigar cémo se distribuyen
las variables de una poblacion, su objetivo es corroborar que se distribuyen normalmente.

La prueba compara la distribucion de frecuencias observada (Fo) de una variable usualmente
cualitativa,

pero que también puede ser cuantitativa, con la distribucion de frecuencias de la misma
variable medida

en un grupo de referencia.
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El procedimiento de la prueba implica el calculo de una distribucion esperada (Fe) en el
grupo estudiado,

usando como punto de partida a la distribucion de la variable en el grupo de referencia.

El proposito de la prueba es averiguar si existen diferencias estadisticamente significativas
entre la

distribucion observada (Fo) y la distribucion esperada (Fe).

En la prueba se plantean las siguientes hipotesis estadisticas:

Hipotesis estadistica nula: Ho: Fo = Fe

Hipdtesis estadistica alterna: Ha: Fo #Fe

El procedimiento de la prueba incluye el célculo de la medida de resumen llamada Chi
cuadrada.

El rechazo de la Ho ocurre cuando el valor calculado con los datos resulta mayor que el valor
critico de dicha medida contenido en una tabla Ilamada Valores Criticos de Chi cuadrada.

En el caso de que el valor de Chi cuadrada calculada sea igual o menor al de Chi cuadrada
critica se dice que no se rechaza a la Ho y, por tanto, se concluye que la Fo es semejante a la
Fe.

En otras palabras, se dice que ambas distribuciones se ajustan bien; de ahi el nombre de la
prueba: bondad de ajuste.

Estas pruebas permiten verificar que la poblacion de la cual proviene una muestra tiene una
distribucion especificada o supuesta.

Sea X: variable aleatoria poblacional f o(x) la distribucion (o densidad) de probabilidad
especificada o supuesta para X

Se desea probar la hipdtesis: Ho: f(x) = fo(x)
En contraste con la hipotesis alterna: Ha: f(x) no= fo(x) (negacién de Ho)

De la prueba anterior determinaremos si nuestra hipétesis es falsa o verdadera.
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VL5 PRESENTACION DE RESULTADOS

Como parte de los anexos que se incluiran en el disco de la tesis se contara con los archivos
de los datos analizados en el programa SPSS se muestra a continuacion en las iméagenes,
Imagen 32. Vista de datos capturados en SPSSImagen 33. Vista de datos capturados en
SPSS, 2, una vista en pantalla similar a la que se observara en los archivos adjuntos:

con z.sav [DataSet1] - SPSS Statistics Data Editor

fle Edt View Deta Iransform  Anebze  Crephs  Uilies Addons  Window  Help

CHE B 60 BF & I8 =6H Bo% %

|21 - pregunta 12 [20 [Vislole: 23 of 23 Varisbles
Faolio ‘ Edad ‘ Género | Incidencias | Pregunta_1 ‘ Pregunta_2 | Pregunta_3 | Pregunta_4 | Pregunta 5 | Pregunta 5 | Pregunta_7 ‘ Pregunta_& | Pregunta
1 1 45 Fermenino 4 Casi siempre Aveces Dos Casi siempre Siempre Munca Tres Aveces Mug= |
2 2 a1 Femenino 1 Casi siempre Aveces Una Casi siempre Siermnpre Casi siempre Uno Munca A v
| 3 32 Femenino 5 Aveces Aveces Una Aveces Casi siempre Nunca Tres Aveces Casi sie
4 4 32 Femenina 2 Aveces Aveces Tres Aveces Casi siempre Nunca Tres Munca
a B 3|/ Masculing 3 Siermnpre Aveces Dos Casi siempre Siemnpre Aveces Tres Aveces
(5] 7 a1 Femenino 0 Casi siempre Munca Una Casi siempre Siempre Aveces Tres Munca
7 8 70 Femenino 2 Siernpre Munca Dos Casi siempre Siemnpre Siernpre Dos Munca
g 9 79 Masculing 3 Casi siempre Aveces Dos Casi siempre Siernpre Siernpre Tres Munca Tu
9 10 34 Masculing B Casi siempre Aveces Una Aveces Aveces Aveces Tres Casi siempre Sie
10 1 44 Femenino 2 Siernpre Aveces Tres Siempre Casi siempre Casi siempre Tres Aveces Mu
11 12 33 Masculing 3 Casi siermpre Aveces Dos Casi siempre Casi siempre Casi siemprs Tres Munca A vl
12 13 43 Masculing a Aveces Aveces Dos Casi siempre Casi siempre Casi siempre Tres Aveces A e
13 14 B0 Masculino 5 Siernpre Munca Tres Siempre Siempre Siernpre Uno Munca Tl
14 15 38 Masculino 1 Siernpre Munca Tres Siempre Siemnpre Aveces Uno Munca A vl
15 16 23 Masculing 1 Aveces Siempre Dos Casi siempre Siernpre Siernpre Tres Aveces Mu
16 17 30 Femenina 2 Aveces Munca Una Siempre Siempre Aveces Tres Aveces A v
17 18 41 Femenino 3 Siermnpre Munca Tres Siempre Siempre Aveces Dos Munca A v
13 19 3 Masculing 3 Siernpre Aveces Tres Siempre Siemnpre Aveces Dos Munca Mu
19 20 439 Fermenino 1 Siernpre Munca Dos Aveces Siernpre Nunca Tres Munca Tu
20 21 84 Masculino 1 Aveces Munca Una Avweces Casi siempre Siermnpre Dos Munca Tl
21 22 42 Femenino 2 Siernpre Munca Una Casi siempre Siemnpre Siernpre Tres Munca Mu
22 23 40 Femenina 3 Casi siempre Aveces Dos Casi siempre Casi siempre Aveces Tres Munca Mu
23 24 32 Masculing 3 Siermnpre Aveces Dos Siempre Siemnpre Casi siempre Tres Munca TMul
24 25 a1 Masculing 4 Aveces Aveces Dos Casi siempre Casi siempre Siermnpre Tres Aveces A v
25 26 B4 Masculino 3 Siernpre Aveces Dos Siempre Siemnpre Siernpre Tres Munca A vl
26 27 28 Fermenino o Siernpre Casi siempre Dos Aveces Siernpre Siernpre Tres Munca Tu
27 28 a4 Masculing [ Siempre Aveces Tres Aveces Casi siempre Aveces Minguna Aveces A v
28 29 36 Masculino 3 Aveces Aveces Una Aveces Casi siempre Nunca Dos Munca Sie
29 30 a0 Fermenina 0 Casi sierpre Aveces Tres Siernpre Casi siernpre Aveces Una Munca A wer—
7 I v

Data View | Varlabls View |

Imagen 32. Vista de datos capturados en SPSS
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on z.sav [DataSet1] - SPSS Statis Data Editor

Flle Ect View Dsta Iransform  Analyze Graphs  LUtities  Add-ons  Window  Help

CHE @ b0 nEEk & Af Sam Bo% ¥

29 Pregunia 6 [20 |visitie: 23 of 23 variables
F'regunta_1[l| Preguma_11| Preguma_12| Preguma_ﬁ‘ Preguma_m‘ Pregunta_15| Pregunta_16| Profesion TOTAL CATEGORICA |
1 Siempre  Coberura .. Aveces Aveces Casi siempre Aveces Siempre  Mivel bajo ... 47 MEDIO = |
2 Munca Mo tiene s Aveces Aveces Siempre Siempre Aveces  Nivel bajo 46 MEDIO
El Munca Mo tiene s... Casi siempre Aveces Casi siempre Munca Siernpre Alto nivel d 34 BAID
4 Siermpre Cobertura ... Casi siempre Casi siempre Siempre Munca Aveces Alto nivel d... 45 MEDIO
5 Aveces Cohertura .. Aveces Aveces Nunca Aveces Aveces Nivel medi... 44 MEDIO
B Siempre  Cobertura Nunca Aveces Siempre Siempre Aveces Alto nivel d 54 ALTO
7 Siernpre  Cobertura Nunca Nunca Siempre Munca Casi sierpre Alto nivel o a5 ALTO m
g Munca Mo tiene s.. Munca Aveces Siermpre Siernpre Casi siempre Alto nivel d... a1 ALTO
9 MNunca Mo tiene .. Aveces Aveces Nunca Nunca Nunca Alto nivel d... 35 BAJO
10 Casi siempre  Cobertura Aveces Aveces Aveces Aveces Casi siempre Alto nivel d a0 MEDIO
11 Siernpre  Cobertura Aveces Casisiempre Casi siempre Munca Casi sierpre Alto nivel o 47 MEDIO
12 Siempre  Coberura .. Aveces Casisiempre Casi siempre Casi siempre Casi siempre Alto nivel d... 47 MEDIO
13 Munca Mo tiens s.. Aveces Aveces Siempre Aveces Casi siempre  Nivel medi... a0 MEDIO
14 Munca Mo tiene s Siemnpre Siempre Siempre Aveces Munca  Mivel bajo 45 MEDIO
15 Munca Mo tiene 5... Casi siempre Casi siempre Munca Aveces Munca  Mivel medi... 41 BAJD
16 Siempre  Coberura .. Aveces Aveces Siempre Avweces Casi siempre Alto nivel d... 49 MEDIO
17 Aveces Cobertura Aveces Aveces Aveces Munca Siempre  Nivel bajo 47 MEDIO
13 Aveces Cobertura .. Casi siemprs Aveces Munca Munca Siernpre  Nivel medi 45 MEDIO
19 Munca Mo tiene .. Aveces Munca Aveces Aveces Munca Alto nivel d... 47 MWEDIO
20 Munca Mo tiene s.. Aveces Aveces Siempre Casi siempre Munca  Nivel medi... 47 MEDIO
21 Siempre  Cobertura Aveces Nunca Siempre Aveces Casi siempre Alto nivel d a5 ALTO
22 Munca Mo tiene s Aveces Aveces Casi siempre Aveces Casi sismpre Alto nivel d 44 MEDIO
23 Munca Mo tiene s.. Aveces Aveces Casi siempre Aveces Casi siemnpre Nivel medi... 48 MEDIO
24 Munca Mo tiene s.. Aveces Aveces Aveces Avweces Casi siempre  Nivel bajo ... 42 MEDIO
25 Aveces Cobertura | Nunca Aveces Aveces Siempre Siempre  Nivel medi 51 ALTO
26 Casi siempre  Cobertura ... Casi siempre Casi siempre Aveces Aveces Casi siempre  Nivel medi 47 MEDIO
27 Aveces Cobertura .. Aveces Casi siempre Aveces Munca Avweces Mivel bajo ... El BAJO
23 Munca Mo tiens s.. Aveces Casisiempre Casi siempre Aveces Casi siempre  Nivel bajo ... 35 BAJO
29 Munca Mo tiene s Aveces Aveces Siempre Munca Casi siempre  Nivel bajo 43 MEDIO El
[l [ i I [+]

Data View | ‘ariable View |

Imagen 33. Vista de datos capturados en SPSS, 2
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Histogramas

Se obtuvieron los histogramas de las tres categorias de niveles de educacion como se
muestran en las imagenes Imagen 34. Histograma Nivel Bajolmagen 35. Histograma Nivel
Mediolmagen 36. Histograma Nivel Alto
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Imagen 34. Histograma Nivel Bajo
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Histogram

for CATEGORICA= MEDIO

20
Mean =1.89
Std. Dev. =1.501
N =65

157
>
(8}
c
Q
=

T 10
()
S
L

5—

0 T T T T
0 1 2 3 4 5

Numero de accidentes
Imagen 35. Histograma Nivel Medio
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Histogram
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Imagen 36. Histograma Nivel Alto
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REPORTE FINAL DE TENDENCIAS

En la Imagen 37. Tendencias, vemos como resultado que obtuvimos del programa SPSS, de
nuestra estadistica y procesamiento de los datos las tres categorias que se presentaron en la
muestra contra el numero de incidencias y graficamente podemos observar que el grupo que
en su evaluacion obtuvo un nivel bajo de educacion es quien tiene mayor numero de
incidencias por lo que nuestra hipétesis se va demostrando con impacto de credibilidad.

6

4’ [
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|

BAJO MEDIO ALTO
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Imagen 37. Tendencias
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PRUEBA DE BONDAD DE AJUSTE

Mediante el programa SPSS hicimos una analisis de prueba de bondad, por el método de Chi
cuadrado y como la metodologia sugiere también por ser un instrumento de medicion de tipo
ordinal por el coeficiente de Kendall, obteniendo los resultados como se observan a
continuacion los resultados:

Chi-Square Tests

Asymp. Sig. (2-
Value df sided)

Pearson Chi-Square 28.747° 14 .011

Likelihood Ratio 27.789 14 .015

Linear-by-Linear Association 9.135 1 .003

N of Valid Cases 102

Symmetric Measures
Asymp. Std.
Value Error® Approx. T Approx. Sig.
Ordinal by Ordinal Kendall's tau-b -.217 .079 -2.662 .008
Kendall's tau-c -.215 .081 -2.662 .008

N of Valid Cases 102

a. Not assuming the null hypothesis.

Como podemos observar el mismo programa nos esta dando una interpretacion, de que no se
asume la hipotesis nula, y lo corroboramos con el coeficiente donde 0.008<0.05 valor de
significancia, por lo tanto se rechaza la hipétesis nula.
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CONCLUSION

Como conclusion y sustentada nuestra hipotesis en los resultados obtenidos, se rechaza la
hip6tesis nula, aceptando como verdadera la hipoétesis: : “LA PRINCIPAL CAUSA DE
LOS ACCIDENTES VIALES ESTA EN LA EDUCACION DE LOS CONDUCTORES
DE VEHICULOS.”
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