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RESUMEN

Los siniestros viales constituyen una de las pandemias
con mayor mortalidad del siglo XXI. En 2018, perdieron
la vida 1.35 millones de personas en el mundo a causa
de traumatismos por siniestros viales, registrandose
155,000 muertes en la region de América Latina vy el
Caribe, y 16,725 en México por este hecho. En la regién
y en la Zona Metropolitana del Valle de México, los
siniestros viales se encuentran dentro de las diez
causas de muerte en poblacion general, junto a
enfermedades cronicas no transmisibles como la
diabetes y el riesgo cardiovascular; superando en
letalidad al VIH/SIDA, tuberculosis o enfermedades
diarreicas. El objetivo del presente articulo es mostrara
la Zona Metropolitana del Valle de México, como punto
clave donde se desarrollan de manera prominente,
los efectos de los siniestros viales; debido a su alta
densidad poblacional, nivel de movilidad elevado,
medios de transporte compartidos e infraestructura
vial limitada. Lejos de mostrar los datos como hechos,
sebuscareconocerlossiniestrosvialescomo pandemia
ignorada, evidenciar sumagnitud e impacto en México
ylaregion, de tal modo de buscar medidas para reducir
muertes en poblacion general y particularmente en
grupos vulnerables: peatones, ciclistas y motociclistas.

Palabras clave: siniestros viales, pandemia, dimension
urbana

ABSTRACT

Road accidents are one of the pandemics with the hig-
hest mortality in the 21st century. In 2018, 1.35 million
people in the world lost their lives due to trauma from
road accidents, in the Latin America and the Caribbean
region there were 155,000 deaths and 16,725 in Mexico
due to this fact. In the region and in the Metropolitan
Area of Mexico Valley, road accidents are among the ten
causes of death in the general population, together with
chronic non-communicable diseases such as diabetes
and cardiovascular risk; beating lethality to HIV / AIDS,
tuberculosis or diarrheal diseases. The objective of this
article is to show the Metropolitan Area of Mexico Valley,
as a key point where the effects of road accidents are de-
veloped prominently; due to its high population density,
high level of mobility, shared means of transport and
limited road infrastructure. Far from showing the data
as facts, this article seeks to recognize road accidents as
an ignored pandemic, to demonstrate their magnitude
and impact in Mexico and the region, in such a way, to
seek measures to reduce deaths in the general popula-
tion and particularly in vulnerable groups: pedestrians,
cyclists and motorcyclists.
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INTRODUCCION

De acuerdo con la Organizacion Mundial de la
Salud (en adelante OMS), cada afio mueren en
el mundo 135 millones de personas a causa
de fatalidades por siniestros viales, los costos
mundiales de las lesiones causadas ascienden a
518,000 millones de délares; 50% de las muertes
en el mundo corresponden a peatones, ciclistas y
motociclistas. El 90% de las muertes por siniestros
viales se concentran en paises de ingresos bajos y
medios, incluyendo México. Un 62% de las muertes
seconcentran en 10 paises que albergan al 56% de
lapoblacion mundial:India, China, Estados Unidos,
Rusia, Brasil, Irdan, México, Indonesia, Suddfrica
y Egipto; en ese orden de magnitud. La regién de
América Latina y el Caribe contribuye con 155,000
de las muertes en el mundo, de las cuales 16,725 se
concentran en México (OMS, 2018).

Las lesiones ocasionadas por el transito, son
la octava causa de muerte en el mundo, lo que con-
lleva a que hoy en dia, mds gente muere como re-
sultado de traumatismos causados por siniestros
viales que por VIH/SIDA, tuberculosis o enferme-
dades diarreicas (OMS, 2018). El informe de la OMS
(2020) reporta que, del 31 de Diciembre de 2019 al 1
de Octubre de 2020, perdieron la vida 999,473 per-
sonas en el mundo a causa del virus SARS-Cov-2
(COVID-19), de las cuales 551,300 fueron aportadas
porlaregion de América Latinay el Caribe. Porello
la importancia de visibilizar los siniestros viales
como una pandemia ignorada, igual o mds letal
que el COVID-19.

El objetivo central del presente articulo, con
base en los hechos analizados, es desarrollar la
dimension urbana de los siniestros viales como
pandemia, en la aglomeracién urbana mds habi-

tada de México, la Zona Metropolitana del Valle
de México (en adelante ZMVM). Los elementos que
integran la dimension urbana son: crecimiento
poblacional, tasa de crecimiento, densidad pobla-
cional, drea urbana, movilidad segura, viajes en
medios motorizados y no motorizados, siniestrali-
dad e impactos econémicos y sociales. El andlisis
revela que la ZMVM es un punto clave donde se
desarrollan de manera prominente, los efectos de
los siniestros viales. Debido a su alta densidad po-
blacional, nivel de movilidad elevado, medios de
transporte compartidos e infraestructura vial limi-
tada. Los siniestros viales no son un tema reciente
en la regién, ni en México y la ZMVM. Reconocer-
los como pandemia es evidenciar su dimension y
rectificarelimpacto que tienen en las ciudades del
mundo, y en particular, de la region.

Enlas ultimas dos décadas, la ZMVM ha experi-
mentado un fuerte crecimiento poblacional, asocia-
do a un proceso de urbanizacién intenso y descon-
trolado. La forma de ocupacion de esta gran urbe,
tiene relacion con el proceso desigual de localiza-
cion deempleosy servicios publicos, generando con
ello, un patrén caotico de circulacion de personas.
Dicho patrén presenta graves problemas para los
usuarios mds vulnerables de las calles: peatones,
ciclistas y motociclistas, y para la mayoria de la po-
blacion que necesita de transporte publico (Banco
de Desarrollo de América Latina, 2011).

El creciente uso del automovil en la ZMVM es
resultado de la dispersion urbana y la utilizacién
intensiva de un sistema vial limitado que, ademas,
necesita servir adecuadamente a los vehiculos de
transporte publico (Banco de Desarrollo de Améri-
calating,2011). El patron de movilidad de la ZMVM
genera graves externalidades, negativas en su ma-
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TABLA 1. MUERTES POR SINIESTROS VIALES Y VIRUS COVID-19 POR REGION

SINIESTROS VIALES (2018) COVID-19 (2019-2020)

MUNDO MUERTES % MUERTES %

1,354,842 100.0 999,473 100.0
Region Asia Sudoriental 402,920 29.7 112,991 113
Region Pacifico Occidental 319,194 236 13,267 13
Region Africa 271,737 201 24,464 2.4
Region Américas 155,000 11.4 551,300 55.2
Region Mediterraneo 120,362 89 61,542 62
Oriental
Region Europa 85,629 6.3 235,909 236

Nota: las regiones son las propuestas por la OMS
Fuente: Elaboraciéon propia a partir de OMS (2018). Global status report on road safety y OMS (2020). WHO
Coronavirus Disease (COVID-19) Dashboard

TABLA 2. POBLACION TOTAL Y TCMA DE LA ZMVM, 2000-2030

POBLACION TOTAL TCMA
2000 2010 2020 2030 2000-2010 2010-2020 2020-2030
Nacional 97,483,412 112,336,538 127,792,286 137,193,751 143 130 071
ZMVM 18,396,677 20,116,842 22,086,500 23,247,122 0.97 0.94 051

Fuente: Elaboracién propia a partir de INEGI (2010). Censo de Poblacion y Vivienda; INEGI (2015a). Encuesta
Intercensal y CONAPO (2019). Proyecciones de la Poblaciéon de México y de las Entidades Federativas
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yoria: polucion del aire, siniestralidad y congestion
vial, que derivan en costos sociales y econémicos.

El fuerte crecimiento poblacional de la ZMVM,
ha propiciado a la conformacion de la aglomera-
cion urbana mas poblada de México, con 22 mi-
llones de habitantes para 2020 (CONAPO, 2019),
que equivale al 17.3% de la poblacion nacional. El
49.7% de la poblacion metropolitana son personas
enunrango de 25 a 59 afios. La metropoli reporta
una densidad poblacional cercana a los 7,185 hab/
km2, similar a la de paises como Singapur (7,720
hab/km?2) y Hong Kong (6,646 hab/km?2). La tasa de
crecimiento media anual (TCMA) 2010-2020 se si-
tua en 0.94 mientras que, en el periodo 2020-2030
disminuird su ritmo a 0.51, por debajo de la TCMA
nacional.

El dreaurbana de la metrépoli parael afio 2015
report6 2,908 km2 (INEGI, 2015b), a partir de estima-
ciones propias; en 2030 crecerd hasta 3,393 km2,
en suelo de conservacion y dreas no aptas para el
desarrollo urbano. Esto implica que el crecimiento
poblacional sera mds lento que el crecimiento de la
superficie total de la metropoli, generando mayor
desequilibrio espacial entre infraestructura vial,
equipamiento y distanciamiento entre vivienda y
empleo.

La Encuesta Origen Destino en Hogares de la
Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM),
elaborada por el Instituto Nacional de Estadistica
y Geografia (INEGI, 2017b), advierte que el 53.2% de
los hogares de la ZMVM disponen de vehiculos: sie-
te de cada diez hogares disponen de automovil o
camioneta, cuatro de cada diez dispone de bicicle-
tay uno de cada diez cuenta con motocicleta. La
distribucion anterior permite identificar hogares
que disponen de dos o mds tipos de vehiculos.

A'la semana se realizan 56 millones de viajes
intra metropolitanos, 9.3 millones de viajes al dia:
44.7% en transporte publico, 23.4% en automovil,
29.8% caminando y 2.1% en bicicleta. Dicho de otra
manera, 68% de los viajes intra metropolitanos se
realizan en medios motorizados y 32% sobre me-

Bicicleta . 2.1%
Caminando _ 29.8%

Figura 2. Viajes intra metropolitanos por

tipo de vehiculo, ZMVM, 2017.

Fuente: Elaboraciéon propia a partir de INEGI (2017b)
Encuesta Origen Destino en Hogares de la Zona
Metropolitana del Valle de México.

dios no motorizados. Esto implica, cerca de 18 mi-
llones de viajes a la semana realizados por grupos
vulnerables: peatones y ciclistas. Tres propositos
representan el 75.3% de los viajes intra metropoli-
tanos: regresaral hogar (46.8%), ir al trabajo (20.5%)
eir aestudiar (8.0%), el porcentaje restante lo red-
nen propésitos como ir de compras, recreacion o
hacer un tramite.

El costo econémico per cdpita de la movili-
dad urbana en la ZMVM, de acuerdo con el [ndice
de Movilidad Urbana del Instituto Mexicano para
la Competitividad A.C. (IMCO, 2019), equivale a un
gasto anual de 20,200 pesos en transporte para
llegar al destino (USS 840). Datos de ONU-Hdabitat
advierten para la ZMVM una pérdida de aproxi-
madamente 30 mil millones de pesos al afio por
deficiencias en el traslado de trabajadores (USS
1,250,000,000) (ONU-Hdbitat, 2016: 73). Por su parte,
el Banco Interamericano de Desarrollo (en adelan-
te BID) estima que en América Latinay el Caribe, el
costodel congestionamientovial representa de 2%
a 4% del Producto Interno Bruto (PIB) por pérdida
de tiempo y productividad (BID, 2017). En la ZMVM,
grosso modo, la movilidad urbana y los siniestros
viales expresan los siguientes datos (Tabla 3). Tales
indicadores apareceran de manera puntual en los
apartados siguientes.
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TABLA 3. INDICADORES ESTRATEGICOS DE MOVILIDAD URBANA Y SINIESTROS VIALES, ZMVM

Movilidad

53.2% de los hogares disponen de vehiculos motorizados y no motorizados

urbana

4 de cada 10 hogares dispone de bicicleta

60.5% de los automoviles circula diario

90.5% de los automaviles son ocupados por mdximo dos personas

56 millones de viajes totales por semana

1decada 3 viajes por semana se realiza en medios no motorizados

4 de cada 10 estudiantes utiliza medios no motorizados

cada persona gasta 20,200 pesos anuales en transporte para llegar a su destino

30 mil millones de pesos se pierden al afio por deficiencias de traslado

Siniestros

25,950 siniestros viales al affo que involucran a 47 mil vehiculos y 4,629 heridos

viales

33.1% de las victimas son peatones y ciclistas

los siniestros viales equivalen al 1.7% del PIB

solo 13% de la poblacién tiene cobertura de operativo para deteccion de alcoholemia

Fuente: Elaboracion propia a partir de INEGI (2017a), INEGI (2017b), BID (2017), IMCO (2019) y ONU-Hdabitat (2016).

I. MOVILIDAD URBANA, SEGURIDAD VIAL Y
SINIESTROS VIALES: DE LA TEORIA A LA ACCION

La movilidad urbana responde a los movimientos
cotidianos o habitualesde usuarios,quederivanen
cambios de ciudad en un mismo dia por multiples
motivos (Ramirez, 2009) (Ramirez y Martinez, 2013).
En este caso, movimientos intra metropolitanos
por tres motivos principales, ir a estudiar, ir a
trabajar y regresar a casa. Entender la movilidad
desde el usuario, es reconocer una “dimension
simbdlicaendonde el usuario producey reproduce
al territorio por donde se desplaza a partir de una
resignificacion de sus dimensiones y sus alcances
dependiendo de la experiencia particular que
sigue en el transito” (Ramirez, 2009:5).

Analizar la movilidad urbana implica también
un cambio de dreaq, de tiempo y de actividad (Acu-
fia y Graizbord, 1999), es decir, aquellas personas
que cambian lugar de actividad pero no residencia
habitual, conformando movimientos pendulares
0 commuting. Este ultimo término refiere a flujos
de poblacién en un momento determinado, me-
surable en dias. Camarena aborda la movilidad
desde la “organizacion espacial de movimientos
tangibles, de pasajeros y mercancias” (Camarena,
1990: 38). El espacio es un entorno publico para la

movilidad segura de los ciudadanos, y por tanto,
paradisminuirel riesgo de peatones. Dicho de otra
manera, que los desplazamientos a pie o en bici-
cleta tengan prioridad frente a otras alternativas
de movilidad, faciliten la comunicacion social y
ejerzan un uso mds humano de la via publica (Her-
nandez y Abadia, 2008).

El anadlisis de la movilidad desde la persona,
peatén o ciclista, hace distincion del desplaza-
miento de vehiculos y mercancias. En la primera,
hay una “dimension simbdlica en donde la perso-
na produce y reproduce al territorio, situacion que
no sucede con el desplazamiento de mercancias
que no adquieren en sf mismas la dimension sim-
bélica en su paso por el territorio” (Ramirez, 2009:
5). Ademds que la visién de la movilidad desde la
persona, permite adoptar tendencias, direcciones
y significados diversos; donde el peaton o ciclista
orientan el desplazamiento acorde a su reproduc-
cion social como fuerza de trabajo y hacia elemen-
tos indispensables dificilmente medibles en su
cotidiano (Ramirez y Martinez, 2013). Asi mientras
el concepto tradicional de transporte, se centra
en el andlisis y provision de infraestructura para
el transporte, el de movilidad urbana tiene una
vision de las diferentes formas en la que las per-
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sonas pueden transportarse de un lugar a otro,
siendo este Ultimo enfoque mucho mds humanista
(Jans, 2009) (Moctezuma, 2003).

De acuerdo con la OMS, la seguridad vial re-
fiere las medidas adoptadas para reducir el riesgo
de lesiones y muertes causadas en el transito. Es
brindar una movilidad segura mediante la suma
de accionesy estrategias para reducir las muertes
por siniestros de transito de ocupantes de vehicu-
los, peatones, ciclistas y motociclistas (OMS, 2015).
La OMS incentiva a los paises a mejorar la legisla-
cion en seguridad vial, creando un ambiente mds
seguro, accesible y sostenible para ocupantes de
vehiculos y usuarios mds vulnerables de las vias:
peatones, ciclistas y motociclistas. Ante esto, la se-
guridad vial necesita ser abordada desde un enfo-
que integral y multisectorial, desde la perspectiva
y dreas de accién de todos los sectores y actores
involucrados: sector salud, sector transporte, sec-
tor educativo, policia de transito, obras publicas,
medio ambiente, orden fiscal y juridico.

Conforme al BID (2017), un accidente vial es un
hecho fortuito que ocurre por casualidad, de ma-
nera inesperada, por lo que no se puede prevenir.
El accidente enfoca la atencion en las consecuen-
cias o resultados de un hecho. Un siniestro vial
es un hecho causal que ocurre por la interaccion
entre diferentes factores, es predecible y preveni-
ble, enfoca la atencién en la identificacion de los
factores que intervienen paraque ocurraun hecho
de transito y aquellos que contribuyen a disminuir

Peatones,

Otros, 21% 22%

América
Latinay el
Caribe

Ciclistas, 3%

Ocupantes de
vehiculos,
34%

Motociclistas,
20%

la gravedad de las consecuencias. La manera en la
que se identifican estos hechos puede hacer la di-
ferencia en como se abordan. Por tal motivo, en el
presente articulo se ha hecho uso, en numerosas
ocasiones, del término siniestro vial en lugar de
accidente vial.

Lo anteriormente expuesto, constituye la pre-
misa de que los movimientos cotidianos de perso-
nas, que se derivan en cambios de ciudad en un
mismo dia por multiples motivos, deben consu-
marse a partir de un entorno urbano seguro, don-
de se busquereducirel nimero de muertesacausa
de siniestros viales prevenibles.

Il. SINIESTROS VIALES EN LA REGION DE AMERICA
LATINA Y EL CARIBE

México ocupa el séptimo lugar a nivel mundial
en muertes por siniestros de trdnsito y segundo
lugar en América Latina y el Caribe. Diez paises
de la region concentran el 64.5% de muertes por
siniestrosdetrdnsito: Brasil(41,007),México(16,725),
Venezuela (10,640), Colombia (8,987), Argentina
(6,119), Peru (4,286), Republica Dominicana (3,684),
Ecuador (3,490), Guatemala (2,758) y Chile (2,245)
(OMS, 2018).

De acuerdo con reportes de la OMS (2015) y
BID (2017), la octava causa de muerte en el mundo
se debe a traumatismos causados por siniestros
viales; en personas del grupo etario jovenes es la
principal causa de muerte (15 a 29 afios de edad).
EnAmérica Latinay el Caribe, el 60% de las muertes

Otros, 2%

Ocupantes de
vehiculos,
34% Peatones,

46%

Motociclistas,
16% Ciclistas, 2%

Figura 3. Muertes por siniestros viales en funcién del tipo de usuario, 2015.
Fuente: Elaboracion propia a partir de OMS (2015). Informe sobre la situacion mundial de seguridad vial y Secre-
taria de Salud/STCONAPRA (2018). Informe sobre la situacién de la Seguridad Vial en México.
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Figura 4. Muertes por siniestros viales en paises latinoamericanos, 2009 y 2018.
Fuente: Elaboracion propia a partir de OMS (2018). Global status report on road safety.

por siniestros se da en personas de 15 a 44 afios de
edad.Anivel global,5de cada 10 muertes por sinies-
tros viales son peatones, ciclistas y motociclistas;
enlaregion 4 decadal0yen México seis de cada 10
muertes. Estos tres tipos de usuarios constituyen el
grupo mas vulnerable para la region y para México
(Secretaria de Salud/STCONAPRA, 2018).

Los siniestros de transito no sélo causan un
enorme e incuantificable dolor y desafio para las
victimas, sus familiares y amigos. Las muertes por
siniestros de transito en América Latina y el Cari-
be presentan un impacto econdémico de 1% a 5%
del PIB (BID, 2017). En México, los siniestros viales
equivalen al 1.7% del PIB. Segun estimaciones de
la OMS (2015 y 2018), un peaton tiene menos del
20% de probabilidades de morir si es atropellado
porun automovil que circula a 50 km/hora pero un
60% de probabilidad si es arrollado a 80 km/hora.
Usarcinturonreduce el riesgo de muerte en un 50%
para conductory copiloto,y un 25% para pasajeros
de asientos traseros. El uso del casco reduce en un
42% el riesgo de lesiones fatales.

En mejores prdcticas de disminucion de muer-
tes por siniestros viales, Chile en 2005 hace obliga-
torio el uso de cinturén de seguridad en asientos
delanteros y traseros, y estipula como falta grave
el uso del teléfono maévil mientras se conduce. En

2006 reglamenta las especificaciones de los siste-
mas de retenciéon infantil en asientos traseros. En
2012 hace obligatorio el uso de cinturon de segu-
ridad en buses interurbanos y promulga la Ley To-
lerancia Cero de alcohol en conduccion y Ley Emi-
lia, que sanciona con cdrcel de al menos un afio a
conductores en estado de ebriedad que generen
lesiones o la muerte. En el afio 2012, incorpora la
educacion vial en los programas de estudios de la
ensefianza bdsica, eliminando de manera equivo-
ca, las platicas de sensibilizacién en nifios y nifias,
como grupo vulnerable. A pesar de lo descrito, Mé-
xicoy la ZMVM no han logrado incorporar estrate-
gias similares en sus leyes y normas.

De acuerdo con datos de la OMS (2018), a par-
tir de las medidas planteadas para disminuir las
muertes por siniestros viales, Chile de 2009 a 2018
ha logrado un decremento en los decesos reporta-
dos por tal hecho, mismo caso ocurre con México.
Pafses como Brasil, Venezuela, Colombia, Argentina,
Pert, Republica Dominicana, Ecuador y Guatemala
han mostrado un leve crecimiento a pesar de las
estrategias implementadas por cada uno (Figura 4).

EI BID (2018) advierte que cerca del 80% de los
paises del mundo no cumplen con normas de se-
guridad en vehiculos (seguridad pasiva y activa), lo
que incrementa el riesgo para conductores, copi-
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lotos, peatones, ciclistas y motociclistas. De acuer-
do con el informe del BID (2017), solo 62 paises del
mundo son miembros del WP.29, foro permanente
para la armonizacion de la reglamentacion sobre
vehiculos, ningun pais miembro pertenece a la re-
gion de América Latinay el Caribe.

I11. SINIESTROS VIALES EN LA ZONA
METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO

En  México, los siniestros viales siguen
encontrandose entre las diez principales causas
de muerte en poblacion general (Secretaria de
Salud, 2020) (Figura 5). En la ZMVM, es la segunda
causa de muerte en edad escolar (5 a 14 afios de
edad) y décima causa en edad productiva (15 a 64
afios de edad) (INEGI, 2020). Segun el informe del
BID (2017), México y Brasil acumulan el 50% de los
nifios fallecidos en la region a causa de siniestros

de trdnsito.

La tasa de mortalidad en México reporta un
rango de 6 a 28 muertos por cada 100 mil habi-
tantes, segun la entidad consultada (Secretaria
de Salud/STCONAPRA, 2018) (Figura 6). La tasa de
mortalidad de América Latina y el Caribe reporta
19.2 muertos mientras que México logra situarse
en 13.2 muertos por cada 100 mil habitantes (BID,
2017). La ZMVM presenta una disminucion en la
tasa de mortalidad de 9.6, 9.0 y 8.1 muertos por
cada 100 mil habitantes en 2014, 2015 y 2016 res-
pectivamente; por debajo de la tasa latinoameri-
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cana y nacional. La siguiente imagen muestra los
estados de Durango, Zacatecas, Sinaloa, Tabasco y
Nayarit con la mayor tasa de mortalidad del pa’fs,
en un rango de 21 a 28 muertos por cada 100 mil
habitantes; por arriba de la tasa latinoamericana
y nacional.

Dicha estadistica es principalmente, por la
alta tasa de motorizacion reportada, a la ausen-
cia de Consejos Estatales para la Prevencion de
Accidentes y Observatorios Estatales de Lesiones;
falta de comunicacion social mediante campa-
fias de sensibilizaciéon en seguridad vial. La nula
implementacion de estrategias para el control de
velocidad, disefio y mejora de las infraestructuras
(auditorias en seguridad vial), ausencia de nor-
mas de seguridad en vehiculos, falta de vigilancia
del cumplimiento de las leyes de transito (accion
estratégica de alcoholimetria), y ausencia en la
supervision tras un accidente (formadores de pri-
meros respondientes y Centros Reguladores de Ur-
gencias Médicas).

El 71% de los siniestros viales y el 51% de
muertes por siniestros en México, ocurren en la
ZMVM (INEGI, 2017a). En 2017 fueron contabiliza-
dos 25,950 siniestros viales en la ZMVM, que invo-
lucraron a 47 mil vehiculos y 4,629 heridos (INEGI,
2017a). Las causas que originaron estos siniestros
viales son: por error del conductor (84.6%), impru-
denciade peatén o pasajero(1.0%), falla del vehicu-
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Figura 5. Diez principales causas de muerte en poblacién general, ZMVM.
Fuente: Elaboracion propia a partir de Secretaria de Salud (2020). Sistema de Informacion de la Secretaria de Salud.

PLANEO / ARTICULO/ 8



SINIESTROS VIALES EN LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO / JORGE JUAREZ Y KEVIN HERNANDEZ

(Océano Pacifico,

Simbologia
Tasa de mortalidad por siniestros viales 2016
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02 8ja California 18 Nayarit
03. Baja California Sur
04 Campeche 20 Oavaca
05. Coahuila de Zarogoza 21, Puebla
06. Colima 22 Querétaro

19. Nuevo Leén

3600000

07. Chiapas 23. Quintana Roo
08, Chihuahua
09, Ciudad de Meéxico 25.Sinaloa

24, 5an Luis Potosi

10. Durango
11. Guanajuato
12. Guerrero

13. Hidalgo
14, Jalisco 30. Veracn

15. Estado de México 31. Yucatén

16. Michoacan de Ocampo  32. Zacatecas
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Figura 6. Tasa de mortalidad por siniestros viales, México, 2016.
Fuente: Elaboracion propia a partir de Secretaria de Salud/STCONAPRA (2018). Informe sobre
la situacion de la Seguridad Vial en México e INEGI (2015b). Marco Geoestadistico Nacional.

lo (0.2%), mala condicion del camino (5.7%) y otras
causas (8.4%). La falta de actualizacién constante
de datos y el establecimiento de una metodologia
general con alineacion a instrumentos internacio-
nales, imposibilita el identificar categorias y pa-
trones actuales para un siniestro vial, como el uso
de celular al conducir, distracciéon del conductor,
falla en equipos de retencién infantil, circunstan-
cia climatologica, etc.

El 85.4% de los siniestros viales reporta solo
dafios en el vehiculo, en el porcentaje restante,
muertes y dafios permanentes en victimas. De los
47 mil vehiculos involucrados, el 74.2% correspon-
de a automoviles, 13.2% transporte publico, 6.7%
transporte de carga, 4.7% motocicletas y 1.1% bici-
cletas. Caso contrario sucede con las cifras de heri-
dos por siniestros viales, debido a que, el 33.1% co-
rresponde a peatonesy ciclistas, en un volumen de
1,532 personas, el porcentaje restante lo represen-
tan conductoresy pasajeros (66.9%). Cabe destacar
que en el caso de muertes, un 63.9% son hombresy
36.1% mujeres.

La evolucion anual de siniestros viales es
constante, aunque los heridos y muertos presen-
tan una reduccion en un periodo de 17 afios; esto

como mejoria del sistema de salud. Del total de
siniestros viales reportados en la metrépoli para
2017, el 63.8% de las victimas no llevaba puesto
el cinturdn de seguridad, en el 35.6% de los sinies-
tros las victimas presentaban aliento alcoholico.
Este hecho representa una cuestién de indole con-
ductual, que deberd corregirse para disminuir las
muertes por siniestros viales, en complemento con
una ley general solida en la materia.

Datos del (ndice de Movilidad Urbana (IMCO,
2019), advierten que solo 13% de la poblacion de
la ZMVM tiene cobertura de operativos para de-
teccion de alcoholemia. A nivel nacional, solo 175
municipios aplican controles de alcoholimetrig,
de un total de 2,465 municipios (Secretaria de Sa-
lud/STCONAPRA, 2018). La conformacién de una
politica publica a nivel nacional y metropolitano,
con estrategias enfocadas en el uso obligatorio de
cinturon de seguridad, casco obligatorio para ci-
clistas y motociclistas, nulo consumo de alcohol al
conduciry programas de alcoholimetria en puntos
estratégicos, producird un mayor efecto positivo
enlos indicadores sefialados en la Figura 7.

De acuerdo con el VIl Informe Iberoamericano
de Seguridad vial, en México y por lo tanto en la
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Figura7. Evolucidon anual del nimero de siniestros viales, heridos, muertos, victimas sin uso de cinturén

y con aliento alcohdlico, ZMVM.

Fuente: Elaboracion propia a partir de INEGI (2017a). Accidentes de Transito Terrestre en Zonas Urbanas

y Suburbanas (ATUS).

ZMVM, no existe un organismo o institucion de-
dicado a vigilar, proponer y actuar en materia de
seguridad vial (OISEVI, 2016). A pesar de lainstaura-
cion del Decenio de Accion para la Seguridad Vial
2011-2020; los Objetivos del Desarrollo Sostenible
(ODS), queincluyen dentro de sus prioridades y me-
tas el reducir en un 50% las muertes por lesiones
de trdnsito (meta seis del ODS 3). La Constitucion
Politica de los Estados Unidos Mexicanos, estable-
ce ensuarticulo 115, que los municipios tendrdn a
su cargo la regulacion del transito municipal. Esto
abre la posibilidad para que las autoridades loca-
les y metropolitanas logren avanzar en materia
de legislacion para garantizar la seguridad vial y
prevenir los dafios a la salud y a la economia de
sus habitantes. El articulo 4 Constitucional com-
plementa tal cuestion, al establecer el derecho a
la salud de la poblacién, esto mediante el asegura-
miento de sudesplazamiento en entornos seguros.

CONCLUSIONES

Si algun organismo internacional hiciera publico
queen2021sedesatardunapandemiaque cobrard
la vida de al menos 135 millones de personas en
el mundo, y 155,000 muertes ocurririan en América

Latina y el Caribe, esto generaria pdnico entre la
poblacidén; inclusive algunos paises comenzarian
a tomar medidas precautorias como el cierre de
fronteras o la compra de insumos bdsicos. Esa
pandemia ya existe, y ha sido ignorada por afios:
los siniestros viales. Por ello, el presente articulo
insiste en encaminar recursos financieros, generar
restricciones, datos y normatividad acorde a
una movilidad urbana enfocada en las personas
y en proveer mecanismos para incrementar la
seguridad vial de grupos vulnerables, y de todas
aquellas personas que decidan ejercer su derecho
al libre transito.

La discusion teorica en torno a los impactos
urbanos que generan los siniestros viales, aun si-
gue en construccion. Esto amplia la posibilidad de
generar instrumentos de planeacion, instrumen-
tos normativos y financieros que se pronuncien
a favor de priorizar a peatones, ciclistas y moto-
ciclistas como grupos vulnerables. Los avances
identificados en México y la ZMVM con respecto a
la movilidad y seguridad vial son enormes proezas,
que deben ser fortalecidas mediante ambitos que
aun no son considerados, y que en su caso, fueron
evidenciados en el presente articulo: urbano te-
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rritorial, institucionales, normativos, financieros,
econémicos y de corte social como las campafias
y pldticas educativas.

uUna vez efectuado el reconocimiento de los
siniestros viales como pandemia, a partir de su
altoriesgo parazonas urbanasy rurales, el paso si-
guiente consiste en la 6ptimaintegraciony puesta
en marcha de la legislacion sobre seguridad vial,
la cual contribuye a mejorar el comportamiento de
los usuarios de las vias de trdnsito y permite redu-
cir los siniestros en carreteray los traumatismos y
muertes derivados de estos. En especial, las leyes
que consideren los cinco factores clave de riesgo
conductuales que afectan a la seguridad vial, de
acuerdo con lo establecido por la OMS (2018): 1) ex-
cesodevelocidad, 2) conduccién bajo los efectos del
alcohol,3)laomisién enlausanzadel casco cuando
se circula en bicicleta o motocicleta, 4) el no usar
cinturon deseguridad y 5)laomision de sistemas de
retencion infantil en vehiculos. Sobre este tltimo,
es preciso emitir leyes que promuevan la seguridad
infantil, en conjunto con campafias sobre la vulne-
rabilidad de los nifios al interior del automovil.

Cifras de la OMS (2018), advierten que el uso
del casco reduce en un 42% el riesgo de lesiones
fatales, no obstante, tnicamente Colombia, Ecua-
dor, Brasil, Bolivia, Paraguay, Chile, Argentina,
Uruguay, El Salvador, Cuba, Republica Dominica-
nay Costa Rica, cuentan con leyes que regulan el
uso de casco cuando se circula en bicicleta y mo-
tocicleta. Contrariamente, estas 12 naciones se
encuentran entre aquellos pafses con una mayor
tasa de mortalidad en motociclistas y ciclistas. Lo
anterior coloca en evidencia la efectividad del uso
del casco para prevenir dafios frente a un siniestro
vial, y ademds, la certeza que proporciona una ley
al respecto.

El Manual del Ciclista urbano de la ciudad de
México, deja en claro que, el uso del casco no es
un factor relevante en la seguridad del ciclista,
como si lo es la correcta y responsable conduc-
cion de la bicicleta. La mitad de los accidentes se
deben a que el propio ciclista no respeta las nor-
mas generales de circulacién, cosa que no mejora

con ponerse un casco. El casco protege la cabeza
en caidas de menos de 20 km/h, por lo que se reco-
mienda sobre todo para adultos principiantes y ni-
fios, cuyos accidentes son generalmente caidas a
muy poca velocidad (Secretaria del Medio Ambien-
te, 2011). Ante tal situacioén, la pregunta adecuada
es,¢qué sedebe hacerocambiarparadisminuirlos
siniestros viales en paises latinoamericanos y su-
cesivamente en el mundo?

Una de las respuestas a tal interrogante es
la adopcion de un enfoque multiescalar y multi-
sectorial, donde es evidente que la creaciéon de
una ley general o norma es indispensable, no sélo
como base juridica de la seguridad vial, sino como
instrumento de evaluacion y regulacion. En com-
plemento a ello, deben ejecutarse acciones de in-
tervencion en el entorno urbano, por tanto, el co-
metido de las ciudades latinoamericanas, serd el
reducir el numero de muertes por siniestros viales
mediante elementos estratégicos de la dimensidn
urbana: relacionar aspectos del entorno urbano
para una movilidad segura, control de densidad
poblacional y habitacional, disminucién en la
densidad de usuarios de medios de transporte co-
lectivos, equipamiento de salud capaz de brindar
atencion de calidad a heridos, personal del orden
publico para hacerrespetar la normativa vigente e
instituciones sélidas constituidas para salvaguar-
dar la vida de conductores, peatones, ciclistas y
motociclistas, entre otras.

Es fundamental, la creacion de un organismo
o institucion dedicado a vigilar, proponer y actuar
exclusivamente en materia de seguridad vial, con
la atribucién de actualizar constantemente los da-
tos y establecer una metodologia general con ali-
neacién a instrumentos internacionales. De este
modo, conformar estrategias en tiempo real para
casos en particular. Tales acciones, en conjunto
con una ley general solida, lograran reducir muer-
tes en poblacion general y grupos vulnerables, asf
como disminuir aguellos impactos econémicos y
sociales generados por los siniestros viales.

Finalmente, el uso de sistemas de informacion
geogrdfica (SIG) como herramienta complementa-
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riade ladimension urbana, serd capaz de modelar
y simular las condiciones reales de ciertos escena-
rios en conjunto con un urbanismo tdctico. Este ul-
timo, podrd visualizar de forma espacial cualquier
tipo de informacién que se presente en el lugar de
interés, en el caso de la movilidad desde las per-
sonas, el conocer las zonas con mayor riesgo de
siniestro vial. Con esto se pretende un monitoreo
en tiempo real que registre cada uno de estos per-
cances, y asi tener un panorama de los sitos con
mayor riesgo de siniestralidad. Una vez que se de-
tecten las zonas con mayor riesgo, se procede a
plantear desde el urbanismo tdctico, una estrate-
gia integral que actua en primera instancia para
los grupos vulnerables: peatones, ciclistas y moto-
ciclistas. 9
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