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Introduccion

En la Ciudad de México, en 2016, 2,918 personas resultaron lesionadas,
y 659 mas fallecieron en el transito, lo que equivale a que 2 personas
diariamente no lleguen a sus hogares como resultado de la violencia
vial (Secretaria de Salud/STCONAPRA, 2018)". El costo social de estas
pérdidas es estimado por el ITDP a cerca de 5 mil millones de pesos
mexicanos2. Desde la creacion del automavil particular, el nimero de
muertes y lesiones causadas por el transito ha aumentado de forma
exponencial a nivel global. Con el tiempo, nuestra sociedad llego a per-
cibir estas muertes y lesiones como un costo necesario por el hecho de
vivir en la era de la modernidad y del progreso. Sin embargo, los sinies-
tros de transito no son eventos normales, sino disrupciones constantes
que afectan la vida de las personas, la estabilidad de los hogares, y el
equilibrio economico de los paises y las ciudades.

1.1
Una politica para la seguridad vial

Durante décadas, los gobiernos y la sociedad han concebido a los
siniestros de transito® como una consecuencia de los errores o malas
conductas de las personas usando automoviles, motocicletas, bicicleta,
e incluso caminando. En este paradigma, las autoridades tomaron -y
siguen tomando- medidas disciplinarias hacia las personas considera-
das responsables de sus propios actos en la via piblica.

A partir de la década de los 80, la academia introdujo un nuevo para-
digma: el enfoque sistémico de la seguridad vial. El enfoque sistémico
defiende que las personas cometemos errores, que deben anticiparse.
Bajo este nuevo paradigma, se reconoce la existencia de un sistema en
el que el sector piblico y privado, la academia, y las personas usuarias
de la calle debemos actuar en conjunto para evitar que, cuando suceda
el error humano, el siniestro de transito cause muertes o lesiones
graves. Este sistema esta integrado por vias e infraestructura seguras,
velocidades seguras, vehiculos seguros, y una eficiente respuesta tras
los siniestros.

Paises y ciudades alrededor del mundo adoptaron este enfoque inte-
gral y ético de la seguridad vial, para elaborar e implementar politicas
que ataquen este problema de salud. En Suecia, Nueva York, Los
Angeles, Bogota, y otras mas, la politica “Vision Cero” aplica este nuevo
paradigma con el objetivo de llegar a cero muertes y lesiones graves
causadas por el transito. La Vision Cero, aplicable a nivel local, se
compone de acciones concretas, en cuatro pilares complementarios: la
gestion de la seguridad vial, el disefio vial, la regulacion y su aplicacion,
y la cultura de la movilidad (Figura 1).

1 Si bien existen cifras mas recientes derivadas de fuentes locales de siniestralidad que se analizaran en el informe,
se usa en este caso el niimero de personas fallecidas comunicado por la Secretaria de Salud para efectos de
comparacion con otras entidades del pais.

2 Calculos basados en la metodologia desarrollada en: ITDP (2019) Externalidades negativas asociadas al transporte
terrestre en México: Estimaciones para México y 20 zonas metropolitanas.

3 En la Ciudad de México, el término adecuado es “hecho de transito”, mencionados en leyes, reglamentos e
instrumentos de planeacion locales como la Ley de Movilidad, el Reglamento de Transito, y el Plan de Convivencia
Vial. En este informe, usaremos el término “siniestro de transito”.




Figura1
Ejemplos de medidas de
ofertay de demanda

Fuente: SUTP, 2009

Cero muertesy
lesiones graves

Responsabilidad compartida:

Personas del sector publico, sector privado, academia, sociedad civil, usuarias y usuarios

1.2
¢Por qué este informe?

En 2016, el gobierno de la Ciudad de México adopto la Vision Cero, de la cual algunos principios
rectores se reflejaban en la Ley de Movilidad del Distrito Federal de 2014 y el Reglamento de
Transito de la Ciudad de México de 2015. Posteriormente, el Programa Integral de Seguridad Vial
(PISVI) de Mediano Plazo 2016-2018, co-construido con la sociedad civil, la academia y el sector
privado, establecio los ejes, las estrategias y las acciones por implementar por el gobierno de la
ciudad. EL PISVI fue el objeto del “Informe Vision Cero CDMX” publicado por el ITDP (Instituto de
Politicas para el Transporte y el Desarrollo [ITDP], 2018), en el que se evalud el progreso de las
acciones a 2018, dejando de lado aquellas previstas para 2021. Se encontrd que cuatro de los cin-
co ejes avanzaron de forma insuficiente en la implementacion, mientras que el Gltimo -Gestion
de la seguridad vial-estaba en progreso. Asi, se concluyo que a pesar de la ambicion del PISVI, la
falta de capacidades y recursos del gobierno de la ciudad impidio la efectiva implementacion de
la politica anunciada.



La nueva administracion del Gobierno de la Ciudad de México, en funciones desde diciembre de
2018, esta actualmente elaborando el PISVI 2020-2024. Entretanto, publico en junio de 2019 un
“Plan estratégico de convivencia vial 2019", que establece como objetivo el reducir de 30% las
muertes causadas por el transito a partir de un planteamiento integral de politica, a pesar de
no mencionar explicitamente el enfoque sistémico o la Vision Cero. Mas alla de la terminologia
usada para definir politicas y acciones, el ITDP considera necesario evaluar la politica de seguri-
dad vial para la Ciudad de México en los proximos anos, y su coherencia con el objetivo final de
reducir drasticamente muerte y lesiones causadas por el transito.

En este segundo informe, con el apoyo de la Fundacion de la Federacion Internacional de
Automovilismo (FIA), el ITDP se dio a la tarea evaluar la politica de seguridad vial de la Ciudad
de México, a través del analisis de datos de siniestralidad, infracciones e infraestructura segura,
de la revision del Plan estratégico de convivencia vial 2019, de entrevistas con funcionarios y
funcionarias, y de la revision de literatura académica sobre acciones de seguridad vial a nivel
global. Con ello, se busca brindar una evaluacion objetiva de la politica de seguridad vial a
nivel local, que pueda ser de utilidad a las autoridades en la construccion de su PISVI 2020-
2024. Finalmente, pero no menos importante, se busca que este informe sea accesible para las
y los habitantes de la Ciudad de México, a quienes la politica de seguridad vial debe beneficiar
directamente.
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Seguridad vial en numeros

211

Un nimero

de siniestros
de transito
aparentemente
estabilizado

Grafica1

Namero de siniestros de
transito confirmados por el
C5y registrados por la SSC,
Ciudad de México, 2014-2019

Fuente: Elaboracion propia,
con datos disponibles en
https://datos.cdmx.gob.
mx/
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En el ITDP, partimos del supuesto que todo lo que se mide se puede
mejorar. De la misma forma, el enfoque sistémico de la seguridad vial
resalta la importancia de tomar decisiones basadas en evidencia. Por
ello, este segundo informe monitorea la evolucion de la siniestralidad
en la ciudad, de la construccion de infraestructura segura, y del cum-
plimiento de la reglamentacion del transito. En particular, se analizaron
los datos provenientes de dependencias de la Ciudad de México, entre
las cuales se encuentran la Secretaria de Seguridad Ciudadana (SSC),
el Centro de Comando, Control, Computo, Comunicaciones y Contacto
Ciudadano (C5) y la Secretaria de Movilidad (SEMOVI).

Cabe destacar que desde 2019, datos de siniestralidad son por primera
vez disponibles para el plblico, a través del portal de datos abiertos

de la Agencia de Innovacion Pablica“. Si bien positivo, este primer paso
hacia la transparencia aiin requiere de avances en la confiabilidad

de los datos. Para ello, sera necesario crear el Sistema de informa-

cion y seguimiento de seguridad vial (SISV) mandatado por la Ley de
Movilidad, que debera ser nutrido por todos los sectores involucrados
-seguridad ciudadana, justicia, salud, entre otros- para dar seguimiento
a las victimas de siniestros de transito en la ciudad. Como lo demos-
traron experiencias de otros paises, incluyendo de bajos y medianos
ingresos, el proceso de creacion de un sistema de este tipo requiere de
un trabajo multisectorial, al término del cual las distintas dependencias
usan una misma plataforma en la cual hacer corresponder su infor-
macion, a partir de variables como la fecha del siniestro, georreferen-
ciacion, identidad de la victima, entre otras. Con ello, las autoridades
podran realizar un analisis mas fino de los siniestros, sus consecuen-
cias y sus causas para entonces divulgar la informacion a la ciudadania
y aplicar estrategias de prevencion de muertes y lesiones.

2.1
Siniestros de transito, lesiones y
muertes

La Grafica 1 muestra la evolucion del namero de siniestros de transito
registrados en la Ciudad de México, de acuerdo con dos fuentes de
informacion principales: la SSCy el C5.

mmsssm Hechos de transito confirmado por el €5
mmmmm Hechos de transito registrados por la SSC

150000
109,668
100000
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— —
50000
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[ n n . - ]
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Sin embargo, estos datos no reflejan fielmente la realidad de la seguridad vial en la ciudad, ya que el levantamiento y el
registro de los datos corresponde a islados en la cadena de atencion a victimas de siniestros de transito.
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Seglin datos de la SSC, notamos un aumento de 8% en los siniestros de transito entre 2017 y
2018, seguido de un aumento de 0.2% en 2019, después de una tendencia de disminucion en los
anos anteriores. Tomando en cuenta los datos confirmados por el C55, se nota una disminucion
importante de los reportes de siniestros de transito entre 2014 y 2019.

Cabe destacar que, anteriormente, la SSC registraba la muerte de victimas que fallecian en calle
o0 en los servicios pre-hospitalarios de Cruz Roja o ERUM. A partir de 2019 sin embargo, la SSC
incorporo a su base de datos de siniestros con victimas lesionadas y fallecidas, aquellas que fa-
llecian posteriormente en servicios hospitalarios, mejorando asi la calidad de la informacion de
mortalidad de los siniestros que sus agentes atienden. Para realizar este analisis comparativo,
tomamos Unicamente en cuenta la base de 2019 con hechos registrados bajo la misma metodo-
logia que en 2018; es decir, sin hechos provenientes de ERUM, Cruz Roja y hospitales.

Cabe destacar que el C5y la SSC levantan y procesan sus datos de forma distinta, y no capturan
el total de siniestros de transito que ocurren en la Ciudad de México. En particular, la SSC reporta
datos de siniestros con alguna victima Gnicamente. EL C5 es la dependencia que mas se acerca
al volumen de siniestros en la ciudad, con un total comparable a los siniestros reportados por
la compaiia de seguros AXAS. Alin asi, tan solo tomando en cuenta siniestros que involucran a
vehiculos asegurados por esta empresa’, AXA registro 63 mil 877 siniestros en 2018 en la Ciudad
de México. Esto representa 84% de los hechos confirmados por el C5, cuando s6lo 52.2% de los
vehiculos de la Ciudad de México cuentan con un seguro (Diaz, 25 octubre 2017), de los cuales
una parte solamente corresponde a un seguro AXA. El hecho de que AXAy el C5 tengan un nime-
ro de siniestros total similar, pero que AXA solo representa una fraccion de los vehiculos de la
Ciudad de México, parece indicar que existe entonces una importante tasa de subregistro de los
siniestros de transito en la ciudad.

La mitad de los modos de transporte involucrados en un siniestro de transito son vehiculos
privados

De acuerdo con datos de la SSC, en 2018 y 2019, 26,973 y 20,206 vehiculos respectivamente
fueron involucrados en siniestros de transito. En términos relativos, la distribucion de los
siniestros por tipo de vehiculo indica que la mayor parte de los vehiculos involucrados son
automoviles y camionetas, es decir, vehiculos motorizados privados. Destaca el aumento

relativo importante de hechos de transito con motocicletas involucradas, de 24.1 a 32.8%.

Grafica 2 2.7%
Distribucion de siniestros Bicicleta
de transito por tipo de
vehiculos involucrados, 19.5%
Ciudad de México, en 2018 Sin definir

Fuente: Elaboracion propia,

con datos disponibles en 2.99
https://datos.cdmx.gob. 9%
mx/

241%

Motocicleta

Transporte de carga

10.6%
Transporte plblico
_colectivo e individual

401%
Vehiculo motorizado
privado

5 Los siniestros confirmados son aquellos que fueron confirmados por las autoridades en el lugar de los hechos (seleccionamos el codigo de cierre afirmativos
“A"). De acuerdo con aclaraciones metodolégicas de la SEMOVI, estos datos reflejan el nimero de reportes de incidentes confirmados.

6 Los datos son abiertos y disponibles en https://github.com/thedatapub/axa-percances-viales

7 Si bien las colisiones reportadas por una compaiiia de seguros incluyen una gran mayoria de eventos con dafios materiales menores, esta informacion sigue
siendo de utilidad para las autoridades en la deteccion de fallas en el sistema de seguridad vial, como la infraestructura o el comportamiento humano.



Grafica3

Distribucion de siniestros
de transito por tipo de
vehiculos involucrados,
Ciudad de México, en 2019

Fuente: Elaboracion propia,
con datos disponibles en
https://datos.cdmx.gob.
mx/

Grafica4ty5
Distribucion de siniestros
de transito por tipo, Ciudad
de México, en 2018 y 2019

Fuente: Elaboracion propia,
con datos disponibles en
https://datos.cdmx.gob.
mx/
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Ademas, la mayoria de los siniestros de transito reportados por SSC corresponden a choques
(56.4% y 46.3% para 2018 y 2019 respectivamente) y atropellos (25.2% y 28.8%), es decir, siniestros
de transito en los que suelen intervenir al menos un conductor de vehiculo motorizado, frente

a otros conductores, ciclistas o peatones. Se nota un aumento en la proporcion de volcaduras y
derrapados en 2019.
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Cuadro 1. ;En qué difieren los datos, y como se analizaron?

Los datos de siniestros analizados no reflejan el conjunto de siniestros, lesiones y muertes en la
Ciudad de México, sino que son una aproximacion de la situacion de siniestralidad de la ciudad.
En el primer Informe Vision Cero, el analisis de datos se baso en dos fuentes de informacion
principales: (1) los siniestros de transito de la Secretaria de Seguridad Ciudadana (SSC); (2) las
averiguaciones previas y carpetas de investigacion por delitos de lesiones y homicidios culposos
por transito vehicular de la Procuraduria General de Justicia (PG)). Para el presente informe, se
volvieron a analizar los datos de ambas fuentes para 2018 y 2019, obtenidos a través de solicitu-
des de acceso a la informacion publica, y posteriormente a través del portal de datos abiertoss.

Ademas, se analizaron los incidentes viales reportados por el C5, disponibles en el mismo portal.
Los niimeros de siniestros, lesiones y muertes obtenidos difieren de forma significativa en
funcion de la dependencia considerada, debido a que la SSC, la PG) y el C5 tienen funciones
diferentes en la atencion a siniestros de transito, lo cual cambia la naturaleza y metodologia de
levantamiento y registro de datos en la materia. Estas particularidades fueron consideradas para
analizar los datos disponibles, y presentar los resultados en este Informe.

1) Secretaria de Seguridad Ciudadana. Los siniestros reportados por la SSC son una

parte del total, considerando que las y los agentes de seguridad ciudadana no tienen la
capacidad de acudir a todos los siniestros de transito de la ciudad. Ademas, su capacidad
de coordinacion con las dependencias e instituciones privadas que atienden a victimas
es aln limitada para obtener informacion obtenida a lo largo de la evolucion del estado
de salud de las mismas, después del siniestro. En caso de registrar informacion sobre
victimas lesionadas, la falta de seguimiento con las dependencias y servicios privados

de atencion, no permiten actualizar el estado de salud final de cualquier victima, y en su
caso, un posible fallecimiento relacionado con el siniestro cuya informacion levantaron.
Por ahora, la SSC da Gnicamente seguimiento a las victimas que atiende en calle, con los
servicios pre-hospitalarios de ERUM y Cruz Roja, y hospitales publicos.

Cuando agentes de seguridad ciudadana logran acudir al lugar de un siniestro, registran
informacion referente a la fecha, hora, ubicacion, vehiculos involucrados, nimero de
personas occisas y lesionadas, e “identidad” que se refiere al modo de transporte de la(s)
victima(s) (peaton, ciclista, motociclista, pasajero y conductor). Asi, la base de datos de la
SSC es la Gnica de las tres que nos permite contar con mas detalles sobre las victimas de
los siniestros de transito.

Sin embargo, una de las principales limitaciones de los datos de la SSC es que, si bien
se reporta el nimero de personas fallecidas o lesionadas, las identidades de victimas
mencionadas no son vinculadas directamente con las personas lesionadas y/o fallecidas
en un siniestro especifico. Ademas, la columna identidad puede contener una o varias
identidades, como “peaton”, “peaton motociclista” o “peaton, peaton, peaton”, entre
otras combinaciones. Si para un siniestro en particular tenemos a una persona lesionada
Gnicamente y una identidad, la relacion entre ambos es sencilla. Sin embargo, si hay dos
personas lesionadas y una sola identidad (“motociclista” por ejemplo), s6lo tenemos

la certidumbre que una victima estaba en motocicleta en el siniestro, mientras que la
segunda se categoriza como “sin determinar”. El analisis es alin mas complejo si un
siniestro registra varias personas lesionadas, algunas personas fallecidas, y una o mas
identidades. Asi, en caso de contar con mas de una persona lesionada o fallecidas, solo
tenemos certeza del modo de transporte utilizado por una de ellas, asumiendo que la
identidad mencionada se refiere al estado mas grave reportado, a saber el fallecimiento.

2) Procuraduria General de Justicia. Los datos de la PGJ corresponden a las carpetas de
investigacion de averiguaciones previas iniciadas por delitos de transito vehicular, que
derivan de conductas de imprudencia o consideradas como culposas (ITDP, 2018). Esta
informacion solo es registrada en casos que requieren la intervencion del poder judicial,
a saber: (1) fallecimiento en el lugar del hecho y necesidad de investigacion en campo; (2)
denuncia levantada por fallecimiento, lesiones graves o danos en propiedad ajena.

Por un lado, la informacion de la PG) no captura todos los siniestros de transito, ni sus
consecuencias ya que no se actualizan las variables de las carpetas una vez iniciadas. Por
otro, el proceso de investigacion seguido por la PG) aporta mayor certidumbre sobre la
existencia efectiva de un fallecimiento o denuncia. La comparacion de los procedimientos
de la PGJ y de la SSC puede explicar entonces por qué los nimeros de muertes causadas
por el transito son mas altos de acuerdo con la PG), quien tiene obligacion de acudir

8 El portal sélo contaba con datos del C5 en los primeros meses de elaboracion del informe.




en caso de muerte inmediata, y los niimeros de lesiones mas bajos, ya que la justicia
interviene en este caso cuando existe una denuncia.

3) Centro de Comando, Control, Computo, Comunicaciones y Contacto Ciudadano. A
diferencia de las dependencias anteriores, el C5 no atiende fisicamente a las personas
involucradas en un siniestro de transito, sino que identifica y registra informacion de
siniestralidad a partir de las camaras publicas y de reportes de la misma ciudadania,
generalmente realizados por teléfono. Todos los reportes no corresponden a siniestros
reales, por lo que el C5 realiza una labor de verificacion para finalmente reportar un ni-
mero de siniestros confirmados. Ademas, si bien el nimero total de siniestros de transito

es mayor de acuerdo con el C5 en comparacion con la SSC o PG), es probable que varios
siniestros, muertes y lesiones no queden registrados por esta dependencia, que tampoco
cuenta con mecanismos de coordinacion con el sector salud por ejemplo.

La base de datos del C5 contiene variables como ubicacion y diez tipos de siniestro como
“accidente-choque sin lesionados”, “accidente-volcadura”, “cadaver-atropellado”, etc. A
partir de esta clasificacion, se separaron aquellos siniestros con lesionados, fallecidos, o
sin victimas. Ademas, se tomaron en cuenta Gnicamente aquellos siniestros confirmados
por el C5, que en la base de datos fueron identificados como aquellos con codigo de

cierre afirmativo “A”.

La Ciudad de México no cuenta con datos confiables de lesiones y muertes causadas por el
transito

Gréﬁca 6 mmmmmm Victimas fallecidas reportadas por la SSC
Carpetas de i igacion por homicidios culposos por transito vehicular (atropellado y colisién) de la PG)

Nimero de victimas 800
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Ciudad de México, entre 500
2014y 2019°
39 355 397
Fuente: Elaboracion propia, 400
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mx/ = 205 20
200
100
0
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* El nGmero de carpetas de investigacion de la PG) para 2019 fue consultado en el portal de datos abiertos de la Ciudad
de México; los nimeros anteriores fueron obtenidos de una solicitud de informacion a la PG) con nimero de folio
0113000264915, que no corresponde a los totales de los anos correspondientes en el portal de datos abiertos.

mmmmmm Victimas lesionadas reportadas por la SSC

Gréﬁca 7 msssssn Carpetas de investigacion por lesiones culposas por transito vehicular de la PGJ
. P 20000
Nimero de victimas
lesionadas en el transito de 18000 17497 py
acuerdo con la SSCy . 15,762 16137 15,550
nimero de carpetas de 16000 14,867
investigacion iniciadas por 14000
delitos de lesiones
culposas causadas en el 12000
transito vehicular de
acuerdo con la PGJ, Ciudad 10000
de México, entre 2014y
20199 8000
laboracié i b 44n 4122 4,042
Fuente: Elaboracion propia, — 5 ' 3,656 3,451 3,483
con datos disponibles en 4000 — =3
https://datos.cdmx.gob.
mx/ 2000
0 2014 2015 2016 2017 2018 2019
* El nGmero de carpetas de investigacion de la PG) para 2019 fue consultado en el portal de datos abiertos de la Ciudad
de México; los niimeros anteriores fueron obtenidos de una solicitud de informacion a la PG) con nimero de folio
0113000264915, que no corresponde a los totales de los anos correspondientes en el portal de datos abiertos.
9 Cabe destacar que una comparacion mas adecuada se deberia de haber realizado entre victimas registradas por la SSCy victimas declaradas en las

carpetas de investigacion de la PGJ; sin embargo, en el momento de la redaccién de este informe, este segundo elemento sdlo estaba disponible para
2019 en el portal de datos abiertos de la Ciudad de México.

10 Los datos no permiten deducir si este aumento drastico se deba a un aumento del riesgo de seguridad vial en las calles, o de mejores procesos en el 15
levantamiento y registro de datos de siniestralidad por parte de la SSC.
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Las personas que caminan siguen siendo las mas vulnerables, y usuarias y usuarios de motoci-
cleta son cada vez mas numerosos entre las victimas

La base de datos de la SSC es la (inica que permite realizar un analisis sobre la identidad de las
victimas involucradas. En materia de mortalidad, notamos que los datos de la SSC registran un
aumento en todas las categorias de usuarios entre 2016 y 2017, y una tendencia de disminucion
posterior0. En todos los afos analizados, las personas que caminan son las mas representadas
entre victimas fatales, con un pico de 179 muertes en 2017. En 2019, las y los peatones represen-
tan 44.8% de las victimas fallecidas en el transito. Las personas usuarias de motocicletas son
un grupo crecientemente vulnerable con un aumento constante de fallecimientos desde el 2014,
llegando a representar 22.9% de las victimas fatales en 2019 (ver cuadro 2).
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Grafica 10

Namero de victimas
lesionadas en el transito
por tipo de usuarias y
usuarios de la via, Ciudad
de México, entre 2014y 2019

Fuente: Elaboracion propia,
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Grafica 11
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usuarios de la via, Ciudad
de México, 2019

Fuente: Elaboracion propia,
con datos disponibles en
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mx/

En cuanto a lesiones causadas por el transito, observamos una tendencia de disminucion
constante entre ocupantes de vehiculos motorizados, a excepcion de motociclistas. De hecho,
en 2019, las y los motociclistas son la categoria de personas usuarias de la via mas afectada por
lesiones, representando 36.9% del total, seguidos de otros ocupantes de vehiculos motorizados,
y peatones. Las personas usuarias de la bicicleta son, en términos absolutos, un grupo crecien-
temente vulnerable como lo muestra el incremento constante de ciclistas lesionadas y lesiona-
dos en los anos observados.
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Cabe resaltar el importante porcentaje de victimas categorizadas como “sin definir”. En efecto,
la metodologia empleada hasta ahora por la SSC no permite conocer el modo de transporte de
cada victima (ver cuadro 1). Significa entonces que 6.3% de las personas fallecidas y 14.1% de las
personas lesionadas no se pueden identificar, generando un margen de error importante en el
analisis de datos.
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Cuadro 2. Aumento de la siniestralidad entre motociclistas: ;Qué medidas tomar?

El aumento de la siniestralidad entre motociclistas es un fenomeno frecuente en los paises

de bajos y medianos ingresos, a medida que el parque de motocicletas aumenta sin que las
autoridades desarrollen normas de seguridad obligatorias -como el uso del casco y estandares
vehiculares- y esquemas de capacitacion y examinacion de aspirantes a conducir este vehiculo.
En Colombia por ejemplo, 60% de los hechos de transito ocurridos en 2019 involucraron a moto-
ciclistas, y mas de dos mil motociclistas perdieron la vida en ellos (FIA Foundation, 2020). Si bien
México registra una menor proporcion de muertes y lesiones en motociclistas, esta tendencia
esta aumentando rapidamente. Entre 2018 y 2019 solamente, en la Ciudad de México, el porcen-
taje de hechos de transito en los que se encontro involucrada una motociclista aumento de 24.8
a 341% (ver graficas 3 y 4). Ademas, tanto el nimero de personas en motocicleta que fallecieron
como las que fueron lesionadas aumento, llegando respectivamente a 91y 5,733 (graficas 9y 11).

Pero para comprender el riesgo relativo de sufrir lesiones o fallecer en un siniestro al transitar
en motocicleta, es necesario comparar los nimeros de victimas con los viajes realizados en este
modo de transporte en la ciudad. La tasa de mortalidad para personas usuarias de la motoci-
cleta es, en efecto, la mas elevada en comparacion con otros modos de transporte. Tomando

en cuenta las 91 muertes identificadas en 2019 (grafica 9) y los viajes realizados diariamente en
motocicleta en la Ciudad de México'", la tasa de mortalidad en motocicleta es de 2.4 muertes
por cada millon de viajes realizados; es decir 82 veces mas elevada que la tasa de mortalidad en
transporte publico y privado motorizado (0.03 muertes para cada millon de viajes). A modo de
comparacion, las tasas de mortalidad caminando y en bicicleta son de 0.16 y 0.18 por cada millon
de viajes respectivamente.

Argentina ha experimentado los mismos retos que muchos paises en Africa, Asia y América
Latina en cuanto al aumento drastico de muertes y lesiones entre motociclistas. En particular,
se identifico que era prioritario actuar en cuanto a la falta de pericia de motociclistas. Desde
entonces, el pais ha implementado una serie de medidas de seguridad vial fuertes y comple-
mentarias:

. El fortalecimiento del sistema nacional de otorgamiento de licencias de
conducir, con centros certificados en los que todas las personas aspirantes a conducir
un vehiculo motorizado -incluyendo motocicletas- deben aprobar un examen teorico-
practico con contenidos orientados a la conduccion segura.

. La implementacion de un reciente programa de capacitacion teoricay
técnica para las personas a cargo de dar los cursos teoricos y practicos obligatorios a
aspirantes motociclistas. A través de programa, las y los profesionales de los centros
certificados del sistema nacional de licencias fueron capacitados en cuanto a la
conduccion segura en motocicleta de forma teorica y practica, integrando conocimiento
que transmitiran a todas las personas que pasaran el examen obligatorio para conducir
una motocicleta 2.

Ante el rapido aumento del parque de motocicletas en la Ciudad de México, sera fundamental
que las autoridades puedan, de la misma manera, mejorar la capacitacion de motociclistas.
Para ello, sera fundamental incluirlas en un sistema de expedicion de licencias de conducir
mejorado, con examenes teoricos y practicos obligatorios.

De acuerdo con datos de la Encuesta Origen-Destino 2017 del INEGI, se realizan 151,465 viajes en motocicleta en un dia entre semana. Considerando que
2019 contabilizd 250 dias laborales, se estima que se realizaron.

Este programa fue creado por la Fundacion Gonzalo Rodriguez y certificado por la Agencia Nacional de Seguridad Vial de Argentina.




2.2
Infraestructura

2.21

Cruces seguros

117 intersecciones intervenidas

Entre 2015y 2018, 106 intersecciones habian sido intervenidas para mejorar la seguridad en pun-
tos de la ciudad con altos registros de siniestros. Desde diciembre de 2018 y a lo largo de 2019,
este esfuerzo se mantuvo, con la intervencion de 117 intersecciones de la ciudad.

2.21
Infraestructura
ciclista construida
en 2019
Azcapotzalco Cultura Norte Secundaria Ciclovia 15
Azcapot}alco/ Ej 2 Norte Primaria Bus bici 8.2
Cuauhtémoc
Cuauhtémoc Diag. 20 de nov Primaria Ciclovia 3.6
Cuauhtémoc Eje 1 Pte. Bucareli Primaria Ciclovia 11
Cuauhtémoc Antonio Caso Primaria Ciclovia 17
Cuauhtémoc Frontera Secundaria Ciclovia 0.7
Cuauhtémoc Parque Via Primaria Ciclovia 0.4
Cuauhtémoc Alvaro Obregén Primaria Ciclovia 3
Miguel Hidalgo . Miguel . Primaria Ciclovia 1.35
Hidalgo-Lamartine
Gustavo A. Madero/
Cuauhtémoc/Benito Eje Central Primaria Bus bici 31
Juarez/Coyoacan
Cuauhtémoc Saltillo Secundaria Ciclocarril 0.6
Cuauhtémoc Dr. Erazo Secundaria Ciclocarril 11
Cuauhtémoc Dr. Velasco Secundaria Ciclocarril 12
Cuauhtémoc Cholula Secundaria Prioridad Ciclista 0.6
Cuauhtémoc Cuauhtémoc-Cedro Primaria Ciclocarril/ciclovia 3.6
Tlahuac Mar de los Nublados Secundaria Ciclocarril 1.5
Tlahuac Mar de la Fecundadidad Secundaria Ciclocarril 1.5
Tlahuac Mar de las Lluvias Primaria Ciclovia 3.8
Tlahuac Estanislao Ramirez Primaria Ciclovia 3
Tlahuac Av. Tlahuac Primaria Ciclovia 21
Tlahuac Eje 10 Sur Primaria Ciclovia 10.6
Tlahuac Rafael Atlixco Primaria Ciclovia 2

Xochimilco México Secundaria Ciclocarril 2



Infraestructura Ciclista Construida 2019

Xochimilco Maza de Juarez- Secundaria Ciclocarril 0.3
Chilalpa-Matamoros

Xochimilco Vicente Guerrero Secundaria Ciclocarril 0.38

Xochimilco Galeana Secundaria Ciclocarril 1.9

Xochimilco Violeta Secundaria Ciclocarril 22

Xochimilco Prol. | Aldama Secundaria Ciclocarril 2.2

Xochimilco Ejido, Durazno Paseo Secundaria Ciclocarril 2.2
la Noria

Xochimilco Nuevo Ledn Secundaria Ciclovia 0.3

Xochimilco Mercado Primaria Ciclovia bidireccional 0.7

Kilometros de infraestructura ciclista en vias primarias 7615

Kilometros de infraestructura ciclista en vias secundarias 2048

En 2019, 96.33 kilometros de infraestructura ciclista fueron construidos, un incremento muy
significativo con lo observado en anos anteriores 3.

13 De acuerdo con la informacion recopilada para el primer Informe Vision Cero del ITDP, entre 2015y 2017, se construyeron 33.7 kilometros de
infraestructura ciclista (ITDP, 2018).



Grafica 12

Distribucion de
infracciones impuestas por
camaras automaticas en la
Ciudad de México, por razon
de la infraccion, 2018

Fuente: Elaboracion propia,
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mx/
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2.3
Aplicacion de la ley

En el ambito de la seguridad vial, la aplicacion de la ley debe tener como principal objetivo el
que las personas usuarias de la via no violen una reglamentacion establecida para salvaguardar
la integridad fisica de todas y todos. Las sanciones economicas pueden ser un medio eficaz

para cumplir con dicho objetivo, siempre y cuando estas no busquen generar recursos para los
actores piblicos o privados detras de estas, y el destino de lo recaudado sea transparente. Por
su parte, sanciones no monetarias a personas infractoras como cursos y capacitaciones pueden
tener un impacto positivo sobre el cumplimiento de la reglamentacion del transito, al dar expli-
caciones sobre el riesgo que implica el hecho de incumplir con la ley, como el hecho de conducir
a velocidad excesiva o bajo los efectos del alcohol.

Para sancionar los incumplimientos al reglamento de transito y evitar que estos sigan creciendo
en el futuro, el gobierno de la Ciudad de México se apoya en sus recursos humanos y en tecnolo-
gia (H. Llort, 29 de julio 2019, comunicacion personal). Por una parte, las y los agentes de transito
tienen las atribuciones para sancionar en calle a aquellos conductores de vehiculos motorizados
que cometan una sancion administrativa. Por otra, la ciudad cuenta con camaras automaticas

y radares de velocidad que permiten identificar ciertas violaciones al reglamento de transito,
como el no respeto de las senales de alto, la invasion de espacios exclusivos para peatones,
ciclistas o motociclistas, o los excesos de velocidad respecto a los limites establecidos.

De acuerdo con los datos publicados por la Secretaria de Seguridad Piblica -ahora Ciudadana-
en 2018, 510,693 infracciones fueron impuestas por camaras automaticas, contra 742,223 in-
fracciones en 2017. En la Grafica 12, notamos que las principales infracciones detectadas son
aquellas impuestas por no respetar la senal del alto del semaforo, por invasion del area de
espera para bicicletas o motocicletas, y por dar una vuelta prohibida. Sin embargo, al comparar
la distribucion de infracciones impuestas en 2017 y 2018, notamos una cuasi nula variacion en
los porcentajes, a pesar de una disminucion en el total de infracciones impuestas?4.
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36.9%
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Desde junio de 2019, la SEMOVI sustituyo el programa de fotomultas por el de fotocivicas. Este
programa también se basa en el uso de dispositivos tecnologicos para la identificacion de las
infracciones anteriormente mencionadas, pero difiere del programa anterior en los métodos de
aplicacion de sanciones. El origen y el impacto del programa de fotocivicas seran detallados en
la seccion 3.1.3.

Esta aparente inconsistencia requiere de una evaluacion mas cercana de la metodologia de registro y captura de datos sobre infracciones, para
garantizar la validez de los mismos y el analisis de tendencias de cumplimiento de la ley entre la ciudadania. Sin embargo, queda fuera del alcance de
este informe.

21






Planeacion de la seguridad vial en la
Ciudad de México

En el “Informe Vision Cero CDMX" publicado en 2018, el ITDP ana-

lizo el avance de las acciones de seguridad vial planteadas en el
Programa Integral de Seguridad Vial 2016-2018 de la Ciudad de México.
Actualmente, el Programa Integral de Seguridad Vial 2020-2024 esta en
fase de elaboracion, y la politica de seguridad vial se basa en el Plan
estratégico de convivencia vial 2019 para la Ciudad de México, que fue
publicado en junio 2019. En esta seccion, buscamos analizar el Plan
vigente y formular propuestas concretas que puedan ser consideradas
en el PISVI por publicar.

3.1
Plan de convivencia

EL Plan estratégico de convivencia vial 2019 para la Ciudad de México,
basado en tres ejes y doce estrategias, tiene como objetivo reducir las
muertes y lesiones causadas por el transito, priorizando a usuarias y
usuarios de la via vulnerables. Si bien ain es pronto para medir los
avances del Plan de convivencia, el ITDP se dio a la tarea analizar la
relevancia de las estrategias propuestas por el gobierno de la Ciudad
de México para avanzar hacia la meta planteada: reducir en 30% las
muertes por siniestros de transito para 2024.

Para evaluar el desempeio de las acciones del Plan de Convivencia Vial
2019, se decidi6 dividir la evaluacion entre: (1) la justificacion dada para
la eleccion de la misma, como la literatura y evidencia que la soporte

o la falta de avances en la materia en los Gltimos afnos que vuelva la
implementacion prioritaria; (2) el impacto comprobado hasta la fecha,
o si este ain no es medible, su potencial de impacto. Los niveles de
evaluacion de cada uno de estos elementos de evaluacion son los

siguientes:
Insuficiente Bajo
Buena Alto

La evaluacion del desempeiio de la accion en general se define en
funcion del nivel de justificacion (insuficiente, regular, buena) y del
impacto o potencial (bajo, mediano, alto), para finalmente llegar a una
evaluacion negativa, regular o positiva, de la siguiente forma:

Impacto o Negativa Negativa
potencial

Negativa

Positiva

Ademas, las acciones no o parcialmente implementadas a lo largo de
2019 son indicadas como tal en la evaluacion.
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Institucionalizar

Con el eje “Institucionalizar”, la SEMOVI propone “[fortalecer] las capacidades institucionales

del gobierno de la Ciudad de México en materia de seguridad [a través del establecimiento] de
instancias que coordinen planesy acciones seguridad vial y que impulsen un trabajo coordinado
en la materia”. Este eje contiene cuatro estrategias, analizadas a continuacion.

Creacion de un Sistema de Seguridad Vial

Buena Alto

El Sistema de Informacion y Seguimiento de Seguridad Vial (SISV) se define en el articulo 48 de
la Ley de Movilidad del Distrito Federal como “la base de datos que la [SEMOVI] debera integrar
y operar con el objeto de registrar, procesar y actualizar la informacion en materia de seguridad
vial [informacion que] sera enviada y generada por los organismos y entidades que corres-
pondan, incluyendo actores privados que manejen informacion clave en la materia, de manera
mensual”. Cinco anos después de la entrada en vigor de la ley, este instrumento sigue sin ser
creado, por lo que su integracion en el Plan de convivencia queda justificada.

En 2019, el gobierno de la Ciudad de México ha abierto los datos de siniestros por primera vez, y
la SEMOVI publica ahora reportes trimestrales sobre tendencias de siniestralidad. Estas accio-
nes son positivas y abren el camino hacia la creacion del SISV. Este tiene un alto potencial de
mejorar la seguridad vial por dos razones principales. Primero, las miltiples fuentes actuales de
informacion sobre muertes y lesiones causadas por el transito siguen metodologias de recopila-
cion y analisis distintas en funcion de las necesidades de su sector: salud, transito, justicia, etc.
La falta de coordinacion entre dependencias impide dar un seguimiento correcto a las victimas
de siniestros de transito, desde la colision y sus causantes, hasta la atencion en servicios de
salud, pasando por eventuales danos materiales y procesos juridicos. Esta falta de seguimiento
se refleja en la diversidad de nimeros de siniestralidad y tendencias ocasionalmente contradic-
torias entre las fuentes informantes, como fue demostrado en el analisis de la seccion 2.1 de este
informe. Al integrar de nuevo la accion de crear el SISV en el Plan de convivencia vial, la SEMOVI
demuestra su voluntad de seguir el impulso dado en los Gltimos anos por integrar una base de
datos Unica, informar la toma de decisiones en materia de seguridad vial y dar seguimiento al
cumplimiento de las metas planteadas. Segundo, el SISV sera de utilidad no solo para decisiones
gubernamentales, sino también para dar acceso a la ciudadania a informacion de seguridad

vial y permitirle involucrarse en una problematica que la afecta directamente, empezando por
grupos vulnerables. Para ello, el SISV debera abrir los datos de seguridad vial generados, como
recomendado por la Estrategia de Datos Abiertos de Seguridad Vial (ITDP, 2018b).

Transparencia y rendicion de cuentas

Buena Alto

La transparencia y la rendicion de cuentas han sido relativamente descuidadas de las autorida-
des de la Ciudad de México. Existen pocos espacios de dialogo e incidencia institucionalizados y
abiertos a otros sectores como la sociedad civil o la academia, y los procesos de seguimiento y
evaluacion de las acciones plblicas en materia de seguridad vial no fueron respetados, contri-
buyendo al escaso avance logrado en la implementacion del PISVI 2016-2018 o incluso el PIM
2013-2018. En este sentido, la propuesta del Plan de convivencia vial de mejorar la transparencia
y rendicion de cuentas se encuentra justificada.

Para cumplir este objetivo, la SEMOVI propone tres acciones. Si bien dos acciones ya se encon-
traban cumplidas en el momento de la publicacion del plan, sera necesario esperar la imple-



mentacion de la tercera para evaluar el impacto general de la estrategia. Por ahora, el informe
concluye que la estrategia tiene un alto potencial.

La primera accion, ya implementada, corresponde a la creacion de la Direccion General de Segu-
ridad Vial y Sistemas de Movilidad Urbana Sustentable en la SEMOVI y la Direccion de Seguridad
Vial y Seguimiento a la Informacion, que sera fundamental para la elaboracion y consolidacion
de programas de infraestructura, regulacion y cultura de la movilidad de forma interinstitu-
cional. Como parte de la segunda accion, la SEMOVI convoco, por primera vez, la Comision de
clasificacion de vialidades instalada desde 2014, la cual tiene por objeto “asignar la jerarquia

y categoria de las vias de circulacion en la ciudad, de acuerdo a la tipologia que establezca el
Reglamento [de Transito] y conforme a lo dispuesto en el Reglamento de la Ley de Desarrollo
Urbano y demas disposiciones aplicables” (Art. 26, Ley de Movilidad del Distrito Federal). Esta
comision es integrada por personas titulares de las secretarias de Movilidad, Gobierno, Desa-
rrollo Urbano y Vivienda, Obras y Servicios, Administracion y Finanzas, y de las alcaldias, y tiene
entre otras funciones la de “Clasificar, revisar y, en su caso, modificar la categoria de las vias”. La
comision permitira, por lo tanto, tomar decisiones técnicamente sustentadas, y contrastadas con
las experiencias y conocimientos locales de las alcaldias, para decidir la reclasificacion de viali-
dades. Ambas acciones tienen pocos espacios de participacion, y contribuyen principalmente a
mejorar la rendicion de cuentas del gobierno en materia de seguridad vial.

Como tercera accion de transparencia y rendicion de cuentas, el Plan de convivencia vial propo-
ne crear el Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad Vial de la Ciudad de México y en las alcal-
dias. Estos consejos existen y operan en las 16 alcaldias pero no a nivel de la ciudad. Como el
articulo 19 de la Ley de Movilidad lo establece, este Consejo debera crearse “con el propdsito de
estimular la participacion ciudadana en la elaboracion, diseno y evaluacion de las acciones en
materia de movilidad”. Esta accion ya habia sido priorizada en el PISVI 2016-2018 y el plazo de su
creacion fue vencido en marzo de 2018. Si bien hasta la fecha dichos consejos se crearon en las
dieciséis alcaldias de la ciudad, la ciudad carece de un 6rgano similar y autonomo en el que la
sociedad civil, la academiay el sector privado puedan participar activamente en la elaboracion
de acciones de seguridad vial y en la vigilancia de su cumplimiento. Esta comision podria tener
un alto potencial, siempre y cuando cuente con mecanismos que permitan la retroalimentacion
de acciones de seguridad vial por parte de actores no gubernamentales y la modificacion de
estas acciones, en caso de que las criticas y propuestas alternativas sean sustentadas.

Buena

En 2018, sistemas de movilidad individual como las bicicletas sin anclaje y los monopatines
aparecieron en la zona central de la Ciudad de México. De acuerdo con la SEMOVI (2019), el hecho
de que cada vez mas personas usaran estos modos ha generado una percepcion segin la cual
estas provocan mas conflictos con otras personas usuarias de la calle, particularmente peato-
nes. En este contexto, la Ciudad de México publico en marzo de este ano los “Lineamientos para
la Operacion de los Sistemas de Transporte Individual Sustentable de la Ciudad de México, por
personas morales” (Gobierno de la Ciudad de México, 2019). Estos establecen la obligatoriedad,
para operadores de estos sistemas, de cumplir con varios requisitos:

e Reglas de operacion referentes a cobros a usuarios y usuarias, caracteristicas de las unida-
des (velocidad maxima, georreferenciacion, luces, etc.), buen estado de las mismas, entre
otros elementos;

e Estacionamiento, permitido en espacios exclusivos o en la zona de mobiliario y arbolado de
banquetas suficientemente anchas para no obstruir el paso peatonal;

Mantenimiento de las unidades;
Capacitacion del personal del operador y comunicacion sobre el correcto uso del sistema a
usuarias y usuarios;

e  Entre otros.
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En su conjunto, los lineamientos de la SEMOVI responden a los impactos negativos de sistemas
de micromovilidad poco o no regulados en otras ciudades y que han experimentado invasion
desordenada del espacio plblico, aumento de siniestros de transito, etc. El caracterizar a unida-
des y exigir elementos como una velocidad maxima de 20km/hry el contar con luces funcionales
son clave para aumentar la seguridad de usuarias y usuarios. Ademas, la SEMOVI (2019) argu-
menta que la regulacion de nuevos sistemas de transporte suele tener impactos positivos a lar-
go plazo, ya que el ajuste a la regulacion es menos dificil y costoso para operadores en las fases
iniciales de la operacion, evitando asi perjudicar a sus usuarias y usuarios. Asi, la justificacion
de regulacion de los servicios de micromovilidad es positiva para la mejora de la seguridad vial.
Sera sin embargo importante asegurarse de que los servicios de micromovilidad puedan seguir
existiendo, ya que contribuyen al fenomeno de seguridad en nimeros, segiin el cual ciudades
con altos porcentajes de viajes en modos activos tienen menores tasas de siniestros con este
tipo de personas usuarias en el tiempo (Jacobsen, 2003).

Finalmente, si bien la regulacion ya es vigente, no se cuenta con una linea base o indicadores
que permitan medir el impacto, por lo que nos enfocamos en evaluar el potencial de esta estra-
tegia para mejorar la seguridad vial, que se considera mediano. En efecto, entre los requisitos
establecidos por la SEMOVI para empresas de sistemas de transporte individual sustentable (SI-
Tis), solo aquellos que se refieren a los vehiculos y a su buen funcionamiento pueden contribuir
a evitar siniestros debido a vehiculos en mal estado. Otro requisito relevante es la solicitud de
que las empresas comuniquen sobre el correcto uso del sistema. Finalmente, se podria consi-
derar un esquema de cursos o capacitaciones voluntarias a personas usuarias mas contundente
que el que por ahora promueve la regulacion de los SITis en la Ciudad de México. En efecto, si
bien existen pocos estudios sobre la dimension de seguridad de estos modos de transporte,
estos han demostrado que los siniestros de transito con usuarios y usuarias de monopatin invo-
lucrados se debian en gran parte a una falta de pericia de los mismos en el uso de este vehiculo,
y fueron generalmente consecuencia de una caida o mala manipulacion del patin (Austin Public
Health, 2019; Smith, 2019).

Buena

Garantizar la seguridad en el transporte piblico es fundamental, sobre todo en el transporte
colectivo?s que es usado por 36.7% de las personas que se transportan en la Ciudad de México
entre semana (INEGI, 2018). Como fue mencionado en el primer informe (ITDP, 2018a), la inspec-
cion técnica vehicular obligatoria solamente existe para el transporte piblico concesionado o
permisionario, realizada a través de la revista vehicular. Aln asi, las condiciones fisico-mecani-
cas de las unidades de transporte plblico concesionado e individual -taxis- son notoriamente
insuficientes, por lo que la SEMOVI, a través del Plan de convivencia vial, propone realizar ope-
rativos de verificaciones continuos a estos modos de transporte, con el fin de detectar y poner
fuera de circulacion a unidades en malas condiciones. La verificacion incluye elementos que se
refieren al operador, a la documentacion de la unidad, y sobre todo al estado fisico de la misma
(SEMOVI, 2019). Esta medida, que busca reforzar el cumplimiento de la normatividad existente,
tiene entonces una justificacion solida.

Sin embargo, no existen mecanismos para detectar condiciones de seguridad vehicular insu-
ficientes en automoviles y motocicletas particulares, y la accion de implementar un sistema

de inspeccion técnica en la mayoria del parque vehicular establecida en el PISVI anterior no
fue iniciada. Asi, para tener un mayor impacto en la seguridad vehicular, sera necesario que

el gobierno vuelva a priorizar esta accion en el PISVI y a nivel metropolitano, para evitar que
placas sean obtenidas o renovadas fuera de los limites administrativos de la Ciudad de México.
Finalmente, una medida complementaria que sera necesario implementar en los proximos anos
es la creacion de mecanismos para incentivar la compra de vehiculos mas seguros, a saber la
accion 3.2 del PISVI 2016-2018. En México, los estandares de seguridad de vehiculos son muy
inferiores a las recomendaciones a nivel internacional. Asi, el Poder del Consumidor (2019, 25
de junio) estima que automoviles nuevos comercializados en el pais tienen el mismo nivel de
seguridad que vehiculos vendidos en 2001 en Europa, perdiendo la oportunidad de 18 anos de
avances en la tecnologia para salvar vidas, no solo de automovilistas, sino también de usuarias y

Excluye metro, metrobus, taxiy otros servicios de transporte piblico como moto- o bicitaxi.
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usuarios vulnerables involucrados en siniestros con estos vehiculos. En su conjunto, la actualiza-
cion de la norma de seguridad vehicular permitiria salvar la vida de 3 mil 600 personas ocupan-
tes de automaviles, peatones y ciclistas (ibid.). Si bien la actualizacion de esta norma compete
al gobierno federal, es primordial que la Ciudad de México tome medidas innovadoras para
mejorar las condiciones de su parque vehicular, como exenciones fiscales aplicables a aquellas
personas que reemplacen un vehiculo antiguo por uno nuevo que cumpla con los estandares

de seguridad vehicular de la Organizacion de las Naciones Unidas, mas estrictos que los que
contiene la norma mexicana aplicable?s.

Vias seguras

Buena Alto

En 2016, peatones representaron 52% de victimas mortales por siniestros de transito segin el
CONAPRA, y el 45% segln la SSC"’. La vulnerabilidad de personas a pie en la Ciudad de México
se debe en gran parte a un diseno de vias y calles pensado para facilitar el flujo de automo-
viles. Para reducir de forma efectiva el nimero de muertes y lesiones entre personas usuarias
vulnerables, es importante que proyectos de rediseno de calles se basen en puntos conflictivos,
identificados con datos de siniestralidad de calidad. Como fue evidenciado en el primer informe
(ITDP, 2018), el Programa Pasos Seguros vigente entre 2015 y 2017 operd con cerca de 250 millones
de pesos invertidos en 100 intersecciones conflictivas en la Ciudad de México. Sin embargo,

este no fue dotado de recursos en el @ltimo ano de la administracion anterior, y carecia de un
programa de monitoreo y evaluacion que comunicara piblicamente las mejoras de seguridad
vial producidas. En el PISVI pasado, se propuso que este programa evolucionara a un programa
de “Rutas Peatonales Seguras”, lo cual no fue logrado en 2018.

La vulnerabilidad de peatones en la Ciudad de México y falta de continuidad en infraestructura
que revierta esta situacion provee una justificacion solida para invertir en calles mas seguras. A
través del Plan de convivencia vial, la SEMOVI propone intervenir a lo largo de 2019, 100 cruces
conflictivos de alta siniestralidad y abrir 15 cruces peatonales seguros en todo horario utilizando
infraestructura del Metro. Al 21 de septiembre de 2019, la SEMOVI anunci6 la intervencion de 37
de los 100 cruces anunciados (“Reporta SEMOVI avances en favor de la movilidad de peatones

y ciclistas”, 21 de septiembre 2019). Ademas, se propone actualizar el Manual de dispositivos de
control de transito, que no habia podido cumplirse como anunciado en el PISVI 2016-2018.

Si bien no existe una linea base y una primera medicion de impacto de esta estrategia, interven-
ciones de este tipo han mostrado un impacto positivo para reducir muertes y lesiones en las vias
intervenidas. Estas medidas tienen entonces un alto potencial para seguir mejorando la seguri-
dad de peatones y ciclistas en la Ciudad de México, siempre y cuando puedan acompanarse de
un programa de monitoreo de la siniestralidad en aquellos puntos intervenidos.

Infraestructura ciclista

Buena Alto

Para servir al mayor nimero de personas, la infraestructura ciclista debe conformar una red de
movilidad en bicicleta. Su eficacia depende de dos factores clave: (1) la extension de la red, o
nimero de kildbmetros de infraestructura; (2) el tipo de infraestructura ciclista y su atractividad.

Extension de la red

La SEMOVI sefala en su Plan estratégico de movilidad que “la infraestructura ciclista de la ciu-
dad sigue siendo escasa, desconectada y concentrada en las zonas céntricas, lo que disminuye
el potencial de uso de la bicicleta en distancias medias y cortas” (SEMOVI, 2019¢c). En efecto, si
bien la ciudad cuenta con varios kilometros de carriles de circulacion ciclista exclusiva y com-
partida, que van en aumento ano con ano, aln carece de conexion suficiente entre las mismas

NOM-194-SCFI-2015 “Dispositivos de seguridad esenciales en vehiculos nuevos - Especificaciones de seguridad”.
Cabe destacar que los nimeros absolutos difieren entre ambas fuentes: el CONAPRA reporta 340 peatones fallecidos (con base en datos del INEGl y la
Secretaria de Salud), mientras que la SSC reporta 90.
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Tabla 1

Kilometros de
infraestructura ciclista
construida, de acuerdo con
licitaciones publicadas en
2019

Fuente: Elaboracion propia
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vias para conformar una red de movilidad en bicicleta, y de conexion con la red de transporte
publico que fomente la intermodalidad. Por ello, la SEMOVI propone un ambicioso plan de
infraestructura ciclista para 2019, con la construccion de 85 nuevos kilometros'®. En realidad, los
kildmetros construidos en 2019 ascendieron a 96 (Tabla 1).

Kilometros de infraestructura ciclista 76.15
en vias primarias

Kilometros de infraestructura ciclista 2018
en vias secundaria

Total de Kilometros de 96.33
infraestructura ciclista licitada

Incluyen 35 km de infraestructura ciclista para “suturar” las vias existentes, y consolidar una red mejor conectada; 35 km de infraestructura ciclista
en zonas periféricas (Xochimilco y Tlahuac); 15 km de conexidn regional ciclista, con un carril compartido trolebis-bicicleta; y 33 km coordinados por
etapas con otras dependencias, en Gran canal de desagiie, Periférico Oriente, y Canal nacional.



Figura 2

Propuesta de
infraestructura ciclista de
la SEMOVI para el afo 2019

Fuente: SEMOVI, 2019a

Figura 3

Niveles de estrés por trafico
por tipo de infraestructura
ciclista

Fuente: Elaboracion propia

Tipo de infraestructura

Una red de movilidad en bicicleta integrada y coherente es una que integra los origenes de las
personas con los lugares a los que quieren acceder, gracias a rutas sin interrupcionesy conti-
nuidad a lo largo de la red (ITDP, 2011). Idealmente, una red se constituye de vias primarias que
conectan zonas de origenes y destinos de forma directa y rapida, y de calles secundarias para
facilitar el acceso a otras zonas de las ciudad asi como ofrecer rutas alternativas a personas
que prefieren circular por ellas. Si no se cumple con estas condiciones, el potencial de atraer a
ciclistas sera menor o las vias seran transitadas mayoritariamente por ciclistas con experiencia,
es decir con alta tolerancia al estrés generado por el trafico. Asi, “una politica sostenible y seria
de promocion del uso de la bicicleta como modo de transporte debe dirigirse hacia la incorpo-
racion de la bicicleta en toda la red vial” (ibid.). Por ello, los proyectos de infraestructura ciclista
tienen que implementarse tanto en calles locales como en vias primarias, en la forma tramos
seguros y separados del trafico motorizado que constituyan “una malla que cubre la totalidad
del area urbana” (ITDP, 2011).

[ S 7 A Infraestructura
) ‘{° CIUDAD DE MEXICO 17 ; Ciclista 2019

—— Propuesta de infraestructura ciclista 3\ \.
[ e

——— Otros proyectos interdependencias /

Infraestructura ciclista existente
Lineas STC Metro I
Linea Tren Ligero

————— Lineas Metrobus

De acuerdo con el concepto de Nivel de Estrés por Trafico (Level of Traffic Stress en inglés)
desarrollado en el Mineta Transportation Institute (Mekuria et al., 2012), el trafico -a través del
volumen y de la velocidad de vehiculos principalmente- no afecta a todas las personas de la
misma forma ante la decision de usar o no la bicicleta. Por ejemplo, las vias primarias ocasionan
un alto nivel de estrés entre las personas (Figura 3), pero mas para ciclistas con poca experiencia
o ninas y ninos, y menos para ciclistas experimentados.

Niveles de Estrés por Trafico
AUmMentalasensacion e’ :.uuful!,:‘ka,yul'.hkﬂa eres por el ciclismo

NET 4 NET 3 NET 2 NET 1
No hay ciclovia en calle Ciclocarril angosto en calle Ciclocarrill con mayor separacion  Ciclovia con separacion suficiente
con alto flujo vehicular de alto flujo vehicular en calle de menor flujo vehicular

*

—&

*Imagen adaptada de: Alta Planning + Design
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Visualizacion de la
clasificacion de vias en el

area central de la Ciudad de
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México con la herramienta
de evaluacion de
infraestructura de
movilidad sostenible

Fuente: elaboracion propia,
con datos de Open Street
Map

En un analisis preliminar de la clasificacion de la red vial de la Ciudad de México por niveles

de estreés, el ITDP México realizo un analisis para una muestra de vias de la zona central de la
Ciudad de México (Figura &), que concentra la mayor parte de la infraestructura ciclista de la
ciudad. Se encontro que solamente el 5% de las vias podria considerarse como de estrés bajo
(NET 1). Sin embargo, el nimero no considera que los segmentos de bajo estrés no se encuen-
tran conectados entre si, por lo que el nimero de viajes que podrian completarse en este nivel
de estrés seria mucho menor. Por otro lado, si una persona tuviera un nivel alto de tolerancia

al riesgo (hasta un NET 3), podria acceder al 77% de las vias en bicicleta. Si se intervinieran mas
vias primarias con infraestructura segura para llegar a un NET 1, se permitiria entonces a las per-
sonas que aln no lo hacen, considerar la bicicleta como una opcion de transporte mas segura,

en trayectos mas directos y comodos.

En conclusion, la infraestructura ciclista construida en 2019 de acuerdo con lo propuesto en el
Plan de convivencia vial contribuye a la conformacion de una red de movilidad en bicicleta mas
densay mas atractiva que la existente, fragmentada. Su justificacion es entonces buenay el
potencial de impacto alto. Sera primordial que la ciudad siga invirtiendo en infraestructura de
buena calidad, en vias tanto primarias como secundarias, para seguir consolidando la red de

movilidad en bicicleta.



Zonas escolares seguras

Bajo Negativa

Entre diciembre de 2018 y febrero de 2019, se instalaron 128 paneles indicadores de velocidad en
las areas cercanas a escuelas donde se registro la mayor concentracion de lesiones y muertes
viales'. Los paneles consisten en pantallas que indican a las personas conductoras de un vehi-
culo su velocidad mientras circulan por aquel tramo de via. Estos dispositivos no son coercitivos
sino que buscan concientizar a las y los conductores sobre su velocidad al circular en un entorno
escolar. Su principal justificacion es entonces el de de cuidar a la nifez y a todas las personas
que transitan en la calle.

Para conocer su impacto, nos basamos primero en la literatura. De acuerdo con Gehlert et al.
(2012), las llamadas “Sefiales dinamicas de velocidad” (dynamic speed display signs en inglés)
generan tres tipos de mecanismos psicologicos sobre conductores: (1) atraer la atencion de las
personas mas frecuentemente y conscientemente que sefales tradicionales; (2) dar retroalimen-
tacion casi inmediata a conductores sobre su velocidad de circulacion, quienes la asocian con
su propio comportamiento; (3) compartir esta retroalimentacion con otras personas usuarias de
la via, generando una suerte de control social. En una revision de la escasa literatura sobre el
impacto de sefiales dinamicas de velocidad, Daniels y Focant (2017) encuentran que, en aquellos
puntos estudiados, las velocidades promedio de conductores reducen de 1a 10 km por hora
antes y después de la instalacion de las senales. Un estudio encuentra que conductores vuelven
a aumentar su velocidad después de pasar la senal, y que 51% de conductores con velocidades
promedio por debajo de las velocidades mencionadas antes de su pasaje, aumentan sus veloci-
dades hasta aproximarse a ellas. Finalmente, la mayoria de los estudios sugieren que la reaccion
de conductores a las senales dinamicas de velocidad disminuye con el tiempo, y todos concuer-
dan en que el efecto de reduccion desaparece con la desinstalacion de paneles.

Para medir el impacto de la instalacion de paneles en la ciudad, el ITDP se dio a la tarea realizar
un analisis en calle en tres dimensiones:

1. Laubicacion de los paneles. La SEMOVI indica que se determin6 gracias a una metodo-
logia de geolocalizacion de las escuelas de nivel preescolar, primaria y secundaria (“Por
seguridad de la nifez, SEMOVI instala 128 paneles de velocidad fuera de escuelas”, s.f.). Se
mapearon los atropellos, ocurridos de las 6:00 a las 22:00 horas a menos de 500 metros
alrededor de las escuelas y se identificaron las vialidades aledanas en un mismo radio,
para después seleccionar las vias en donde se concentro la mayor cantidad de atropellos.
Sin embargo, el analisis del mapa de las estaciones a nivel calle muestra inconsisten-
cias. Por ejemplo, algunos se ubican después de las escuelas (es decir que las personas
conductoras s6lo pueden identificar su velocidad después de pasar el panel, anulando el
potencial efecto de disminuir su velocidad al aproximarse a la escuela), algunos otros no
estan ubicados cerca de escuelas.

2. Elfuncionamiento de los paneles. Para ello, se busca confirmar que la velocidad indicada
en la pantalla corresponde a la velocidad real de las y los conductores. Ademas, se quiere
saber si la velocidad esta respetada a nivel de calle, es decir si las y los conductores
respetan la velocidad en vias de alto trafico como en calles locales.

3. Elimpacto de los paneles. En otros términos, se busca saber si la implementacion de
los paneles de velocidad incita a las y los conductores a no rebasar el limite maximo de
velocidad.

Se analizaron a nivel micro tres paneles en dos tipos de via tipicas y con diferentes velocidades
maximas permitidas: via de acceso controlado (80km/h)y via primaria (50km/hr). Los paneles
fueron seleccionados en funcion de su cercania con escuelas y su ubicacion en cuanto a estas.
El levantamiento se realizo en tres dias de la semana distintos a lo largo de septiembre 2019, en
hora pico (de 8:00 a 9:00 am), y valle (de 11:30 am a 12:30 pm). En los tres sitios, para cada ciclo
semaforico, se compararon las velocidades maximas de circulacion de los vehiculos indicadas
por el panel, con las velocidades maximas identificadas por una pistola de velocidad.

Secretaria de Movilidad. (s.f.) Por seguridad de la nifiez, SEMOVI instala 128 paneles de velocidad fuera de escuelas. Recuperado de:
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Fotografia: Vadillo, C.y
Pérez, B. Septiembre de
20179.
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Figura 6
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Los resultados del levantamiento de datos estan indicados en el Anexo 1. Las principales conclu-
siones del analisis muestran que:

+  La ubicacién de los paneles a nivel micro no siempre permite volver a las personas
conscientes de su velocidad de conduccion, ya que suelen ser visibles por conductores
y conductoras al costado de la via donde esta ubicado el panel, y son incluso muy poco
visibles por las demas personas debido a elementos de infraestructura urbana que obs-
taculizan el panel, como arboles o paradas de transporte pablico (Figura 5).

+  El funcionamiento es generalmente bueno. En efecto, si comparamos los promedios de
la mayor velocidad alcanzada durante un ciclo semaforico, medida por la pistola y por
el panel, observamos una diferencia que no rebasa los 5 km/hr. Sin embargo, cuando el
flujo vehicular es demasiado importante, como en hora pico, el panel indica una velo-
cidad por segundo, lo que impide a conductores y cualquier persona usuaria identificar
la velocidad de circulacion. Ademas, el levantamiento parece indicar que los paneles no
logran medir la velocidad de motociclistas, que alcanzan sin embargo altas velocidades
de conduccion.

+  Elimpacto de los paneles, es decir su capacidad de influir en el comportamiento de
conductores y reducir su velocidad, es dificil de medir, especialmente debido a que no se
realizd un levantamiento previo a la instalacion de los paneles para comparar con resul-
tados durante la operacion. Aln asi, notamos que en Insurgentes Sur, donde la velocidad
maxima permitida es de 80 km/hr, en hora pico y valle respectivamente, conductores y
conductoras cumplieron con el limite de velocidad en 93 y 100% de las fases evaluadas.
En Avenida del Taller, s6lo 53 y 57% de las fases semaforicas registraron velocidades de 50
km/hr o menos, respetando asi a la velocidad permitida. En Eje 1 Norte, estos porcentajes
de cumplimiento solo alcanzaron 7'y 13%. Podemos entonces cuestionar el impacto de los
paneles para alcanzar velocidades seguras en la ciudad, por lo menos en vias primarias

En conclusion, y a pesar de no poder contrastar datos actuales con velocidades anteriores a la
instalacion de las senales dinamicas de velocidad, pareciera que estas tienen un impacto limita-
do para garantizar el cumplimiento de los limites de velocidad por conductores y conductoras en
zonas escolares. Algunas areas de oportunidad para volver las senales mas eficientes son:

+  Reubicar las senales en espacios de las vias mas visibles por parte de conductoresy
conductoras, que les vuelva mas conscientes de su propia velocidad al aproximarse a la
zona escolar;

*  Reubicar los paneles, dentro de las zonas establecidas, en puntos estratégicos con
presencia de un mayor flujo peatonal de la comunidad escolar, y respondiendo a los
trayectos que las ninas y los ninos realizan diariamente para llegar a la escuela.

+  Complementar la instalacion de las senales dinamicas con otros métodos que aseguren
la reduccion de velocidad por parte de conductores y conductoras: (1) instalacion de
radares de velocidad que detecten y sancionen excesos de velocidad; (2) implementacion
de infraestructura peatonal segura que incentive a transeiintes a reducir su velocidad
para preservar la integridad fisica de nifas, ninos y otras personas vulnerables de la via.

Servicios de emergencia

Buena Alto

Después de una colision que no pudo evitarse, es fundamental que la atencion a las victimas sea
rapiday eficiente para reducir en la mayor medida posible la gravedad de las lesiones y evitar
un fallecimiento. Actualmente, esta respuesta es insuficiente en la Ciudad de México, debido a
insuficiencias en las tres principales etapas de la atencion a victimas:



«  Activacion del sistema de respuesta a emergencia. En la Ciudad de México, el C5 coordina
la atencion a victimas del transito a través del nimero de teléfono 911. Sin embargo, la
ciudadania desconoce los pasos a seguir para dar la alerta sobre un siniestro de transito,
en caso de presenciar alguno. En ciertos casos, las mismas autoridades que llegan al
lugar del hecho no conoce los pasos a seguir para facilitar la llegada de los servicios de
emergencia.

«  Atencion en el lugar del hecho y transporte a centros de salud. Para aumentar las pro-
babilidades de sobrevivir de una victima, las ambulancias y el personal de salud deben
llegar al lugar del hecho y trasladar la victima lo mas rapidamente posible. En la Ciudad
de México, el Escuadron de Rescate y Urgencias Médicas (ERUM) y otros servicios de
emergencia como la Cruz Roja cuentan con un protocolo de respuesta a los siniestros de
transito eficaz. Sin embargo, cuentan con recursos limitados para aumentar su cobertu-
ra para llegar rapidamente al lugar, o carecen de tecnologia de geolocalizacion de sus
unidades para coordinarse con otras dependencias y reducir el tiempo de traslado de las
victimas a centros hospitalarios.

e Atencion de emergencia en el centro de atencion médica. Al llegar a un centro hospi-
talario o de salud en general, las victimas requieren de unidades de emergencia cuyo
personal esté capacitado para seguir protocolos para el tratamiento de lesiones causadas
por el transito.

Frente a este panorama, el Plan de convivencia integra una estrategia de mejora de los servicios
de emergencia. Para ello, se propone fortalecer los diferentes protocolos de atencion existentes
a través de capacitacion de médicos para la atencion del 911, la adquisicion de motocicletas con
paramédicos y la operacion de ambulancias plblicas. Las medidas son cruciales en el corto pla-
z0, y la estrategia general es ampliamente justificada ante la falta de mecanismos de coordina-

cion en materia de atencion a siniestros, como documentado en el informe anterior (ITDP, 2018).

En 2019, el gobierno de la Ciudad de México reforzd su modelo de atencion prehospitalaria
mediante cuatro etapas, tres de las cuales fueron implementadas en 2019 ( Modelo de atencion
prehospitalaria, 14 de julio 2019):

1. Centralizacion de despacho y profesionalizacion linea 911: las bases de despacho de
ERUM, Cruz Roja y Secretaria de Salud (SEDESA) migraron al C5 para evitar duplicidad en
el despacho de ambulancias; ademas, la linea del 911 fue profesionalizada a través de
médicos capacitados para mejorar la atencion a victimas.

2. Zonas de responsabilidad fueron delimitadas y asignadas de forma separada a ERUM,
SEDESA y Cruz Roja, reduciendo en 25% el tiempo de respuesta.

3. Laincorporacion de 40 motocicletas de soporte vital basico con 115 paramédicos, distri-
buidos entre ERUM y Cruz Roja. Si bien no se tienen resultados de esta etapa, se estima
que podria reducir en 30% el tiempo de respuesta

Sin embargo, se requeriran acciones mas integrales en el mediano plazo, como la sensibilizacion
de la ciudadania sobre la activacion de alertas en caso de siniestros de transito, la creacion

de un protocolo unificado que deba ser conocido y aplicado por las principales dependencias
involucradas en la seguridad vial -procuraduria, seguridad ciudadana, salud, entre otros- y una
fuerte inversion para mejorar las condiciones de ambulancias y centros de atencion médica, y la
capacitacion de sus paramédicos y -médicas. Asi, un estudio realizado en México muestra que el
pasar de 20% a 100% de personal certificado en paramedicina contribuia a una reduccion de la
mortalidad de 45% (Arreola-Risa et al., 2007, citado por Johannsen et al., 2017). En una revision
de literatura, Johannsen et al. (2017) concluyeron que, para reducir la mortalidad, la atencion
pre-hospitalaria de victimas de siniestros debia darse por personal capacitado, siempre y
cuando contaran con facil acceso a equipo y medicina. Para ello, sera fundamental seguir sos-
teniendo mesas de trabajo entre las dependencias y los actores privados que actualmente dan
respuesta a las victimas de siniestros de transito.
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Cuadro 3. ;Qué cambio en la transicion de fotomultas a fotocivicas?

Fotomultas vs Fotocivicas

c;Qué cambio?

Hasta diciembre 2018:

«  Fotomultas eran un sistema de
sanciones basado en tecnologia para
mejorar la seguridad vial

+  Funcionaba con camaras automaticas
y radares fijos y moviles

S

«  Las personas infractoras eran sancion-
adas por medio de multas
economicas

L'?Q

——

- Elsistema fue cancelado debido
a la falta de transparencia en el
uso de recursos y de resultados
comprobables

Desde junio 2019:

Fotocivicas es el nuevo sistema de sanciones
implementado por la nueva administracion
del gobierno de la ciudad

Utiliza la misma tecnologia que las fotomul-

tas
CDMX
A00-AAA

Sanciona infracciones con multas civicas
Gnicamente para placas particulares de

la Ciudad de México, y monetarias para el
transporte plblico, personas morales, placas
foraneas, y cualquier tipo de placas para
ciertas violaciones graves al reglamento.

X

—1
Las sanciones civicas corresponden a cursos
en linea, presenciales y horas de trabajo
comunitario. Si no se cumplen, las personas
propietarias de un vehiculo no tienen autor-
izacion para pasar la verificacion.

Desde el 6 de junio de 2019,2° en lugar del sistema de fotomultas, el Gobierno de la Ciudad de

México implementa las fotocivicas, el nuevo sistema de sanciones civicas por incumplimientos al
reglamento de transito, identificados por medio de radares y camaras automaticas (ver cuadro
2). Los radares se concentran en la deteccion de excesos de velocidad, mientras que las camaras
automaticas detectan conductas prohibidas por el reglamento de transito, como la invasion del
area peatonal o el paso al alto. Las fotocivicas, capturadas por ambos tipos de herramientas
tecnologicas y verificadas manualmente por agentes de transito de la SSC, imponen sanciones
no-monetarias para las y los conductores de vehiculos con placas de la Ciudad de México. A tra-
vés de este sistema no monetario, el gobierno anuncia su voluntad de acabar con la corrupcion
y favorecer la transparencia, y declara que las fotocivicas no son un programa con fines recau-
datorios, sino que tiene como objetivo educar y concientizar a las y los ciudadanos. Por ello, los
radares fueron reubicados en los puntos de alta siniestralidad y de manera transparente, con un
letrero que avisa a conductoras y conductores (Llort, H. 0., comunicacién personal, 29 de julio de
2019).

20 Elsistema inicio de forma parcial el 22 de abril de 2019, sin descontar puntos de las placas de vehiculos que registraran infracciones.



Figura 8

Ubicacion de los radares
fijos y moviles bajo el
sistema de fotocivicas, 2019

Fuente: elaboracion propia

a partir de los datos de la
ScC
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Las fotocivicas son, a primera vista, una medida de aplicacion de la ley innovadora, consideran-
do que buscan fomentar la educacion y la formacion de cada conductor y conductora, la toma
de conciencia personal y la empatia con otras personas usuarias de la via, particularmente las
mas vulnerables. En efecto, las y los conductores que pierden tres o0 mas puntos tienen que cum-
plir sanciones civicas, como cursos en linea o presenciales (que cumple la persona duefia del
vehiculo), u horas de trabajo comunitario. Sin embargo, el sistema de fotocivicas es un sistema
mixto, a la vez civico y monetario, ya que las multas economicas siguen siendo aplicadas para
placas foraneas, detentores de una licencia de taxi o concesion de transporte plblico, y perso-
nas morales (s.f.). En este sentido, el programa de fotocivicas busca iniciar un cambio positivo
en el comportamiento de las y los conductores, respetadas de manera autonoma. Sin embargo,
las fotocivicas son aplicadas por primera vez de esta forma en la Ciudad de México y, en nuestro
conocimiento, en el mundo, por lo que es necesario analizar las bases cientificas que pudieran
justificar la adopcion de este sistema y los métodos para evaluar su eficacia.

Lo que sabemos sobre el funcionamiento de los dispositivos de vigilancia y control de la
velocidad

La velocidad de conductores y conductoras de vehiculos motorizados es el primer factor de
riesgo en siniestros de transito (ver cuadro 3), por lo que reducir la velocidad es una estrategia
prioritaria y necesaria de cualquier politica de seguridad vial. El uso y la diversificacion de rada-
res de velocidad ha crecido afo con ano a nivel global, y la literatura académica abunda sobre el
desempeno de estas herramientas tecnologicas, que discutimos en este apartado.

Los radares de velocidad fijos se ubican en un punto en particular, para tomar fotografias de
vehiculos cuyos conductores exceden el limite de velocidad, usualmente con un cierto nivel de
tolerancia. Las personas propietarias de los vehiculos detectados son identificadas por medio de
las placas, y son sancionadas por violacion del limite de velocidad en la via correspondiente21.
En una extensa revision de literatura, De Ceunynck (2017) muestra que los radares fijos reducen
los siniestros de transito de 20% aproximadamente, y los siniestros fatales en particular de 51%.
Al estar localizados en puntos especificos, los radares tienen un efecto limitado sobre conduc-
tores, conscientes de que una vez pasado el radar, pueden aumentar su velocidad sin que se les
identifique y sancione. En un estudio empirico sobre el impacto de camaras de velocidad, Hgye
(2015) muestra que la reduccion del nimero de colisiones con victimas lesionadas redujo en
segmentos que iban de 100 metros antes a 1 kilometro después del radar. Una conjetura sobre
el uso de estos dispositivos es que puedan habituar a conductores y conductoras a respetar los
limites de velocidad mas regularmente y contribuir a reducir el exceso de velocidad en otras
partes de la ciudad; es decir, que puedan tener efectos positivos indirectos. De acuerdo con De
Ceunynk (2017), los estudios no demuestran efectos positivos indirectos para radares fijos.

Otro tipo de tecnologia crecientemente usada es la de radares de seccion. En vez de medir la
velocidad en un punto particular, estos miden la velocidad en un segmento de varios kilome-
tros, calculada a partir de una medicion de velocidad al inicio y al final de este segmento. De

La inmensa mayoria de estos sistemas se rigen por sanciones monetarias, por lo que solo fue posible identificar y revisar literatura sobre sistemas de
radares de velocidad asociados a sanciones monetarias.
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Ceuncynk (2017) reporta que los estudios sobre radares de seccion demuestran una reduccion de
30% en siniestros de transito, y 56% en siniestros con victimas gravemente lesionadas o falleci-
das. La ventaja comparativa de los radares de seccion reside en los efectos indirectos. En efecto,
la reduccion de la siniestralidad se comprueba a lo largo del segmento vigilado, que puede ir
hasta 10 kilometros, e incluso hasta 6 kilometros antes y después de la seccion.

Asi, la tecnologia usada en la Ciudad de México para identificar y sancionar conductas de riesgo
por exceso de velocidad tiene efectos positivos, ampliamente demostrados por la literatura a
nivel internacional. La peculiaridad del sistema de fotocivicas se debe sin embargo a su caracter
no monetario, que posiblemente impacte el grado de efectividad de la misma.

Lo que sabemos sobre las sanciones no monetarias por exceso de velocidad

En el Plan de convivencia vial, la SEMOVI (2019¢) se apoya de fuentes académicas que puedan
demostrar la efectividad de sanciones no monetarias o el servicio comunitario. De acuerdo con
la SEMOVI, estas fuentes demuestran que estos esquemas tienen un impacto positivo, generando
una disminucion de la reincidencia entre personas infractoras. Sin embargo, la literatura citada
so6lo muestra efectos positivos en el caso de sanciones por violaciones de la ley y crimenes,

que no pueden ser generalizados a casos de violaciones del transito22. Ademas, las sanciones
alternativas no demostraron tener un mejor impacto que las sanciones monetarias, sino que tu-
vieron un impacto similar, excepto en el caso de infracciones de menor grado?3 que pueden ser
compensadas con servicios a la comunidad (Bouffard & Muftic, 2007, citado por SEMOVI, 2019¢).
Finalmente, a diferencia de lo que se menciona en el Plan de convivencia vial, no se encontraron
pruebas que evidencian el efecto perverso que puede tener una multa economicaz4.

Entonces, poca literatura evidencia con certeza el papel de las sanciones alternativas, como
cursos y servicio comunitario, en la reincidencia de infracciones viales, y solo se refieren a casos
muy especificos como a grupo de jovenes (af Wahlberg, 2011) o a una muestra que no puede

ser considerada como representativa por su tamafio limitado (IPSOS, 2018). Lo anterior no se
compara con un programa de aplicacion de la ley y educacion tan amplio como el de fotocivicas
en la Ciudad de México. Asi, es fundamental monitorear a futuro el impacto del programa en el
cambio de conducta y la mejora de la seguridad vial en la Ciudad de México, para decidir de la
permanencia o modificacion de las fotocivicas.

Primeros resultados de la evaluacion de impacto: Cifras de la SEMOVI

Un programa o politica plblica no solo debe estar bien fundamentado en términos teoricos,
sino que su impacto tiene que ser demostrado en los hechos. La evaluacion de impacto en las
variables que el programa pretende afectar es clave para permitir una buena toma de decisio-
nes en cuanto al futuro del programay justificar las mismas ante la ciudadania. Actualmente,
el Gobierno de la Ciudad de México monitorea el desempeno del programa fotocivicas con dos
métodos principales.

Primero, la SEMOVI (2019d) analiza la evolucion de la siniestralidad en un area de 200 metros
alrededor de los radares. De acuerdo con los datos de la Secretaria de Seguridad Ciudadana
(SSC), entre junio y agosto de 2018 y el mismo periodo de 2019. De acuerdo a estos resultados,
los siniestros de transito disminuyeron en 31%, las personas lesionadas 36%, y las muertes 18%;
datos por lo general alentadores en cuanto al efecto de los radares.

Segundo, analiza la reincidencia de conductores y conductoras; es decir, el nUmero de veces que
las personas vuelven a cometer infracciones, a pesar de haber sido sancionadas. Este método
apunta a la medicion del cambio de comportamiento, que es uno de los objetivos principales
del programa, y se enfoca en individuos en vez de nimeros de siniestros en puntos cambiantes
de la ciudad. De acuerdo con la SEMOVI, se calculo que los porcentajes de vehiculos con dos,
tres y cuatro infracciones en comparacion con los vehiculos de la Ciudad de México, entre los
periodos de junio-septiembre de 2018 y de 2019, redujeron de 7.3, 2.7 y 1.4 puntos de porcentaje.
La reduccion es en este caso también alentadora. Sin embargo, no se tiene certeza de que la
reincidencia medida se vincule con un conductor o conductora en particular, considerando que
este método de monitoreo se enfoca en las placas de vehiculos con infracciones registradas;

Wermink et al. (2010) y el Oregon Department of Corrections (2002) demuestran que un servicio comunitario (sancion alternativa) tiene mayor impacto
en la reincidencia que la carcel (sancion tradicional), pero no lo compara con multas econémicas, aiin menos lo relaciona con infracciones viales. La
comparacion entre un delito de menor gravedad con un crimen es dudosa.

En este caso, Bouffard y Muftic consideran que un delito de menor grado es aquel que no incluye violencia, por ejemplo el consumo de alcohol al
volante.

Gneezy y Rustichini (2000) no concluyen que multas econdmicas pueden generar incentivos perversos, sino que introducir el pago para una actividad
puede tener un efecto negativo en el desempeno de la persona. Piquero & Jennings (2016) no tratan del tema, sino del papel de los programas de
educacion en la reduccion de la delincuencia en la nifiez y adolescencia.



Figura 9

Ubicacion de radares de
velocidad y bandas de 50
metros en segmentos de la
red vial primaria

Fuente: elaboracion propia
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incertidumbre que podria reducirse, aunque no totalmente, con una vinculacion entre infraccion
y licencia de conductor o conductora.

Primeros resultados de la evaluacion de impacto: Evaluacion del ITDP

ELITDP se dio a la tarea realizar una evaluacion preliminar de los resultados de los radares bajo
el programa de fotocivicas, con un analisis longitudinal. La literatura en la evaluacion de impacto
de radares de velocidad es amplia y se han evaluado de manera rigurosa numerosos casos alre-
dedor del mundo. En general general, se ha encontrado que la tecnologia de sancion automatica
a conductores con radares de velocidad es efectiva para reducir la siniestralidad en distintos
casos a nivel mundial y utilizando diversos métodos estadisticos (Wilson et al. 2010).

Para garantizar que el cambio en los incidentes se debe realmente a la implementacion del
programay no a otras variables, es necesario aislar la tendencia general de la ciudad a la de los
sitios especificos donde fueron implementados los radares de velocidad. Para estimar este im-
pacto, se realizd una exploracion preliminar con los datos georreferenciados de siniestros viales
producida por la SCC.25 Se construyd una base de datos a partir de la red vial primaria (RVP) de
la CDMX. 26Solo se analizo la red vial primaria debido a que es en este tipo de via donde se han
implementado los radares. La RVP fue subdividida en segmentos con una longitud maxima de
500 metros,?” y se generd una banda de 50 metros para determinar el area de influencia de cada
unoz8 (Ver figura 9).

j N T

|| Bandas de 50 metros
+ Radares fijos fotocivicas
X Fotomultas

Para cada segmento se identifico el nimero y tipo de siniestros que ocurrio dentro del area de
influencia. El niimero de siniestros fué agregado a nivel mensual, de enero del 2018 a diciembre
de 2019, que son los meses para los que esta informacion esta disponible. Nos enfocamos tnica-
mente en los siniestros que generaron lesiones o muertes.

Esta estrategia nos permite generar una base de datos de panel, es decir, podemos observar a
cada unidad de observacion (en este caso segmento de 500m) a través del tiempo (cada mes)

y observar los cambios que ocurren en el nimero hechos con lesiones y muertes. Utilizar esta
estrategia tiene varias ventajas pues permite eliminar algunos sesgos de seleccion y estimacion.
Esto se debe a que podemos comparar los cambios que ocurren en cada segmento a través del
tiempo, y en relacion a los demas segmentos.

Hechos de transito registrados por la SSC (serie para comparaciones interanuales). Disponible en:
https://datos.cdmx.gob.mx/explore/dataset/hechos-de-transito-reportados-por-ssc-base-comparativa/table/
Los datos de la red vial se obtuvieron de OpenStreetMap, que cuenta mayor informacion sobre las vias.

Se eliminaron segmentos pequefios con una longitud menor a 50 metros.

También se exploro el impacto de cambiar la longitud maxima 250 y 150 metros, con resultados similares
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Finalmente, se corrio una regresion economeétrica para estimar el impacto que tiene en la sinies-
tralidad de un segmento la presencia de un radar de velocidad en hechos que producen lesiones
0 muertes, ya sea del programa Fotomultas o Fotocivicas.2® Es importante mencionar que estos
resultados deben ser tomados de manera preliminar, pues se considera que ailn se cuenta con
pocos periodos para identificar este impacto de manera confiable y deben de revisarse a medida
que mas informacion se haga disponible.3° Los datos disponibles actualmente sugieren dos
conclusiones preliminares.3?

* Laintroduccion de radares de velocidad en el periodo de estudio pudo haber contribuido
en una reduccion en los siniestros viales que producen lesiones. Los resultados actuales
indican una reduccion de alrededor del 11% en los incidentes que generan lesiones, una
reduccion importante aunque menor a la reportada por SEMOVI (2019d).

*  No se encuentra un impacto perceptible de que la introduccion de radares de velocidad
haya afectado el nimero de hechos viales que ocasionan muertes. Con la evidencia dispo-
nible, no se identifica de manera clara que la implementacion de fotos civicas en algunos
segmentos haya contribuido a reducir el nimero hechos que generan muertes.

Existen limitaciones para este analisis que merecen mencionarse. En primer lugar, solo se cuenta
con informacion disponible para siete meses de operacion del programa Fotocivicas y el sitios
donde se han implementado no son numerosos. En abril de 2020 se cumplira un afo de opera-
cion del proyecto, y datos adicionales seran liberados posteriormente, lo que permitira reeva-
luar y refinar el analisis. Analisis posteriores buscaran tener acceso a datos de siniestralidad vial
anteriores a 2018.

Asi mismo, es necesario realizar pruebas de sensibilidad ante distintas especificaciones eco-
nométricas y seleccion de segmentos para poder llegar a resultados mas concluyentes. Hasta
realizar estas pruebas, debe tenerse precaucion al evaluar estos resultados.

Una conclusion adicional es que debe de revisarse la calidad de la base de datos disponibles
para siniestralidad. Se detectaron algunos cambios bruscos en la serie que puede deberse a la
manera en que fue generada la base original.

Hacia una educacion vial sistémica

El programa per se propone poner a uso diferente una tecnologia existente con un enfoque
experimental principalmente orientado al cambio de conducta de las y los conductores. En los
tres meses de implementacion del programa de fotocivicas, los resultados preliminares parecen
positivos. Sin embargo, este efecto podria consolidarse con una mejora tecnologica -radares

de seccion por ejemplo- que evite que el efecto positivo se localice Gnicamente en el punto del
radar. Ademas, las fotocivicas requeriran de un monitoreo constante para comprobar la constan-
cia en la reduccion de la siniestralidad. En el caso contrario, las autoridades podran modificar el
esquema de funcionamiento de las mismas, incorporando sanciones monetarias para todas las
personas complementarias a las civicas, por ejemplo.

Sin embargo, es fundamental ir mas alla de programas de educacion puntuales y cambiar el
comportamiento de las personas de forma sistémica. Como indicado en la introduccion (Figura
1), prevenir siniestros de transito en la mayor medida posible requiere de velocidades bajas,
infraestructura y diseno vial legibles, y vehiculos seguros. El desarrollo de estos elementos
debe tomar en cuenta el ser humano, quien contribuira a respetar velocidades bajas, hara uso
de la infraestructura, y estara al volante de los vehiculos. Sin embargo, incidir en ello requiere
comprender el funcionamiento mismo del comportamiento humano, que responde a cuatro
elementos, aqui adaptados al ambito de la seguridad vial:

1. Tareas exigidas. Elementos como el disefio vial, las regulaciones de transito o el entorno,
exigen de las personas tareas especificas para transitar en las calles de forma segura.

2. Aptitudes. Al adquirirlas, las personas pueden volverse mas conscientes del entorno
urbano y responder con cierto nivel de control en la calle, en particular ante situaciones
de riesgo.

3. Capacidades. Se ven afectadas por limitaciones temporales, como el cansancio al volan-
te, o permanentes, como nuestro tiempo de reaccion ante un obstaculo en la calle por
ejemplo..

4. Motivaciones y decisiones. Tienen que ver con nuestro uso de la razon para superar auto-
matismos, sesgos cognitivos (distorsion de nuestra percepcion que condicionan nuestro
analisis de la realidad), y tomar decisiones conscientes.

Se corrié un modelo Poisson para datos panel, considerando efectos fijos como propone Grundy et al. (2009) La especificacion utilizada puede
consultarse en el Anexo 3.

ITDP esta trabajando con SEMOVI en la elaboracion del estudio cuantitativo.

La ecuacion y los resultados pueden consultarse en el Anexo 3.



Figura 10
Modelo para el cambio de
comportamiento

Fuente: adaptado de Twisk,
2019
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Asi, las tareas que se requiere de una persona usuaria de la via segura son, por ejemplo, las de
circular en espacios adecuados, e interactuar de manera segura con otras personas usuarias de
la via. Para ello, las personas deben adquirir aptitudes como el hecho de regular su velocidad,
estimar de forma correcta radios de giro, aplicar la prioridad de paso, y anticipar -en la mayor
medida posible- acciones de otras personas usuarias de la via. Sin embargo, las personas tene-
mos capacidades cognitivas limitadas, como el hecho de requerir de tiempo de reaccion antes
de frenar, o no poder procesar una gran cantidad de informacion -sefalizaciones por ejemplo- al
mismo tiempo. Para llegar entonces a tomar decisiones seguras y superar sus automatismos en
las calles, las personas necesitan entornos legibles y practica de conduccion. En efecto, la prac-
tica nos permite crear nuevos automatismos, cambiar nuestra percepcion, y optar por comporta-
mientos seguros al transitar en las calles.

La evidencia demuestra que esta practica debe ser intensiva, llegando hasta cien mil kilometros
recorridos, el equivalente de 6 afios de entrenamiento conduciendo. En la Ciudad de México, no
existe ningiin requerimiento para que las personas tengan un entrenamiento practico y teorico;
salvo en el caso de que su vehiculo sea sancionado con tres 0 mas puntos retirados en el marco
del sistema fotocivicas. Asi, para cambiar comportamientos de forma sistémica, es urgente apli-
car el articulo 230 de la Ley de Movilidad del Distrito Federal, segin el cual la SEMOVI “establece-
ra los requisitos y mecanismos para la imparticion de cursos teérico practicos sobre seguridad,
educacion vial, cultura de la movilidad, cursos de manejo para aspirantes a obtener licencias

o permisos para conducir cualquier vehiculo motorizado” y asi asegurarse de la capacitacion
teodricay practica de cualquier persona que pretenda conducir un automovil o una motocicleta
particular.

En conclusion, la justificacién para la creacion del sistema de fotocivicas con sanciones civicas
en vez de monetarias es cuestionable, debido a que ningiin estudio o caso anterior demuestra
que este proceso sea mas eficaz que un sistema con sanciones monetarias o, como lo es en

la mayoria de los paises con menores niveles de siniestralidad, una combinacion de ambos.

Por otro lado, pese a la dificultad de comparar el sistema de fotocivicas con el de fotomultas,

es de reconocer que el impacto positivo de esta accion en los puntos donde se instalaron los
radares de velocidad. El monitoreo de los resultados en el mediano plazo permitira confirmar

la sostenibilidad de estos resultados a favor de la seguridad vial. Sin embargo, es urgente que
el gobierno de la Ciudad de México busque cambiar de forma sistémica el comportamiento de
conductores y conductas, sin esperar para ello que comentan infracciones que puedan poner
en peligro a personas vulnerables de la via o ellas mismas; en otras palabras, es urgente que la
SEMOVI aplique la Ley de movilidad al crear los cursos tedricos practicos para la obtencion de la
licencia de conductor de cualquier tipo de vehiculo motorizado, principal causante de muertes y
lesiones en el transito.
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Figura 11

Distancia total de frenado
de automovilista a 30 y 50
km/hr

Fuente: adaptado de
Secretaria de Salud /
ST-CONAPRA, adaptado de
Hernandezy Abadia, 2007

Cuadro 4. ;Por qué implementar mas y mejores programas de control de la velocidad?

La velocidad es el mayor factor de riesgo en materia de seguridad vial. En efecto, la relacion
entre velocidad y siniestralidad ha sido de forma contundente por el modelo potencial (power
model en inglés) originalmente desarrollado por Nilsson (2004) en Suecia, y difundido a nivel
internacional por la academia e instituciones como la Organizacion Mundial de la Salud (2004).
De acuerdo con este modelo, las variaciones en el niimero de siniestros, lesiones y muertes

se relacionan con variaciones en la velocidad promedio. En particular, se demuestra que un
aumento de 1% en la velocidad promedio genera aumentos de 4% en siniestros fatales, 3% en
siniestros fatales y graves, y 2% en cualquier tipo de siniestros.

A partir de una extensa revision de literatura, Elvik et al. (2004) validan este modelo, concluyen-
do que existe una fuerte relacion estadistica entre velocidad y siniestralidad. La relacion entre
ambos es causal, consistente, clara, y responde a las leyes de fisica elementales. Asi, si se lo-
grara reducir de 10% la velocidad promedio, se podria reducir de 37.8% el niimero de siniestros.
Traducido a velocidades observadas en las ciudades, la Organizacion Mundial de la Salud (2004)
indica que para ocupantes de vehiculos, una circulacion a 80 km/h genera una probabilidad de
muerte 20 veces mayor que a 30 km/h.

Sin embargo, la velocidad de los vehiculos impactan sobre todo a las personas mas vulnerables
de la via, como los peatones y los ciclistas. Esto se explica primero por el hecho que, a mayor
velocidad de un vehiculo, menor sera el tiempo del conductor para reaccionar. Por ejemplo,
cuando un conductor circula a una velocidad de 30 km/h, requiere un espacio de 13 metros para
frenar, distancia que se duplica para una velocidad de 50 km/h. Por otra parte, cuando aumenta
la velocidad del vehiculo, se reduce la vision periférica del conductor y la posibilidad de percibir
a otras personas usuarias de la calle, aumentando asi el riesgo de colision (Secretaria de Salud/
ST-CONAPRA, 2016).

La velocidad también incide en la gravedad de los danos ocasionados en un siniestro. Por
ejemplo, un peaton tiene 90% de probabilidad de sobrevivir en un atropello por una persona
conduciendo un automavil a 30 km/h o menos, pero menos de 50% de probabilidad de sobrevi-
vir si la velocidad del automovil alcanza los 45km/h. La probabilidad de sobrevivir es casi nula a
partir de 60 km/h.

Finalmente, cabe destacar que la velocidad no solo afecta la seguridad de ciclistas actuales, sino
la percepcion de la seguridad y la motivacion para utilizar una bicicleta por parte de ciclistas po-
tenciales. Entonces, las consecuencias del exceso de velocidad en la seguridad vial son mayores,
sobre todo para las y los usuarios mas vulnerables de la via.
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Grafica 13

Probabilidad de
fallecimiento de persona a
pie en una colision en
funcion de la velocidad del
automovil

Fuente: adaptado de
Pasanen (1991), citado por
OMS (2004)
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La capacitacion de las y los conductores de transporte plblico representa una accion de
seguridad vial importante para concientizar a los actores de la Red de Transporte de Pasajeros,
de MetrobUls y de transporte concesionado sobre las conductas seguras para sus pasajeros y
otras personas usuarias de la via. Busca homogeneizar un sistema de transporte pablico todavia
fragmentado, sensibilizando a todas y todos sus conductores.

Sin embargo, esta medida no incluye a vehiculos motorizados particulares, que representan la
gran mayoria de la flota vehicular de la Ciudad de México. Segln los Gltimos datos del INEGI
(2017), en 2017 se registraron mas de 5 millones de automoviles en circulacion en la Ciudad de
México, mientras que solo circularon alrededor de 32 mil autobuses de pasajeros; es decir, exis-
ten mas de 150 veces mas vehiculos particulares que unidades de transporte pablico. Ademas,
el parque vehicular privado aumenta mas de dos veces mas rapidamente que el del parque de
transporte pablico. Asi, las y los conductores de vehiculos motorizados particulares representan
un reto mayor en término de educacion y concientizacion. Se puede enfatizar que, segin los
datos de SSC de 2019, mas de 12 mil vehiculos particulares estan involucrados en siniestros,
mientras que menos de 2 mil unidades de transporte piblico32 estan involucrados, es decir 6
veces menos vehiculos.

Entonces, parece imprescindible considerarlos en las medidas de sensibilizacion. De hecho,
aquellos conductores no se capacitaran suficientemente con simples mensajes de comunicacion
o cursos en linea, sino que necesitan estar capacitados a lo largo de la vida, por lo menos al
recibir su licencia, como lo mencionamos anteriormente.

32 Durante los ltimos diez afios, el parque de vehiculos motorizados privados se ha incrementado de 5.4%, mientras que aquellos destinados al
transporte de pasajeros han aumentado de tan s6lo 2.37%, en promedio, de acuerdo con las Estadisticas de vehiculos a motor registrados en
circulacion del INEGI.
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Tabla 2

Sintesis de evaluacion de
las estrategias del Plan de
convivencia vial 2019

Fuente: elaboracion propia

3.2
Recomendaciones hacia el PISVI 2020-2024

El primer informe “Vision Cero CDMX” que evalud el progreso del PISVI 2016-2018 (ITDP, 2018) con-
cluyo que pocas acciones planeadas habian finalmente sido implementadas. Cuatro de los cinco
ejes del programa fueron evaluados como insuficientes, mientras que uno -gestion de la seguri-
dad vial- habia demostrado cierto progreso debido a la publicacion de lineamientos de disefno
vial seguro. Algunas de las acciones urgentes de implementar eran, ya en aquel momento, la
creacion de un sistema de informacion de seguridad vial (inico, de rutas peatonales y entornos
escolares seguros, de un sistema de inspeccion técnica de vehiculos, la difusion de un proto-
colo de atencion a victimas, de requisitos para examenes teorico-practicos obligatorios para la
obtencion de la licencia de conducir, y la implementacion de un programa para el cumplimiento
de la obligatoriedad del seguro de responsabilidad civil.

EL PISVI 2020-2024, actualmente en fase de elaboracion, no pudo ser evaluado con el mismo nivel
de detalle. Sin embargo, el analisis del Plan de convivencia vial 2019 aqui presentado nos permi-
te concluir que, entre las doce estrategias propuesta, cinco -entre las cuales tres no implemen-
tadas- son congruentes con el objetivo planteado de reduccion de muertes y lesiones debido

a una justificacion sélida y/o un potencial de impacto positivo, y principalmente en el eje
“institucionalizar”. Cinco estrategias -principalmente en el eje “educar”- fueron evaluadas como
regulares en su contribucion en materia de seguridad vial. Finalmente, cuatro fueron evaluadas
de forma negativa, entre las cuales tres tienen una buena justificacion y un potencial de impacto
alto, mas no fueron implementadas a lo largo de 2019.

Creacion de un sistema
de seguridad vial

Transparencia'y
rendicion de cuentas

Estrategias Apoyo vial para la seguridad ciclista*

Comunicacion de seguridad vial*

*No fue posible evaluar esta accion debido a la falta de informacion cuantitativa y/o literatura relacionada.

Evaluacion positiva

Evaluacion regular

Evaluacion negativa

Implementacion incompleta




El analisis anterior permite formular recomendaciones puestas a consideracion del gobierno de
la Ciudad de México para la elaboracion del PISVI 2020-2024.

1. Datos abiertos y confiables de seguridad vial. Como observado en el analisis de datos
de siniestros (seccion 2), las fuentes informantes son desiguales en sus resultados,
principalmente debido a una falta de coordinacion entre los sectores salud, seguridad
ciudadana, justicia, y otros, para dar seguimiento puntual a siniestros de transito y sus
victimas. En este sentido, es urgente que la Ciudad de México cuente con el Sistema de
Informacion y Seguimiento de Seguridad Vial (SISV) mandatado por la Ley de Movilidad, y
que si bien fue integrado al Plan de convivencia vial, no se ha materializado ain. Ademas,
sera fundamental que el proceso de creacion del SISV tome en cuenta la utilidad del
mismo para informar a la ciudadania sobre la ubicacion y caracteristicas de los siniestros
en la ciudad. Actualmente la base de datos de incidentes viales reportados del C5 es la
Unica de libre consulta, disponible en la plataforma de la Agencia Digital de Innovacion
Piblica. Sin embargo, no cuenta con calidad de informacion suficiente para dar cuenta
de tendencias en las muertes y lesiones causadas por el transito. Sera entonces clave
que el SISV pueda brindar transparencia en materia de seguridad vial a la ciudadania,
permitiéndole monitorear el impacto de las acciones de seguridad vial del gobierno de la
ciudad y comprender la necesidad de reforzar la accion plblica en la materia.

2. Espacios de participacion en materia de seguridad vial. El proceso de elaboracion del
PISVI 2020-2024 ha sido desarrollado de forma participativa, lo cual permitira contar con
un instrumento de planeacion mas sélido y apropiado por actores no gubernamentales
que reforzaran la rendicion de cuentas de las autoridades. Sin embargo, es probable que
la implementacion de varias acciones del PISVI se enfrenten a diversos retos, como la
falta de recursos, o la resistencia de dependencias de gobierno y de la ciudadania a favor
del status quo en materia de movilidad. Por ello, es fundamental que se cree el Consejo
Asesor de Movilidad y Seguridad Vial mandatado por la Ley de Movilidad, que podra
participar en el monitoreo de la implementacion de las acciones del PISVI y apoyar el
progreso hacia la mejora de la seguridad vial en la Ciudad de México.

3. Diseifio vial seguro para personas usuarias de la via vulnerables. La red de infraestructura
ciclista debera seguir creciendo de la misma manera que en 2019 en los siguientes anos,
integrando vias primarias estratégicas siempre y cuando se acompanen de reduccion de
espacio dedicado a vehiculos motorizados y de medidas de reduccion de la velocidad,

y siguiendo los estandares técnico de la Guia de infraestructura ciclista para la Ciudad

de México. Lo anterior permitira asegurar un nivel de estrés por trafico bajo e incluir a
todas las personas usuarias de la bicicleta, ya sean actuales y potenciales. Los entornos
escolares seguros merecen también una atencion particular por parte de las autoridades,
con medidas mas coercitivas de reduccion de la velocidad que las sefales dinamicas de
velocidad actuales -con un impacto limitado en conductores- como un redisefo vial y
una infraestructura duraderos. Estos proyectos deben enmarcarse en una estrategia de
participacion con la comunidad escolar, desarrollada en coordinacion con el sector pa-
blico educativo, para responder a las necesidades de la comunidad y volver los proyectos
sostenibles.

4. Educacion y sensibilizacion de conductores y conductoras de vehiculos motorizados.
El sistema de fotocivicas implementado en junio de 2019 ha demostrado resultados
preliminares positivos, que deben leerse con cautela debido a la dificultad de comparar
situaciones que difieren por varias caracteristicas, mas alla de la ausencia o presencia
del sistema. Sin embargo, debido al caracter inaudito de un sistema de vigilancia con
sanciones no monetarias, y considerando que existe un riesgo de que conductores y
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conductoras respondan de forma positiva al nuevo sistema (nicamente en el corto
plazo, sera fundamental que los resultados de la evolucion de siniestros y del cambio de
comportamiento de usuarios y usuarias pueda ser monitoreado regularmente. En caso
de la reduccion de siniestros pare, sera necesario reevaluar el esquema de sancionesy
complementar este con multas economicas, bajo un sistema transparente de uso de re-
cursos generados para su reinversion en proyectos de seguridad vial. Nuevas tecnologias
también podran ser consideradas para vigilar de forma mas exacta excesos de velocidad
e incidir en el comportamiento de conductores y conductoras. Finalmente, el sistema de
fotocivicas no reemplaza la necesidad de crear e instrumentar un examen teorico-prac-
tico obligatorio para la obtencion de la licencia de conducir, que permita a las personas
adquirir las aptitudes necesarias para conducir un vehiculo con potencial de causar
siniestros graves e incluso fatales.

5. Monitoreo y evaluacion. El uso de indicadores en materia de seguridad vial es necesario
para medir avances sin tener que basarse nicamente en datos de siniestros, que son
multicausales, y no permiten justificar la implementacion de ciertas medidas en vez
de otras. Ademas, aumentan la transparencia y promueven la rendicion de cuentas por
parte del gobierno ante la ciudadania, particularmente en instrumentos de planeacion
multianuales como el PISVI. Sera entonces importante que este contenga indicadores
precisos que sean de utilidad para medir el avance de cada accion. En particular, los
Indicadores de Desempenfo de Seguridad (Safety Performance Indicators en inglés,

SPIs) son factores que disminuyen el riesgo vial al aumentar33. Los SPIs pueden medir
diferentes acciones de seguridad vial, siempre y cuando los SPIs: (1) tengan una relacion
directa con la medida de seguridad que se busca evaluar, (2) dicha medida tenga una
relacion causal con la tasa de siniestros. Asi, para evaluar el impacto en el comporta-
miento humano, se pueden establecer SPIs que midan el impacto de examenes teoricos y
practicos obligatorios para la obtencion de licencias de conducir, campanas informativas
sobre factores de riesgo, su impacto, estrategias para evitarlos, operativos de control de
la velocidad, entre otros. De igual manera, en materia de disefo vial y transito, acciones
como el establecimiento de limites de velocidad de conducir o la mejora de la ilumina-
cion pueden ser monitoreados con SPIs especificos. Finalmente, en materia de vehiculos
seguros, los SPIs pueden medir el impacto de la obligatoriedad de equipos de seguridad
vehicular, de la difusion de una clasificacion de seguridad vehicular, etc.

Los SPIs son medidos como una propiedad del transito y expresados mediante un valor numérico entre 0y 1: a mayor acercamiento a 1, mayor el
impacto de reduccion del riesgo vial de la medida. Por ejemplo, podemos medir el impacto de la instalacion de radares de velocidad por seccion,
através de la tasa de cumplimiento de la velocidad maxima en toda la seccion del radar. Si esta tasa se acerca al 1, entonces el riesgo vial para las
personas disminuye. Pero si el objetivo de la medida es mas ambicioso y busca reducir la velocidad no solamente en las secciones con radares, sino a
lo largo de la ciudad, seria necesario invertir en programas de vigilancia y control, mas radares con mejor tecnologia, cambiar ubicaciones, etc.; y medir
la tasa de cumplimiento a mayor escala en la ciudad.
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Conclusion

En este informe, se evaliia por segunda vez la politica de seguridad vial
de la Ciudad de México. El conjunto de acciones definidas en el Plan
estratégico de convivencia vial 2019 se alinean con el enfoque sistémico
de la seguridad vial que habia sido establecido como parte de la Vision
Cero en el PISVI 2016-2018. La mayoria de las acciones evaluadas tienen
una buena justificacion y un alto potencial de impacto. Sin embargo, la
falta de informacion cuantitativa e indicadores para la medicion de su
desempeno no permite concluir que el Plan fue exitosamente imple-
mentado. En este sentido, se alienta las autoridades locales a fortalecer
el sistema de monitoreo y evaluacion como parte del PISVI 2020-2024, y
publicar los resultados de su implementacion, como se buscé hacer a
través de este informe.

Sobre las solidas bases de una politica de seguridad vial con enfoque
sistémico ya establecidas, la Ciudad de México puede lograr un impacto
positivo a mediano y largo plazo. Para ello, sera fundamental que los
esfuerzos iniciados a través del Plan estratégico sigan, en el marco de
un nuevo PISVI que permita adaptar, intensificar o eliminar las me-
didas y acciones propuestas en funcion de los resultados positivos o
negativos obtenidos ano con ano. De igual manera, sera fundamental
implementar aquellas acciones del Plan que no lograron serlo, como la
creacion del Sistema de informacion y seguimiento de seguridad vial, y
otras medidas mas complejas y necesarias como la entrada en vigor de
un examen teorico-practico para la obtencion de la licencia de conducir,
incluyendo automoviles y motocicletas.
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Anexo 1. Datos para el analisis de la
siniestralidad en la Ciudad de México

En esta carpeta en linea, puede consultarse:

La base de datos de siniestros de la SSC en 2018 y 2019 y los calculos realizados para la
cuantificacion y clasificacion de victimas;
Los datos de la PGJ, C5 'y SSC utilizados para las graficas contenidas en el informe.
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Anexo 2. Formatos de levantamiento de pan-
eles indicadores de velocidad en entornos
escolares

LEVANTAMIENTO DE VELOCIDADES CERCA DE LOS PANELES | |PUNTO #1 Velocidad de la via: 50km/h
VIALIDAD: EJE 1 NORTE J. A. ALZATE COLONIA SANTA MARIA LA RIBERA Calle: Primaria
Pico: 8:00
FECHA: 5 de Septiembre del 2019 HORA INICIO: | hrs Valle: 11:30 hrs
HpRA Pico: 9:00
AFORADOR(A): Berenice Pérez/Victor Lopez TERMINO: hrs Valle: 12:30 hrs
Verificacion de la velocidad indicada |Verificacion de la velocidad indicada ila I‘E'li;)anel es visible y esta bien ubicado en
Hora pico Velocidad indicada Hora valle Velocidad indicada Sl NO
Fase (1 Fase (1 . Comentarios: La visibilidad del panel en
min) Panel Pistola min) Panel Pistola algunos puntos (carriles) es difusa. Los
6 48 conductores de vehiculos que logran un
1 61 56 1 mayor campo visual del panel son los que
2 60 52 2 66 56 circulan sobre los carriles laterales
(izquierda) en direccion al Oriente. La falta
3 42 40 3 59 52 de visibilidad del mismo, se debe a los
obstaculos visuales que presenta como
71 71 arboles y una parada de transporte piblico
4 63 56 4 en mal estado.
60 50 2. El panel esta bien ubicado respecto a las
5 58 42 5 escuelas
6 6 52 54 Sl NO
7 64 66 7 60 53
s 61 59 s 51 68 Comentarios: EL panel.se encuentra inmerso
en una zona escolar, sin embargo, no se
9 64 68 9 60 54 observo un gran flujo peatonal en la

interseccion, lo que pone en duda la

10 54 58 10 62 52 adecuada ubicacién del panel.
1 56 52 1 57 56
12 50 44 12 70 51
50 Ll 3. El panel parpadea iinicamente cuando un

13 64 51 13 vehiculo pasa por la via
14 59 53 14 4h4 50 Sl NO
15 57 59 15 59 54 . . .

Comentarios: Su funcionamiento es
16 56 55 16 56 45 intermitente, hay momentos en los que no
7 43 4 7 50 55 hay circulacion vehicular en la viay

parpadea. Por otro lado, cuando no hay
18 61 55 18 58 53 circulacion vehicular en algunas ocasiones
no marca la velocidad.

19 56 56 19 59 66




4. Se puede ver una disminucion de la

46 38
20 55 52 20 velocidad al acercarse del panel
21 74 72 21 58 46 Sl NO
22 72 54 22 48 56
23 61 53 23 52 51 Comentarios: Debido a la poca vi§ibilidad
del panel los conductores de vehiculos no
24 59 60 24 61 67 pueden observar las mediciones realizadas
78 6 por el mismo. Se muestra una velocidad
2 2 63 25 4 mayor al limite permitido en la via.
26 46 76 26 65 52
27 75 63 27 65 46
28 69 63 28 58 55 Conclusiones. Los conductores de vehiculos
7 o6 no respetan la velocidad establecida sobre
29 59 58 29 el eje. El panel se encuentra mal ubicado
30 52 60 30 61 49 respecto a la via, ya que no es visible para
los conductores. No se presenta un alto
flujo peatonal en la interseccion aunque se
encuentre en una zona escolar. Aunque la
vialidad es de 50 KPH, el panel considera
3 48 4 31 53 51 como alta velocidad 31 KPH en adelante. El
panel se localiza junto al seméaforo vehicular
en direccion al Oriente, ademas metros
antes del semaforo se identifica un radar de
velocidad.
32 54 54 32 56 54
33 64 49 33 55 53
34 58 58 34 58 58
35 43 46 35 53 54
36 59 49 36 63 53
37 43 51 37 52 42
38 58 59 38 60 62
39 56 57 39 64 70
40 50 53 40 68 53
41 58 65 41 68 51
42 67 58 42 72 78
43 54 61 43 50 67
4t 51 7 44 54 54
45 72 7 45 53 51
46 67 58 46 59 56
47 63 45 47 60 57
48 71 69 48 59 47
49 53 55 49 65 45
50 53 63 50 52 46
51 79 70 51 62 50
52 61 51 52 59 50
53 59 62 53 59 58
54 60 48 54 58 54
55 86 50 55 60 47
56 65 50 56 76 67
57 58 54 57 53 43
58 74 72 58 63 44
59 64 37 59 60 63
60 64 47 60 65 56
Velocidagd 60 57 Velocidzfd 59 54
promedio promedio
Diferencia Diferencia
entre entre
promedios promedios




LEVANTAMIENTO DE VELOCIDADES CERCA DE LOS PANELES

Velocidad de la via:
PUNTO #: 2 50km/h

EJE 2 SUR
[AVENIDA DEL
TALLER
ENTRFZ
CUITLAHUAC
(COLONIA
LORENZO
VIALIDAD: BOTURINI Calle: primaria
Pico: 8:00  Valle: 11:30
FECHA: 12 de Septiembre del 2019 HORA INICIO: |hrs hrs
HORA Pico: 9:00 Valle: 12:30
AFORADOR(A): Berenice Pérez / Victor Lopez TERMINO: hrs hrs
1. El panel es visible y esta bien ubicado
Verificacion de la velocidad indicada | Verificacion de la velocidad indicada en lavia
Hora pico Velocidad indicada Hora valle Velocidad indicada Sl NO
Fase (2.0 Fase (2.0 . .
min) Panel pistola min) Panel pistola Comentarios: La ubicacion del panel no
permite tener una vision adecuada del
1 53 47 1 49 45 mismo. Se localiza en una bahia de
descenso inutilizable. Debido a la luz
2 52 49 2 41 38 natural del entorno no se aprecia
3 49 44 3 45 47 claramente la velocidad emitida por el
propio panel.
4 53 52 4 51 46
2. El panel esta bien ubicado respecto a
5 53 47 5 46 44 las escuelas
6 52 47 6 58 49 Sl NO
7 58 50 7 52 43 Comentarios: No existe una relacion
directa entre el panel y la zona escolar,
8 68 55 8 56 55 sin embargo, se aprecia que el cruce
9 52 49 9 49 45 inmediato al panel es conflictivo, las
personas que deciden cruzar sobre la
10 61 47 10 56 54 vialidad lo hacen con una alto riesgo.
11 52 55 11 48 76
12 42 56 12 59 50
3. El panel parpadea inicamente cuando
13 59 49 13 54 50 un vehiculo pasa por la via
14 51 49 14 49 56 SI NO
15 55 47 15 56 55
16 58 49 16 60 4 Comentarios: La configuracion del panel
17 54 51 17 46 42 muestra actividad en momentos de nula
circulacion.
18 55 63 18 47 59
19 51 49 19 51 56
4. Se puede ver una disminucion de la
20 51 63 20 50 44 velocidad al acercarse del panel
21 56 55 21 47 45 Sl NO
22 58 55 22 48 67 Comentarios: La circulacion vehicular no
23 48 42 23 41 39 se ve mermada por la presencia del
panel pero si es afectada por el flujo
24 49 51 24 39 44 vehicular, ya que la via presenta tope en
la interseccion inmediata entre la Calle
25 55 52 25 46 47 Ixnahualtango y Cjon. de la
26 46 74 26 49 48 Resurreccion.
27 53 45 27 64 62
28 54 50 28 50 47 Resultados. Los conductores de
vehiculos que circulan sobre Eje 2 Sur lo
29 44 41 29 54 54 hacen a altas velocidades poniendo en
30 56 43 30 51 63 riesgo a las personas que deciden
cruzar la via, la velocidad es controlada
con un tope localizado en la
Velocidad Velocidad interseccion entre Ca.lle Ixnahualtango y
promedio 53 51 promedio 50 51 Cjon. de la Resurreccion. En general, no
se apreci6 una gran afluencia de
comunidad escolar que cruzara la
vialidad. La vialidad tiene velocidad
maxima de 50 KPH, el panel considera
como alta velocidad a partir de 45 KPH
Diferencia Diferencia en adelante. El panel se localiza a mitad
entre 2 entre 2 de la vialidad entre semaforos, cuenta
promedios promedios con una mala ubicacién y no visible
para todos los conductores. El panel
identifica las velocidades en direccion
Poniente - Oriente.




LEVANTAMIENTO DE VELOCIDADES CERCA DE LOS PANELES PUNTO #3 Velocidad de la via: 80km/h
VIALIDAD: AVENIDA INSURGENTES SUR FRENTE AL MB CIUDAD UNIVERSITARIA Acceso controlado
HORA
FECHA: 03 de Octubre del 2019 INICIO: Pico: 8:00 hrs  Valle: 11:30 hrs
HORA
AFORADOR(A): Berenice Pérez/Victor Lopez TERMINO:  |Pico: 9:00 hrs  Valle: 12:30 hrs
Verificacion de la velocidad Verificacion de la velocidad
indicada indicada 1. El panel es visible y esta bien ubicado en la via
Velocidad
Hora pico indicada Hora valle | Velocidad indicada Sl NO
Fase (2.0 Fase (2.0 ) .
min) panel | Pistola min) Panel Pistola Comentarios: El panel es visible para los conductores de
vehiculos que circulan en los carriles sobre Av.
1 34 X 1 79 67 Insurgentes en direccion al Norte sin embargo, las
5 3 N 5 67 7 condiciones de la vialidad y operacion deben ser
integrales potenciando cada una de ellas y en este caso
3 34 33 3 66 65 no suceden asi, a lo cual debe evaluarse la ubicacion
del panel para que genere un mayor impacto.
4 36 37 4 68 60
5 37 40 5 65 62 2. El panel esta bien ubicado respecto a las escuelas
6 40 39 6 68 71 Sl NO
7 37 42 7 69 7 .
Comentarios: Se encuentra en uno de los accesos
8 32 42 8 65 66 vehiculares de Ciudad Universitaria, sin embargo,
9 35 42 9 65 67 pe'atonalmente' no funge ninguna funcion ya que no
existe paso a nivel y ademas se encuentra cercano a la
10 36 38 10 68 72 parada de MB Ciudad Universitaria por el que ingresan
por el puente que comunica "El Caracol" y el MB.
1 36 38 1 69 63
12 37 38 12 69 67
3. El panel parpadea iinicamente cuando un vehiculo
13 38 37 13 66 67 pasa por la via
14 38 39 14 55 65 Sl NO
15 29 34 15 59 67
16 32 38 16 67 6 Comentarios: La configuracion del panel es difusa y no
17 41 41 17 70 70 esta relacionado de manera directa con el flujo
vehicular.
18 43 40 18 68 64
19 36 40 19 70 70
4. Se puede ver una disminucion de la velocidad al
20 33 42 20 69 64 acercarse del panel
21 42 4b 21 72 7 Sl NO
22 41 45 22 68 75 Comentarios: Las condiciones del flujo vehicular se ven
mermadas por su composicion y no por factores
23 35 39 23 63 63 externos, lo que deja en poca consideracion este tipo
2% 46 39 2% 68 65 de seﬁalamiento.'Los conductqres de vehiculos no
respetan la velocidad establecida ya que el panel
25 34 37 25 n 70 considera como alta velocidad a partir de los 56 KPH a
lo que los conductores circulan en hora valle a 77 KPH
26 35 38 26 56 53 (pistola) y 79 KPH de acuerdo al panel
27 32 37 27 65 59
28 36 38 28 7 77 Resultados. El panel no se localizo en la direccion
proporcionada por la SEMOVI, este se ubicd junto al MB
29 “ 46 29 72 68 Ciudad Universitaria. Cabe mencionar que Av.
30 31 39 30 68 69 Insurgent.es no cuenta con semaforos, sin embargo, los
levantamientos se realizaron en fases de 120 segundos.
En comparativa con las medidas tomadas con la pistola
36 37 67 67 de velocidad, la velocidad maxima fue de 77 KPH en
Velocidad i i
1 hora valle. Durante la hora pico, la velocidad de los
promedio conductores de automoviles en direccion Norte era
baja, debido al congestionamiento vial presente en ese
momento con un maximo de velocidad de 46 KMP
considerados por el panely la pistola de velocidad.
También se observo que el panel de velocidad no mide
la velocidad maxima de los motociclistas, en cambio la
pistola pudo detectar la velocidad a la que estos
1 0 circulaban en hora pico, dando velocidades mas
elevadas que la de automoviles. La ubicacion del panel
Diferencia Diferencia es conflictiva con respecto a los automoviles, ya que
entre entre pueden originarse conflictos entre estos usuarios de la
promedio promedio via debido a las altas velocidades con las que circulany
s s acceden al Campus Universitario.
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Anexo 3. Metodologia de analisis de series
de tiempo para analisis de foto civicas

Tabla A.3

Resultados preliminares

Fuente: elaboracion propia

El analisis siguio la especificacion propuesta por Grundy et al. (2009), y consiste en una regresion
de datos panel que asume una distribucion Poisson de la variable dependiente. El nimero de
siniestros que produjeron lesiones o muerte, ys,t en el segmento s en el ano t se define de la
siguiente manera:

Ys,t ~ Poisson(ps,t)
log(us,t) = as + Bxs.t + S(T,s)

as es el efecto a nivel segmento, xs.t es un indicador (0,1) que identifica los segmentos que tu-
vieron una fotomulta o fotocivica en el mes t, y aquellos que no, y B es un vector de coeficientes
que representa el efecto de la presencia de fotomulta o fotociva en hechos que generan muertes
o lesiones. S(t,s) es un vector con el niimero total de siniestros en un afo, incluido para tomar
en cuenta la exposicion de cada segmento.

Los resultados se muestran en la tabla A.3, y se hace hincapié en que deben de ser tomados
de manera, a medida que se realizan pruebas de sensibilidad y se incluye informacion de mas
periodos de funcionamiento del programa.

Siniestros con lesionados Siniestros con occisos
Fotocivica -0.117%** 0.19

-0.0241 -0.162
Fotomulta -0.0304 0.500*
-0.059 -0.262

Constante -9.658*** 14,38%**
-0.03 -0.0373

/Inalpha 0.919*** -0.00844
-0.0231 -0.145
Observaciones 84,144 84,144
Nimero de segmentos 3,506 3,506

Errores estandar en paréntesis *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.110.001







