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INTRODUCCION

LA PRESENTE GUIA FUE FINANCIADA POR EL BANCO
INTERAMERICANO DE DESARROLLO (BID) PARA EL SE-
CRETARIADO TECNICO DEL CONSEJO NACIONAL PARA
LA PREVENCION DE ACCIDENTES (STCONAPRA), A TRA-
VES DE UNA COOPERACION TECNICA NO REEMBOLSA-
BLE. CON ELLA, EL STCONAPRA OFRECE A LAS AU-
TORIDADES MUNICIPALES UN MARCO DE ACTUACION
ESTRATEGICA PARA ATENDER UNO DE LOS PROBLE-
MAS DE SALUD MAS GRAVES EN MEXICO: LAS MUER-
TES Y LESIONES CAUSADAS POR EL TRANSITO (LCT).

De acuerdo con datos del Subsistema Estadistico y Epidemioldgico de
las Defunciones de la Secretaria de Salud, en el afo 2015 fallecieron
16,039 personas por LCT, siendo la octava causa de muerte mas fre-
cuente en el pais y la primera en nifios de entre 5y 9 afios y segunda en
adolescentes y jovenes de entre 10 y 29 anos (STCONAPRA, 2016). De
estas muertes, 70% ocurrieron en zonas urbanas, y de este porcentaje,
94% fueron choques y atropellamientos (idem). Por esta razén, es nece-
sario que las autoridades responsables de las redes viales donde ocurren
la mayor parte de los siniestros de transito’ cuenten con herramientas
necesarias para prevenirlos.

I







El Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes (CONAPRA), a través de su Secreta-
riado Técnico, es el organismo de la administracion publica federal encargado de coordinar
todas las acciones relacionadas con la seguridad vial. El objetivo tanto del BID como el ST-
CONAPRA es que la Gufa de Intervenciones de Bajo Costo y Alto Impacto para Mejorar la
Seguridad Vial en Ciudades Mexicanas contribuya al fortalecimiento de capacidades de los
gobiernos locales en materia de seguridad vial. El involucramiento de los gobiernos locales
es indispensable para mejorar las condiciones de seguridad vial en el pais y alcanzar las
metas establecidas en el Decenio de Accion por la Seguridad Vial 2011-2020 vy las acciones
impulsadas por la Secretarfa de Salud en el marco de los pilares de la seguridad vial estable-
cidos por la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) (FIGURA 2).

FIGURA 2. MEXICO Y LOS ESFUERZOS INTERNACIONALES DE SEGURIDAD VIAL

En términos comparativos, México esta por debajo de la tasa
media de muertes causadas por el transito, que para la region
de las Américas en 2013 se situaba en 15.9 muertes por
100,000 habitantes (OPS, 2016). Los nimeros absolutos son sin
embargo preocupantes, ya que México ocupa el decimosexto y
el segundo lugar entre los paises del mundo y de América Latina

y el Caribe con mayor nimero de muiertes por siniestros de
transito (OMS, 2015). Como parte de la estrategia para atender
esta problematica, el pais se uni6 al Decenio de Accion por la
Seguridad Vial 2011-2020, iniciativa de la Organizacion de las
Naciones Unidas (ONU) para estabilizar y reducir el nimero
creciente de muertos por la inseguridad vial.

PILARES DE SEGURIDAD VIAL RECONOCIDOS POR LA OMS

! ! ! !

Gestion de la Vias de transito Vehiculos mas Usuarios de Respuesta tras
seguridad vial y movilidad méas seguros vias de transito los accidentes
segura mas seguros

Fuente: OMS, 2015.



PROCESO DE ELABORACION DE LA GUIA

Para el desarrollo del contenido de este documento fue necesario entender las necesidades
de las autoridades locales y analizar el entorno de aplicacion de los lineamientos propuestos
en la Guia. El primer paso fue realizar un taller en el marco de la reunion de los Consejos
Estatales de Prevencién de Accidentes (COEPRAS) en octubre de 2016. Este permitio iden-
tificar las necesidades y actividades de prevencion de siniestros de transito que se realizan
localmente y entender como resuelven el problema autoridades estatales y municipales.
Para los pasos segundo a quinto (diagnostico epidemioldgico, diagndstico geoespacial, en-
cuestas de percepcion e inspecciones de seguridad vial) se llevaron a cabo una serie de ejer-
cicios de investigacion que van de lo general a lo particular. Estos ejercicios se desarrollaron
secuencialmente, permitiendo que la informacién generada en cada uno de ellos informe al
gjercicio siguiente. Una vez concluida la investigacion, se realizé un taller en el marco de la
reunion de COEPRASs del primer semestre de 2017. En este taller se puso a prueba el modelo
de intervenciones que se presenta en la tercera seccion de la Guia (FIGURA 3).

FIGURA 3. PROCESO DE ELABORACION DE LA GUIA

TALLER MERIDA
Experiencia de COEPRAS

2 DIAGNOSTICO EPIDEMIOLOGICO

DIAGNOSTICO GEOESPACIAL

ENCUESTAS DE PERCEPCION DE RIESGOS

INSPECCIONES DE SEGURIDAD VIAL

TALLER CDMX
Prueba de Modelo con COEPRAS

Fuente: Elaboracion propia.



1. TALLER EN MERIDA

En esta sesion de trabajo se presentaron los siguientes ejes de una politica integral de se-
guridad vial: gestion de la seguridad vial, disefio vial, cultura de la movilidad y aplicacion de
la ley ante representantes de COEPRAS de 19 entidades federativas y autoridades muni-
cipales. Después se aplicaron herramientas para procesos participativos para conocer las
actividades que desarrollan los gobiernos locales en cada uno de estos ejes, asi como sus
fortalezas y debilidades. El principal resultado del ejercicio fue un panorama representativo
de las acciones de seguridad vial que se llevan a cabo en las ciudades mexicanas.

2. DIAGNOSTICO EPIDEMIOLOGICO

Esta etapa de la investigacion, basada en datos de las LCT, permitié conocer a mayor pro-
fundidad la problematica de inseguridad vial tanto en el pais, como en cada entidad federa-
tiva y sus municipios o delegaciones. En el diagnostico se presentan datos desagregados y
representaciones graficas de la incidencia de las LCT, Utiles tanto para el disefio del modelo
de intervenciones de seguridad vial, como los posteriores procesos de la investigacion, des-
critos en las siguientes etapas de investigacion. Su desarrollo permiti¢ distinguir patrones
de incidencia en 3 zonas del pais: norte, centro y sur; asi como seleccionar ciudades repre-
sentativas? de cada una de estas para ser analizadas en mayor profundidad en la siguiente
etapa de la investigacion. En él se presentan resultados detallados de todos los municipios
del pais relacionados con las muertes y lesiones causadas por el transito, como incidencia
de siniestros de transito, tasas de mortalidad, usuarios mas frecuentemente involucrados,
entre otros.

3. DIAGNOSTICO GEOESPACIAL
En esta etapa se analizd la distribucion geografica de las defunciones en las 3 ciudades se-
leccionadas para cada region: Culiacan, Cuernavaca y Villahermosa.

4. ENCUESTAS SOBRE PERCEPCION DE RIESGOS

Una vez identificados los puntos de mayor incidencia, se levantaron encuestas que permi-
tieron medir la percepcion del riesgo de los distintos usuarios de las vias (peatones, ciclistas,
motociclistas y ocupantes de vehiculos de motor) en relacion con la ocurrencia de siniestros
de transito en zonas de alta prevalencia. El estudio permitié ademas identificar elementos
de la infraestructura que se relacionan con la percepcién de riesgos de sufrir choques o
atropellamientos.

5. INSPECCIONES DE SEGURIDAD VIAL

Se llevaron a cabo en una seleccion de puntos en los que se realizaron las encuestas del
gjercicio anterior. Esta actividad permiti¢ evaluar las condiciones de seguridad vial de Ia
infraestructura y probar y mejorar el modelo de inspecciones que se presenta en esta Guia.

6. TALLER CDMX

Este ejercicio permitio poner a prueba el modelo con autoridades locales y encontrar as-
pectos a mejorar del modelo de intervenciones de alto impacto y bajo costo para ciudades
mexicanas.

2 Fueron
seleccionadas

por tener el
mayor numero
de muertes y/o
lesiones causadas
por el transito
por cada 100,000
habitantes,
permitiendo asi

a los municipios
compararse con
una ciudad ubicada
en una zona del
pais similar a la
suya



Desde el proceso de construccion de la Guia se consideraron 3 objetivos particulares que el
documento debe cumplir para incidir positivamente en la situacion de seguridad vial de las

ciudades mexicanas:

1

Presentar a las
autoridades locales
aspectos clave de las
politicas de seguridad
vial en entornos urbanos
y evidencia sobre la
necesidad de invertir

y desarrollar acciones
integrales.

2

Ofrecer un modelo

de intervenciones a la
infraestructura vial de
bajo costo y alto impacto,
basadas en inspecciones
de seguridad vial,
medidas correctivas y
una evaluacion de las
mismas.

3

Promover la coordinacién
entre dependencias
municipales y entre los
tres ordenes de gobierno,
facilitando el uso de la
informacion de seguridad
vial existente.



¢COMO UTILIZAR LA GUIA?

El documento cuenta con 3 secciones que deben ser consultadas para poder aprovechar el
contenido de la Guia en el desarrollo de politicas integrales de seguridad vial y principalmen-
te en la gjecucion de intervenciones a la infraestructura:

INTRODUCCION: facilita el entendimiento general de la Guia al sintetizar sus contenidos y
explicar como puede navegarse. También explica la importancia de contar con estrategias
de seguridad vial a nivel local y detalla su pertinencia y marco de actuacion.

ASPECTOS DE UNA POLITICA INTEGRAL DE SEGURIDAD VIAL PARA CIUDADES: sirve de
referencia para entender qué diversos factores y actores intervienen en la movilidad v la
seguridad vial de las ciudades. Facilita que las intervenciones a la infraestructura sean parte
de politicas integrales de seguridad vial que contemplen por lo menos los siguientes ejes?:

Gestidn de la seguridad vial: permite que las autoridades responsables trabajen de
manera coordinada desde diferentes sectores* y fundamenten su accién en infor-
macion de calidad. Facilita la articulacién, focalizacion y evaluacion de las medidas
tomadas.

Disefio vial: indica a los diferentes usuarios de la via la forma segura de circular y pro-
tege a los usuarios mas vulnerables, principalmente peatones y ciclistas.

Cultura de la movilidad: promueve que los usuarios de las vias se comporten de ma-
nera responsable y convivan adecuadamente. Las acciones de este eje se centran en
educar y sensibilizar a la poblacion.

Aplicacién de la ley: desincentiva conductas de riesgo (exceso de velocidad, no uso
del cinturdn de seguridad, conduccion bajo los efectos del alcohol, entre otras) gracias
al establecimiento y la aplicacion de sanciones por parte de la autoridad.

Cada uno de los ejes representados en el lado izquierdo de la (FIGURA 4) se explican en la se-
gunda seccion. Sin embargo, el énfasis de la Guia se encuentra en los ejes uno y dos, ya que
por un lado, el modelo propuesto se enfoca en las actividades de disefio vial que los gobier-
nos municipales pueden desarrollar para mejorar la infraestructura; y por otro lado, la ges-
tion de la seguridad vial permite dirigir los recursos de los municipios a puntos estratégicos,
ya sea por su elevada incidencia de LCT o por la concentracion de usuarios vulnerables. En
estos puntos las inversiones pueden tener mayor impacto por cada peso invertido en ellas.

MODELO DE INTERVENCIONES DE SEGURIDAD VIAL Y MEDIDAS CORRECTIVAS: en ella
se detalla el modelo de intervenciones estratégicas basado en inspecciones de seguridad
vial, medidas correctivas y la evaluacién de las mismas. Este modelo de “deteccién-solucion”
de intervenciones de seguridad vial se representa graficamente en el lado izquierdo de la
(FIGURA 5). Del lado derecho de la figura se incluyen las categorias de medidas correctivas
que sugiere la Guia para lograr que la infraestructura sea mas segura.

El modelo permite articular los ejes de accion: 1) Gestion de la seguridad vial; y 2) Disefo
vial; y se enfoca en acciones de facil alcance para los municipios mexicanos.

3 parael proposito
de esta Guia, se
excluyen dos de
los pilares de
seguridad vial
propuestos por
la OMS: vehiculos
m4as seguros 'y
respuesta tras
los accidentes
para enfocarse
en los cuatro ejes
mencionados
Estos ejes son
adecuados para
una politica de
seguridad vial

a escala de una
ciudad o municipio,
aligual que la
Vision Cero
presentada en el
capitulo 2.

4 Los sectores
relevantes para
la gestion de la
seguridad vial
son seguridad
publica, salud,
obras y servicios
urbanos, movilidad,
estadistica, por
mencionar los
principales.



FIGURA 4. EJES DE UNA ESTRATEGIA INTEGRAL DE SEGURIDAD VIAL PARA MUNICIPIOS
Y LOS CONTENIDOS DE LA GUIA

SEGUNDA SECCION DE LA GUIA TERCERA SECCION DE LA GUIA

l l

1 Gestion de la seguridad vial Modelo de intervencién
2
Disefio e Medld_as
infraestructura vial correctivas

4

Cultura de la Aplicacion de
seguridad vial la ley

La Guia permite integrar acciones de
disefio vial en un marco de referencia
de gestion de la seguridad vial.

Fuente: Elaboracion propia.

FIGURA 5. MODELO DETECCION-SOLUCION DE INTERVENCIONES DE SEGURIDAD VIAL Y LA SELECCION
DE MEDIDAS CORRECTIVAS

1 2y5
—_
MEDIDAS
CORRECTIVAS
PASO 5

Disefio

T l geométrico
Regulacién

del transito

3

Mobiliario y

Implementar las soluciones de luminarias

disefio vial: las intervenciones
se realizan en los puntos

correspondientes.

Superficies y
pavimentos

Fuente: Elaboracion propia.
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¢POR QUE DESARROLLAR ESTRATEGIAS DE
SEGURIDAD VIAL DESDE EL MUNICIPIO?

Las zonas urbanas son las mas afectadas por la inseguridad vial, y requieren de una accion
publica contundente para contrarrestar los impactos negativos que generan en la salud de
sus habitantes. Actualmente en México, no existe una ley dedicada a la movilidad vy la se-
guridad vial de alcance nacional. Las facultades de la administracion publica para actuar en
estos ambitos, incluyendo la construccion o adecuaciéon de infraestructura, se encuentran
distribuidas en los tres niveles de gobierno. Sin embargo, la legislacién actual ofrece grandes
areas de oportunidad para la accion municipal (TABLA 1).

Ademas de estas leyes, la Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020 establece linea-
mientos de accion importantes para los gobiernos municipales. La estrategia fue firmada
en 2011 por los representantes de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y de la
Secretaria de Salud, en el marco del Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020
aprobado en México. Es importante sefalar que en ese momento no existia la Secreta-
ria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU), creada en 2013. El objetivo de la
estrategia ha sido contribuir al compromiso nacional de reduccion de muertes y lesiones
causadas por el transito en las carreteras vy vialidades urbanas del territorio mexicano. Para
ello, promueve actividades multisectoriales y coordinadas entre los tres niveles de gobierno,
atendiendo a su ambito de competencia y facultades, en cada uno de los cinco pilares de la
seguridad vial reconocidos por la OMS (TABLA 2).

TABLA 1.

NIVEL DE

LEY GOBIERNO ATRIBUCIONES

Constitucién
de los Estados
Unidos
Mexicanos

Federal

La Constitucion establece en el articulo 73 la facultad del Congreso para dictar leyes
sobre las vias generales de comunicacion (fraccion XVII). También, faculta al Congreso
para dictar leyes sobre “la salubridad general de la Republica” (Art. 73 fraccion XVI).
Sin embargo, no menciona explicitamente la seguridad vial, ni la gestion de las calles y
vias urbanas.

Municipal

Otorga facultades directas a municipios en cuanto a zonificacién, administracién del
suelo, permisos de construccion, y formulacion de planes de desarrollo municipales
(Art 115, fraccion V); asimismo, menciona que los municipios tendran a su cargo, entre
otros, calles y parques, asi como la seguridad publica, policia preventiva municipal y
transito (Art. 115, fraccion I, inciso h).

Ley General
de Salud

Federal

Sefiala en su articulo 3 que es materia de salubridad general la prevencion y el control
de siniestros de transito. Sobre este tema tienen facultades concurrentes el ejecuti-

vo federal y las entidades federativas para “organizar, operar, supervisar y evaluar la
prestacion de los servicios de salubridad” (Art. 13), entre ellos la prevencion de lesiones
causadas por el transito. El articulo 162 define “accidente” como “hecho subito que
ocasione dafios a la salud, y que se produce por la concurrencia de condiciones poten-
cialmente prevenibles”. Si bien los siniestros de transito se consideran dentro de esta
definicion, no hay una referencia especifica a aquellos relacionados con el transito.




LEY

NIVEL DE
GOBIERNO

ATRIBUCIONES

Ley de Caminos,
Puentes y
Autotransporte
Federal

Federal

Tiene por objeto regular la construccion, operacién, explotacion, conservacion y man-
tenimiento de las vias generales de comunicacion (Art. 1), éstos incluyen caminos o
carreteras y puentes (Art. 2, fracciones Il y V).

Sefiala que “La Secretaria [de Comunicaciones y Transportes], considerando la
importancia del camino, la continuidad de la via y la seguridad de los usuarios, podra
convenir con los municipios, su paso por las poblaciones, dejando la vigilancia y
regulacioén del transito dentro de la zona urbana a las autoridades locales” (Art. 25).
Asimismo, la Norma Oficial Mexicana NOM-034-SCT2-2003 de la SCT establece
caracteristicas de sefializacion aplicables a las mismas carreteras.

Ley General de
Asentamientos
Humanos

Federal

Faculta a la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU) para
expedir normas oficiales mexicanas que tengan por objeto establecer lineamientos,
criterios, especificaciones técnicas y procedimientos respecto a la estructura de red
de vialidades primarias de los asentamientos humanos y la movilidad urbana (Art. 9,
fraccion 1).

Estatal

Establece como atribucién coordinar sus acciones con la Federacion, otras entidades
0 municipios para la ejecucion de acciones, obras e inversiones en materia de infrae-
structura, equipamiento y servicios urbanos, incluyendo las relativas a la movilidad y
a la accesibilidad universal (Art. 10, fraccion XV).

Ley General de
Asentamientos
Humanos

Municipal

Indica que los municipios formulan la zonificacion de sus centros de poblacion, la
cual determina entre otros elementos “la red de vialidades primarias que estructure
la conectividad, la movilidad y la accesibilidad universal, asi como a los espacios
publicos y equipamientos de mayor jerarquia” (Art. 59, fraccion Il1)

Compartido

Menciona el “Establecer politicas, planes y programas para la prevencion de acciden-
tes y el mejoramiento de la infraestructural vial y de movilidad” (Art. 71, fraccion VII).
Ademas, sefiala que las politicas y programas de movilidad deberan “Establecer
politicas, planes y programas para la prevencion de accidentes automovilisticos, que
desincentiven el uso de los teléfonos celulares al conducir, 0 manejar bajo el influjo
del alcohol o cualquier droga, psicotrépico o estupefaciente” (Art. 71, fraccion X).
De la misma manera, destaca que la Federacion, las entidades federativas, los muni-
cipios y las Demarcaciones Territoriales:
«“en el ambito de sus competencias, estableceran los instrumentos y meca-
nismos para garantizar el transito a la movilidad”, mediante la evaluacion de
las politicas y programas correspondientes, la gestion de instrumentos en la
materia, e inversiones publicas adecuadas (Art. 72).
=“deberan promover y priorizar en la poblacion la adopcion de nuevos habitos
de movilidad urbana sustentable y prevencion de accidentes” (Art. 73)

Fuente: Elaboracion propia
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TABLA 2.

PILAR ESTABLECIDO
POR LA OMS

LINEAMIENTOS PREVISTOS EN LA ESTRATEGIA NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL

1. Gestion de la seguridad
vial

= Promocién de la participacion de la federacién, los estados y los municipios.
= Mejorar la calidad de datos mediante el Observatorio Nacional de Seguridad Vial, y Ob-
servatorios Estatales y Municipales de Seguridad Vial.

2. Vias de transito y
movilidad mas seguras

= Crear y mejorar los criterios de seguridad vial en cuanto a infraestructura.
= Desarrollar una movilidad segura y equitativa para usuarios vulnerables.

3. Vehiculos mas seguros

 Establecer normas de seguridad en vehiculos.

4. Usuarios de vias de
trénsito mas seguros

= Promover modos de transporte sustentable.

5. Respuesta tras los
accidentes

« Fortalecer las acciones del CONAPRA, con la participacion de la federacion, los estados,
los municipios, sociedad civil y usuarios de la red de carreteras y de vialidades urbanas.

Fuente: Elaboracion propia con base en la Estrategia Nacional de Seguridad Vial, 2011.




La legislacion mexicana en materia de movilidad y seguridad vial anteriormente expuesta
permite concluir que:

P> Laley es difusa en el tema de la seguridad vial. AGn asi, queda claro que: por una parte,
la responsabilidad de politica nacional recae en la Secretaria de Salud, cuyas facultades
en la materia son limitadas para elaborar una estrategia integral de prevencion y por
otra parte, las facultades de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes se limitan
a las vias generales de comunicacion. Sin embargo, las calles de las ciudades son com-
petencia de los gobiernos estatales y municipales; de ahi la importancia de contar con
herramientas para mejorar la seguridad vial a este nivel.

P> Los gobiernos locales, estados o municipios dependiendo de la legislacion local, tienen
competencia en los asuntos relacionados con las calles. Por ello, estan en capacidad de
realizar cambios en el disefio y la operacion de las vias, asi como en la regulacion del
transito. Estos tienen a su vez un impacto directo en la sequridad vial y en los patrones
de movilidad de las ciudades.

P> Los tres niveles de gobierno tienen facultades para financiar mejoras de movilidad, eje-
cutar programas que favorecen la movilidad segura y sustentable entre la poblacion, y
mejorar la informacion relacionada con la seguridad vial. Estas acciones no son directa-
mente atribuidas a uno o varios responsables, sino que aluden a una necesaria coordi-
nacion intergubernamental.

Asi, los municipios tienen un papel clave en diferentes ambitos de accién sobre la sequridad
vial en zonas urbanas. Generalmente los municipios son los que disponen de menores fuen-
tes de financiamiento y en ocasiones insuficiente capacidad técnica, por ello, es importante
identificar herramientas para la implementacion de medidas estratégicas que optimicen
recursos y tiempo.



ASPECTOS DE UNA POLITICA
INTEGRAL DE SEGURIDAD
VIAL PARA CIUDADES

ESTA GUIA SE ENFOCA EN INTERVENCIONES ESTRA-
TEGICAS DE SEGURIDAD VIAL RELACIONADAS CON LA
INFRAESTRUCTURA.

Esta necesidad fue subrayada en el taller que abrié el proceso de elabo-
racion de la presente Guia, dado que los funcionarios de diferentes sec-
tores quienes participaron en él-salud, seguridad publica, obras publicas,
entre otros- pudieron exponer sus acciones en materia de seguridad y
destacaron los retos a los cuales se enfrentaban, como falta de coordi-
nacion entre dependencias, infraestructura inadecuada, aplicacion laxa
de la ley, y comportamientos inadecuados de usuarios de la via. Por tal
motivo, en este capitulo se describen los elementos que se deben consi-
derar en una politica integral de seguridad vial y que responden a retos
identificados por las instituciones locales a cargo de dicha politica.

\
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Es importante referirse a la estrategia de prevencion “Vision Cero” aplicada en varias ciuda-
des del mundo con resultados positivos, y utilizada como marco en el taller ya mencionado.
En el pais, el gobierno de la Ciudad de México adoptd esta estrategia y por medio de un
financiamiento de Cooperacion Técnica No Reembolsable del Banco Interamericano de De-
sarrollo (BID) elabor¢ el Programa Integral de Seguridad Vial de la Ciudad de México como
documento de politica publica. Esta estrategia busca tomar medidas preventivas con el fin
de reducir a cero el numero de muertes y lesiones graves causadas por el transito (Leal y
Vadillo, 2015). La Vision Cero reconoce que los errores humanos son inevitables, por lo cual
la autoridad, actuando en colaboracion con la sociedad civil y el sector privado, tiene la
responsabilidad de tomar las medidas necesarias para reducir lo mas posible la gravedad de
los accidentes cuando sucedan dichos errores; prioriza la salud y la vida humana, poniendo
especial énfasis en la proteccion de los usuarios mas vulnerables de la via.

En este sentido, se subraya que los usuarios vulnerables se refieren a las personas que, por
el modo de transporte que utilizan, tienen una mayor exposicion a factores de riesgo vial o
que carecen de recursos y capacidad para enfrentar tales situaciones (SECCION 3.2.3). Puede
tratarse de peatones, ciclistas y motociclistas por su exposicion, y personas con discapa-
cidad, nifos, adultos mayores, entre otros, por su capacidad reducida tanto de movilidad
como de cognicion respecto a entornos viales en las ciudades (DGT, 2011).

La estrategia integral de seguridad vial propuesta en esta Guia se basa en los cuatro ejes
de la Vision Cero. Para cada eje, se presentan las problematicas mas comunes vy los retos
identificados por los participantes, y una vision de como mejorar la seqguridad vial a través
de dichos gjes; asimismo, se destacan algunas soluciones de diferentes ciudades.
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DISENO VIAL

El disefio de las calles se compone de elementos como el ancho de los carriles, la sefaliza-
cion, los cruces e intersecciones, los semaforos, entre otros. Este disefio determina el com-
portamiento de sus usuarios, y puede tener un gran impacto positivo en la seguridad vial
si prioriza la accesibilidad® y la integridad fisica de todas las personas (Handy et al., 2002).

En México, sin embargo, la tendencia en los ultimos afnos ha sido dar la prioridad a la circu-
lacion de automoviles y generar infraestructura para su rapida circulacion, incluso dentro
de las ciudades. El Manual de Proyecto Geométrico de Carreteras y lineamientos técnicos
oficiales emitidos por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) para la consoli-
dacién de una red de autopistas y carreteras, son las referencias mas utilizadas para disefiar
vias, incluso a nivel local para vias urbanas, dada la falta de normas técnicas y referencias
oficiales para ello. Asj, las calles de las ciudades mexicanas se construyeron bajo lineamien-
tos de ampliacion de las vias. Se reconoce que esta geometria no se ajusta a las necesidades
de disefio de las ciudades y resulta especialmente detrimental para usuarios vulnerables. En
efecto, las vias mas amplias inducen una mayor velocidad y generan un mayor numero de
colisiones en zonas urbanas (Ewing y Dumbaugh, 2009).

La relacién entre velocidad y seguridad vial se explica por varios factores. Primero, una alta
velocidad reduce la vision periférica de un conductor y por lo tanto la posibilidad de to-
mar en cuenta a los demas usuarios de la calle. Ademas, la velocidad reduce el tiempo de
reaccion del conductor y aumenta el espacio requerido para detener el vehiculo ya que, a
mayor velocidad, mayor la distancia recorrida en un mismo lapso de tiempo. De acuerdo
con la Organizacion Mundial de la Salud (TABLA 3), en caso de una colision con un automovil
transitando a una velocidad igual o inferior a 30 km/h, los peatones tienen una probabilidad
de sobrevivir cercana al 90%; esta probabilidad es menor al 20% a una velocidad igual o
superior a 50 km/hr (GRSP, 2008).

TABLA 3.
VELOCIDAD DISTANCIA GRAVEDAD DE LESIONES PROBABILIDAD
DE FRENADO EN PEATONES DE SOBREVIVIR
< 30 km/br 16 metros Contusiones > 90%
> 50 km/br 33 metros Invalidez y victimas < 20%
mortales

Fuente: Elaboracion propia con base en GRSP, 2008, y Leal, A.y Bray, A., 2014

5 Ver glosario.



Asi, el disefio vial de las ciudades mexicanas que da prioridad a los automdviles antes que
a los demas usuarios de la calle, incentiva a los conductores a transitar a grandes velocida-
des y reduce la atencién que pueden prestar a peatones y ciclistas. Estos son parte de los
usuarios vulnerables desproporcionadamente mas afectados por lesiones graves y muertes
causadas por el transito®.

VISION PROPUESTA

Una ciudad con un disefio vial seguro es aquella donde todos los usuarios pueden descifrar
claramente como transitar por ella. Si el disefio vial indica a todos los usuarios por dénde
circular y cémo hacerlo de forma segura, se generaran menos conflictos entre usuarios
al negociar el espacio. De igual manera, las vias urbanas que reducen la velocidad de los
vehiculos motorizados y priorizan la accesibilidad y seguridad de los usuarios vulnerables
de la calle, disminuiran significativamente la probabilidad de ocurrencia de choques y atro-
pellamientos; si éstos llegaran a ocurrir, su gravedad serd menor, evitando que las personas
involucradas padezcan una lesion grave o la muerte.

6 Para mayor
informacioén sobre
el control de

las velocidades
consultar:
STCONAPRA
(2015)

Gufa para prevenir
accidentes

de trdnsito

la velocidad.
Disponible en
http://conapra
salud.gob.mx/
Interior/Folletos
Serie12.html






APLICACION DE LA LEY

Un reglamento de transito adecuado y aplicacién son clave para prevenir choques y atrope-
llamientos, ya que inhiben conductas de riesgo. Los siniestros de transito en zonas urbanas
suelen estar relacionados con conductas de riesgo prohibidas por regulaciones adecuadas,
como el exceso de velocidad, la distraccion o falta de atencion del conductor, el no respeto
de la prioridad de paso o sefiales de control del transito, o la conduccion bajo los efectos del
alcohol. Por ejemplo, en la ciudad de Nueva York, Estados Unidos, se estima que el 66% de
los choques fatales se deben a una de las razones anteriormente mencionadas (TransAlt,
2011).

Ademas, es necesario reconocer que dichas conductas generan peores consecuencias cuan-
do conciernen a los automovilistas, debido al gran peso de los vehiculos y las altas velocida-
des de circulacion. Es decir que, en una colision con un peatén o un ciclista, la conducta de
riesgo de un automovilista tiene mayor probabilidad de provocar lesiones graves y fatales
(TABLA 4).

TABLA 4. AUMENTO EN NIVEL DE RIESGO Y EFECTOS EN CONDUCTOR POR CONDUCTA DE RIESGO

CONDUCTA EFECTOS EN CONDUCTOR FACTOR DE MULTIPLICACION
DE RIESGO DEL NIVEL DE RIESGO

= Desvio de la vista del camino.
= Manos fuera del volante.

Uso de celular . L . 4
« Desvio de la atencion por el timbre de

llamada o mensaje.

= Reduccion del campo visual. POR NIVEL DE FACTOR DE
= Disminucién de la capacidad de ALCOHOLEMIA | MULTIPLICACION
reaccion y pérdida de reflejos. EN G/L DEL NIVEL DE
= Falso estado de euforia y adopcion RIESGO
de riesgos.
= Apreciacion errénea de las distancias
y velocidades. 0.3a05 2
= Aumento de agresividad e irritabilidad
Conduccién bajo en conductor.
los efectos del - Falta de percepcion de sefiales de 0.5a0.8 5
alcohol transito, luces de seméforos y de
otros vehiculos.
= Aumento de la sensibilidad a los 0.8al5 9
deslumbramientos.
l15a25 20
Mayor a 3.0 40

Fuente: Elaboracion propia con base en STCONAPRA, 2015. Recuperado en: http://conapra.salud.gob.mx/Interior/
Folletos_Serie12.html






CULTURA DE LA MOVILIDAD

La cultura de la movilidad es entendida como un conjunto de normas y comportamientos
que permiten a todos los usuarios de la via trasladarse de forma segura, eficiente y soste-
nible. Incluye, por ejemplo, la posibilidad de las personas de escoger el modo de transporte
mas adecuado entre diferentes opciones, la toma de consciencia sobre las consecuencias
que su decision individual puede tener para la sociedad en su conjunto (contaminacion, con-
gestion, inseguridad vial), y la convivencia entre usuarios de las calles (Leal y Vadillo, 2015).

En México, la importancia dada al automovil durante décadas, lo ha posicionado como
una opciodn ideal de transporte en el imaginario colectivo de las personas. Al contrario, el
transporte publico, la bicicleta o el caminar son comunmente asociados a una parte de
la poblacion que se percibe como aquella que no tiene otra opcidon mas que transitar en
estos modos de transporte (Kreuzer y Willmsmeier, 2014). Por esta razon, los hogares que
acceden a recursos suficientes prefieren adquirir un automaovil y usarlo para la mayoria de
sus trayectos, reforzando asi lo que tiende a considerarse una posicion econémica y social
superior. Esto se relaciona a una situacion donde una porcion de la poblacion, minoritaria
pero creciente, considera que la calle debe garantizar el transito fluido de vehiculos, a ex-
pensas de los que se consideran como obstdaculos, tales como ciclistas y peatones. En otros
términos, la aspiracion a la posesion y uso de automaviles entra en conflicto con el hecho de
compartir las calles con otros usuarios, generando asi una suerte de disputa por el espacio
vial en las ciudades. Cuando en realidad, el uso indiscriminado del automavil genera grandes
costos para el resto de la sociedad, como la ocupacion desproporcionada del espacio publi-
o, la congestion, la emision de gases de efecto invernadero, y lesiones y muertes causadas
por el transito (Medina, 2012).

Asi, los conductores de vehiculos motorizados y de bicicletas son frecuentemente denuncia-
dos por no respetar las normas de circulacion y polarizar las interacciones de los diferentes
usuarios de la calle. Lo anterior es comUnmente atribuido a una falta de cultura de movilidad
y seguridad vial, y percibida como inevitable entre los ciudadanos mexicanos. En realidad,
esto se debe a varias razones en la cual las autoridades publicas tienen que desempenfar un
papel importante. Una de ellas es la falta de entrenamiento tedrico-practico de los conduc-
tores, que en varias entidades federativas no es requerido para la obtencion de la licencia de
conducir, propiciando que éstos transiten en las calles sin prestar suficiente atencion a los
demas usuarios, que se vuelven por lo tanto aun mas vulnerables (Leal y Bray, 2015).

VISION PROPUESTA

Las ciudades se vuelven mas seguras cuando sus habitantes comparten una cultura de la
movilidad que prioriza a todas las personas, independientemente de los modos de transpor-
te que utilicen. Al disponer de la informacion suficiente para ello, las personas pueden deci-
dir qué opcion de traslado es mas conveniente para ellas y para la ciudad en su conjunto. En
este sentido, una ciudad que fomenta la intermodalidad —el uso de varios modos de trans-
porte en los trayectos— propicia que se entiendan las diferentes perspectivas asociadas al
hecho de transitar en las calles y el espacio publico. Asi, la promocién de una cultura de la
movilidad por parte de las autoridades es clave para propiciar una sanay segura convivencia
de las personas en las calles.
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GESTION DE LA INFORMACION DE SEGURIDAD VIAL

Se refiere al manejo e integracion de diferentes elementos informativos para darles un pro-
pdésito y un fin practico; en este caso, para ser utilizados en un analisis que permita mejorar
la seguridad vial en las ciudades mexicanas. Las acciones promovidas por la Guia deben, en
la medida de lo posible, fundamentarse en datos e informacion geoestadistica de calidad
para que las intervenciones solucionen de manera efectiva las problematicas de seguridad
vial. La informacion sobre accidentalidad es particularmente critica para el pPAso 1 de iden-
tificacion de puntos de intervencion, y el PAso 2 de aplicacion de inspecciones de seguridad
vial, explicados en la SECCION 3 de esta Gufa.

Para generar informacion de esta naturaleza, se requiere una coordinacion estrecha entre
los diferentes actores participes de la seguridad vial, a nivel local y nacional, quienes gene-
ran diversos tipos de informacion que son clave para la toma de decisiones.

Cuando ocurre un siniestro de transito, intervienen actores de los sectores salud, seguridad
publica, y de seguros. Estos registran datos de calidad variable, siguiendo metodologias y
procesos diferentes que dificultan un diagnoéstico basado en informacién y una toma de
decisiones efectiva (ITDP, 2016).

SEGURIDAD PUBLICA. Cuando un siniestro de transito ocurre en vias urbanas, la po-
licia local acude al lugar y genera un reporte, cuya informacién se ingresa en una base
de datos para uso de la autoridad. Si el siniestro de transito ocurre en una via bajo
competencia federal, aun cuando se encuentra en un drea urbana, la policia federal
interviene y genera su propia informacion al respecto.

SALUD. Si el siniestro de transito produjo una o varias victimas, éstas pueden ser tras-
ladadas a un centro de atencion hospitalario. Entonces se genera informacion valiosa
acerca de muertes y lesiones debidas al transito. En este &mbito, la Secretaria de Salud
cuenta con informacion de alcance nacional, pero poco vinculada a las demas institu-
ciones participes de la seguridad vial.

ASEGURADORA. En caso de que alguno de los involucrados cuente con seguro y de-
cida llamar a la compafia, ya sea en el lugar del siniestro o después que éste haya
ocurrido, ésta da un seguimiento a los dafios a terceros que hayan sido generados y
registra datos informativos al respecto. Sin embargo, tan solo el 26% de los vehiculos
son asegurados en México (Axa, 2012).

JUSTICIA. Cuando los siniestros de transito generan muertes, lesiones graves o dafos
en propiedad ajena, y los involucrados emiten denuncias, la procuraduria interviene
con investigaciones. Estas investigaciones, mas detalladas que los reportes generados
por los cuerpos de seguridad publica, permiten generar nuevos datos sobre accidenta-
lidad, pero sélo en los casos especificos ya mencionados.

Actualmente en México, la informacion estadistica y georreferenciada de siniestros de tran-
sito en zonas urbanas no es generada de manera coordinada por las diferentes fuentes
presentadas, y por lo tanto resulta detallada para permitir a las autoridades municipales
planear e implementar estrategias integrales de seguridad vial.
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De la misma manera, los datos homologados a nivel nacional -es decir comparables entre
las demarcaciones territoriales del pais- son escasos, y se nutren de informacion generada
de manera imperfecta a nivel local.” Por ejemplo, aunque la informacién de seguridad vial
del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) cubre el territorio nacional, ésta se
basa en datos provenientes de una sola fuente de informacién a nivel local, como lo puede
ser la policia municipal en cuanto a ocurrencia de siniestros de transito. Al contrario, la in-
formacion de seguridad vial debe abarcar y hacer corresponder diferentes tipos de datos,
descritos con mayor detalle en la SECCION 3.1

RECUADRO 4.

Una herramienta 0til para disponer de datos confiables de seguridad vial
es la plataforma Registro de Accidentes Viales en México (RAVMex) que esta
desarrollando el Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevencion
de Accidentes (STCONAPRA), y que es nutrida por los Observatorios Estatales
de Lesiones asociados a los Consejos Estatales para la Prevencion de Accidentes
(COEPRA) de cada entidad federativa. Los observatorios trabajan en conjunto
con los diferentes actores que generan datos a nivel local, para que los siniestros
de transito sean registrados mediante el Formulario Estadistico Unico, validado
por el STCONAPRA. La informacion generada en una entidad federativa es a
su vez ingresada en la plataforma, donde se visualizan todos los hechos de
trénsito registrados, georreferenciados y con informacion detallada en relacion
con las caracteristicas del siniestro de transito, las posibles victimas, los vehiculos
involucrados y el estado de la via.

En 2016, 26 entidades federativas utilizaban la plataforma RAVMex (Rosas, 2016).
Hasta la fecha, esta plataforma no es abierta y atin no es una herramienta oficial
-a diferencia de la informacion sistematizada por el INEGI. Al ser informacion
mas detallada y georreferenciada, es mas util para la toma local de decisiones de
seguridad vial. En la seccion 3.2.4 se detalla como usar la plataforma para efectos
de intervenciones de bajo costo y alto impacto.

7 Esto se corroboré
N oracion

agnostico

miolégico

La coordinacion interinstitucional es el segundo componente de la gestion de la seguridad del
vial. Por su transversalidad, la seguridad vial requiere ser abordada de manera coordinada
por los diferentes niveles de gobierno, quienes tienen competencias complementarias para
la realizacion de una politica integral de seguridad vial sustentada en los ejes descritos en transito realizado
este capitulo. para esta Guia
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El STCONAPRA es una institucion clave en el fomento de la coordinacion intersectorial e
institucional. En efecto, el STCONAPRA se ha dado la tarea de promover estrategias inte-
grales de seguridad vial, asi como de mejorar la generacion de datos confiables informando
estas estrategias por medio del Observatorio Nacional de Lesiones. El Secretariado da con-
tinuidad a su accion a nivel local, replicando su estructura y la del Observatorio a nivel local;
especificamente, promueve la creacién y operatividad de Consejos Estatales para la Preven-
cion de Accidentes (COEPRA), los observatorios estatales de lesiones, Comités Municipales
para la Prevencion de Accidentes (COMUPRA) y observatorios municipales de lesiones.

RECUADRO 5.

En el marco del Proyecto Mesoamericano de Seguridad Vial, el municipio de
Mérida, Yucatan, cre6 en 2015 el COMUPRAMID. Este comité, que depende de
la Policia Municipal de Mérida, se vincula con los tres niveles de gobierno y la
academia para “proponer las acciones en materia de prevencion y atencion de
los accidentes”; sus acciones abarcan el estudio de las causas de accidentalidad
vial, la elaboracion de estrategias de prevencion, la sensibilizacion de la poblacion,
y la vinculacion con autoridades federales, estatales y municipales para ello.
El COMUPRAMID ha participado en la instalacion del Observatorio Estatal de
Accidentes, contribuyendo asi en la consolidacién de informaciéon detallada
ingresada en la plataforma RAVMex.

Este proceso sigue en construccion, puesto que falta integrar al COMUPRAMID
las direcciones de obras publicas y desarrollo urbano del municipio, quienes son
clave a la hora de identificar e implementar acciones de redisefio vial para la
seguridad vial. Sin embargo, éste es un ejemplo destacable de las iniciativas que
los municipios mexicanos pueden tomar para mejorar su coordinacién con otras
dependencias y niveles de gobierno, con el fin de mejorar la sistematizacion de
informacion, el analisis de causas de siniestros, y participar en la implementacion
de acciones integrales de seguridad vial.

Fuente: R. Ramirez, Comunicacion personal, mayo de 2017.

Al igual que el STCONAPRA, los consejos locales tienen como funcion la de convocar a
los principales actores participes de la seguridad vial a nivel estatal y municipal para lle-
var a cabo acciones concertadas y complementarias. De igual manera, los observatorios
son espacios en los cuales todos los actores (policia, jurisdicciones sanitarias, procuradu-
rias, aseguradoras, etc.) tendrian que coordinarse y compartir la informacion de la cual dis-
ponen para generar datos confiables de seguridad vial, analizarlos, y elaborar estrategias
correspondientes (Leal et al,, 2016). En 2016, 26 entidades federativas contaban con un
Observatorio Estatal de Lesiones (Rosas, 2016). Los procesos de levantamiento, registro y
analisis de informacion de siniestros de transito y su impacto en la salud de las personas son
complejos y se encuentran a cargo de diferentes actores. La falta de coordinacién de éstos
impide a las autoridades elaborar diagnosticos precisos que permitan entender las causas
de la accidentalidad y elaborar estrategias eficientes de prevencion.
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De igual manera, las medidas tomadas para la mejora de la seguridad vial, y que idealmente
abarcan los tres ejes anteriormente mencionados, ocasionalmente se apoyan en sistemas
de evaluacion con lineas base e indicadores para establecer metas de reduccién de lesiones
y muertes causadas por el transito, y para medir posteriormente los resultados positivos o
negativos que resultaron de las acciones llevadas a cabo. Los paises y las ciudades que han
logrado mejorar drasticamente la seguridad vial fueron los que usaron métodos de identifi-
cacién de problemas basados en datos y de elaboraciéon de medidas correctivas fundamen-
tadas en evidencia (Wegman et al., 2015).

Las ciudades pueden disefiar e implementar estrategias eficientes de seguridad vial apo-
yandose de instituciones capaces de trabajar de manera coordinada y complementaria para
definir una estrategia integral, asf como lineas base e indicadores que permitan el adecuado
monitoreo de las acciones por implementar. Bajo dicho esquema de trabajo, estan en una
posicion mas adecuada para mejorar la calidad de sus datos, y poner éstos al centro de la
toma de decisiones. Las diferentes dependencias a cargo de recopilar y procesar informa-
cion relativas a accidentalidad y a muertes y lesiones causadas por el transito, deben de
mejorar sus procesos y establecer mecanismos eficientes de coordinacién entre ellas; lo
anterior les permitird elaborar diagndsticos precisos que indiquen cuales son las areas de
oportunidad para la mejora de la seguridad vial. De la misma manera, las autoridades locales
podran establecer objetivos claros de reduccion de muertes y lesiones en el corto, mediano
y largo plazo. Las evaluaciones ex-ante y ex-post en los tres ejes de seguridad vial anterior-
mente mencionados, y en particular en el de disefo vial, permitiran medir avances, reajustar
las acciones para un mayor y mejor impacto, y rendir cuentas a las y los ciudadanos.

Como se expuso en esta seccion, existen diferentes aspectos que una politica integral de se-
guridad vial debe considerar. Estos deben ser atacados de manera conjunta para constituir
politicas efectivas. Si bien esta Guia se enfoca principalmente en intervenciones relativas
al disefo vial, es importante enmarcar éstas dentro de una estrategia basada en acciones
interdependientes en los ambitos de aplicacion de la ley, cultura de la movilidad, y gestion
de la seguridad vial.



MODELO DE INTERVENCIONES
Y MEDIDAS CORRECTIVAS
DE SEGURIDAD VIAL

EN ESTE CAPITULO SE PRESENTA EL FOCO DE LA
GUIA: UN INSTRUCTIVO DE ACTUACION PARA MUNI-
CIPIOS EN MATERIA DE INTERVENCIONES DE SEGURI-
DAD VIAL EN LA INFRAESTRUCTURA.

El modelo integra una serie de pasos que pueden seguir las autoridades
locales para reducir los riesgos asociados al transito con una bateria de
soluciones de bajo costo que se pueden implementar rapidamente en
las calles de las ciudades mexicanas. A pesar de su sencillez, el modelo se
inserta perfectamente en una politica integral de seguridad vial urbana
con los cuatro ejes descritos en el capitulo anterior.
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Asi, el capitulo se integra por una explicacion general del modelo y por cuatro subsecciones:
3.17a 3.4, enlas que se detallan los pasos que se deben seguir para implementarlo, incluyen-
do las medidas de bajo costo y alto impacto.

EL MODELO DE INTERVENCIONES DE SEGURIDAD VIAL

Esta Guia ofrece un modelo de intervencion que permite maximizar el impacto sin grandes
inversiones. Para lograrlo se sustenta en dos elementos:

A B

El punto de intervencion. La medida que se implementa.

FIGURA 7. MODELO DE INTERVENCIONES DE BAJO COSTO Y ALTO IMPACTO

Aplicar el analisis de seguridad vial a la infraestructura: se basa en
inspecciones de seguridad vial alrededor de los puntos identificados en el
paso anterior.

Disefiar la intervencion a la infraestructura: esta fase se basa en los
3 resultados de las auditorias e integra las medidas correctivas que hacen
mas segura la infraestructura.

4 Implementar las soluciones de disefio vial: las intervenciones se realizan
en los puntos correspondientes.

Fuente: Elaboracion propia.
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IDENTIFICACION DE LOS PUNTOS
DE INTERVENCION

_ La presente Guia propone 2 formas de seleccionar los puntos de intervenciéon con enfoques
distintos pero complementarios:

ENFOQUE REACTIVO
Identifica los sitios a partir del nimero de siniestros de transito, lesionados y/o muertos de
acuerdo a la informacion disponible.

ENFOQUE PREVENTIVO
Identifica dreas con un alto transito de poblacion vulnerable como zonas aledafias a escue-
las, mercados, hospitales, etc.

FIGURA 8. ENFOQUE PREVENTIVO Y REACTIVO DE SEGURIDAD VIAL A TRAVES DEL DISENO VIAL

r INTERVENCIONES DE SEGURIDAD VIAL 1

ENFOQUE PREVENTIVO ENFOQUE REACTIVO

l l

[ eemiEmamEs
l

Disefio, implementacion y evaluacién de medidas correctivas

-

REDUCCION DE LESIONES CAUSADAS POR EL TRANSITO

Fuente: Elaboracion propia con base en SWOV, 2013.
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IDENTIFICAR LOS PUNTOS DE MAYOR INCIDENCIA UTILIZANDO
EL ENFOQUE REACTIVO

Con este enfoque, se deben seleccionar puntos criticos o puntos de alto riesgo, es decir
los sitios priorizados por la mayor incidencia de choques y atropellamientos. Este método
ha sido aplicado en diversos paises. En el caso holandés (FIGURA 9), entre 1987 y 2008 el
numero de puntos de alto riesgo se redujo 86%, y el nimero de muertos en los mismos
disminuy6 92% (SWOV, 2010). Este enfoque es particularmente relevante para paises con
niveles medios vy altos de accidentalidad, como México.

FIGURA 9. REDUCCION DEL NUMERO DE PUNTOS DE ALTO RIESGO Y MUERTES

REDUCCION DEL NUMERO DE PUNTOS DE ALTO RIESGO Y DE MUERTES EN ELLOS
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Fuente: Elaboracion propia con base en SWOV, 2013.

La definicion de los puntos criticos depende de un registro fiable y continuo de siniestros de
transito georreferenciado. Este es un problema para las ciudades mexicanas con proporcio-
nes de eventos georreferenciados muy variables.® Por ello, se plantean 3 métodos de defini-

cién de puntos criticos, dependiendo del nivel de detalle de la informacién georreferenciada
disponible en cada ciudad:

MAPEAR LOS PUNTOS CON MAYOR NUMERO DE COLISIONES Y ATROPELLAMIENTOS.
Este método es facil de aplicar dado que la cantidad de siniestros permite diferenciar pun-
tos con mayor incidencia. Su desventaja es que no distingue siniestros fatales y no fatales.

8 £n esta seccién
se presenta

un catdlogo

de fuentes de
informacién
disponibles

para ciudades
mexicanas.



MAPEAR LOS PUNTOS CON MAYOR NUMERO DE MUERTOS.

Este método permite concentrarse en aquellos puntos con alta concentracion de hechos
viales graves. Su desventaja es que requiere de datos detallados y una vinculacion entre las
fuentes de registro, en particular sequridad publica y salud. El INEGI por ejemplo documen-
ta como siniestros fatales, los que producen la muerte de una persona en el lugar del suce-
so, por lo que una persona que fallece posteriormente -en servicios de atencion hospitalaria
o prehospitalaria no es registrada como tal (INEGI, 2016). Si existen datos suficientes, este
segundo método es preferible.

MAPEAR LOS PUNTOS CON MAYOR NUMERO DE CICLISTAS Y PEATONES MUERTOS O
HERIDOS EN COLISIONES Y ATROPELLAMIENTOS.

Se priorizan los usuarios vulnerables a través de las estadisticas disponibles. Este método
es particularmente adecuado para las intervenciones promovidas en esta Guia, ya que las
intervenciones dirigidas a peatones vy ciclistas suelen ser asociadas a costos menores que
las intervenciones para prevenir colisiones vehiculares. Sin embargo, el hecho de enfocarse
en una muestra restringida de los datos georreferenciados puede resultar en una mayor
incertidumbre en el impacto logrado con las intervenciones.

Una vez que los puntos criticos han sido mapeados, es necesario seleccionar los que se
van a intervenir. Para ello, ademas de criterios politico-administrativos y presupuestales se
sugiere considerar:

p> ECONOMIAS DE ESCALA
Se puede preferir que todas las intervenciones sean de un solo tipo -por ejemplo una
ciclovia o unainterseccion- para aumentar el volimen de materiales adquirido a mismo
nivel de presupuesto, y asi reducir el costo total de implementacion.

p CERCANIA DE LOS PUNTOS
El escoger puntos geograficamente cercanos puede dar mayor visibilidad a las inter-
venciones, por ejemplo, una serie de puntos a lo largo de la misma avenida o dentro de
una colonia. También se pueden intervenir areas colindantes a los puntos criticos, a fin
de mejorar el disefio en todo el entorno.

RECUADRO 6.

El programa Pasos Seguros del gobierno de la Ciudad de México implementado
en 2015 contempld la realizacion de intervenciones rapidas de alto impacto para
peatones en 54 intersecciones. Los criterios usados para definir estos puntos,
ademas del nimero de lesiones y muertes causadas por el transito que involucran
a peatones, fue la proximidad entre sitios de ocurrencia. Asi se definieron 6
corredores en los que se alinearon algunos puntos, y se dejaron fuera otros que
no configuraban un corredor (GCDMX, 2015).
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El uso de datos es necesario para ambos enfoques de definicion de puntos propuestos a
intervenir, tanto reactivo como preventivo. Estos pueden provenir de bases de datos o ser

levantados en campo.

Para la localizacion de puntos criticos por su siniestralidad, el sistema RAVMex promovido
por el STCONAPRA, puede ser de gran ayuda. En el RECUADRO 3, se muestra como este siste-
ma es interno de las autoridades locales y nacionales que sistematizan informacion relativa
a hechos de trénsito con base en un Formulario Estadistico Unico utilizado por los COEPRAs
en las entidades federativas. La visualizacion de la plataforma (FIGURA 13) en mapas y tablas
estadisticas es clave para identificar caracteristicas y patrones relativos a los hechos de
transito a nivel local. El acceso al sistema RAVMex es restringido y requiere entonces de un
acercamiento a las autoridades a cargo de su operacion. Por otra parte, es posible obtener
datos de siniestralidad de otras fuentes dependientes de servicios de seguridad, salud, jus-
ticia 0 aseguradoras, descritas en capitulo anterior.

Para la localizacion de puntos con alta demanda se pueden utilizar bases de datos que es-
pecifiquen la localizacion de estaciones de transporte publico, establecimientos mercantiles,

escuelas, entre otros.

La calidad y nivel de detalle de los datos varia de una ciudad a otra, por lo cual no existe una
lista definitiva de fuentes de informacion completas y exhaustivas. En la TABLA 5 se describen
algunas fuentes de informacion oficiales y los datos que ofrecen.

TABLA 5.

FUENTES DE INFORMACION

DATOS O INFORMACION DISPONIBLE

Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia
(INEGI)

« Cartografia de ciudades mexicanas en escala 1/50.000

< Censo poblacional (poblacion, poblacion econémicamente activa, PIB, renta...)
= Parque vehicular

- Estadisticas de transporte de principales sistemas de transporte del pais

» Accidentes de transito terrestre

Directorio Estadistico Nacional de Uni-
dades econémicas de INEGI (DENUE)

= Geolocalizacion del empleo y nimero de empleados hasta empresas
con mas de 250 empleados

Consejo Nacional de Poblacion
(CONAPO)

= Poblacién
= Previsiones de crecimiento poblacional

Programas de desarrollo municipales
(generales y parciales) y entidades de
gobiernos a nivel estatal o municipal

< Andlisis y representacion georreferenciada en un Sistema de Informacion
Geografica (SIG) de programa y planes vigentes para la zona de estudio

< Representacion gréafica y georreferenciada de los usos de suelo

= Geolocalizacién de espacios publicos y obras relevantes

= Ubicacién de predios subutilizados o predios baldios

= Catastro urbano

= Geolocalizacion de las areas de crecimiento urbano

Google Earth

« Fotografia Satelital

Fuente: Elaboracion propia con base en SEDATU, 2018.







ANALISIS DE SEGURIDAD VIAL EN LA
INFRAESTRUCTURA

Una vez definidos los puntos de intervencién, en el sequndo paso del modelo se realiza un
analisis a la infraestructura y la operacion vial en el entorno de los puntos seleccionados.
El analisis se basa en una inspeccion de seguridad vial que resulta clave tanto en la eva-
luacion ex ante que permitird disefar la intervencion (PAso 3), como posteriormente en la
evaluacion ex post de la solucion implementada (paso 5). El andlisis de seguridad vial cons-
ta de dos acciones: (1) Preparacion de planos y formatos; y (2) inspecciones de seguridad
vial en los puntos especificos.

1. PREPARACION DE PLANOS Y FORMATOS

En esta seccion se propone un protocolo minimo de uso de informacion ya existente, previo
a la evaluacion técnica de los puntos que seran analizados:

REVISION DE INFORMACION EXISTENTE: es necesario analizar datos de aforos, velo-
cidades y auditorfas realizadas anteriormente con el fin de detectar elementos impor-
tantes para la inspeccion en campo y aprovecharlas en el analisis.

DEFINICION DE LA VIA DENTRO DE LA RED VIAL: la clasificacion funcional de las
calles que componen la red vial de la ciudad es necesaria para definir los parametros
adecuados de velocidades v flujos. Para ello, se requiere consultar los instrumentos de
planeacién y regulacién vigentes y utilizar una categorizacion de vias que coincida con
los mismos. Esta clasificacion no es homogénea en el pais, ya que las caracteristicas
de vias de acceso controlado, primarias, secundarias y locales, varian en funcion de
la regulacion estatal; sin embargo, existen rasgos generales (TABLA 6). Definir el sitio
analizado en funcién de la jerarquia de la via dentro de la red vial permitird conocer la
velocidad maxima autorizada legalmente, y a su vez, evaluar la seguridad del entorno
del punto de intervencion.

PREPARACION DE PLANOS Y FORMATOS: es necesario preparar el plano de la in-
terseccion usando algun Sistema de Informacién Geogréfica, asi como las listas de
verificacion del apartado 3.2.2 (FIGURA 17) que se usaran en campo. Se detectarany
evaluaran cada uno de los cruces vehiculares y peatonales mediante la lista de verifica-
cion, la cual arrojara posibles fallas y medidas correctivas correspondientes.

35



36

TABLA 6.
TIPO DE ViA CARACTERIZACION VELOCIDAD MAXIMA
RECOMENDADA
Via con flujo continuo y separado fisicamente del resto
Via de acceso de la red vial, conectado Unicamente mediante carriles
. - 80 km/h
controlado de acceso y desincorporacion. Puede tener laterales,
pero no son de acceso controlado.
Via cuya funcién es conectar las distintas zonas de
Avenida primaria la ciudad. Integran generalmente 4 o més carriles de 50 km/h
circulacion.
. .| Via cuya funcion es conectar las calles de un barrio con
Avenida secundaria s oo . . 40 km/h
las vias primarias o con el barrio contiguo.
Calle local Via cuya funmoq es acgede_r alos predlos,_ conectando- 20 km/h
los con las avenidas primarias o secundarias.

Fuente: Elaboracion propia con base en el Reglamento de transito de la Ciudad de México, 2015.

2. INSPECCION DE SEGURIDAD VIAL

Consiste en un analisis en campo de la seguridad vial, con el que se evalla el cumplimiento
de lineamientos y requisitos de seguridad vial en la infraestructura, asi como las conductas
de los usuarios en ella.

AMBITO DE APLICACION: esta metodologia puede ser aplicada en todas las calles
urbanas y semiurbanas en operacion, tanto primarias como secundarias. Aunque esta
disenada primordialmente para la inspeccion de intersecciones, también puede utili-
zarse en secciones de calle.

Las intersecciones son nodos donde convergen dos o mas calles, en donde se realizan
los movimientos direccionales del transito peatonal o vehicular, y ocurren gran parte
de los choques y atropellamientos. Varios estudios han demostrado que el redisefio de
las intersecciones tiene un efecto positivo significativo en la mejora de la seguridad
vial, ya que disminuyen la velocidad de los vehiculos, mejoran la legibilidad de la calle
y reducen la exposicion al riesgo de los usuarios vulnerables (King, Jon & Reid, 2003;
Welle et al. 2015).

USUARIOS: son los conductores de vehiculos motorizados, los conductores de bicicle-
tasy las personas a pie que interactlan en una interseccion (FIGURA 14).

CONDICIONES: el levantamiento debe idealmente realizarse en dias habiles, y en hora
de maxima demanda, de preferencia en el rango de 7:00 a 14:00 horas. Es necesario
realizar un segundo levantamiento en horario nocturno para contar con datos de visi-
bilidad e iluminacion.
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FIGURA 14.
Transporte colectivo
Camiones de carga
Conductores de vehiculos motorizados
Motocicletas
‘L Autos particulares
Conductores de bicicletas
Peatones
Fuente: Elaboracién propia

EQUIPO NECESARIO: se requeriran los planos del sitio y los formatos de levantamien-
to presentados en este apartado. Asimismo, es necesario contar con flexémetro, odoé-
metro, chalecos reflejantes, tablas de apuntes o tabletas electronicas y camara foto-
grafica (FIGURA 15).

FIGURA 15.

CRITERIOS DE EVALUACION: son los elementos clave para medir el efecto de la cali-
dady la seguridad de las calles para los distintos usuarios. En esta Guia se consideran
7

1. VELOCIDAD ADECUADA: la velocidad vehicular es un elemento clave para la seguridad
vial y depende del tipo de calle correspondiente, de su funcion en la red vial, y de su
uso. Existe una relacion directamente proporcional entre el riesgo de sufrir lesiones
graves y la velocidad (SECCION 2.1, TABLA 3).

2. LEGIBILIDAD: la claridad de las reglas de paso y de preferencia entre usuarios es
primordial para que cada persona pueda tomar las decisiones adecuadas. La legibili-
dad de una calle permite a la persona, conduciendo o caminando, comprender como
y por dénde circular en ella con base en las sefales, la geometria y los materiales de
la misma. El riesgo aumenta en espacios menos legibles. Las sefales de transito ge-
neralmente mejoran la legibilidad, mas no sistematicamente, o cual debe tenerse en
cuenta en la inspeccion.
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3. TIEMPOS DE ESPERA: las fases semaforicas y el flujo vehicular pueden generar tiem-
pos de espera largos que a su vez aumentan la incidencia de conductas riesgosas. Nu-
merosos estudios, realizados en paises tan diversos como Suecia y China, establecen
que a mayor duracién de la fase semaforica en rojo, mayor proporcion de peatones
cruzan ilegalmente (Martin, 2006). Si bien el tiempo maximo de espera depende de
otros factores como la seccion de la calle, el volimen y la velocidad vehicular, y las ca-
racteristicas de las personas a pie, es posible proponer un estandar base.

4. TRAYECTORIAS DIRECTAS: la existencia de obstaculos que impidan la circulacion di-
recta puede generar conductas riesgosas para los distintos usuarios de la calle. Los
estudios muestran que las personas buscan la ruta mas corta o mas facilmente reco-
rrible entre un origen y un destino (OMS, 2004), aun cuando la calle que cruzan es una
avenida peligrosa (Hijar, Vazquez-Vela y Arreola-Risa, 2003). Desviarlas puede incenti-
varlas a cruzar por otro sitio, en trayectorias no esperadas por los demas usuarios de
la via (en especial los conductores) y posiblemente corriendo, esta cuestion aumenta
el riesgo de atropellamiento.

5. CONTINUIDAD DE SUPERFICIE: las banquetas y pavimentos continuos, sin baches,
grietas o desniveles evitan caidas, choques, y conductas inadecuadas de usuarios que
busquen evitar estas discontinuidades. Esto es especialmente importante para usuarios
que requieren de ayuda técnica para transitar (sillas de ruedas, bastones, andaderas,
etc.). Es decir, que en este criterio se toma en cuenta la accesibilidad con caracter uni-
versal.

6. PRIORIDAD DE PASO: en el caso de cruce ciclista y peatonal, la prioridad de paso
se garantiza mediante elementos de infraestructura y operacion que asi lo prevean.
Cuando los peatones ejercen su preferencia frente a los vehiculos por norma o por
sefial de semaforo, y que sin embargo los conductores no respetan dicha preferencia,
el riesgo de atropellamiento aumenta.

7. VISIBILIDAD E ILUMINACION: evalta la posibilidad entre distintos usuarios de la via
de verse los unos a los otros en el espacio de la interseccion, la cual es de especial
relevancia en horarios nocturnos o con iluminacion insuficiente. La falta de visibilidad
ha sido frecuentemente documentada como un factor de riesgo, ya sea en periodos
nocturnos, o diurnos con presencia de obstaculos a la vista (automoviles estacionados,
mobiliario urbano, casetas telefonicas, puestos semifijos) que aumentan el riesgo de
colision (York et al., 2007).

INDICADORES A LEVANTAR EN CAMPO: para evaluar el cumplimiento de los 7 crite-
rios anteriores en el punto a inspeccionar, se propone levantar en campo 23 indicado-
res que integran estos criterios: 11 corresponden al transito vehicular (incluyendo la
bicicleta) y 12 a la movilidad peatonal. Estos indicadores se pueden evaluar en campo
sin necesidad de estudios adicionales. A continuacion se encuentran dos listas de ve-
rificacion para la evaluacion de cruces vehiculares (FIGURA 17) vy peatonales (FIGURA
18) basadas en 23 indicadores que se dividen entre los 7 criterios de evaluacion ya
mencionados. Estas listas deben ser usadas en campo para el levantamiento de datos;
incluye preguntas para facilitar la evaluacion de cada indicador.









FALLA

MEDIDA CORRECTIVA

La velocidad permitida legalmente es mas
alta que la que se observa en el uso de la
calle.

Regulacién del transito
= Sefialamiento de velocidad maxima
(Medida 9, pag. 65)

El disefio geométrico permite una veloci-
dad maés alta que la que deberia tener por
el uso de la calle.

Disefio geométrico

= Ajuste de seccion de arroyo y/o carriles
(Medida 1, pag. 56)

= Ajuste de namero de carriles
(Medida 2, pag. 57)

= Reduccién de radios de giro
(Medida 5, pag. 59)

No hay controles de velocidad (en caso de
que se trate de vias primarias).

Regulacién del transito

- Sefialamiento de velocidad méaxima
(Medida 9, pag. 65)

< Implementacién de reductores de velocidad
(Medida 10, pag. 67)

Las fases no son visibles, o no funcionan
de manera coordinada y légica.

Las sefiales, el transito y la jerarquia vial,
no dejan clara la preferencia de paso entre
conductores de vehiculos motorizados.

Regulacion del trénsito

= Ajuste de fases y ciclo de semaforos
(Medida 11, pag. 69)

- Sefiales de preferencias de paso
(Medida 13, pag. 71)

No tiene semaforo ciclista; o aunque no
tenga semaforo, las sefales, el transito y la
jerarquia vial no dejan clara la preferencia.

Regulacion del trénsito

= Ajuste de fases y ciclo de seméforos
(Medida 11, pag. 69)

- Sefiales de preferencias de paso
(Medida 13, pag. 71)
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9 Esta metodologia
no considera
deliberadamente
el principio usado
en la propuesta

de espacios
compartidos
(shared space)

de que la
impredictibilidad en
la conducta de los
usuarios aumenta
la seguridad vial.
Los ejemplos
exitosos de este
modelo se dan

en intersecciones
con determinadas
condiciones, y no
hay elementos para
afirmar que son
aplicables en todas
las demas.
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INDICADOR

@ TIEMPOS DE ESPERA

EVALUACION DE CAMPO

Si

NO

6. TIEMPO CORTO DE ESPERA PARA VEHICULOS.

A mayor tiempo de espera de los conductores, mayor
probabilidad de que éstos intenten cruzar ilegalmente;
por ello, este tiempo no debe ser mas largo de lo necesa-
rio. El tiempo de espera se calculara para cada una de
las vias que entran a la interseccion con el levantamiento
de las fases semaféricas. Generalmente el ciclo sema-
forico de una interseccién con vias primarias es de 90
segundos y de via secundarias es 60 segundos.

(El ciclo semaférico es corto? Se reco-
mienda un maximo de:

- 60 segundos para vias secundarias
- 90 segundos para vias primarias

@ TRAYECTORIAS DIRECTAS

7. HOMOGENEIDAD EN LOS CARRILES

Y LA SECCION VIAL.

No debe haber cuellos de botella vehiculares. La seccion
y nimero de carriles no se deben reducir en la entrada
a la interseccion, lo cual podria generar un riesgo. Se
evaluara si hay o no una reduccion de la capacidad en la
interseccion derivado de disefio geométrico, sefialamien-
to u obstéculos fisicos.

(La capacidad en la interseccion se
mantiene constante para los vehiculos,
tanto en nimero de carriles como en el
ancho de la seccién?

8. HOMOGENEIDAD EN EL ESPACIO VIAL CICLISTA.
Debe existir espacio suficiente en el carril de acceso a
la interseccién para que las bicicletas circulen adecua-
damente y tengan visibilidad adecuada. La reduccion
de seccion del carril derecho o la falta de marcas en el
pavimento de cruces ciclistas puede generar riesgo a
los ciclistas. El inspector evaluara si hay reduccion de
seccion por disefio geométrico, sefialamiento, charcos u
obstaculos fisicos en area de rodamiento para bicicletas
(en su caso, infraestructura ciclista segregada, ciclovia o
ciclocarril o carril derecho de la via).

¢(El ancho del espacio vial ciclista en la
intersecciéon se mantiene constante?

6 CONTINUIDAD DE SUPERFICIE

9. ESTADO ADECUADO DE LA SUPERFICIE DE CIR-
CULACION VEHICULAR.

El mal estado del pavimento puede generar cambios de
direccion subitos. Se analizara el pavimento en el area
de rodamiento vehicular a fin de detectar si esta en buen
estado y no tiene baches, registros y coladeras abiertas o
desniveladas.

(El pavimento en el area de rodamiento
vehicular esta en buen estado?




FALLA

MEDIDA CORRECTIVA

El tiempo de espera para vehiculos es
demasiado largo.

Regulacion del trénsito
= Ajuste de fases y ciclo de seméforos
(Medida 11, pag. 67)

Hay una reduccion de la capacidad en la
interseccion derivado de disefio geométri-
co, sefialamiento u obstaculos fisicos.

Mobiliario y luminarias

= Retiro/reubicacion de obstaculos
(Medida 16, pag. 75)

= Retiro/reubicacion de puestos semifijos
(Medida 17, pag. 76)

Hay reduccion de seccién por disefio
geomeétrico, sefialamiento, charcos u
obstaculos fisicos en el area de rodamiento
para bicicletas (en su caso, infraestructura
ciclista segregada, ciclovia o ciclocarril o
carril derecho de la via).

Disefio geométrico

< Implementacién de infraestructura ciclista
(Medida 3, pag. 57)

Superficies y pavimentos

= Ajuste de seccion de arroyo y/o carriles
(Medida 1, pag. 56)

= Ajuste del nimero de carriles
(Medida 2, pag. 57)

= Repavimentacion y bacheo
(Medida 20, pag. 79)

= Renivelacion y cambio de tapa de registro
(Medida 21, pag. 80)

Mobiliario y luminarias

= Retiro/reubicacion de obstaculos
(Medida 16, pag. 75)

El pavimento en el area de rodamiento ve-
hicular estd en mal estado o tiene baches,
vados o registros/coladeras abiertas.

Superficies y pavimentos

= Repavimentacién y bacheo
(Medida 20, pag. 79)

= Renivelacion y cambio de tapa de registro
(Medida 21, pag. 80)
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INDICADOR EVALUACION DE CAMPO Si NO

@ CONTINUIDAD DE SUPERFICIE

10. ESTADO ADECUADO DE LA SUPERFICIE ¢(El pavimento en el area de rodamiento

DE CIRCULACION CICLISTA. para bicicletas (infraestructura ciclista o D D
En el caso del area de rodamiento para bicicletas (carril | carril derecho) esta en buen estado?
derecho de circulacion, ciclovia o ciclocarril), el pavi-
mento debe estar en buen estado y no tener baches,
grietas, rieles o registros/coladeras abiertas o0 mal disefia-
das que pongan en riesgo al ciclista.

@ PRIORIDAD DE PASO

11. RESPETO A LA PREFERENCIA DE PASO (Se respeta la prioridad de paso del
DEL CICLISTA. ciclista que sigue de frente, por parte D D
Al girar a la derecha, los vehiculos deben respetar la del transito vehicular que da vuelta a la

preferencia de paso de los ciclistas que siguen de frente. | derecha?
Una alta velocidad de giro puede generar un riesgo de
colision. El inspector evaluara dos elementos: si el flujo
y velocidad de los vehiculos que giran no afecta a los
ciclistas, y si en caso de interseccion semaforizada, exis-
ten una fase adelantada para ciclistas y una caja bici/
moto'® adecuada.

@ VISIBILIDAD E ILUMINACION

La visibilidad y la iluminacion son evaluadas de manera integral en la lista de verificacion de cruce peatonal, por lo cual
no requieren ser examinados para cruce vehicular inicamente.




FALLA

MEDIDA CORRECTIVA

El pavimento en el area de rodamiento
ciclista (ciclovia o carril derecho) esta en
mal estado o tiene baches, grietas, rieles o
registros/coladeras abiertas 0 mal disefia-
das.

Superficies y pavimentos

= Repavimentacién y bacheo
(Medida 20, pag. 79)

= Renivelacion y cambio de tapa de registro
(Medida 21, pag. 80)

No se respeta la prioridad de paso del
ciclista que sigue de frente, por parte
del transito vehicular que da vuelta a la
derecha.

Disefio geométrico

= Reduccién de radios de giro
(Medida 5, pag. 59)

Regulacion de transito

- Sefiales de preferencias de paso
(Medida 13, pag. 71)

= Implementacién de cajas bici/moto
(Medida 14, pag. 72)
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FIGURA 18.

INDICADOR

EVALUACION DE CAMPO

Si

NO

La velocidad de las personas a pie no es un causante de hechos de transito, por ello no requiere ser evaluada

ni controlada.

12. CLARIDAD EN LA PREFERENCIA DE PASO
PARA LOS PEATONES.

Los peatones con preferencia tanto en intersecciones
semaforizadas o no, deben poder ejercer su prioridad
sobre los vehiculos que dan vuelta. Si es semaforizado,
se evaluara que el cruce peatonal contemple [Ampara
exclusiva para peatones; si no es semaforizado, si las
sefales, la jerarquia vial y el comportamiento del transito
dejan clara la preferencia. Se requiere que el inspector
evalle el comportamiento de vehiculos y peatones para
calificar este indicador.

¢Hay claridad en la preferencia de paso
para los peatones? (contestar en uno
solo de los casos, cruce peatonal sema-
forizado 0 no semaforizado)

c) Si esta semaforizado

[]

d) Si no esta semaforizado

13. EXISTENCIA DE MARCAS DE CRUCE PEATONAL.
Los cruces peatonales designados deben ser visibles y
las marcas estar en buen estado’". Para ello, las rayas
peatonales y las lineas de alto deben estar claras. El ins-
pector evaluara hasta qué punto es aceptable el nivel en
el que se encuentre la degradacion de la pintura. Dado
que se trata de un criterio de legibilidad, lo aceptable
corresponde al hecho que el punto de detencién del ve-
hiculo y el sitio donde cruzan los peatones queden claro
para los distintos usuarios de la via.

¢Las marcas en pavimento [rayas peato-
nales y linea de alto] son claras?

14. TIEMPO CORTO DE ESPERA PARA PEATONES.
Cuando el tiempo de espera para peatones es mayor

a 40 segundos, existe una alta probabilidad de que los
peatones tengan un comportamiento de riesgo, a saber el
de cruzar sin tener preferencia de paso (HCM, 2000). Se
calculara para cada una de las vias que entran a la inter-
seccion con el levantamiento de las fases semaféricas.

(El tiempo de espera de los peatones
para cruzar es menor a 40 segundos?




FALLA

MEDIDA CORRECTIVA

Las fases no son visibles, 0 no funcionan
de manera coordinada y légica.

Regulacién del trénsito
= Ajuste de fases y ciclos de seméaforos
(Medida 11, pag. 69)

Las sefiales, el transito y la jerarquia vial
no dejan clara la preferencia peatonal [en
caso de que se trate de intersecciones no
semaforizadas].

Regulacién del transito
= Sefiales de preferencias de paso
(Medida 13, pag. 71)

Las marcas en pavimento [rayas peatona-
les y linea de alto] no son claras.

Regulacion del transito
= Implementaciéon de marcas de cruce peatonal
(Medida 12, pag. 70)

El tiempo de espera para peatones es
demasiado largo.

Regulacion del transito
= Ajuste de fases y ciclos de semaforos
(Medida 11, pag. 69)
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" En esta
metodologia no se
prevén las sefiales
podotactiles

(ver glosario),

a pesar de lo
importante que
son. La razon es
mas bien practica
las banquetas

con este tipo de
sefales todavia son
muy limitadas en
numero en el pais.
Sin embargo, se
incorporan en las
recomendaciones
sobre rampas en
esquinas
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INDICADOR

EVALUACION DE CAMPO

Si

NO

El tiempo de cruce debe ser suficiente para que todos
los peatones, incluso los que caminan mas lentamente,
puedan cruzar, tanto en cruces semaforizados como no
semaforizados. Se calculara para cada una de las vias
gue entran a la interseccion con el levantamiento de las
fases semaféricas. Se debe considerar una velocidad al
caminar minima de 1 metro por segundo. Es decir, si la
calle tiene un ancho de 10 metros, quien camina debe
contar con al menos 10 segundos para cruzar de lado a
lado. No se debe permitir la vuelta continua a la derecha
durante esa fase del ciclo, la fase tiene que ser exclusiva
para quien camina.

¢(El tiempo para cruce de peatones es
suficiente (ya sea semaforizada o no)?
Estimar que por cada metro de distan-
cia del cruce, quien camina debe tener
al menos un segundo, y que cada carril
tiene minimo 3 metros de ancho. Si

son tres carriles, debe tener al menos 9
segundos, si son 2 carriles, 6 segundos,
esto sin que exista vuelta continua a la
derecha.

Las esquinas y en su caso camellones o islas peatonales
gue se encuentren a lo largo del cruce deberan estar
libres de obstaculos fijos 0 méviles como postes, mobilia-
rio, jardineras, rejas, vehiculos estacionados o charcos.
La existencia de obstaculos podria desviar a los peatones
y reducir la predictibilidad de su movimiento. En virtud
de que se trata de un ejercicio vinculado con un plan co-
rrectivo, el inspector debera considerar que la existencia
de al menos un obstaculo es suficiente argumento para
establecer que no cumple.

¢(El cruce peatonal esta libre de obsta-
culos, tanto en ambas esquinas, como
en el camellon?

Los cruces peatonales deben estar alineados a las lineas
de deseo peatonal'?. No debe haber puentes peatonales
en calles con cruces vehiculares a nivel, ya que la exis-
tencia misma de un semaforo garantiza que sea posible
tener un paso peatonal a nivel, utilizando los tiempos

en rojo de los vehiculos para tal fin. Asi, los puentes
peatonales obligatorios automaticamente reprueban este
indicador ya que su uso implica un desvio en el traslado
de las personas requiriendo mas tiempo y esfuerzo, por lo
que el peatén termina cruzando las calles en los lugares
gue considera mas convenientes y rapidos para llegar a
su destino, sin importar el hecho de tener que enfrentar-
se a situaciones de riesgo (Hidalgo-Sol6rzano, E. et al.,
2010). Estos movimientos realizados por los peatones se
vuelven impredecibles para los conductores. El inspector
deberé incluir en este punto de evaluacion si existe al-
gun cruce sistematico de peatones en una trayectoria no
prevista por ninguno de los cruces establecidos al inicio
de la inspeccion.

(El cruce peatonal respeta la linea de
deseon?




FALLA

MEDIDA CORRECTIVA

El tiempo de cruce para peatones es
demasiado corto, 0 existe una vuelta
continua a la derecha que implica que
el tiempo de cruce no es exclusivo para
quien camina.

Regulacion del trénsito
= Ajuste de fases y ciclo de semaforos
(Medida 11, pag. 69)

Hay obstaculos a los peatones por mobilia-
rio/postes/caseta telefénicas/rejas/jardine-
ras en esquinas, automoviles estacionados
o charcos.

Regulacién del transito

= Aplicacion de sanciones a estacionamiento
ilegal (Medida 15, pag. 73)

Mobiliario y luminarias

= Retiro/reubicacion de obstaculos
(Medida 16, pag. 75)

= Retiro/reubicacion de puestos semifijos
(Medida 17, pag. 76)

- Liberacion de ramas y toldos
(Medida 19, pag. 77)

El paso peatonal no respeta la linea de
deseo y/o existe una trayectoria usada
por peatones, no prevista en ninguno de
los cruces predefinidos evaluados y/o un
puente peatonal.

Regulacién del transito
= Implementacion de marcas de cruce peatonal
(Medida 12, pag. 70)
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INDICADOR

EVALUACION DE CAMPO

Si

NO

18. SUPERFICIE DE CRUCE PEATONAL EN BUEN
ESTADO.

El pavimento del cruce peatonal debe estar libre de
baches, grietas, juntas abiertas, registros desnivelados y
coladeras abiertas. El mal estado del pavimento genera
tropiezos, caidas o desvios por el arroyo vehicular y por
ello aumenta el riesgo vial.

(El pavimento en el area de circulacion
peatonal sobre el arroyo esta en buen
estado?

19. ESQUINAS Y EN SU CASO CAMELLONES CON
RAMPAS PEATONALES ADECUADAS.

Las esquinas y camellones a lo largo del cruce peatonal
deben tener rampas con una pendiente y seccion de
disefio universal, los pasos peatonales en los camellones
deberan estar a nivel y sin discontinuidades en la junta
con el arroyo vehicular. Si no hay rampas o no se en-
cuentran en buen estado, usuarios vulnerables podrian
bajar al arroyo en otro punto, reduciendo su visibilidad
para los conductores. El inspector evaluara si las rampas
son en abanico o alabeadas'?, y si tienen la pendiente
maxima recomendada y la transicion banqueta-arroyo
es suave. En caso de que cualquiera de las rampas del
cruce no cumpla con los requerimientos minimos, sera
calificada como sujeta a medidas correctivas.

¢A lo largo del cruce peatonal, las
rampas en las esquinas y en su caso,
camellon(es) son adecuadas?

20. SE RESPETA LA PREFERENCIA DE PASO DE LOS
PEATONES.

Al girar los vehiculos para cruzar el paso peatonal adya-
cente, se respeta la preferencia de paso de los peatones.
Estos tienen preferencia siempre, excepto cuando a
través de un seméforo explicitamente no se otorgue,

por lo que los giros vehiculares se deben realizar a baja
velocidad por geometria y sefiales. El inspector debe ser
capaz de entender y precisar cuando los peatones no
estan en capacidad de ejercer su preferencia.

(Al girar los vehiculos respetan la prefe-
rencia de paso de los peatones?

21. LA DISTANCIA DE CRUCE ES CORTA.

La distancia entre banquetas o entre banqueta y came-
lI6n central no deberéa rebasar una longitud determinada.
Si la distancia de cruce es demasiada larga, los peatones
con movilidad limitada pueden tener problemas para
cruzar sin detenerse, ademas de que el amplio espacio
de arroyo vial reduce la predictibilidad en la trayectoria
de los vehiculos, y aumenta su radio de giro y por lo
tanto su velocidad. El inspector considerara que cuando
para cruzar la calle se cruza més de 3 carriles sin que
exista una isla intermedia de seguridad, no se estara
cumpliendo con el requerimiento, esto equivale a un
aproximado de 9 metros 0 mas.

;La distancia de cruce del peaton es
corta? Se considera adecuada una
distancia maxima de 9 metros, que
corresponde a 3 carriles.




FALLA

MEDIDA CORRECTIVA

El pavimento del cruce peatonal tiene
baches, grietas, rieles o registros/coladeras
mal disefiadas/desniveladas/abiertas en el
arroyo.

Superficies y pavimentos
= Repavimentacién y bacheo.
(Medida 20, pag. 79)

= Renivelacion y cambio de tapa de registro

(Medida 21, pag. 80)

Las rampas en las esquinas no existen o
tienen pendiente y seccion inadecuada,
con discontinuidades en la transicion
banqueta-arroyo.

Superficies y pavimentos

= Construccion/adecuacion de rampas peatonales

(Medida 22, pag. 80)

Los giros vehiculares se realizan a alta
velocidad por geometria y sefiales, por lo
que no se respeta la preferencia de los
peatones.

Disefio geométrico

= Reduccidn de radios de giro
(Medida 5, pag. 59)

< Extension de banqueta en esquinas
(Medida 6, pag. 61)

Regulacién de transito

= Sefialamiento de velocidad méxima
(Medida 9, pag. 65)

= Ajuste de fases y ciclos de semaforos
(Medida 11, pag. 69)

- Sefiales de preferencia de paso
(Medida 13, pag. 71)

El peaton tiene que cruzar mas de 3
carriles sin que exista una isla intermedia
de seguridad.

Disefio geométrico

= Ajuste de seccion de arroyo y/o carriles
(Medida 1, pag. 56)

= Ajuste de numero de carriles
(Medida 2, pag. 57)

= Implementacion de isla peatonal
(Medida 8, pag. 63)

< Implementacion extension de camellén
(Medida 7, pag. 62)
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INDICADOR EVALUACION DE CAMPO

Si

NO

22. LA VISIBILIDAD DIURNA ES ADECUADA. ¢El cruce esta libre de obstaculos fijos a
No hay obstaculos en las esquinas que impiden la visibi- | la vision entre peatones y conductores?
lidad entre peatones y conductores. El inspector revisara
gue no existan paredes, estructuras, mobiliario, automo-
viles estacionados, o cualquier otro elemento que impida
la visibilidad a las esquinas. El inspector debe ser capaz

de juzgar si lo que hay en las esquinas impide la vision.

23. LA VISIBILIDAD NOCTURNA ES ADECUADA. (El cruce esta iluminado de noche?
El cruce peatonal esta adecuadamente iluminado de
noche. El inspector debera hacer un recorrido nocturno
para constatar que el cruce peatonal es visible por ilumi-
nacion de la calle o de los predios.

COMO HACER UN LEVANTAMIENTO

Estos formatos deben de levantarse por cada calle que entra a la intersecciéon y cruce pea-
tonal que se encuentra en ella. Para ello es importante que se realice un croquis de la inter-
seccion. En la FIGURA 19, se muestran dos ejemplos.

DISCUSION EN CAMPO CON ACTORES RELEVANTES

Durante el levantamiento, se recomienda discutir la evaluacién con actores relevantes invo-
lucrados en la gestion o la construccion de las calles en la ciudad. Contrastar resultados con
personas que tengan conocimiento sobre el tema, por ejemplo técnicos del gobierno local
en las dreas de disefio y operacion vial, agrega valor al analisis. Asimismo es recomendable
hablar con los usuarios de la via, en especial las personas residentes y quienes usan el sitio
rutinariamente.

EVIDENCIA FOTOGRAFICA

Es necesario tomar fotografias de los elementos evaluados y de los usuarios de la via (pea-
tones, ciclistas, motociclistas y automovilistas) con el fin de contar con evidencia visual de
las fallas de la infraestructura e incluirlas en documentos que justifiquen las intervenciones
si éstos son requeridos en una ciudad en especifico.










TIPOS DE MEDIDAS CORRECTIVAS:

En esta Guia se consideran 4 tipos de medidas agrupadas de acuerdo a los elementos de la
calles que se deben modificar para hacerlas mas seguras. Estas son:

1. REDISENO GEOMETRICO

La geometria puede definirse tanto por marcas en el pavimento (rayas delimitadoras del
arroyo y carriles) o por la instalacion de elementos (bolardos o confinamientos), como por
obra civil en guarniciones. La geometria y la operacion de una via van juntas y deben reflejar
un mismo modelo vial. La existencia de sefales de velocidad maxima no garantiza su cum-
plimiento, de ahf la importancia de la geometria.

TABLA 7. MEDIDAS CORRECTIVAS POR TIPO DE INTERVENCION

GRUPO DE MEDIDAS PILOTO BAJO
MEDIDAS COSTO

Retiro / reubicacion de obstaculos .
Mobiliario y Retiro / reubicacion de puestos semifijos .
luminarias Reparacién de luminarias, sustituir focos .
Liberacion de ramas y toldos .

Fuente: Elaboracion propia.
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2. REGULACION DEL TRANSITO

Este grupo de medidas incide en la operacion y el funcionamiento de la via, mediante se-
flalamientos que responden a reglas de circulacion y preferencias que puedan reducir el
riesgo vial. Estas medidas incluyen la adicion, eliminacion o modificacion de los sefialamien-
tos existentes, tanto los horizontales, consistentes en marcas (rayas, simbolos, leyendas o
dispositivos en el pavimento), como los verticales que se colocan en la via.

3. MOBILIARIO URBANO

Retiro o reubicacion de los elementos fijos, permanentes, moviles o temporales, localizados
tanto en la banqueta como en el arroyo vial. El mobiliario puede estar vinculado a activida-
des en via publica, servicios o ser complementario de la infraestructura de distribucion de
electricidad, teléfono y/o publicidad. También incluye la reparacién o la instalacion de lumi-
narias en la via publica, la sustitucion de focos y el reajuste de la orientacion de las [dmparas.
La intensidad de las luminarias juega un papel importante, por lo que la distancia a la que
estd ubicada es un factor relevante.

4. SUPERFICIES Y PAVIMENTOS

Repavimentacion o bacheo del arroyo vial o de la banqueta para eliminar agujeros, juntas
abiertas, rieles, grietas o cualquier otro elemento que pueda ser riesgoso para peatones y
conductores. Esto incluye la colocacion, sustitucion o renivelacion de tapas de registros y
banquetas. Asi como la creacion o ajuste de rampas con criterios de accesibilidad universal.

Las medidas se resumen y categorizan por tipo en la TABLA 7. Destaca el hecho de que los
proyectos piloto corresponden exclusivamente a medidas de disefio geométrico.

MEDIDAS DE DISENO GEOMETRICO

La geometria de una calle es la ordenacion y el dimensionamiento de los elementos visibles
(SCT, 2016) y consiste en anchos de seccion, carriles, alineamientos y pendientes de una ca-
lle (AASHTO, 2016). Las medidas de disefio geométrico permiten modificar estas dimensio-
nes (menor secciodn, carriles angostos o radios de giro pequenos) para reducir la velocidad
de los vehiculos y mejorar la seguridad de los usuarios de la calle (ILUSTRACION 2).





































































18. REPARACION DE LUMINARIAS, SUSTITUIR FOCOS

Las calles deben contar con iluminacion artificial que alumbre un gran porcentaje de la via
en un horario nocturno y durante el dia en aquellos lugares que no cuentan con la presencia
de luz solar. Para ello es importante revisar la distancia de disposicion de las luminarias asi
como la iluminacion media en servicio (lux). Las intersecciones son puntos importantes en
la iluminacion de la via en un horario nocturno por lo que la reparacion de las luminarias y
sustitucion de focos que no funcionan es una medida de bajo costo y de muy alto benefi-
cio. La NOM-013-ENER-2013 establece la iluminacion media en servicio que se requiere de
acuerdo a la vialidad. El papel mas importante de las luminarias en las calles es que iluminen
los cruces peatonales (ILUSTRACION 28. DESPUES).

ILUSTRACION 28. MEJORA DE ILUMINACION AL SUSTITUIR FOCOS

Antes Después

19. LIBERACION DE RAMAS Y TOLDOS

La altura minima libre de elementos que pongan en riesgo a un peaton es de 2.20 m (Ma-
nual de Normas de Accesibilidad), por lo que cualquier elemento que esté por debajo de esa
altura debe ser eliminado. De igual forma se debe garantizar que la iluminacion llegue hasta
el suelo, cuidando siempre el importante papel ambiental y social de los arboles. No se debe
justificar una poda exagerada con la seguridad y para ello es importante tomar en conside-
racion los lineamientos de poda establecidos en la NADF-001-RNAT-2012.
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ACCIONES DE SUPERFICIES Y PAVIMENTOS

_ En muchas ocasiones la existencia de grietas, hoyos, registros abiertos, coladeras sin tapa
u otro tipo de obstaculos en la superficie de la banqueta o del arroyo vehicular pueden ge-
nerar situaciones de riesgo. Estas medidas inciden en la restructuracion de estos elementos
con soluciones de bajo costo para mejorar la superficie de la calle.

ILUSTRACION 29. PRINCIPALES ELEMENTOS DE LA CALLE A CONSIDERAR PARA LA APLICACION
DE ACCIONES ENFOCADAS A LA CALIDAD DE LA SUPERFICIE DE LA CALLE

22

Ausencia de
rampas peataonales
1

22

Rampas no accesibles



ILUSTRACION 30. APLICACION DE GRUPO DE ACCIONES ENFOCADAS A LA SUPERFICIE Y PAVIMENTOS

22

Creacion
de rampas peatonales

22

Adecuacuion
de rampas peatonales

20. REPAVIMENTACION Y BACHEO

Una mala calidad de banqueta y arroyo vehicular son causa de siniestros de transito, sobre
todo peatonales. El arreglo de baches, desniveles y grietas en especial en las areas de cir-
culacion peatonal, tiene beneficios rapidos y costos bajos, lo que lo hace una opcion facil y
provechosa de implementar. Sin embargo, a mayor precision en la solucion de los problemas
de pavimentos, mayor el costo, y especialmente en banquetas.

Fotos: Sonia Medina.
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21. RENIVELACION Y CAMBIO DE TAPA DE REGISTROS

Los registros abiertos, con tapa rota o desnivelados requieren atencién inmediata por el
alto riesgo que representan tanto para peatones como para conductores de vehiculos. Esto
incluye alcantarillas y rejillas de drenaje pluvial. El trabajo es muy preciso y requiere una im-
portante logistica de obra de mantenimiento preventivoy correctivo, ademas de una fuerte
coordinacion con el organismo de aguas, CFE y empresas de telecomunicaciones.

Fotos: Sonia Medina.

22. CONSTRUCCION / ADECUACION DE RAMPAS PEATONALES

Uno de los aspectos fundamentales relacionado con la accesibilidad es el desnivel en las
esquinas. Las rampas deben cumplir con los requisitos de los criterios de accesibilidad res-
pecto a pendientes, desniveles, secciones y respeto a lineas de deseo. La inversién en obra
civil para construir o arreglar una rampa puede ser alta, pero no hay justificacién para no ha-
cerlo. Las condiciones para una rampa adecuada estan en casi todos los manuales de disefio
vial: 6% de pendiente maxima y evitar al maximo los desniveles. Por eso es ampliamente
recomendable construir rampas alabeadas (ILUSTRACION 31. DESPUES).

ILUSTRACION 31. CONSTRUCCION DE RAMPAS PEATONALES

Después



IMPLEMENTACION DE SOLUCIONES DE
DISENO VIAL

Al'buscar acciones estratégicas mas eficaces para reducir el riesgo vial y desarrollar modelos
de gestion de las calles que aumentan la seguridad vial, las ciudades han replanteado los
objetivos y la funcion de las calles como elementos mas complejos y ricos mas alla de la cir-
culacion de vehiculos, a través de nuevas formas de movilidad vy tipos de espacios publicos
que mejoren la calidad de vida. Como se ha planteado en esta Guia, los nuevos modelos de
gestion de proyectos, que abarcan flexibilidad de materiales, operacion y disefio, requieren
a su vez mayor conocimiento colectivo, mejores herramientas y mayor participacion en la
gestion publica. Esta Guia ha respondido el ;qué? para la implementacion, por lo que se
necesita complementar respondiendo el ;como? A continuacion, se proponen elementos
a considerar para lograr una implementacion efectiva y exitosa de las intervenciones de
seguridad vial propuestas en la presente Guia.

CAPACIDAD TECNICA

Si bien se requieren lideres locales y servidores publicos comprometidos que entiendan el
potencial de los proyectos de movilidad sustentable y segura, también es necesario contar
con un equipo técnico. Se designarad a un responsable de proyectos de seguridad vial de
bajo costo, e idealmente a especialistas en planeacion, financiamiento, costos, materiales e
implementacion, que puedan trabajar transversalmente dentro del gobierno.

Para esta seccion de la Gufa no se requieren nuevos recursos humanos e institucionales, es
suficiente usar los existentes de manera efectiva. Tampoco existe una sola manera de traba-
jar interinstitucionalmente, de hecho, la flexibilidad de los proyectos permite que se realicen
distintas configuraciones del equipo. Por ejemplo, en ciudades mayores donde existen areas
especializadas en movilidad y transporte, la responsabilidad puede recaer en ellas, como
es el caso de la Ciudad de México o Guadalajara. Otras ciudades cuentan con organismos
especializados como los IMPLANes -Ledn, Puebla, o Culiacan, y ciertos municipios metropo-
litanos se caracterizan por una alta capacidad institucional como San Pedro Garza Garcia o
las alcaldias Benito Judrez, Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo en la Ciudad de México.

FLEXIBILIDAD EN LA GESTION

A diferencia de las obras tradicionales, que requieren un largo proceso de planeacion, las
intervenciones de bajo costo no podran llevarse a cabo exitosamente si no aprovechan las
oportunidades que se dan, generalmente en un corto periodo de tiempo. Es comun que
las decisiones estratégicas de una administracion no pasen por un proceso de planeacion
previo o se caractericen por una inercia burocratica. Al contrario, responden usualmente a
solicitudes de grupos comunitarios, politicos, funcionarios y coyunturas especificas, lo cual
requiere de respuestas rapidas basadas en la priorizacion de las medidas de bajo costo aqui
propuestas.
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Por ello, se recomienda establecer protocolos abiertos a inversiones estratégicas. Para apro-
vechar oportunidades y detectar proyectos demandados socialmente, los procedimientos
deben estar definidos. Si bien la metodologia de definicion de puntos de intervencion (Sec-
CION 3.1) y la evaluacion (SeccidN 3.5) son eficaces, la implementacion depende en gran
medida del aprovechamiento de sinergias y oportunidades. Asi, las instituciones y organiza-
ciones civiles deben estar preparadas para responder rapidamente.

El éxito de la implementacién esta en que las personas y el equipo responsable del proceso
tenga acceso a los proyectos potenciales. También es recomendable compartir informacion
acerca de los proyectos planeados y calendarizados previamente, especialmente la repavi-
mentacion, a fin de que los proyectos de bajo costo se adicionen a estos y se genere una
sinergia atractiva para mejorar cruces peatonales, implementar ciclocarriles o introducir
medidas de reduccion de velocidades. De hecho, en ciudades con programas de medidas de
bajo costo, el proceso es inverso: los proyectos peatonales y ciclistas son los que ahora guian
el calendario de repavimentacion (Orcutt, 2016).

FINANCIAMIENTO DE PROYECTOS

Gran parte de los fondos federales y estatales para el financiamiento de proyectos estan di-
sefiados con criterios rigidos y a veces inadecuados a las necesidades observadas en la calle,
Por ello, la implementacion de proyectos requiere de nuevas estrategias. Primero, se reco-
mienda usar recursos locales, dado que incluso las ciudades con alta capacidad de gestionar
fondos federales saben que completar todo el procedimiento requerido puede ser engorroso.
Las secretarfas federales con ingerencia en el financiamiento y ejecucion de proyectos suelen
dudar de la eficacia de disefios innovadores y de sus justificaciones ambientales y sociales, dis-
tintas a las que suelen ser usadas en los protocolos y procedimientos tradicionales. Asimismo,
los fondos generalmente financian obras pero no proyectos, pero sin proyecto no se puede
integrar el expediente para acceder a los recursos.

Otra opcidn es incluir intervenciones dentro del presupuesto de proyectos de redisefio vial o
del espacio de mayor costo y amplitud. Asi, es posible aprovechar recursos y medidas de com-
pensacion, mitigacion e integracion urbana y/o ambiental para que actores privados realicen
directamente las intervenciones, en el marco de un proyecto publico. De la misma manera, se
puede vincular con ingresos especificos como parquimetros o fideicomisos.

PROTOCOLOS DE OBRA PUBLICA

Las intervenciones rapidas no son generalmente compatibles con los procesos de asigna-
cién de obra tradicionales. Existen tres opciones de protocolos de obra publica mas adecua-
dos a las intervenciones presentadas por la Guia.

La obra por administracion esta realizada mediante contratos flexibles de obra y suminis-
tro®™ vy a través de donaciones o medidas de compensacion/mitigacion de impacto ambien-
tal o de integracion urbana®. La obra por administracion es ejecutada directamente por el
gobierno local con recursos y equipo interno, complementado con contratos de adquisicion
de materiales “ad hoc”, usando materiales existentes, 0 una mezcla de ambos. Las areas de
servicios urbanos usualmente tienen capacidad suficiente para realizar al menos parte de
las intervenciones, con el excedente de materiales disponibles (pintura, por ejemplo) y con
los recursos humanos y equipo existentes para repavimentar, pintar y colocar elementos en
el espacio publico.

5 Llamados
contratos IDIQ

en Estados Unidos

16 | as medidas de
ntegracion urbana
son las derivadas
del dictamen de
mpacto urbano. En
el caso de la CdMx
son analogos al
estudio de impacto
ambiental pero

se evaltan los
mpactos a nivel
de movilidad y
servicios.



Los contratos flexibles a privados pueden ser de suministro, servicios u obra publica. Estos
permiten la implementacion de medidas en distintos lugares a lo largo de un periodo de
tiempo, para permitir una reaccion rapida por parte del gobierno a una coyuntura o deman-
da especifica, sin requerir iniciar un procedimiento de asignacion de obra nueva.

Estos dos tipos de ejecucion de obra pueden incluso complementarse con donaciones pri-
vadas o medidas impuestas por obras y actividades privadas, de manera que puedan cum-
plir con los requerimientos de ejecucion de obra publica.

Los materiales flexibles y de bajo costo de las intervenciones presentadas en esta Guia re-
quieren un mantenimiento mas frecuente. Este es importante y esencial tanto para el fun-
cionamiento 6ptimo en el tiempo, como para una comunicacion efectiva al publico del valor
de estas intervenciones. Para ello, es recomendable incluir el mantenimiento en el costoy la
planeacién del proyecto. Reponer elementos como bolardos, repintar marcas vy rayas, y dar
mantenimiento a macetas o sillas deben ser incluidos en el contrato de obra o servicios, y
en la calendarizacion de servicios urbanos del gobierno local.

Por otra parte, elaborar un plan de mantenimiento efectivo deberd ir de la mano de la par-
ticipacion ciudadana, y permitir que sean los usuarios y la comunidad quienes actien como
inspectores de la calidad del proyecto. También es fundamental responder rapidamente a la
solicitud ciudadanay resolver el problema adecuadamente; para ello, deben existir protoco-
los entre el receptor de la demanda, el responsable de la planeacion, el que lo implementay
el que lo comunica. Finalmente, es importante para el diseno del proyecto prever los anchos
y dimensiones de vehiculos de mantenimiento.

La implementacion de medidas de bajo costo requiere de una estrategia de participacion, y
para ello, es importante comunicar a la ciudadanfa que los proyectos implementados pue-
den reevaluarse y modificarse, con la participacion activa de la comunidad. Esta partici-
pacion no debe entenderse como pasiva o receptora de posturas polarizadas a favor y en
contra, sino como un elemento participe del codisefio de la calle. Asi, la implementacion de
estos proyectos debe concebirse como parte del proceso participativo, y no simplemente
como un resultado del mismo.

La implementacion de medidas de bajo costo pueden asociarse con riesgos politicos deriva-
dos de problemas de comunicacion, ya que este tipo de proyectos suelen provocar reaccio-
nes polarizadas y posturas encontradas. Asi, 1as personas pueden considerar los materiales
temporales y de bajo costo como elementos poco fiables, y sefialar una falta de planeacion.
El mismo hecho de que la intervencion pueda ser modificada o eliminada puede ser percibi-
da en la opinién publica como una sefal de desperdicio de recursos publicos y de toma de
decisiones sin sustento solido.

Asi, comunicar adecuadamente acerca de estos proyectos implica necesariamente haber
incluido a la ciudadania en el disefio de las mismas a través de una discusion previa. Sin em-
bargo, también obliga a focalizar la comunicacién hacia temas que pueden generar polariza-
cion y debates negativos. Transmitir los beneficios de las medidas no es facil. Por ejemplo la
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percepcién de que intervenciones constituidas Unicamente de pintura son insuficientes es
muy comun entre oposiciones ciudadanas a proyectos de ciclocarriles, orejas pintadas o se-
fiales en pavimento. Si no se transmite adecuadamente el beneficio de medidas intermedias
y de rapida implementacion, con un lenguaje consistente, imagenes explicativas y procesos
que ayuden al publico a entender al proyecto, los resultados pueden ser contraproducentes.

También, un error comun es pretender que los proyectos se pueden implementar de noche
o en fin de semana para que sean lo menos visible posible, cuando la transparencia, la aper-
tura y el debate son elementos fundamentales para proyectos que viven esencialmente de
la legitimidad social.

EVALUACION

Toda accién gubernamental debe ser evaluada para conocer sus beneficios por la socie-
dad. La informacion de las evaluaciones se puede utilizar para: controlar, rendir cuentas,
presupuestar con base en resultados y mejorar la gestion organizacional (Gonzalez Gomez,
2010). En materia de politicas de seguridad vial, los indicadores que permiten medir el im-
pacto suelen estar asociados al numero de lesiones, muertes y colisiones ocurridas en un
espacio determinado, durante un periodo de tiempo preestablecido. Es posible observar
esta practica en los analisis promovidos por el STCONAPRA o en los reportes y mapas de
las autoridades de seguridad vial de distintas ciudades que aplican politicas en la materia
bajo el paraguas Visién Cero (p.e. Nueva York, Los Angeles, Estocolmo). Sin embargo, por
motivos presupuestales y de capacidades de gestion, este tipo de practicas de evaluacion
no siempre esta al alcance de los municipios mexicanos.

Por tal motivo, el modelo propuesto en esta Guia pretende utilizar la inspeccion de seguri-
dad vial como método de evaluacion complementario a evaluaciones de impacto, como lo
recomienda el Instituto Holandés de Seguridad Vial (SWOV, 2013). Para ello, es necesario
realizar inspecciones de seguridad vial en aquellas intersecciones donde ya se intervino,
ademas de contrastar y comparar los resultados ex-ante y ex-post. De esta manera el ana-
lisis de seguridad vial, resumido en las listas de verificacién (FIGURAS 17 Y 18), sirve como
linea de base que se compara con andlisis posteriores que utilizan la misma metodologia.

Para que la evaluacion no se restrinja a intervenciones especificas, se recomienda incluir los
analisis ex ante y ex post en sistemas de informacion geogréfica, como los utilizados en el
primer paso del modelo. De esta manera es posible conocer la evolucién de la infraestructu-
ra en términos de seguridad vial en distintos niveles, desde los poligonos intervenidos hasta
la totalidad del municipio.
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ANEXO

GLOSARIO




ACCESIBILIDAD. Las medidas pertinentes para asegurar el acceso de las personas con
discapacidad, en igualdad de condiciones con las demas, al entorno fisico, el transporte, la
informacioén y las comunicaciones, incluidos los sistemas y las tecnologias de la informacion
y las comunicaciones, y a otros servicios e instalaciones abiertos al publico o de uso publico,
tanto en zonas urbanas como rurales.

Fuente: Ley General para la Inclusién de las Personas con Discapacidad

ACCIDENTE: Hecho subito que ocasione danos a la salud, y que se produzca por la concu-
rrencia de condiciones potencialmente prevenibles.

Fuente: Ley General de Salud
ACCIDENTE DE TRANSITO: ver “siniestro de transito”.

AJUSTES RAZONABLES. Las modificaciones y adaptaciones necesarias y adecuadas que
no impongan una carga desproporcionada o indebida, cuando se requieran en un caso par-
ticular, para garantizar a las personas con discapacidad el goce o egjercicio, en igualdad de
condiciones con las demas, de todos los derechos humanos y libertades fundamentales.

Fuente: Convencion sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad y Ley General para la Inclusién de las Personas

con Discapacidad

AREA DE USO PUBLICO. Espacios interiores o exteriores que estan disponibles para el
publico en general en un inmueble de propiedad publica o privada.

Fuente: Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad

ARROYO VIAL. Franja destinada a la circulacion de los vehiculos, delimitada por los acota-
mientos o las banquetas.
Fuente: NOM-034-SCT2-2011

BANQUETA. Area pavimentada entre las edificaciones y las calles o avenidas, destinadas a
la circulacion de peatones, con o sin desnivel respecto al de la vialidad de transito vehicular.

Fuente: Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad

BICICLETA. Vehiculo no motorizado de propulsiéon humana a través de pedales.

Fuente: Reglamento de Transito de la CdMx

BOLARDO. Es un elemento de dispositivos de control de transito que brindan seguridad al
peatdn y ciclista impidiendo que los conductores de vehiculos automotores se estacionen,
detengan o ingresen a a zonas destinadas al paso peatonal y ciclista. Los bolardos deben
tener una distancia entre pafos de 1.50 m a 2.00 m. Pueden ser fijos, retractiles o desmon-
tables, dependiendo de la funcién que se le de al bolardo. Su color debe estar dentro de la
gama entre gris oxford y negro y contar con una franja reflejante en la parte superior, de
color blanco si se encuentra en el extremo derecho de la via y amarilla si divide sentidos o
restringe el acceso.

Fuente: Manual de Calles: Disefio vial para ciudades mexicanas

CAJA BICI/MOTO O AREA DE ESPERA PARA BICICLETAS Y MOTOCICLETAS. Zona
marcada sobre el pavimento en una interseccion de vias que tengan semaforos, que permi-
te a los conductores de estos vehiculos aguardar la luz verde del semaforo en una posicion
adelantada, de tal forma que sean visibles a los conductores del resto de los vehiculos.

Fuente: Reglamento de Transito de la CdMx
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CALLE. Todo espacio publico destinado al transito de peatones y vehiculos, a la prestacion
de servicios publicos y colocacién de mobiliario urbano.
Fuente: Ley de Movilidad de la CdMx

CICLISTA. Conductor de un vehiculo de traccion humana a través de pedales; se considera
también ciclista a aquellos que conducen bicicletas asistidas por motores eléctricos, siem-
pre y cuando ésta desarrolle velocidades de hasta 25 km/h; los menores de doce anos a
bordo de un vehiculo no motorizado seran considerados peatones.

Fuente: Reglamento de Transito de la CdMx

DISCAPACIDAD. La deficiencia auditiva, intelectual, neuromotora o visual, ya sea de natu-
raleza permanente o temporal, que limita la capacidad de realizar una o mas actividades de
la vida diaria.

Fuente: NOM-015-55A3-2012

DISCAPACIDAD AUDITIVA. La restriccion en la funcion de percepcion de los sonidos exter-
nos, alteracion de los mecanismos de transmision, transduccion, conduccion e integracion
del estimulo sonoro, que a su vez pueden limitar la capacidad de comunicacion. La deficien-
Cia abarca al oido pero también a las estructuras y funciones asociadas a él.

Fuente: NOM-015-55A3-2012

DISCAPACIDAD INTELECTUAL. Aquella caracterizada por limitaciones en el funciona-
miento intelectual y en la conducta adaptativa a su entorno.
Fuente: NOM-015-SSA3-2012

DISCAPACIDAD NEUROMOTORA. Secuela de una afeccion y sus efectos secundarios o
tardios en el sistema nervioso central, periférico o ambos, asi como en el sistema muscu-
lo-esquelético.

Fuente: NOM-015-SSA3-2012

DISCAPACIDAD VISUAL. Deficiencia del 6rgano de la vision, las estructuras y funciones
asociadas con él. Es una alteracion de la agudeza visual, campo visual, motilidad ocular,
vision de los colores o profundidad, que determinan una deficiencia de la agudeza visual y
que una vez corregida, en el mejor de los 0jos es igual o menor de 20/200 o cuyo campo
visual es menor de 20 grados.

Fuente: NOM-015-SSA3-2012

DISENO UNIVERSAL. Disefio de productos, entornos, programas y servicios que puedan
utilizar todas las personas, en la mayor medida posible, sin necesidad de adaptacion ni dise-
fio especializado. El “disefio universal” no excluira las ayudas técnicas para grupos particula-
res de personas con discapacidad, cuando se necesiten.

Fuente: Convencion sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad y Ley General para la Inclusion de las Personas

con Discapacidad

DISPOSITIVOS PARA EL CONTROL DEL TRANSITO. Conjunto de elementos que orde-
nan y orientan los movimientos de transito de personas y circulacion de vehiculos; que
previenen y proporcionan informacion a los usuarios de la via para garantizar su seguridad,
permitiendo una operacion efectiva del flujo peatonal y vehicular.

Fuente: Reglamento de Transito de la CdMx



EQUIPAMIENTO URBANO. El conjunto de inmuebles, instalaciones, construcciones y mobi-
liario utilizado para prestar a la poblacion los Servicios Urbanos para desarrollar actividades
econodmicas, sociales, culturales, deportivas, educativas, de traslado y de abasto.

Fuente: Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano

ESPACIO PUBLICO. Area delimitada por construcciones o por elementos naturales, que
permite la circulacion peatonal y vehicular, asi como la recreacién y reunion de los habitan-
tes, tales como, calles, plazas, avenidas, viaductos, paseos, jardines, bosques, parques publi-
cos y demas de naturaleza andloga.

Fuente: Convencion sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad

GUARNICION. Elemento constructivo de confinamiento para establecer los limites de in-
fraestructura geométrica horizontal como son: banquetas, camellones e isletas para dividir
las superficies de rodamiento.

Fuente: Norma Técnica de Disefio e Imagen Urbana del Municipio de Puebla

INTERSECCION. Nodos donde convergen dos o mas calles, en la que se realizan los movi-
mientos direccionales del transito peatonal o vehicular.

Fuente: Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad

LEGIBILIDAD DE UNA CALLE. Facilidad por parte de los usuarios de una calle para com-
prender como y por donde circular en ella con base en las sefiales, geometria y materiales
de la misma.

Fuente: propia

LESIONES CAUSADAS POR EL TRANSITO. Comprende los siniestros de transito de vehi-
culo motor y atropellamientos.
Fuente: Programa de Accién Especifico en Seguridad Vial 2013-2018

LINEAS DE DESEO. La ruta mas corta o mas facilmente recorrible entre un origen y un
destino.

Fuente: propia

MOBILIARIO URBANO. Todos aquellos elementos urbanos complementarios, ya sean fijos,
permanentes, méviles o temporales, ubicados en la via publica o en espacios al exterior que
sirven de apoyo a la infraestructura y al equipamiento urbano.

Fuente: Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad

MOVILIDAD SUSTENTABLE: Movilidad donde los usuarios de los sistemas de transporte
pagan sus costos sociales y ambientales completamente, incluyendo lo que podria ser pa-
gado por las futuras generaciones.

Fuente: Lee Shipper (1996)

PARTICIPACION COMUNITARIA. El proceso social en virtud del cual grupos especificos,
que comparten alguna necesidad, problema o interés y viven en una misma comunidad,
tratan activamente de identificar dichos problemas, necesidades o intereses buscando me-
canismos y tomando decisiones para atenderlos.

Fuente: Aguilar Idanez (2001)
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PEATON. Persona que transita por la via a pie y/o que utiliza ayudas técnicas por su condi-
cion de discapacidad o movilidad limitada, asi como en patines, patineta u otros vehiculos
recreativos; incluye a nifios menores de doce afos a bordo de un vehiculo no motorizado;

Fuente: Reglamento de Transito de la CdMx

PERSONA CON DISCAPACIDAD. Toda persona que por razén congeénita o adquirida pre-
senta una o mas deficiencias de caracter fisico, mental, intelectual o sensorial, ya sea per-
manente o temporal y que al interactuar con las barreras que le impone el entorno social,
pueda impedir su inclusion plenay efectiva, en igualdad de condiciones con los demas.

Fuente: Ley General para la Inclusién de las Personas con Discapacidad

PERSONA CON MOVILIDAD LIMITADA. Es aquella que de forma temporal o permanente,
debido a enfermedad, edad, accidente o alguna otra condicién, realizan un desplazamiento
lento, dificil o desequilibrado. Incluye a nifios, personas de talla baja, mujeres en periodo de
gestacion, adultos mayores, adultos que transitan con niflos pequefos, personas con disca-
pacidad y personas con equipaje o paquetes.

Fuente: Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad

PERSONA CON COGNICION LIMITADA. Es aquella que tiene dificultades para procesar la
informacion a partir de la percepcion y el conocimiento.

Fuente: propia

PERSONA VULNERABLE. Es aquella que por su condicién tiene una mayor exposicion a
factores de riesgo vial, o que no tiene los recursos y capacidad necesarios para enfrentar
esta situacion. En el ambito de la seguridad vial, este concepto incluye entre otros a los
peatones, ciclistas y motociclistas.

Fuente: propia con base en la definicion de vulnerabilidad del Programa de Accidn Especifico en Seguridad Vial 2013-2018

PUNTOS CRITICOS. También conocidos como puntos negros, son sitios de mayor inciden-
Cia de muertes vy lesiones graves derivados de siniestros de transito.

Fuente: propia

PREFERENCIA DE PASO. Prerrogativa que se le otorga a alguno de los usuarios de la via
para que prosiga su marcha en el punto donde convergen flujos de circulacion.

Fuente: Propia, modificando una definiciéon del Reglamento de Transito de la CdMx

PRIORIDAD DE USO. Prerrogativa que se le otorga a alguno de los usuarios de la via para
la utilizacién de un espacio de circulacion; los otros vehiculos tendran que ceder el paso y
circular detras del usuario con prioridad o en su caso cambiar de carril.

Fuente: Propia, modificando una definicion del Reglamento de Transito de la CdMx

RAMPA ALABEADA. Consiste en una rampa colocada de manera transversal en la banque-
ta. Esta cuenta con dos rampas en sus extremos con una pendiente entre 6%y 8%.

Fuente: propia con base en Lineamientos para el disefio y construccion de banquetas en la Ciudad de México. CDMX 2016

RAMPA DE ABANICO. Consiste en dos rampas con una pendiente entre 6% y 8% coloca-
das de manera longitudinal cada una sobre la banqueta correspondiente y que confluyen
en la esquina. Este tipo de rampas se recomiendan utilizar cuando el ancho de banqueta no
permite el desarrollo de una rampa en la banqueta en sentido transversal.

Fuente: propia con base en Lineamientos para el disefio y construccion de banquetas en la Ciudad de México. CDMX 2016



SEGURIDAD VIAL. Es la suma de condiciones por las que las vias estan libres de dafios o
riesgos causados por la movilidad de los vehiculos. La seguridad vial estd basada en normasy
sistemas por la que se disminuyen las posibilidades de averias y choques y sus consecuencias.
Su finalidad es proteger a las personas y bienes, mediante la eliminacion o control de los
factores de riesgo que permitan reducir la cantidad y severidad de los siniestros de transito.

Fuente: Programa de Accién Especifico en Seguridad Vial 2013-2018

SENALAMIENTO. Conjunto integrado de marcas y sefiales que indican la geometria de las
carreterasy vialidades urbanas, asi como sus bifurcaciones, cruces y pasos a nivel; previenen
sobre la existencia de algun peligro potencial en el camino y su naturaleza; regulan el tran-
sito indicando las limitaciones fisicas o prohibiciones reglamentarias que restringen el uso
de esas vias publicas; denotan los elementos estructurales que estan instalados dentro del
derecho de via; y sirven de guia a los usuarios a lo largo de sus itinerarios.

Fuente: NOM-034-SCT2-2011

SENALAMIENTO HORIZONTAL. Es el conjunto de marcas que se pintan o colocan sobre
el pavimento, guarniciones y estructuras, con el proposito de delinear las caracteristicas
geométricas de las carreteras y vialidades urbanas, y denotar todos aquellos elementos
estructurales que estén instalados dentro del derecho de via, para regular y canalizar el
transito de vehiculos y peatones, asi como proporcionar informacién a los usuarios. Estas
marcas son rayas, simbolos, leyendas o dispositivos.

Fuente: NOM-034-SCT2-2011

SENALAMIENTO VERTICAL. Es el conjunto de sefiales en tableros fijados en postes, mar-
cos y otras estructuras, integradas con leyendas y simbolos. Segun su proposito, las sefales
son: Preventivas: Cuando tienen por objeto prevenir al usuario sobre la existencia de algun
peligro potencial en el camino y su naturaleza; Restrictivas: Cuando tienen por objeto re-
gular el transito indicando al usuario la existencia de limitaciones fisicas o prohibiciones
reglamentarias que restringen el uso de la vialidad; Informativas: Cuando tienen por objeto
guiar al usuario a lo largo de su itinerario por carreteras y vialidades urbanas, e informarle
sobre nombres y ubicacion de las poblaciones y de dichas vialidades, lugares de interés, las
distancias en kilémetros vy ciertas recomendaciones que conviene observar; Turisticas y de
servicios: Cuando tienen por objeto informar a los usuarios la existencia de un servicio o de
un lugar de interés turistico o recreativo; y Diversas: Cuando tienen por objeto encauzary
prevenir a los usuarios de las carreteras y vialidades urbanas, pudiendo ser dispositivos di-
versos que tienen por proposito indicar la existencia de objetos dentro del derecho de viay
bifurcaciones en la carretera o vialidad urbana, delinear sus caracteristicas geométricas, asf
como advertir sobre la existencia de curvas cerradas, entre otras funciones.

Fuente: NOM-034-SCT2-2011

SENAL PODOTACTIL. Es un sistema de informacién en la superficie del piso en alto relieve
y color de contraste del 75% como minimo, con caracteristicas estandarizadas; pueden
estar integrados al acabado del piso, ser un elemento tipo loseta o sobrepuestos. Su fun-
cién es facilitar el desplazamiento y orientacion a personas con discapacidad visual, ya que
puede ser detectado al ser pisado o al usar el baston blanco.

Fuente: Manual de Calles: Disefio vial para ciudades mexicanas
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SINIESTRO DE TRANSITO, ENTENDIDO COMO “ACCIDENTE DE TRANSITO" EN LA LE-
GISLACION MEXICANA. Es un percance vial que se presenta subita e inesperadamente,
determinado por condiciones y actos irresponsables potencialmente previsibles, atribuidos
a factores humanos, vehiculos preponderantemente automotores, condiciones climatologi-
cas, sefalizacion y caminos, los cuales ocasionan pérdidas prematuras de vidas humanas y/o
lesiones, asi como secuelas fisicas o psicoldgicas, perjuicios materiales y dafios a terceros.
Fuente: INEGI

URBANISMO TACTICO. Intervenciones temporales de bajo costo que mejoran los barrios
y las calles locales.
Fuente: Pfeifer (2013)

VEHICULO. Aparato disefiado para el transito terrestre, propulsado por una fuerza humana
directa o asistido para ello por un motor de combustion interna y/o eléctrico, o cualquier
otra fuerza motriz, el cual es utilizado para el transporte de personas o bienes;

Fuente: Reglamento de Transito de la CdMx

VIA DE ACCESO CONTROLADO. Via con flujo continuo y separado fisicamente del resto
de la red vial, conectado Unicamente mediante carriles de acceso y desincorporacion. Puede
tener laterales, los cuales no son de acceso controlado.

Fuente: propia

VIA LOCAL. Via cuya funcién es acceder a los predios, conectéandolos con las avenidas pri-
marias o secundarias.

Fuente: propia

VIA PRIMARIA (O AVENIDA PRIMARIA). Via cuya funcién es conectar las distintas zonas
de la ciudad, generalmente con 4 o mas carriles de circulacion.

Fuente: propia

VIA SECUNDARIA (O AVENIDA SECUNDARIA), TAMBIEN LLAMADA ViA COLECTORA.
Via cuya funcion es conectar las calles de un barrio con las vias primarias o con el barrio
contiguo.

Fuente: propia

VISION CERO. Estrategia integral de seguridad vial que busca tomar medidas de preven-
cién a fin de llevar a cero el nimero de muertes por transito.
Fuente: Leal, A., y Vadillo, C. (2015)

VULNERABILIDAD. Concepto caracterizado por tres coordenadas: el mayor riesgo de estar
expuesto a una situacion de crisis (exposicion), el riesgo de no tener los recursos necesarios
para enfrentar esta situacion (capacidad) y el riesgo de ser sujeto de serias consecuencias.
Programa de Accion Especifico en Seguridad Vial 2013-2018

VIA PUBLICA. Todo espacio de uso comun destinado al transito de peatones y vehiculos;
asi como a la prestacion de servicios publicos y colocacion de mobiliario urbano.

Fuente: Reglamento de Transito de la CdMx



ZONA DE TRANSITO CALMADO (ZONA 30). Area delimitada al interior de colonias, ba-
rrios, o pueblos, cuyas vias se disefian para reducir el volumen y velocidad del transito, de
forma tal que peatones, ciclistas y conductores de vehiculos motorizados circulen de ma-
nera segura.

Fuente: Reglamento de Transito de la CdMx
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