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INTRODUCCION

INTRODUCCION:

La movilidad es un elemento ciave en la evolucién humana, es responsable
de la actual configuracion det territorio y de sus contenidos sociales; es un atributo
tan natural y necesario que pasa casi desapercibido e incluso es superado por el
acelerado desarrollo de las telecomunicaciones. Lo cierto es que tal atributo ha
desarrollado infraestructura que ha apoyado al hombre en sus desplazamientos, y
que ha estado sometida a una constante evolucién con el objeto de reducir
distancias y tiempos de las actividades humanas.

En la ultima década, México registré cambios significativos en la
redistribucién de su poblacién y, por lo tanto, de sus actividades econémicas las
cuales exigen una movilidad acorde a los escenarios urbanos, y es el vehiculo
automotor un elemento indispensable para el funcionamiento de éstos. En la
actuglidad, poco se perciben y se cuestionan sobre los efectos negativos de la
movilidad, a los cuales todo individuo estd expuesto, principalmente en zonas
urbanas en donde el accidente por vehiculo automotor es el principal exponente.

En México existe una gran carencia, tanto de conocimiento, como de
prevencién del accidente de transito urbano, debido a una limitada politica de
prever;cién en general y en particular de riesgos urbanos como este tipo de
fendmenos. Tal necesidad acentla no sélo la actitud reactiva, sino el desarrollo de
acciones y conceptos orientados a todo un proceso de mercadeo de los efectos
posteriori (reparacién y seguros principalmente) que puedan desarroliar estos
eventos.

E! accidente de transito no es un precio por la movilidad, necesaria en todo
ser humano; es la manifestacién de la escasa flexibilidad en la movilidad de los
espacios urbanos. Por esta razén, es urgente iniciar investigaciones a nivel
nacional que sensibilicen estudios integrales y preventivos para que las sociedades
venideras se guien y utilicen de manera plena el vehiculo automotor.

DIAGNOSTICO ESPACIAL DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN MUNICIPIOS URBANOS DE 1
MEXICO EN 1980.



INTRODUCCION

Por lo expuesto, es necesario explorar, analizar e interpretar los efectos de
este mal social que tengan una expresién temitorial, asi como destacar sus
magnitudes y comportamientos, es asi que el objetivo principal de este trabajo, es
analizar y evaluar las caracteristicas de exposicién a los accidentes de transito
urbano, a partir de las intensidades con que se manifiesta y niveles de propension
en municipios urbanos del pais; ante la ausencia de una concepcion que guie la
interpretacién de los accidentes de trénsito, se bosqueja un marco general de
referencia para iniciar el estudio del fenémeno en un contexto mas completo que
sirva de base los analisis ge'ogréﬁcos‘

En la hipétesis de este trabgjo se infiere que los accidentes de transito en
zonas urbanas son un punto vulnerable para la seguridad pablica (economia y
salud), y repercuten con mayor intensidad en paises en vias de desarrollo como el
nuestro, en el que, ademas de sobresalir una cultura reactiva, las zonas urbanas
tienden a aumentar.

Los accidentes de transito urbanos, manifiestan distintas intensidades y
niveles; se insinia que existen municipios urbanos (integrados o no a zonas
metropolitanas) mas propensos que otros, independientemente de! nimero de
accidentes que se registren. Es importante mencionar que este trabajo parte de un
andlisis conceptual en el primer capitulo, que permite. ubicar el fenémeno
“accidentes de transito” en el contexto de! transporte como una movilidad negativa
(del vehiculo automotor).

Posteriormente en el segundo capitulo, se analiza la importancia del
accidente de transito en el patrén epidémico, que es una herramienta para
observar la evolucién de las enfermedades que mas muertes generan en nuestro
pals; se toman en cuenta las tendencias de crecimiento y afectacién a la poblacién
en cuanto a su salud, para después mostrar un panorama general a nivel estatal-
regional de estos eventos en municipioé urbanos, tomando en cuenta las
caracteristicas de crecimiento de la poblacion.

DIAGNOSTICO ESPACIAL DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN MUNICIPIOS URBANOS DE 2
MEXICO EN 1980.




INTRODUCCION

En la tercera parte inicia el diagnéstico a escala municipal, a partir de los
conceptos béasicos que explican posteriormente la exposicién a los accidentes de
trénsito y sus afectaciones tangibles. Mediante indices, se analizan los
comportamientos municipales-regionales y se destacan los méas importantes del
pais, con el objeto de definir los perfiles mas adversos.

En el segundo apartado de este capitulo destaca el planteamiento que se
realiza para entender, la exposicién y afectaciones hecho por primera vez en un
plano territorial para esta escala (municipal). Aunado a ello se desarrolla la primera
parte del andlisis para municipios metropolitanos y posteriormente para los no
metropolitanos. '

Con base en los indicadores mas abstractos, y tomando en cuenta el
crecimiento poblacional (de 1980 a 1990) con el objeto de distinguir presiones en el
crecimiento de-la pablacién para el afio 1990, se obtienen las posiciones relativas
de los municipios bajo estudio, se destacan los mas importantes con base en los
resultados en los que destacan los corredores_ del pacifico y del caribe
{corredores). |

En e! capitulo cuarto, se identifican las unidades municipales con los
mayores niveles de fatalidad en sus accidentes y los municipios con mayores
indices de costos monetarios por accidentes. Antes de liegar a las conclusiones,
se hace mencién de los programas de prevencion a nivel nacional, con el objeto de
evaluarlo. se realiza un pequefio anslisis de los enfoques predominantes del
accidente de transito con el objeto de manifestar las deficiencias con que se realiza
la prevencidn en México y se hace una propuesta para generar un sistema de
informacién geogréfico que retroalimente la participacién de instituciones
involucradas en prevencién de accidentes de transito urbano. Este trabajo es una
primera aproximacion para abordar la posible planeacion a nivel nacional y reducir
los accidentes de transito urbanos, en donde la ciencia geografica puede fungir
como orquestadora de dicho proposito.

DIAGNGSTICO ESPACIAL DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN MUNICIPIOS URBANOS DE 3
MEXICO EN 1990.




ANTECEDENTES TEORICOS

CAPITULO |: ANTECEDENTES TEORICOS.

1. CONFLUENCIA DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO URBANOS Y LAS
EXTERNALIDADES SOCIOESPACIALES.

EN ESTA PARTE INICIAL SE PRESENTA EL PLANTEAMIENTO
TEORICO-METODOLOGICO PARA ELDIAGNOSTICO; EN EL SE
INTEGRAN ELEMENTOS CONCEPTUALES QUE PERMITEN
INTERPRETAR MEJOR EL FENOMENO DE LOS “ACCIDENTES
DE TRANSITO".

Segiin Potrikowski, el transporte es aquélla parte del proceso de produccién
que prevé el traslado de mercancias y/o personas de un sitio a otro, por medio de
una linea o sistema de éstas, que forman rutas por donde se efectuala circulacién
(Potrikowski, 1984:78).

El trafico rodado o automotor, es el de mayor importancia en la actualidad,
ya que los traslados y envios, en la dinamica de las actividades socioecondmicas,
se han apoyado principalmente en este medio, sobre todo a partir de ta década de
fos afios sesenta. en que se acelerd el crecimiento urbano del pais. Las principales
caracteristicas que han permitido el desarollo y especiaiizacion del vehiculo
automotor, y por lo tanto, del trafico rodado, son su capacidad de movilidad,
direccion e independencia, lo que ha provocado que con la evolucién, se tenga
acceso.a una gama extensa de vehiculos para cada necesidad. Asf, el transporte
surge de la necesidad de un desplazamientc oportuno, de bajo costo y
especializado a partir de las exigencias generadas en el desenvolvimiento de todo
grupos social..

No obstante, la continua necesidad de superar distancias y tiempos, ha
desencadenadc problemas de planeacion y funcionamiento en la interrelacién de
los procesos espaciales. Es en esta parte donde la Geografia en general, y la del
transporte en particular, participa al establecer teorias 0 modelos que explican ia
organizacién y evolucién del transporte, que se genera a partir de los
requ'erimientos de la movilidad en todos los planos.

DIAGNOSTICO ESPACIAL DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN MUNICIPIOS URBANOS DE 4
MEXICO EN 1990.




ANTECEDENTES TEORICOS

Segun E.L. Uliman, el transporte es un indicador de las vinculaciones entre
regiones, nlicleos urbanos o al interior de éstos. La organizacion de la movilidad,
sirve de indicador de estos entaces y del intercambio espacial, siendo el transporte
uno de los elementos en los que se refieja la economia de una nacion {Potrikowski,
1984:15).

Es asi que las relaciones que manifiesta el transito, conforman enlaces (a
distintas escalas), que tejen sistemas de relaciones sobre las cuales se proyecta la
actividad socioecondmica de las unidades territoriales; su intensidad se refleja en
el trénsito y volumen de los flujos (tanto de personas como de bienes). La base de
toda sociedad actual, estriba en el traslado de personas y bienes; este proceso
hace posible el comercio el cual, a su vez, es la base del progreso econdmico
(Kare Rumar,1992: 4). Con esto se afirma que el transporte, es el puente rector de
las relaciones socioecondmicas en el territorio que por lo tanto, ha hecho posible
estructurar y acelerar el procesamiento, intercambio y distribucién de personas,
bienes y servicios que tienden a ubicarse en funcién del proceso de contentracion
del capital, y en la década presente, acorde a la insercién de la economia en un
contexto globalizador.

Estos eventos son los que repercuten y determinan, en Ultima instancia, el
uso del' espacio nacional, las relaciones campo-ciudad y los procesos intérurbanos;
pero es al interior de las ciudades, en donde la influencia es mas palpable en ia
peculiar configuracién que hoy, se refleja en la existencia de 25 zonas
metropolitanas (ZM), de las cuales cuatro tienen mas de un millon de habitantes
(ZM de: Ciudad de México, Guadalajara, Monterrey y Puebla), cuatro incluyen
municipios de-dos entidades (Ciudad de México, Torredn, Puebla y Tampico), y
cinco se forman con unidades politico-administrativas de México y Estados
Unidos) (Ciudad Juérez, Tijuana, Mexicali, Reinosa-Rio Bravo y Matamoros)
(Ramirez, 1995:62).

DIAGNOSTICO ESPACIAL DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN MUNICIPIOS URBANOS DE 5
MEXICO EN 1990.




ANTECEDENTES TEORICOS

Kare Rumar afirma que la dinamica del proceso urbano, es el aito nivel de
movilidad —necésario para dar vitalidad al comercio y distribucién de personas,
bienes y servicios, como resultado de complejos esquemas urbanos— que forja
nuestro estilo de vivir, de trabajar y de asimitar la realidad. {(Kare Rumar, 1692:3).

Esta gran capacidad de movilidad —a cual es un atributo humano
perfeccionista —, es la que ha determinado en cierta medida, el proceso de
evolucion global en la sociedades, basado en la concentracién espacial de las
actividades econémicas y sociales de las organizaciones potitico-administrativas y
de la poblacién. El resultado es una infraestructura que crea, en si misma, un
transito intenso a través det transporte automotor, eje principat de la articulacién
territorial en México y de su procesc urbano.

El transporte automotor en nuestro pais, ha sido un impulsor vital al
movilizar la actividad econémica en e! ambito urbano; sin embargo, la falta de
equidad en la evolucidon de éste proceso dentro del marco del subdesarrolio ha
generado muitifacéticos desequitibrios en tas regiones y en los espacios urbanos
que padecen una saturacién economico-demografica y que, con frecuencia,
rebasan las posibilidades'e infraestructuras que ofrecen los propios recursos que
genera la sociedad en estos espacios.

En este contexto, el accidente de transito (AT) es uno de los principales
resultados negativos del intenso uso del vehiculo automotor en los acentuados
complejos urbanos que van evolucionando con el proceso urbano, y es a partir de
ésta situacién que se han generado discusiones y paradojas, que catifican como un
mal necesario al AT y sus consecuencias, como el precio que debe pagarse por el
excesivo tréfico y la especiglizacién en la movilidad (Chias, 1994:47), al respecto,
Owen establece que “el transporte ha hecho posible la formacion de las grandes
concentracicnes urbanas y ahora las ciudades estan estrangulando la causa
misma de su nacimiento” (citado en Islas, 1987:15).
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Debido a una mayor nimero de accidentes de transito en las zonas urbanas
(60% en 1990), éstos AT son percibidos como una cotidianidad en comparacion
con los que\se efectiian en carreteras de jurisdiccién federal o area rural (40% para
el mismo afo), y aunque los producidos en el drea rural son mas letales, en las
areas urbanas se desencadena un mayor desgaste para la sociedad, sobre todo
por la gama de efectos secundarios que generan tanto para el afectado, como para
el desarrollo de las actividades cotidianas en las zonas urbanas. El escaso perfil
analitico a los AT urbanos, se refleja en ia concepcién de su significado, se incluye
en ideas generales y ambiguas de la manifestacion de eventos de accidentes de
causa humana, se consideran como eventos ateatorios y particularizados dentro de
los agentes perturbadores sbcio—organizativos en los escenarios urbanos.

El AT, y en particular, el de zonas urbanas (ZU), es un indicador y causa, a
la vez, de las tendencias polarizadas que se perciben en el patron epidémico
nacional, producto de las externalidades que tienen su origen en la evolucion del
proceso urbano, ya que ha pasado a formar parte de los padecimientos de fin de
siglo y aun asi, fa mayoria de los estudios son reactivos.

Buchanan C.ya afirmaba que la cotidianidad y mala percepcién de los AT
en ZU (zonas urbanas), se manifiestan mediante una serie de procesos
especulativos en torno a las constantes colisiones en ZU. .Estas van desde la
reparacion hojalatera de vehiculos, mercado negro de piezas sueltas, especulacion
por tramites y seguros, hasta las reacciones de los grupos de socorro y primeros
auxilios de posibles victimas de una colisién (Buchanan 1973:22).

Lo anterior, es un perfil de la expresién de un escenario urbano con
sintomas de desorden, con actividades improductivas que estén orientadas a la
accion reactiva y no preventiva, particulares de paises subdesarrollados como
México, con politicas de respuestas imperceptibles por carecer de bases en
estudios sélidos y de seguimiento en las manifestaciones y causas de los AT en
ZU. En torno a ello, Chias B. establece que la aparente disminucion de los AT, en
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general, no se debe a efectivos programas preventivos, sino a extemalidades en
los cambiantes procesos urbancs, aunados a la crisis que se inicié en los en los
afios ochenta y se intensificé en los noventa (Chias,1994:43).

Asi pues, la primacia de los AT en las defunciones a inicios de los afios
ochenta, correspondié a las manifestaciones del acentuado proceso rural-urbano
del periodo 1940-1970, (es decir de la turgurizacion en los nucleos metropolitanos
y la retacién campo-ciudad que tuvo un gran apoyo en el vehiculo automotory.

A partir de la crisis que inicié en 1994 (la peor crisis econémica de México),
se vislumbra un segundo proceso urbano, & cual manifiesta la cambiante
distribucién de la poblacién en todos sus niveles basicos del sistema urbano: de
unidades metropolitanas a pequeftas zonas urbanas y de las regiones mas
urbanas a las menos habitadas (Champion, 1992).

Segun Ziccardi, este segundo proceso se origina como efecto de la recesion
econdmica y por la aplicacion de ajustes en la politica economica a medianoc y
largo plazo (relacionados con el endeudamiento), orientados a la reactivacion
econdémica, apoyando la descentralizacion y el desarolle equilibrado entre
regiones. Con este tipo de reformas se busca instituir el concepto indispensable de
“Descentralizacién” (referido a pafses subdesarrotados), como una fuerza que
suavice la resistencia a los cambios socioecondmicos inevitables y potencialmente
desestabilizantes que conlleva el desarrollo (citada en Bustamante, 1995:42).

Esta situacién se contempla en programas para la reactivacién econémica
del pais (como el Programa de las 100 ciudades para el ordenamiento territorial),
que trata de depurar lo mas pronto posible los efectos de la crisis, impulsando las
relaciones econémicas entre los nodos regionales, en donde ciudades medias
tienen un crecimiento acelerado con tendencia a la metropolizacién. Estos nodos,
tienen la virtud de configurar el espacio, es decir son estructuras en proceso, por io
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que se espera que este escenario retroalimente el sistema urbano (Wilches-Chaux,
1993, pag. 32).

Con base en las tendencias de crecimiento de la poblacion en zonas
urbano-metropolitanas actuales, y & la dependencia que existe del vehiculo de
motor en nuestro pais, los escenarios que se gestan en los nucleos urbanos,
devienen una gran movilidad que se espera empiece a manifestarse en el trafico
intenso entre las unidades de! sistema urbano, resaltando los emplazamientos de
las unidades urbanas que repuntan como escenarios del proceso de
contraurbanizacién (migracién suburbana y urbana-urbana).

Lo anterior se demuestra con los cambios que se presentaron en el patron
poblacional, ya que de 1980 a 1990 el grado de urbanizacién nacionat, es decir la
relacién de la poblacién urbana respecto al total, pasdé de 56.2 % a 60.8%.
Asimismo, el aumento de ciudades y ZM crecieron de 10 mil a 1 milléon de
habitantes; de 37 ciudades de este tamafio en los afos setenta se pasé a 48 en
los afios ochenta y en 1990 a 56 (cuadro t1.1.) El repunte mas aito se encuentra
en las localidades de 20 a 50 mil que pasaron de 94 en.los 80°s a 132 en los 90's
(38 mas en 10 afos). ' |
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CUADRO 1.1.DISTRIBUCION DE LA POBLACION POR TAMANO
DE CIUDAD 1970-1990

URBANA lde 15.,000] de 20,000{de  50,000ide 100,000 de. 500,00011 mitlén y
TOTAL a 19,099 a 49,999 a 99,099 a 499,999 a 999,899 mas
1970
POBLACION® 23,828 707 1,850| 1,510 7,284 732 11,645]
% 100 3 8.2 8.3 30.5 31 48.9
CIUDADES 166 41 65 21 35 1 3
POB URBANA] 49.40%
TASA 18
1980
POBLACION® 37,584 1,010 2,878 1,633 10,230 2,553 19,282
% 100 27 7.7 4.3 27.2 6.8 51.3
CIUDADES 229 59 94| 24 44 4 4
POB URBANA 56.2%
TASA 1.3
1990
POBLACION* 49,345 1,386 3,937 2,800 11,456 7,521 22,335
% 100 28 8 57 23.2 15.2 45.1
CIUDADES 319} 78 132 39 45 11 4
POB URBANA 60.8%
TASA 0.8
‘POBLACION: CIFRAS EN MILES.

FUENTE:GUSTAVO GARZA . DINAMICA MACROECONOMICA DE CIUDADES. EN MEXICO. 1984

Ziccardi establece que, con base en la conducta demografica —referida al
comportamiento de la migracién de ciudad & ciudad que se percibe em et pafs—,
con tendencia urbana (que en 1990 es del 60.8%), la cual resulta. de la. movilidad.
de PEA joven, de ingresos mayores, con niveles educativos altos, atraidos por las
ofertas de los sitios de atraccion, ello traerd consigo una aceleracion en la
movilidad y flujos (de personas, bienes y mercancias) en dichos sitios urbanos, que
tendré un reflejo a escalas local, municipai e interregional .. Con. éstas tendencias, -
no se descarta un repunte en las patologias y riesgos urbanos, en virtud de que ios
AT se han caracterizado por reflejar la intensidad de la movilidad, la cual tiende a
ser mas fuerte en zonas urbanas. (citada en Bustamante. 1995:84).
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La redistribucion de poblacién hacia el interior de las unidades del Sistema
Urbano Nacional (en primera instancia), y la esperada aceleracién en la dinamica
econdmica en estos espacios a raiz de la tercera etapa de urbanizacién que al
parecer sufre el pais, desencadenan una especie de competencias en los espacios
urbanos (ciudades centrales, principalmente), y tratan de ofrecer condiciones
atractivas para que sus respectivos espacios sean aceptados dentro del contexto
globalizador (Aguilar,1996:33). |

Con base en los aspectos anteriores debe existir no sélo una depuracion de
efectos econdmicos de la crisis, sino también una confrontacién contra los
padecimientos adquiridos por un desarrollo desequilibrado en. el pais. Al percibir
este fenémeno urbano ya en puerta, es inaudito que no se hilen mecanismos de
flexibilidad que coadyuven a reforzar la seguridad en el trafico y minimizar los
riesgos ocasionados por la movilidad.

Para que una comunidad pueda desarrollar la capacidad de mermar las
manifestaciones negativas de su propia evolucién, es necesaric que conozca los
niveles de riesgo y vulnerabilidad a un fenémeno determinado al interior del
sistema. A esta capacidad'es a lo que Wilches-Chaux ilama flexibilidad intrinseca,
la cual permite ajustes vitales en el sistema comunidad humana, el cual lo
conforman las personas en todos sus niveles —individuos, familias, barrios,
asociaciones—, ademas de los eiementos tangibles y concretos —edificaciones,
infraestructuras, vias y medios de comunicacién, asi como servicios—. Esta
flexibilidad permitira absorber, mediante cambios grandes © pequefos, los
desajustes en los ritmos y direcciones del sistema; de no ser asi, sobreviene la
crisis o desequilibrio (Wilches-Chaux,1993:34).

Los mecanismos de flexibilidad intrinseca deben existir cuando la movilidad
en los sistemas de comunidades humanas presenta una aceleracién y manifiesta
efectos negativos como el accidente de transito, cuya escala es puntual y su
manifestacion es fortuita, pero constante. En consecuencia, puede interpretarse al
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AT como una manifestacién negativa del transporte automotor, y aunque es
impredecible, no es aleatorio, pueste que, como se afirmé anteriormente -—cuando
comumdades humanas sin ﬂembulndad... —, surge en Ios emplazamlentos
saturados con manifestaciones de desequilibrio, 0 cuando existe una aceleracion
en las interacciones de sus elementos sin flexibilidad, comeo sucede en el
crecimiento de las localidades urbanas medias por el turismo, comerclo, servicios €
industria, en donde no se prevén ni infraestructuras ni capacidades politicas en
seguridad y prevencion.

Lo anterior no quiere'decir que por el simple hecho de reactivacion en los
flujos, se manifieste un escenario de crisis o riesgo; mas bien, éste se expresa
quando no existe la flexibilidad expresada en rnecamsmos que orgamcen Ia;

N :"\ . s el :

actnvndades (como polmcas de segundad de prevencnén de planeac:on e
implementacion de infraestructura y equipos con base a estudios previos).

La gran importancia del AT como fenémeno social de nuestro tiempo, se
hace.patente at ubicario como un grave, problema.no.sélo.de salud publica (por.los
muertos y heridos que se generan), sino también en las interrelaciones funcionates
de la sociedad, al generar pérdidas econdémicas, de horas/hombre, de
infraestructura y deterioro del ambiente, tanto por los propios vehiculos como por
las externalidades necesarias para e! funcionamiento de las masas automotoras,
sobre todo en las ZU (gasolinas, pinturas, neumdticos, etc), donde la
trascendencia de este mal confluye en aspectos que se ilustran en el cuadro 1.2.
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CUADRO 1.2. PROBLEMAS QUE OCASIONAN LOS ACCIDENTES
DE TRANSITO

SOCIALES|l«——>|ECONOMICOS |«——»|AMBIENTALES|

Co o]

SALUD: DESQUICIAMIENTO PERDIDASDE  PERDIDAS EN CONTAMINACION
VIAL HORAS/HOMBRE MATERIALESE
L‘ I INFRAESTRUCTURAS l
-Faliecimientos T r%
-Lesiones ' -Particulares -Agua
-Transtomos -Empresariales -Suelo
psicolégicos. -Publica ~Alre

ELABORO: MARCELINO M. RICARDEZ

Para conocer la eprsicién, tanto al riesgo como a la vulnerabilidad, es
necesario generar indicadores que permitan destacar magnitudes Yy
comportamientos tangibles, como las victimas y los dafios (es decir, aqueélios en
que se puede recopilar y medir. la informacién), ya que de esta forma se podra
tener un panorama con bases tanto teéricas como estadisticas.

La Organizacidon Mundial de la Salud define al accidente como “el hecho
subito de presentacién répida e instantanea, inesperado, producido por situaciones
y actos inseguros previoé al momento que tiene lugar, seguido de lesiones o
muerte, asi como pérdidas materiales que interrumpen procesos de produccion y
en el que el factor humano interviene como elemento causal en la mayoria de las
veces” (Clasificacion Estadistica Internacional de Enfermedades y Problemas
Relacionados con la Salud, 1992:10). Es asi que se clasifican en intencionales y no
intencionales. Los primeros son producto de premeditaciones en los individuos
{como homicidios, suicidios, violaciones, atentados). Los segundos son resultado
de casos fortuitos e inconscientes; estan clasificados por su lugar de ocurrencia,
en transporte, via publica, trabajo, hogar, y lugares recreativos. Los accidentes de
transito automotores, se derivan de las definiciones del Accidente en General —
como lo describe la Oficina Internacional de! Trabajo en su publicacién “Los
Accidentes” (1991, pé&g: 29)—, que aporta una definicién general que generaliza
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estos eventos los cuales se pueden calificar como una manifestacion negativa de
la movilidad.

Para propésitos de esta investigacion, se define al AT como la colision no
deseada, con cierta intensidad, en cierto sitio, en un momento determinado y que
puede ser entre dos 0 més vehiculos automotores, vehiculo automotor y peatén o
bien, vehiculo automotor con infraestructura fisica (camelion, acera, postes,
inmuebles en la cual la fatalidad y los daiios, dependen de la intensidad y la forma
en que se llevan a cabo.

A partir de la clasificacion del INEGI, las formas como se expresan los AT
dependen de su intensidad y pueden ser: fatales, no fatales o sdlo danos. Se
entiende por fatalidad a la manifestacién de victimas (muertos o heridos) de una
colisién. Es la colisidn el factor que detona el AT. Segun la forma de colisidn, son
los dafios que se generan a: particulares, a vehiculos, o al Estado.

Los AT son potenciaimente identificables en tiempo y espacio, representan
el principal desequilibrio en los desplazamientos dentro de la actividad econdmica,
y deterioran la movilidad, sobre todo en municipios que soportan ciudades medias
o metrépolis al manifestar contaminacién, congestionamiento, estrés y pérdidas
economicas.

La capacidad de anticipar de la mejor manera, una merma en este tipo de
mal social, se logra al sentar las bases para una prevencién que estimule el
conocimiento de las intensidades y padecimientos de los accidentes de transito. A
nivel nacionalt, e carecen de politicas y métodos de accion ante este problema, y
es necesario tener un conocimiento a esta escala para orientar acciones, ya que
para poder clasificar las externalidades de estos eventos en los distintos nodos
urbanos, es necesario conocer sus padecimientos.
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1.2. AREA BAJO ESTUDIO

Una de las formas de delimitar las zonas urbanas (ciudades), consiste en
referirlas a los limites organizativos-administrativos-espaciales que las categorizan;
este limite esta dado por el municipio, el cual constituye el area local que define la
estructura socioeconémica del territorio que circunscribe un espacio urbano.

El municipio segan Lira Gonzalez (1987:143), es una comunidad que posee
recursos financieros, infraestructuras, aptitud politica, juridica y administrativa; es
el primer nivel de gobierno e_ncabezado por un grupo que organiza sus actividades,
cuya dinémica depende de sus capacidades de organizacion.

Segln Robles Martinez (1987:18), municipio es una entidad de derecho
publico de fines totates (sin ninguna limitacién para dar satisfaccion y cumplimiento
a dichas razones), que procura por todos los medios a su alcance el desarrolio y e!
progreso de la comunidad en todos |sus ordenes. social, politico, material y
econémico.

Con base en lo anterior, las gestiones y decisiones (de acuerdo al sistema
econémico capitalista), que determinan a los municipios a parlir de sus
potenciélidades, se llevan a cabo generalmente en las cabeceras municipales las
cuales son las que ordenan el territorio, y cumplen su funcién organizadora central.
Es por ésta vocacién de organizacién, que las principales ciudades o las que
apuntan a un crecimiento répido coinciden en la cabecera municipal
{Ayuntamiento).

La diferencia en el desarrollo de los nicleos municipales se debe a la
aptitud, tanto de la capacidad y la administracion de sus potencialidades como de
la de interaccion con otros nodos urbanos o municipales, por lo que se puede
afirmar que el municipio, es el area juridico-administrativa bésica de las relaciones
sociedad-gobierno, en donde se lleva a cabo una de las actividades mas

DIAGNOSTICO ESPACIAL DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN MUNICIPIOCS URBANOS DE 15
MEXICO EN 1990.




ANTECEDENTES TEORICOS

importantes de la politica urbano-regional, la gestion de ios bienes y de los
servicios urbanos, punto de apoyo y de inicio para el crecimiento urbano.

Ya que los municipios son las unidades en la que se centra este estudio, el
criterio inicial para clasificarios es en caracter urbano:

« Municipios Metropolitanos: se refieren a las unidades politico-
administrativas con caracter predominantemente urbano en toda o la mayoria de
su extensién, la cual es contigua a una ciudad central, y presenta una
interdependencia mayor con ésta, que con cualguier otra. ( Medina, 1993:12).

- Municipios Urbanos con caracteristicas NO METROPOLITANAS: son la
unidades politico‘-administrativas que presentan en una localidad caracteristicas y
manifestaciones urbanas avaladas por el nimero de habitantes, que segun el
INEGI es a partir de 2500 habitantes, y a partir de esta localidad se desarrollen las
gestiones y funciones de las actividades economicas del resto del municipio.

« Zonas o Areas Metropolitanas (ZM), son las conformadas por una ciudad
central y las unidades politico-administrativas contiguas a ésta, asi como a otras
unidades con caracteristicas urbanas integradas a este conjunto , tales como sitios
de trabajo de actividades no agricolas ( Medina, 1993).

Estos son los diferentes matices bajo los que se analizara la expresion de
los AT dentro de los municipios urbanos. Lo anterior permitird tener una cobertura
municipal, regional y nacional. El criterio para agrupar a las ZM, seré con base al
sistema de ciudades definido por Gustavo Garza en el andlisis de la dinamica
macroeconémica de las ciudades en México(Garza, G. 1994).
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13.METODOLOGIA.

El conocimiento del \;enémeno accidentes de transito, exige un estudio
dentro del contexto comin de los accidentes, por lo que en primera instancia, se
analizan los accidentes en con el objeto de:

 Ubicar su evoiucién en el patrén epidémico nacional.

o Conocer las caracteristicas de los tipos de accidentes.

« Destacar la importancia del accidente de trénsito.

El diagnostico se apoya en una division regional que permita relacionar las
unidades municipales a partir de la comarca en gque se circunscriben, 1o que da
pauta a iniciar un estudio que permita destacar los principales municipios & nivel
estatal y regional, ésta se elabora con base a Basolss Batalla (1993:142), que
aungue maneja una terminologia para las distintas zonas que componen la
regionalizacion  socioeconémica que propone (partiendo de grandes
macroregiones, macroregiones, Y regién media), para fines de este estudio y
facilitar el andlisis, consideramos regién de forma escueta a un conjunto de
entidades federativas Aunque el accidente de trénsito urbano, es un efecto de la
actividad econémica, no es un estudio de planeacion socioeconomica de las
actividades en el territorio, esta division territorial se elige por tomar en cuenta la
integracibn a futuro de las unidades regionates.

Debido a que la distribucion e intensidad de los AT no es aleatoria en los
municipios urbanos, s necesario destacar indicadores tangibles que permitan
demostrar los niveles de exposicién y afectaciones de los AT en los municipios
urbanos con sintomas significativos de padecimiento a este fendmeno.
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1.3.1.PROCESAMIENTO DE DATOS

Con base en lo anterior, se generd una base de datos con 132 municipios
gue registran una participacion igual 0 mayor al 0.1% de los AT en todo el pais, €l
objetivo es tener una cobertura de municipios del pais consistente, que involucre
no solo a las grandes concentraciones de movilidad, que por tal motivo arrojan un
alto porcentaje de accidentes de transito. La informacién es & partir de los datos
que publica el INEGI en 1990; estos municipios abarcan el 92% de los AT que se
consignaron en jurisdiccion municipal, del total nacional. Cabe destacar que para el
caso de la Ciudad de México, por ser la metrGpoli méas importante, se integra
informacion desglosada de'sus delegaciones con el objeto de comparar estas
unidades a nivel nacional ya que la fuente de datos asi lo permite.

En la base de datos se incluyen elementos que permiten iniciar un
diagndstico panoramico de los comportamientos generales de los ATU, por medio
de sus tasas de crecimiento de poblacion entre 1980 y 1980 e indicadores

generales como motorizacién, nimero de accidentes y daiios.

A partir de la tasa' de crecimiento demografico entre 1980 y 1990 en los
municipios urbanos, se establece la siguiente diferenciacion:

oi\ﬁunicipio de crecimiento alto: es el municipio que en el periodo 1980-90
presentd un crecimiento mayor al doble de la tasa nacional de crecimiento
poblacional. '

«Municipio de crecimiento medio: es el municipio que en el periodo 1980-90
presentd un crecimiento menor al doble y mayor a !a tasa media nacional de
crecimiento poblacional.

sMunicipio de crecimiento bajo: es el municipio que en el periodo 1980-90,
presentd un crecimiento no mayor a la tasa media nacional de crecimiento
poblacional y que puede ser o no negativo.
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En cuanto a la motorizacion, ésta se mide con el totai de la flota por
municipio. Para los accidentes se consideran las victimas generales (muertos y
heridos por municipio) que son un indicador de la intensidad de las colisiones. Para
cuantificar los dafios se incluyen los datos que corresponden a los montos
monetarios de 1990, los cuales se clasifican en: dafios al vehiculo, dafios a
particulares, dafios al Estado y a otros (referido a otro tipo de propiedades).

Las unidades bajo estudio se ubica en la figura 1.1. en donde se distingue la
distribucién de los municipios, tanto metropolitanos como no metropolitanos a partir
de regiones econdmicas ya que es necesario acoplar este diagnéstico ep’
parametros regionales, con el objeto de identificar la manifestacion negativa en Ié
funcionalidad de! transporte urbano como o es el ATU (accidente de transito
urbano), por lo que con base a la regionalizacién de Bassols Batalla (1993), se
interpretara la informacion bajo andlisis que se ilustra en el cuadro 1.3.

CUADRO 1.3. MUNICIPIOS BAJO ESTUDIO.

REG. |EDO. |No.EN | MUNICIPIO M REG. |EDO. ;No.EN | MUNICIPIO M
MAPA : MAPA
1 BC 1 ENSENADA 1 COAH |26 FRONTERA
1 BC 2 MEXICALI i} COAH |27 MONCLOVA P
1 BC 3 TECATE i COAH [28 PIEDRAS NEGRAS
I BC 4 TIJUANA H 1] COAH [29 SALTILLO
1 BCS 5 CABOS LOS [i] COAH 130 TORREON F
I BCS 3 COMONDU il CHIH |31 CUAUHTEMOC
1 BCS 7 MULEGE il CHH [32 CHIHUAHUA L
I BCS ] LAPAZ I CHIH |33 DELICIAS
1 NAY |9 TEPIC 11 CHH |34 HIDALGO DEL
I SIN- 10 AHOME PARRAL
1 SIN 11 CULIACAN i CHH |35 JUAREZ
1 SIN 12 EL FUERTE ] CHH |36 NUEVO CASAS
T SIN 13 GITASAVE GRANDES
] SIN 14 MAZATLAN i DUR |37 CANATLAN
1 SIN 15 NAVOLATO il DUR |38 DURANGO
[ SIN 16 SINALOA )1 DUR 39 LERDO F
] SON R CAJRME i} SLP 40 CD. VALLES
] SON 19 GUAYMAS v i] SLP 41 MATEHUALA B
1 SON |20 HERMOSILLO 1] SLP 42 SNLUISPOTOSI |1
1 SON |21 NAVOIOA I ZAC 43 ZACATECAS 5
1 SON 2 NOGALES Il NL 44 ANAHUAC
T SON |23 PENASCO il NL 45 APODACA C
1 SON |24 RIO COLORADO 10 NL 46 CADEREYTA
Il COAH [25 ACUNA
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REG. |EDO. |No.EN | MUNICIPIO M REG. |EDO. |No.EN | MUNICIPIO M
MAPA MAPA
1 BC 1 ENSENADA m T™MPS | 58 MATAMOROS
1 BC 2 MEXICALI it} T™PS |59 NUEVQ LAREDO
1 BC 3 TECATE il T™MPS | 60 REYNOSA
1 BC 4 TUUANA H ] TMPS | 61 RIO BRAVO
I BCS 5 CABOS LOS I TMPS |62 SAN FERNANDO
1 BCS 6 COMONDU m T™MPS |63 TAMPICO
I I BCS 7 MULEGE m T™PS |64 VICTORIA
i BCS 8 LA PAZ v AGS 65 - | AGUASCALIENTES
i NAY |9 TEPIC v AGS 66 CALVILLO
i SIN. |10 AHOME v COL |67 COLIMA W
i SIN 11 CULIACAN v COL 68 TECOMAN
i SIN- 12 EL FUERTE v aTO 169 CELAYA
1 SIN 13 .GUJASAVE ] GTO |70 GUANAJUATO
1 SIN 14 MAZATLAN v GTO |71 IRAPUATO
1 SIN 15 NAVOLATO v Gro 72 LEON E
1 SIN 16 SINALOA v JAL 73 CD. GUZMAN
] SON 1R CAJEME v IAT, 74 GUADAILAJARA R
I SON 19 GUAYMAS v v JAL 75 TPURRTO
1 SON 20 HERMOSILLO VALLARTA
1 SON 21 NAVOJOA v MICH |76 APATZINGAN
] SON 22 "NOGALES IV MICH |77 MORELIA
] SON 23 PENASCO v MICH |78 URUAPAN
i SON 24 RIO COLORADO v DF 79 ALVARO A
il COAH |25 ACUNA OBREGON
1l COAH | 26 FRONTERA v DF 80 AZCAPOTZALCO | A
1l coaH |27 WONCLOVA P v DF 81 BENITOJUAREZ [ A
1i COAH |28 PIEDRAS NEGRAS v DF 82 COYOACAN A
i} COAH |29 SALTILLO v DF 83 CUAJIMALPA A
i} COAH |30 TORREON F v DF B4 CUAUHTEMOC A
Il CHIH__| 31 CUAUHTEMOC v DF 8s GUSTAVO A. A
Ii CHIH |32 'CHIHUAHUA L MADERC
11 CHIH 13 DELICIAS A DF 36 1ZTACALCO A
il CHIH |34 - |HIDALGODEL v £, g7 JZTARALAPA A
PARRAL v DF 83 MIGUEL HIDALGO { A
i CHIH |35 JUAREZ - v DI 89 TLAITUAC A
i CHIH {36 ‘NUEVO CASAS v BE [ 90- TLALPAN A
GRANDES v DF E VENUSTIANO A
i} DUR |37 CANATLAN : CARRANZA
I DUR [38 DURANGO v DF 92 XOCHIMILCO A
il DUR |39 LERDO F v HGO |93 PACHUCA DE
I SLP 40 CD, VALLES 070
11 sLp 41 MATEHUALA v MEX 94 ATIZAPAN DE A
i SLP 42 SN LUIS POTOSI 1 ZARAGOZA
il ZAC 43 ZACATECAS 8 v MEX |95 ECATEPEC A
] NL 44 ANAHBUAC \i MEX 96 NAUCALPAN A
m NL 45 APODACA C \'4 MEX 97 NEZAHLIALCOYOQT | A
i} NL 16 CADEREYTA L
ESCOBEDO \'4 MEX k2 TLALNEPANTLA A
[i3] NL 48 GUADALUPE C v MEX | 100 TOLUCA G
m NL 49 LINARES v MEX 101 TULTITLAN A
1 NL 50 MONTEMORELOS v MEX | 102 ZUMPANGO
m NL 51 MONTERREY C v MOR 103 CUERNAVACA N
I NL 52 SANNICOLASDE [C v PUE 104 PUEBLA D
LOS GARZA v PUE 105 TEHUACAN
I NIL 53 SAN PEDRQ < v QRO ] 106 QUERETARO
GARZA GARCIA V1 CHIs [107 TAPACHULA
Jil] NL 54 SANTA CATARINA [ C A1 CHIS [ 108 TUXTLA
il NL 55 SANTIAGO ] GUTIERRAZ
31 T™MPS |56 CD MADERO ¥ VI CHIS 109 VILLAFLORES
il T™PS |57  MANTE V1 GRO 110 ACAPULCO DE
. JUAREZ
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REG. |EDO. |No.EN | MUNICIPIO M REG. |EDO. |No.EN | MUNICIPIO M
MAPA MAPA

VI GRO__{ 111 CHILPANCINGO Vil VER__| 124 VERACRUZ N

Vi 0AX_ | 112 OAXACA R VII___|CAM [ 125 CAMPECHE

VIl TAB__ |11 CARDENAS [VIL__|CAM | 126 CARMEN

VIi TAB | 114 CENIRO VIl___|QROO |127 BENITO JUAREZ

VIl [TAB 115 COMALCALCO VI  |QROO |128 FELIPE CARRILLO

VI TAB___| 116 MACUSPANA PUERTO

Vil TAB 117 NACAJUCA vin QROO _|129 COZUMEL

VIl TAB | 118 TENOSIQUE VIl | QROO | 130 OTHON PABELLON

[Vil__|VER [ 119 COATZACOALCOS |M BLANCO

VI[ VER 120 CORDOBA T VII___ | YUC [131 MERIDA K

VI VER 121 JALAPA 0 VIII YUC 132 PROGRESO K

vi VER 122 ORIZABA Q FUENTE: DGE, INEGI 1880.

VIl VER _ | 123 POZARICA v

1.3.2.CATEGORIAS CONCEPTUALES

Se distinguen tres ordenes conceptuales, expresados en variables, que
permitiran analizar en forma espacial y a nivel nacional por municipio urbano, el
panorama general que tienen las manifestaciones de los AT en estos municipios y
asimismo, los puntos geogréficos de mayor vulnerabilidad a este tipo de eventos,
{a forma de obtenerios se encuentra en el anexo metodoldgico.

Estas variables son: a) INDICADORES GENERALES, b)FATALIDAD, y
C)AFECTACION, éstos agrupan indices que permiten dar significado a las
categorias conceptuales generadas, es importante destacar que aunque se
generan de las bases estadisticas que proporciona el INEGI, se agrupan a partir de
una interpretacién propia con una secuencia que permita generar y demostrar un
analisis territorial.

A) INDICADORES GENERALES: Reflejan el panorama general de la exposicion a
los AT en los municipios urbanos del pais, ya que sus indicadores demuestran la
propension que existe en los municipios urbanos a sufrir AT (sean éstos
metropolitanos o no lo sean), a partir de la motorizacién que se registra en dichos
municipios, en relacion con la cantidad de habitantes y el nimero de colisiones.
Entiéndase por motorizaciébn a la infraestructura en unidades mdéviles
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independientes, es decir, la flota de automotores que se registran en los municipios
urbanos, el desarroilo de estos indices se ilustran en el anexo metodolégico.
SUS INDICADORES SON:

INDICE DE ACCIDENTES POR FLOTA.
INDICE DE MOTORIZACION.

INDICE DE ACCIDENTES.

INDICE DE VICTIMAS.

B) AFECTACION (VICTIMAS).- Se refiere al grado de afectacion en personas
(como son muertos y heridos), que se han visto involucradas en alguna forma de
accidente de transito automotor. Su importancia radica en que, se puede inferir el
impacto de los AT en la salud e integridad de la poblacion, ademas de conocer el
rango de afectacion en los diversos municipios de anélisis. E! desarrollo de estos
indices se ilustra en el anexo metodolégico.

SUS INDICADORES SON:

» INDICE DE MORTALIDAD POR ACCIDENTE.
e INDICE DE LESIONADOS POR ACCIDENTE.

C) DANOS (MONETARIOS).- Esta variable se refiere a la cuantificacion, en
valores monetarios, de los montos a los que ascienden las distintas formas de
afectacion de los AT en la sociedad. Su importancia radica en que podemos
percibir las formas e intensidades de los perjuicios, producto de los AT, que
afectan al bienestar de la sociedad, el cual, correlacionado con las demas
variables permite inferir también el nivel de consecuencias scbre los escenarios
en que se desarroflan los AT. El desarrollo de estos indices se ilustra en el
anexo metodologico.

SUS INDICADORES SON:

INDICE DE DANOS VEHICULARES POR ACCIDENTE.
INDICE DE DANOS AL ESTADO POR ACCIDENTE.
INDICE DE DANOS A PARTICULARES POR ACCIDENTE.
INDICE DE DANQS DIVERSOS POR ACCIDENTE.
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1.3.3. ANALISIS DE DATOS

A)Se realiza un analisis estadistico-cartografico univariado con el objeto de
establecer rangos en los indicadores a partir de zonas estadisticas para ubicar las
caracteristicas de! fenémeno, a nivel regional-nacional, pero con base en datos
municipales; dicho analisis se realiza a partir de una dimensién regional como ya
se menciond al inicio de la metodologia.

B) Posteriormente se elabora un andlisis estadistico-cartografico bivariado,
el cual comprende:

oUn estudio de los muhicipios metrbpolitanos y no metropolitanos con apoyo
de una regresién del indice de accidentes contra el indice de motorizacién, para
medir el grado de relacion entre las variables.

eEleccién de indicadores para determinar niveles de exposicion a los
accidentes de transito y afectaciones, ponderarios y establecer niveles. La forma
de hacerio es con base al promedio de los rangos de los indicadores elegidos:
bajo= 1, alto= 3, medio= 2, muy alto= 4.

C) Una vez obténidos dichos niveles, se agrupan los municipios
metropolitanos y los no metropolitanos a partir del porcentaje que representan del
total de accidentes en el pais; como éste porcentaje no es un dato estandarizado,
es decir no es un indice, se obtienen rangos con base al promedio de la muestra
total (apéndice c):

*Rango muy alto = > al doble del promedio.

sRango alto = no > af doble del promedio.

e¢Rango medio = no > al promedio.

eRango bajo = < al doble de! promedio.

D) Se incluye en el cuadro de analisis el crecimiento poblacional de 1980-
1990, con base en la tasa de crecimiento promedic anual de {a poblacién. Segln
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CONAPO (1994), para el periodo 1980-1990, e! valor diferencial del afio final e
inicial intercensal fue de 9.7753, apoyado en la formula de la tasa de crecimiento

geométrica:

pf= Poblacién final del periodo

(W po= Poblacién inicial del periodo.
iy A ('1 0 ) tf= afio final del periodo
PO To= afio inicial del periodo

Con base al promedio nacional de la TC 1980-90 (2.02), se obtiene:

Alto crecimiento = > al doble del prbmedio.

Medio crecimiento = no > al doble del promedio.

Bajo crecimiento = no > al promedio.

Crecimiento negativo = < al doble del promedio.

E) Antes de comparar el comportamiento de los AT en los municipios bajo
estudio con las alternativas y politicas de prevencion, se analizan los municipios
urbancs de mayor rango en fatalidad y costos con el fin de relacionarlos con el
riesgo que padecen en 1990.

Con la conformacion de este diagnéstico, se pretende sentar las bases para
discemir sobre los municipios urbanos con mas propension a los accidentes de
transito, generar una politica nacional que incluya intereses locales de prevencién
e iniciar una gestion en el pais. Toda la informacién se apoyara en una cartografia
a nivel nacional de los municipios que se incluyen en el estudio, lo que arrojara un
andlisis territorial que podra compararse, acoplarse o actualizarse y conformar un
“Sistema de informacion Geografica” que nace no solo det manejo de los datos en
herramienta “SIG” (mapinfo 3.0), sino también de una base metodoldgica y tedrica
inicial, la que se espera retroalimentar a medida que se avance en el conocimiento
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CAPITULO Il: IMPORTANCIA DE LOS ACCIDENTES DE
TRANSITO URBANOS.

EN ESTA SEGUNDA PARTE, SE ANALIZA LA IMPORTANCIA QUE
TIENEN LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN EL PLANO EPIDEMICO
Y EN RELACION A LOS ACCIDENTES EN GENERAL PARA DESPUES
INICIAR UN PANORAMA TERRITORIAL GENERAL DE LAS
MANIFESTACIONES DE ESTOS EVENTOS EN EL PAIS

2.4. EVOLUCION EPIDEMICA Y EL IMPACTO EN LA MORTALIDAD POR
ACCIDENTES DE TRANSITO

Uno de los principales indicadores del nivel de vida en un pueblo o nacion
es la salud; ésta, es el resultado de la confluencia de circunstancias como: el grado
de desarrollo economico, el equilibrio poblacién-territorio y las vuinerabilidades
socioeconomicos de sectores en comunidades humanas.

La evolucién de la salud pablica en México, ha sido el reflejo hasta cierto
punto, de los cambios en la organizacion econémico-territorial del pais, ya que a
partir de estos cambios, se percibe la evolucion de la salud en el tiempo, plasmada
en un patron epidémico, que se ha distinguido por un cambio de condiciones
basicamente rurales (el cual prevalecié hasta fines de los treintas), a condiciones
de transicién bajo un proceso urbano-industrial, que ha marcado la pauta desde el
principio de los afios sesenta cuando se consolida dicho proceso.

Se pueden distinguir tres etapas en la dinamica epidémica del pais
(Serrano, 1994): de enfermedades transmisibles (1900-1940), de transicién (1940-
1970) y de-predominio crénico-degenerativo (a partir de 1980); aqui se analizan las
dos Ultimas por ser determinantes en el comportamiento epidémico actual.
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PATRON EPIDEMICO DE1940 A 1970:

Es en este periodo cuando comienzan a polarizarse las enfermedades, es
decir, que es el momento en que en nuestro pais se padecen enfermedades de
corte rural (las cuales siguen presentes), y al mismo tiempo empiezan a figurar
causas de defuncién caracteristicas de escenarios urbanos.

Mientras enfermedades diarréicas y el paludismo pasan de los primeros
jugares al segundo y veinticchoavo respectivamente, las enfermedades del
corazdn dan un gigantesco salto y se sitlian en el lugar tres y los accidentes y
tesiones en el lugar cuatro. Este es el cuadro que presentaban las defunciones del
pais al final de este periodo, es decir, en 1970 (cuadro 2.1.).

Con base en las 10 principales causas de defuncion (de las 255 causas que
se registran seglin ta Organizacién Mundial de la Salud), se determina la
importancia de las diferentes enfermedades en salud en un marco comparativo
dentro de estas 10 principales causas. Esto permite un balance de 1950 a 19895
con base a un gran total de 10 causas principales ubicando el porcentaje de
participacion de cada una, ademés de comparar y ubicar & los accidentes como
una importante causa de mortalidad al ser contemplada entre las 10 primeras. Las
10 principales causas no han sido muy semejantes desde 1950, por lo que se
ordenan conforme al patrén epidémico que en 1990 se registrd, esto con el objeto
de ubicar la evolucién e importancia de las causas que se registran tomando &
1980 como referencia (cuadro 2.2.).. |

Con base en un gran total de 2,153,086 defunciones, las cuales son las que
se obtienen al sumar las 10 causas, se observa hasta 1970 los accidentes tienemn
una incidencia en las defunciones ya. que aparecen en. el cuarto lugar con 1.6%
sobre el gran total, representando para ese afo el 7.5% sobre el total de
defunciones.
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Hablamos de momentos en los que se produjo una polarizacion en el
eampo, propiciando la movilizacion de importantes, volimenes. de poblacién a las
iydades, ya que @rg ¢l momento del guge industrial, e cual fenia que I
acompaiiado de politicas de seguridad social. A pesar de que el escenario rural
formaba parte del patron social del pais, al mismo tiempo para 1970, el 47% de la
poblacién nacional ya vivia en localidades urbanas, y el resto se ubicaba en
asentamientos menores de 15,000 habitantes. |

CUADRO 2.1.
SITUACION DEL PATRON EPIDEMICO EN MEXICO
(PRINCIPALES CAUSAS DE DEFUNCION).

No, | CAUSAS 1950 1960 1970 | 1980 | 1982 [1888 |1900 [ 1995

1 TENFERMEDADES | 18508 | 24166 | 32744 | 51917 | 50072 | 52174 [58742 | 63609
DEL CORAZON _

2 | TUMORES 7832 12516 | 18415 | 26421 | 20476 | 34074 |41168 |48222
MALIGNOS _ _

3| ACCIDENTES 71897 | 14486 | 25760 | 48098 | 52630 | 45504 | 35400 [ 35567

4| DIABETES 1228 2767 7488 | 14826 | 16775 | P0918 | $5762 | 38318

5 | PERINATAL 25266 | 47081 25227 | 26399 | 25480 | 20918 | 25782 | 20503

& | RESPIRATORIAS _|65781 | 49320 | 72094 | 36196 | 26912 [ 2625t | 22205 1198717

7 | INFECCIOSAS 72385 | 60068 | 70397 | 41342 | 31462 | 30786 | 22196 | 10162

|| INTESTINALES _

8 | CEREBRO- 3176 5999 12107 | 15215 | 15808 | 18164 | 18760 | 23400
VASCULARES

8 | CIRROSIS 6489 5567 7371 | 8644 | 8952 | 17270 [17902 | 21245
HEPATICA ,

10_ | HOMICIDIOS 15405 [ 11958 6440 | 12225 | 13323 | 14961 | 14407 ]| 15616

FUENTE: GONZALEZ CARBAJAL, TRILLAS 1988,
PARA 1990 Y 95: ESTADISTICAS DE MORTALIDAD.
DIRECCION GENERAL DE ESTADISTICA
INFORMATICA Y EVALUACION, SS.

ELABORO: MARCELINO M. RICARDEZ CABRERA.

Las politicas de bienestar iban acopladas a ese proceso urbano-industrial,
por lo que en ésta etapa hubo una gran mejora en salud plblica y la poblacién

centros poblacionales, disminuyendo las enfermedades de tipo infeccioso en esta
década. (figura 2.1.). Este proceso coadyuvd al desequilibrio en las principales
ciudades (principaimente en la Ciudad de México, Guadalajéra, Monterrey y
Puebla), en donde empezaron a manifestarse indicadores dentro y fuera del patron
epidémico de males que reflejan la félta de planeacion en el rumbo socioecondmico
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del pais, por lo que aparecen los sintomas de males urbanos como o fueron
enfermedades del corazon, lesiones y accidentes que ya hablaban de la
concentracion y estrés que empezaban a padecer los habitantes areas
metropolitanas.

PATRON EPIDEMICO DESDE 1980:

Es el momento mas critico en cuanto a la polarizacién de las patologias en
México. Por un lado, casi desaparecieron algunas enfermedades infecto-
contagiosas como la tosferina, paludismo y tifoidea —debido a las mejoras
sanitarias, nutricionales y a la atencion primaria de la salud con base en las
politicas que se llevaron a cabo en esta década, beneficiando sobre todo a la
poblacién en edad escolar—, pero en la misma proporcion se incrementaron
enfermedades crénico-degenerativas, accidentes y lesiones (figura 2.1.) las cuales
afectan a la poblacién en edad productiva y posproductiva.

Los accidentes manifiestan un incontrolable y resonante impacto, ya que a |
inicios de la década apareécen como segunda causa después de las enférmedades
del corazén-con. 3%.sobre el gran. total, representan en ese afic el 11% sobre las
defunciones totales. Para 1982 se liega al punto extremo en este tipo de mal, ya
que en este afio los accidentes de vehiculos de motores o AT con respecto a los
demas, aparéten como principat causa de muerte.
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Para 1980, la poblacion total del pais ascendi6 a 66.8 millones de
habitantes, el 53.4% de esta poblacién habitaba en ciudades y uno de cada cuatro
mexicanos residia en una de las tres principales zonas metropolitanas
(correspondiente a las ciudades de México, Guadalajara y Monterrey) y casi el 80%
de la poblacién urbana habitaba en ciudades de mas de 100 mil habitantes
(CONAPO, 1981).

Los datos anteriores nos hablan de la emergencia del México urbano con
una serie de implicaciones en materia de infraestructura, servicios, marginalidad,
inseguridad y contaminacién, producto del desequilibrio urbano-regional a que se
habia sometido la economia del pais en el intenso proceso urbano-industrial.

Los inicios de éste periodo fueron de cambios trascendentales, pues por un
lado se hace presente la gran crisis del llamado “desarrollo estabilizador’, aunada a
la crisis petrolera — ésta (ltima afectd a la economia mexicana por haber
dependido en gran parte de las politicas de explotacion petrolera —, con lo que se
origind una gran recesién econémica, la cual provocd: endeudamiento externo
excesivo, fuga de divisas, devaluacién del peso, altos indices de inflacién y
desempleo. Estas condiciones aceleraron la polarizacién entre concentracién (en
los grandes centros metropolitanos), y dispersion (en las &reas rurales no
dedicadas a la actividad agricola comercial) en la llamada década perdida, que de
forma indirecta mermé la movilidad automotora tanto urbana como en vias
federales (rural), al respecto, Luis Chias (1997:43), se refiere a una disminucion del
50% de ia flota autotransportista del pais, asi como una disminucién del 62% en
ventas internas de automoviles y camiones pesados.

Por otro lado en éste periodo se manifesté la mayor confluencia y
polarizacién del patrén epidémico en toda su historia, ya que las defunciones por
males del corazon y los accidentes participaron con 3.2% y 3%, respectivamente,
sobre el gran total, mientras que enfermedades de perfil rural como infecciones y
males respiratorios tuvieron una participacion con 2.5% y 2.2%, respectivamente.

- DIAGNOSTICO ESPACIAL DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN MUNICIPIOS URBANOS 3!
DE MEXICO EN 1990,




IMPORTANCIA DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO URBANOS.

La falta de una planeacién preventiva en relacién a la movilidad se
manifiesta totaimente en este periodo, ya que en menos de diez afios, los
accidentes y lesiones pasan a ser la primera causa de defuncién, sin considerar de
los lesionados que no pasan a formar parte de las estadisticas de defuncién, por el
simple hecho de no haber fallecido en el sitio del evento. Es asi que los accidentes
y la violencia, sin ser un problema de salud en si mismos, constituyen la causa
externa de problemas especificos, adquiriendo una importancia especial dentro de
los grandes males de la sociedad mexicana.

Para 1990, con el nuevo perfil urbano que se tenia —60.8% de la poblacion
ya era urbana, asi como la manifestacién del proceso migratorio urbano-urbano de
la poblacidn, se gestaba un cambio en el patrén poblacional del territorio nacicnal
al despuntar algunas ciudades medias como nodos estratégicos de la posible
reactivacion econémica, producto de potiticas externas globalizadoras~-, era de
esperarse que los padecimientos urbanos reafirmaran el peso que tienen en la
sociedad mexicana.

Los padecimientos que ocuparon a inicios de esta década los primeros
lugares en mortalidad sobre las diez principales causas, son los que en la década
anterior llegaron a los primeros sitios: padecimientos del corazdn, tumores,
accidentes y lesiones. Los accidentes y lesiones, presentaron un descenso en
comparacion de los padecimientos del corézén y tumores malignos, los cuales se
incrementaron en un 0.5% y 0.75% respectivamente, mieniras que los accidentes y
lesiones disminuyeron en un 0.6%.

A mediados de la década de los noventa, ya existia una marcada
supremacia de los males del corazén y de tumores malignos (con 3.9% y 3.0%
respectivamente en 1995). Al parecer, en la (itima década de este siglo este
patrén sera el principal protagonista en los perfiles de mortalidad, es decir, éstos
males representaran, si no las primeras causas de defuncién, si el papel
protagonico en el patrén epidémico, mientras que los accidentes seguirdn
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presentando este decremento aparente al ser eventos que se manifiestan en
relacién al grado de movilidad (con una disminucién de 1990 a 1985 de 0.2%), y
como reflejo de las crisis de 1980 y 1994 ya que las flotas transportistas merman

su actividad.

También se da un cambio definitivo en el perfil epidémico, pues para 1995,
los males infecto-contagiosos tenian una participacion muy baja, de seguir asi los
casos de mortalidad por diabetes, pasaran a ser de las principales causas de
mortalidad para el afio 2000, ya que sélo de 1990 a 1995, crecié su participacion
sobre las diez principales causas en 0.4%, seguida por las defunciones causadas
por males cerebro-vasculares que en el mismo periodo crecieron en un 0.2%. Las
defunciones por males respiratorios y homicidios han presentado un crecimiento
casi imperceptible, al parecer se han venido controlando, aunque los homicidios si
muestran un lento crecimiento (figura 2.1.).

2.2. SITUACION DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN 1990.

Es a partir del cambio de escenario social y econdémico cuando cambian
también las afecciones a la salud publica. Este cambio (como se visualizé en la
evolucién del patrén epidémico), involucra una serie de nuevos riesgos a los que
se enfrenta la poblacion, es decir, los mismos escenarios urbanos actian tanto
como detonante de nuevos perfiles epidémicos como de generacién de riesgos
humanos. Los riesgos dependen de las probabilidades de que un evento no
deseado y daflino ocurra; puede expresarse en enfermedad, lesion, incapacidad o
muerte en las personas (en términos de salud), pero sobre todo, la diversidad de
déficits econdmicos y trastornos sociales que acarrea (pérdidas materiales, de
horas/hombre e impacto ambiental).

Por tal motivo, e! cambio en el patrén epidémico ha marcade una
diversificacion en las enfermedades crénico-degenerativas, asi como en los
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accidentes y lesiones. Se reducen las enfermedades infecciosas y van
acrecentéandose causas y males de escenarios urbanos en donde la congestién y
- el estrés son los principales detonantes.

En el caso de los accidentes, se manifiesta un incremento en sus
modalidades, pues a medida que la poblacién se urbaniza, éstos se diversifican ya
que es el proceso urbano es e! factor de cambio. Desde mediados de los afios
setenta (figura 2.1.), los accidentes en general ya manifestaban un fuerte
incremento y representaban el 7.5% de las defunciones respecto al total de las 255
causas que ya se documentaban en esa década.

Al inicio de los afios ochenta, los AT adquieren la importancia Yy
trascendencia ante los demas accidentes (ahogamiento y sumersion, por proyectit
de arma de fuego, caidas, envenenamientos y otras causas). Aunque no existen
datos especificos de parte de la Secretaria de Salud, es en esta etapa cuando los
AT se convierten en la causa nimero uno al representar en 1982 el 36% de las
defunciones totales en ese afio, lo cual vino a reflejar el grado de vulnerabilidad
que existe en nuestro pais en materia de seguridad vial y prevehcién.

Al ser los accidentes acontecimientos sibitos, ocasionados por detonantes
multicausales que tienen un origen en la inseguridad, existe una diversificacién de
éstos, por lo cual, “accidentes y lesiones” adoptan distintas modalidades. Dentro de
las estadisticas de mortalidad por accidentes, los propiciados por vehiculos
automotores son los de mayor representatividad como se vera mas adelante.

Para ubicar e! peso que tienen los accidentes por vehiculos automotores o
accidente de transito (AT) sobre las otras modalidades de accidentes en los
{ltimos afos (de 1990 a 1995), se calculd el gran total con base en los datos de
defunciones que se generaron en 19980 y 1995 y asi poder hacer comparacionas

entre estos dos afos con base en la informacion de la Direccién de Estadistica de
la Secretaria de Salud.
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Se registran seis modafidades en los accidentes: envenenamiento, caidas,
ahogamiento y sumersion, armas de fuego, vehiculo automotor y demas causas.
Dentro de esta (ltima modalidad se incluyen los accidentes provocados por
quemaduras, los registrados en el ambiente iaboral, accidentes en el hogar,
escuelas, areas recreativas y causas ignoradas o no clasificadas, es decir, por
causas que involucran factores no comunes.

La categoria “deméas causas”, al incluir accidentes que se dan en via
pUblica, hogar y del ambiente laboral, agrupa una diversidad de tipos de accidentes
por lo que en 1990 representd el 36%, es decir, la modalidad de mayor
participacion, seguida por los accidentes por vehiculo automotor con 35%, estas
dos variantes de accidentes representan el 71% de la mortalidad por accidente en
1990.

Los accidentes por envenenamiento, caidas, ahogamiento y sumersion y por
armas de fuego en conjunto representaron el 29%, y son los causados por
envenenamientdo y armas de fuego los de menor influencia con 3% y 4%
respectivamente (figura 2.2.).

En 1995, las muertes por vehiculo automotor representaron un 4% mas que
en 1990 dentro de la mortalidad por accidentes que en 1990, el gran grupo de las
“demas causas® disminuyd 1%, pero en conjunto representaron el 74% de las
defunciones por accidente.
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FIGURA 2.2. MORTALIDAD POR TIPO DE ACCIDENTE
DISTRIBUCION PORCENTUAL 1990-1995
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FUENTE: $.5. DIRECCION DE ESTADISTICA Y PLANEACION, 1887,
ELABORO: MARCELINO M. RICARDEZ

Los accidentes por envenenamiento, caidas y ahogamiento se mantuvieron
en 3% y 12%, mientras que los causados por ghogamiento y armas de fuego
disminuyeron en un 2% y 1%, respectivamente. Estos porcentajes se calcularon
con base en el gran total de 1990 y 1995 de mortalidad por accidentes, hablan de!
peso que tienen en la sociedad los riesgos socio-organizativos.
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El descenso en los accidentes y lesiones como causa de mortalidad ha sido
muy paipable sobre todo en la primera mitad de los afios noventa cuando
disminuyd un 9.6% en 5 afios, mientras que los agglggpges por vehiculo au;gmgtpr
como modalidad dentro de los accidentes y lesiones crecia hasta 1990 a razén de
5.1% anual, aunque de 1990 a 1995 se registré un decremento del 2.4%. En la

segunda mitad de los afios ophenta. se dio.una recuperacion. eooném;q.a en el pais,
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crisis de ta hlstona que sin duda repercutté en Ia movulldad (cuadro 2 3) que
como ya se hizo mencién, merma el potencial de las flotas transportistas.

CUADRO 2.3. TASA DE MORTALIDAD POR ACCIDENTES

ACCIDENTES Y LESIONES 52.6 48.5 38.8

ACCIDENTES POR VEHICULO AUTOMOTOR 15.0 17.2 14.8

FUENTE: 8.8. DATOS DE MORTALIDAD, 1995.
TASA POR CADA 100,000 HAB.

Por lo anterior, los accidentes y lesiones han disminuido en los dltimos 10
afios, pero dentro de este mal, los gue son pfovocados por vehiculo automotor auin
son representativos en las estadisticas de mortalidad por accidentes, asi en 1995,
pasaron a ser la principal causa dentro de los accidentes.

Segun Luis Chias (1994), de 1975 a 1980, se registré un alto incremento de
los accidentes de transito (rurales y urbanos), con una tasa de crecimiento del
8.06%, de 1980 a 1985 las cifras muestran un descenso hasta el 1.5% anual, lo
suficiente, para que en 1982 se registrara a los AT como principal causa de
defuncién, aunque se cuestiona que en esta etapa, al detonar la gran crisis existe
una merma en la movilidad; de 1985 a 1990 se observa un repunte con los intentos
de reactivacién economica del 2.1% anual (figura 2.3.).

En 1990, de cada 1000 defunciones 30 correspondieron a los AT, lo que
vino a representar el 33% del total de las muertes accidentales. Por otro lado, es
trascendente la afectacién que tienen los AT en los grupos de edad, y el grupo de
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mayor mortalidad en 1990 corresponde a la edad productiva (entre 15 y 64 afos),
muy de oerca estan los tumores y enfermedades del corazon en este grupe.

FIGURA 2.3. TASA DE CRECIMIENTO POR QUINQUENIO DE ACCIDENTES
DE TRANSITO 1975-1990

InTOTALES m URBANOS gRURALESI
ELABORQ: MARCELINO M. RICARDEZ|

FUENTE: DGE
INEGI, 1980

Aunque el grupo de edad productiva es el que englobacun mayor nimero de
aitos (49 afios), se puede decir que es el periodo de edad en el que se ubica la
vida activa de las personas, la mayoria con responsabilidades familiares (es degir,
jefes de familia o tutores), en donde los AT representan la principai causa de
mortalidad dentro de los accidentes y lesiones, y son éstos, de igual forma, la
principal causa de mortalidad en edad productiva para 1990, representando el 40%
sabre el total de defunciones per accidente.

Es importante destacar que las defunciones por AT en la poblacién de edad
escolar {de 5-a 14.afios) en 1990, representaron 36.6% respecto -a las defunciones

por accidentes y lesiones de ese grupo de edad (principal causa de mortalidad en
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este grupo), ademas de ser este grupo de edad el segundo en importancia en

defunciones por este mal (figura 2.4.).

Las defunciones por AT son de menor importancia en la edades escolares y
posproductiva (con 24.9% y 25.6% respectivamente, sobre los accidentes y

lesiones en 1990); en este Gltimo grupo (mayor de 65 afios), son las enfermedades
del corazon y tumores los de mayor trascendencia. En 1995 los AT representaron
el 43% para el grupo en edad productiva, aungue es el principal grupo afectado,
las defunciones en el grupo de edad escolar por este mai representan un 41.7%
sobre el total de los accidentes de ese rango. Al parecer, las defunciones por AT
han ido manifestandose si liuo mas cuantitativamente si cualitativameﬁte en estos
dos grupos de edad.

Los grupos de edad de uno a cuatro afios (preescolar) y mayores a 65 afios
(posproductiva), representan un porcentaje en defunciones por AT sobre el total de
accidentes, similar al de 1990 y son los grupos menos afectados (figura 2.5.)
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Por otra parte, al hacer un cuadro comparativo con base en el gran total

{cuadro 2.4.), para determinar ia representatividad de las defunciones por AT, se
tiene que por cada defuncion por este tipo de eventos en 1990 en edad productiva,
hubo dos en 1995. De igual forma, en los grupos de edad preescolar y
posproductiva, el crecimiento mas bajo se registrdé en el grupo de edad escolar a
razén de 1.5 defunciones en 1995 por cada defuncidn ocurrida en 1990.

El hecho de que en el grupo de edad escolar las defunciones por AT
representen el 41.7% sobre las defunciones por el total de accidentes, respecto al
36.6% de defunciones por AT de 1990, es porque las demas causas de
defunciones por accidentes habian disminuido respecto a las que habian sido
motivadas por los AT, es decir que estas defunciones, estuvieron presentes o se
mantuvieron a un mismo nivel.
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CUADRO 2.4. PORCENTAJE DE MORTALIDAD POR ACCIDENTES EN
OMPARABLE PARA 1980 Y 1995

L 1 - _,9 - __9 _‘,'.,..5 - .. e )

DESA 14 3.24 1.87 4.37 3.12
DE 15A 64 22.53 15.03 38.80 29.95

> A 65 23.73 30.025 12.76 4.43
100 % 100 %

“INCLUYE TODAS LAS CAUSAS,. PARA REALIZAR LA COMPARACION DE LOS AT/ ACCIDENTES EN GENERAL, CON
BASE AL GRAN TOTAL, SE EXCLUYE LA DIFERENCIA QUE ARROJAN LAS OTRAS CAUSAS PARA REALIZAR LA
COMPARACION.

ELABORO: MARCELINO M. RICARDEZ CABRERA.

FUENTE:SECRETARIA DE SALUD, ANUARIOS 1990,1995.

2.3. LOS ACCIDENTES DE TRANSITO URBANOS EN MEXICO.

Uno de los principales indicadores de la transformacién poblacional del pais,
es la dindmica urbana. E! indice de urbanizacién entre 1980 y 1990 se elevé del
56.2% al 60.8% y el crecimiento demografico de 1980 fue de 2.3%, mientras que
en 1990 fue de 1.9%, lo que nos habla de un proceso de reacomodo territorial mas
que de crecimiento poblacional, fue motivado por cambios sociales y econdémicos
que, han sido motivados por las crisis econdmicas que han desembocado en
desequilibrios y padecimientos, es asi, que junto éstas tendencias, se vincula el
comportamiento de los AT, ya que este mal ha venido decreciendo como ya se ha
ilustrado en la figura 2.3. Pero la distribucién de estos eventos, motivan una
interpretacién distinta a partir del emplazamiento en que se generan.

Para interpretar la forma en que se manifiestan los AT, se distinguen los AT
rurales y los AT urbanos, es decir, los que se registran en vias de comunicacién
terrestre de jurisdiccién federal; y los que se llevan a cabo en vialidades urbanas o
recorridos asociados a infraestructura vial urbana. En el quinquenio 75-80 se
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observa una marcada diferencia entre los AT urbanos con tasa del 6.23% y los
rurales con 13%, para el quinquenio siguiente (80-85), se da una drastica
disminucién de estos eventos, en donde los AT rurales disminuyen mas pues su
tasa mengua hasta el -4.5% respecto a los urbanos que lo hacen al 2.34%.

En esta etapa destacan dos observaciones: la primera es gque la gran
disminucién de los AT corresponde con la gran crisis de inicios de los afos
ochenta (con la caida del precio del petrdleo que provocan devaluacion y recesion
eoonémiéa). en consecuencia, mengué indirectamente la movilidad en vias
federales, decreciendo asi los AT rurales. La segunda observacion es que la crisis,
de alguna forma, fue e! instrumento inicial para que se dieran los cambios de
asentamientos en la poblacidon, con lo que se inician las dispersiones
metropolitanas y se consolidan las ciudades medias.

Para el (itimo periodo 85-90, con el intento de reactivacién de finales de ios
afios ochenta y con ta consolidacién del proceso de crecimiento de las ciudades
intermedias, motivado por las politicas de reajuste econémico con miras a la
apertura comercial, se observa un pequeiio incremento en los AT totales al 2.1%,
en donde los AT urbanos pasan a ser de 3.47%, es decir, crecen 1.13% respecto a
la tasa anterior, mientras que los AT rurales o de vias federales, disminuyen casi
1% al pasar a una tasa de! -1.9% en el quinquenio 85-90, al parecer, es resuitado
del Plan Nacional de Autopistas 1988-94 y el programa nacional de seguridad en
carreteras de 1993, como respuesta al requisito esencial de la apertura comercial,
asi los AT ruraies disminuyen drasticamente.

Los heridos, aquellas victimas que reportan lesiones en el lugar del
accidente, son de mayor representatividad para los AT urbanos con 62.2%, que los
rurales con 37.8%. Esta situacién responde a la alta conceﬁtracién de vehiculos
automotores en las ciudades, en donde se impone una menor velocidad de
desplazamiento a comparaciéon de aquellos vehiculos que sufren accidentes en
vias rurales (figura 2.6.). Conforme a INEGI (Direccidn General de Estadistica,
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1992), en 1990 la distribucion del nGmero de victimas segin el ambito de
ocurrencia del AT indica que el 60% de las victimas se ubicaba en zonas urbanas y
el 39.8% en vias rurales. Aungue los AT en vias rurales son en menor numero,
representaban el 58.8% de las defunciones en el lugar del accidente respecto a las
urbanas que representaban el 41.2%.
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El ambito de ocurrencia de los AT, determina las caracteristicas que toman
estos acontecimientos en el pais, es asi que en las zonas urbanas se concentra la
mayor parte de éstos con 77%, respecto a los rurales con 23%. Una de las razones
de peso para que los AT urbanos sean objeto de estudio, estriba en el grueso de
i’ajs afectaciones, a pesar deque los AT rurales tienen un grado de fatalidad mayor,
los AT urbanos involucran {;nayor porcentaje de poblacion econémicamente activa,
la cual repercute no sélo en |a fatalidad, sino en el grado y tipo de dafios, pues en
el area urbana las colisiones con otro vehiculo constituyen el 80.7%, respecto a!
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43.7% de las zonas rurales, aunque no se descarta asociar en un estudio ambos

tipos.

2.4. PANORAMA GENERAL DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO URBANOS
A NIVEL ESTATAL A PARTIR DE REGIONES ECONOMICAS:

Las caracteristicas de los AT que se manifestados a nivel estatal, no
aseguran un diagndstico competente, en virtud de que éste nivel de desagregacion
territorial es muy general, pues el objetivo es un estudio a nivel municipal, no
cbstante, es necesario ubicar este panorama tomando como referencia una
regionalizacién que sera con la que se realice el diagnéstico.

La regidn, unidad o porcion de superficie inmediatamente menor a la unidad
nacional, es la que define sistemas econdmicos —referida a las regiones
econdmicas, las cuales, al expresar modos sociceconémicos en el territorio,
determinan interacciones en éste—, por lo que son los estados de la federacion,
los elementos que definen los limites de las regiones, por ser los componentes
bajo los que se organiza juridica, administrativa e institucionalmente, el territorio a
su mando.

- Aunque region socioecondmica esta definida segun Bassols (1993:150) en
mayor medida por la especializacién de la produccién y e! intercambio comercial, y
conforme a la atraccion, direccién y sistematizacion de relaciones con base en una
ciudad central para identificar los nodos econdémico-urbanos, son las entidades
federativas, las que constituyen las fronteras administrativas. Segin Bassols, las
regiones socioecondmicas estan orientadas al desarrollo, es decir a la planeacion
de sus escenarios econdmicos para un mejor aprovechamiento de los recursos y
un mayor orden en el territorio, en otras palabras, para disminuir la aleatoriedad en
los procesos socioecondmicos.
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Con base en lo anterior, es necesario reagrupar este diagnéstico en
parametros regionales, con el objeto de identificar la manifestaciéon negativa en la
funcionalidad del transporte urbano como lo es el ATU (accidente de transito
urbano), es asi que de acuerdo a la regionalizacién de Bassols Batalla (1978), se
interpretara la informacion sujeta a analisis a partir de regiones socicecondmicas:

+ REGION | NOROESTE: Baja California, Baja California Sur, Nayarit, Sinaioa y
Sonora. ’

¢ REGION 1l NORTE: Coahuila, Chihuahua, Durango, San Luis Potosi y
Zacatecas.

e REGION HII NORESTE: Tamaulipas y Nuevo Ledn.

» REGION IV CENTRO-OESTE: Aguascalientes, Colima, Guanajuato, Jalisco y
Michoacan.

e REGION V CENTRO-ESTE: Distrito Federal, Hidalgo, Estado de México,
Morelos, Puebla, Querétaro y Tlaxcala.

¢ REGION VI SUR: Guerrero, Oaxaca y Chiapas.

* REGION VIl ESTE: Tabasco y Veracruz.

» REGION VHI PENINSULAR: Campeche, Quintana Roo y Yucatén.

Por otro lado, podria afirmarse, que la cantidad de flota vehicular, es uno de
los factores iniciales en la manifestacién de ATU en las entidades de! pals, pero
ésta, adquiere importancia en relacién a la intensidad de las colisiones en que
participa la flota, de ahi que se calcule un indice de accidentes/flota (niimero de
accidentes por cada10,000 vehiculos), e! cual, expresa la siniestralidad (escenario
inicial del AT), a nivel estatal, asi mismo se indica la participacién de los estados
en los ATU a nivel nacional.

La representatividad que tienen ias entidades federativas en los AT urbanos
a nivel nacional, se puede diferenciar en cuatro rangos tal como se sefiala en la
figura 2.7., el rango bajo, que representa un 63% de las entidades, un 19% con
representacién media, un 9% con representacién alta y un 8% con representacion
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IMPORTANCIA DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO URBANOS.

muy alta, destacando una entidad con una participacion explosiva (Nuevo Leon).
La participacién estatal de ATU respecto al pais, no necesariamente indica una
alta siniestralidad, ni una mayor fatalidad, Gnicamente expresa un comportamiento
muy general.

Ei indice de accidentes/flota a nivel estatal, expresa que el 31% de las
entidades presenta baja siniestralidad, el 34% siniestralidad media y un 34% alta,
destacando cuatro entidades con indices explosivos de siniestralidad, lo que indica
que, independientemente del tamafio de la flota vehicular del estado, en el ultimo
grupo se observa un mayor nimero de colisiones, independientemente del tipo de
éstas (figura 2.7.).

Para la REGION NOROQESTE, el conjunto de sus estados representan un
18.7% de los ATU, ubicindose en el tercer lugar con respecto a las demas
regiones. Los estados fronterizos como Baja California y Sonora, son ios de mayor
participacién de ATU de la region noreste (6% y 6.8% respectivamente); de estos,
Sonora, Baja California y Sinaloa presentan un alto indice de siniestralidad
(379,373 y 267, respectivamente).

Destaca la situacion de Baja California Sur, en donde las defunciones por
ATU respecto a tas defunciones por DCA (demas causas de accidentes) a nivel
nacional, sdlo representan el 0.17% (figura 2.8.), perc a nivel estado, representan
un 57% respecto a las defunciones por accidentes en general, al ser la entidad con
mayor afectacién por ATU, y aunque para 1990 su nivel de urbanizacion no es
mayor al nacional, su tasa de crecimiento de 1980-1990 fue alto (4.07),
presentandq el mayor crecimiento de la regién.
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Se deduce que en esta region, la siniestralidad es significativa en la mayorfa
de sus entidades, ya que las defunciones por ATU respecto a las defunciones en
general son casi la mitad para Sonora y Sinaloa, en donde Baja California Sur tiene
la mas aita representatividad en defunciones por ATU del pais con 57%. Estas
entidades tienen una alta participacion en el PIBU (producto interno bruto urbano),
ya que, segun Gustavo Garza (1994:59), la regién participa con el 9% del PIBU,
con tendencia al comercio y servicios, actividades que demandan una movilidad
exigente.

Dentro de la REGION NORTE se distinguen los estados fronterizos: una
participacidn muy alta en ATU, en el caso de Chihuahua con 8.4%, y una
participacidbn media en Coahuila con 3.8% respecto al total nacional. De igual
forma, presentan una siniestralidad alta y media (284 y 180 por cada 10 mil
vehiculos, respectivamente). Las defunciones por ATU, no son tan proporcionales
respecto a las efectuadas por DCA, sobre todo en Chihuahua, que por cada
defuncién por ATU hubo cuatro por DCA, representando las defunciones por ATU
a nivel estatal, sélo el 19% respecto de las defunciones por accidentes en general.
Para lbs estados de la regién norte, se presenta una tasa de crecimiento de 1980-
90 estable, aunque éstos, son los de mayor grado de urbanizacién (figura 2.9.),
siendo Coahuila el méas importante para la regién con 83%.

En las entidades restantes, se percibe una baja participacién de ATU, sin
embargo, el indice de siniestralidad es alto para Durango y San Luis Potosi con
238 y 215 respectivamente, puede entenderse que no son estados que involucren
zonas urbanas importantes, aunque los accidentes por vehiculo automotor son de
un significado alto para la flota vehicular del estado. De esta regién, es Zacatecas
el de menor participacion de ATU y de menor siniestralidad, con 25 accidentes por
cada 10 mil vehicules, pero las defunciones por ATU equivalen a 1.5 defunciones
por cada defuncién de DCA, representando las defunciones por ATU el 36%
respecto a las defunciones por accidentes en general a nivel estado.
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La REGION NORESTE, expresa una alta participacion en ATU, con un
23%, ocupando asi, el primer lugar a nivel regional, ademas se tiene que el estado
de Nuevo Ledn, participa a nivel nacional con el 19% de los ATU. Esta regidn
incluye una de las cuatro zonas metropolitanas tradicionales del pais con una alta
especializacién industrial, io que aunado al factor fronterizo, determina su grado de
urbanizacién, de 89% para Nuevo Leén y 75% para Tamaulipas, siendo asi la
regién con mas alto grado de urbanizacién, con 83%.

También representa el indice de accidentes/fiota mas aito del pais, dado por
Nuevo Leédn con 661 ATU por cada 10,000 vehicuios; sin embargo, parece ser que
la siniestralidad, no se refleja en las defunciones por ATU, ya que estas
representan solo el 19% respecto a las defunciones por accidentes en general para
el estado, to que significa que las defunciones por DCA tienen mas peso, pues se
dieron en 1990 cuatro defunciones por DCA por cada defuncion por ATU.

Lo anterior, ilustra la importancia urbano-industrial del estado, que tuvo una
participacién, en 1990, del 12% del PIBU en manufacturas y el 6% en comercio, y
la region tiene el tercer lugar nacional con 12% del PIBU total. Para el caso de
Tamaulipas, las defunciones por ATU son més representativas ya que en
promedio, por cada defuncién por ATU, hubo 1.5 por DCA. Es probable que el
peso de la siniestralidad en esta regidén con caracteristicas urbanas, se manifieste
en los heridos que se generan por los ATU. En el cuadro 2.5. se concentra la
informacién a nivel estatal que se analiza en este apartado.
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CUADRO 2.5.CARACTERISTICAS GENERALES DE LOS ACCIDENTES
DE TRANSITO URBANOS POR ESTADOS EN 1990.

MAPA 2.1. DEFUNCIONES GRADO DE URBANIZACION
REGION |EDO. | ACCIF |ACG/TN | ATUITA | DCATA A;Uo- ESTADD | REGION | TC 80-80 | PIBUR
El
[ BC_ [187 6.0 073|207 (2613 (825 615 [356 [8.8
[ BCS | 373 1.6 0.22 0.17 57.24 | 59.1 4.07
i NAY |61 0.3 0.36 0.91 28.48 | 38.4 1.31
[ SIN 267 1|4 1.23 1.57 43.82 |47.8 1.81
i SON 379 |68 1.24 138 |47.44 |70 1.82
il COH |180 |a.8 0.66 162 |28.86 |83.1 58.7 2.54 8.4
i CHIH [284 (9.4 1.02 4.29 19.24 | 690.4 2.03
il SLP 2156  |1.9 0.85 1.58 13507 |45.5 1.85
1 ZAC |25 0.2 0.71 1.23 36.75 | 29.3 1.19
il DGO | 238 1.9 0.46 1.42 | 24.48 |51.2 1.36
m NL 661 18.8 0.62 2.60 19.26 |89 83.1 2.47 11
i TAM 1165 |4.4 1.09 178 | 38,03 | 74.9 1.61
v AGS (290 |19 0.33 0.65 3404 1683 62.8 3.39 12
v COL |128 |08 0.30 0.53 36.65 |69.6 2.2
WV GTO [142 |2.4 2,76 324 |4508 |68.8 2.92
v JAL  [195 (7.9 3.36 456 |4241 |71 1.89
v MICH | 153 (2.5 1.60 313 3381 417 2.2
V HGO |49 0.4 0.86 175 3297 [25.7 73.3 2.06 47.9
v MEX_| 58 33 441|632 14110 1784 2.7
V MOR_ |29 0.3 0.43 0.84 33.74 |57.8 2.41
Y PUE |28 0.6 1.28 347 | 2694 |47.8 2.16
Y QRO [137 |07 0.44 060 |[33.01 |466 3.66
vV TLAX | 46 0.1 0.43 0.52 4565 | 40.1 3.26
Y DF 48 6.6 3.33 396 14563 [98.26 -0.71
Vi CHIS | 170 1.4 0.45 3.27 12.21 | 235 25.9 452 26
Vi GRO | 255 1.8 0.93 2.02 3156 | 35.08 2.24
VI OAX 122 0.8 1.09 234 |32.79 | 20.1 2.51
Vi TAB |416 2.5 0.79 1.25 3869 |[31.7 44.1 36 4.3
Vil VER |71 1.8 2.20 3.62 37.85 | 43.0 1.49
Vil CAMP [ 166 | 0.6 0.27 0.46 |36.75 |51 55.6 25 4.6
Vil QROO [788 (2.4 0.28 0.48 36.86 |60 8.31
Vil YUC |78 1.6 0.59 0.85 [40.89 |55.8 2.57

ACC/F: Indice estatal de siniestralidad por cada 10 mit vehiculos en el estado.

ACC/TN: Porcentaje de accidentes en ¢! estado respecto al total nacionat.
ATUITA: Porcentaje de defunciones de ATU respecto al tota! de accidentes en ef pals.
DCA/TA: Porcentaje de defunciones por DCA respecto al total de accidentes del pals.
ATU-EDO: Porcentaje de defunciones de ATU a nivel estatal respecto a las DCA.

PIBUR: Producto intermo bruto urbano, dado por regidn.

FUENTE: ssa, estadistica y planeacién, 1990. CONAPOQ, 1994, Gustavo Garza, 1994,
ELABORO: Marcslino M. Ricardez.

La REGION CENTRO-OESTE, tienen su importancia al incluir la segunda
zona metropolitana en importancia del pais. Esta es la tercera regidn mas
urbanizada después de la NORESTE y CENTRO-ESTE, con un grado de
urbanizacién entre 1980-1990 de 62.8%. El estado de Jalisco, presenta un alto
porcentaje de ATU y ocupa el tercer lugar a nivel nacional con 8%, mientras que
Guanajuato y Michoacén tienen una participacién de 2% y 3%, respectivamente,

DIAGNOSTICO ESPACIAL DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN MUNICIPIOS URBANOS
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siendo Colima y Aguascalientes los de mas baja participacidén para la region con
0.8% y 1.9%. Aguascalientes destaca en esta region ya que presenta baja
participacién en ATU pero expresa un alto indice de accidentes/flota (299), lo que
significa una alta siniestralidad en el estado; en el rubro de las defunciones, en el
estado se presentaron dos defunciones por DCA por cada defuncion por ATU,
éstas, representan el 34% de las defunciones®en relacion a las motivadas por

accidentes en general.

Tomando en cuenta que Aguascalientes es un estado de una gran atraccién
poblacional, —ya que su tasa de crecimiento 1980-1990 fue del 3.4% con un grado
de urbanizacion del 68%— y con caracteristicas urbanas, se infiere que las
manifestaciones por ATU son de peso para la actividad econémica de sus zonas
urbanas.

Todos los demas estados de la regién Centro-Oeste, ocupan siniestralidad
media con base en el indice de accidentes/flota, destacando Guanajuato y Jalisco
en el rubro de las defunciones, el primero presenta una participacién en
defunciones por ATU a nivel estatal del 46% en relacién a las defunciones por
accidente en general, casi la mitad en relacién a ias DCA; para Jalisco también se
tiene un alto porcentaje en defunciones por ATU a nivel estatal del 42% en relacion

| a las defunciones en accidentes en general. Et estado de Jalisco participa con uno
de los niveles mas altos en defunciones a nivel nacional, tanto por ATU como por
DCA: con 3.36% y 4.56% respectivamente a razén de 1.3 defunciones por DCA
por cada defuncién por ATU (figura 2.8.).

Colima es el estado de menor siniestralidad en la regién y el de menor
representacion de ATU (0.8%), ya que la movilidad econémica que genera, esta
totalmente influenciada por la ZM del estado de Jalisco . La region genera el 12%
del PIB urbano y ocupa el segundo lugar regional después de la Centro-Este:
Jalisco aporta el 6% de la region, lo que permite que sus espacios urbanos se
especialicen a medida que pase el tiempo por la desconcentracion y, estados como
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Aguascalientes, con aita tasa de crecimiento, incluya nuevos centros urbanos de la
regién, no descartando que el factor riesgo a ATU acompaiie & este escenario

La REGION CENTRO-ESTE, es la mas importante por contener a la capital
de la nacién y la zona metropolitana mas grande (ZMCM), la cual organiza la
economia no sélo de la regién, sinc, también influye en otras regiones. Esta regién
ocupa el primer lugar a nivel regional en el PIBU al participar en 1990 con el 48%
(Gustavo Garza. 1994:59), del cual, la ZMCM participa con el 42% con predominio
en los servicios (53% a nivel nacional). Cabe sefalar que es la regién con mas
entidades federativas, y aunque son poco significativas en tamano del territorio, su
aporte a la economia en relacién a otros estados es importante.

E! Distrito Federal y el Estado de México, son las entidades con mayor
participacion en ATU a nivel nacional dentro de la regién, con un alto (6.6%) y
medio (3.2%) porcentaje respectivamente; aunque no participan del mismo modo
en el indice de éccidenteslﬂota (pese a que las dos entidades conforman la
ZMCM), se da un bajo rango aparente en siniestralidad con 48 accidentes/10,000
vehiculos para el Distrito Federal y 58 para el Estado de México, esto significa
pues que, no necesariamente el volumen de la flota vehicular determina la
siniestralidad, sino que, segun Sepulveda Amor (1994:33), “El Distrito Federal en
si, presenta una infraestructura vial evolucionada al igual que sus procedimientos
viales®, incluyendo a esto, la velocidad lenta de desplazamiento por el gran
volumen de la fiota influye en la baja siniestralidad que registra (cuadro 2.5.).

Por otra parte, el Distrito Federal presenta el mas alto grado de urbanizacién
y la anica TC de 1980-90 negativa de -0.71% (figura 2.9.), lo que deriva una alta
especializacion econdmica en su territorio y modifica substancialmente su tipo y
ritmo de movilidad. Este escenario, segun Septilveda Amor (1994), disminuye
hacia los municipios conurbados de la ZMCM. Una forma de corroborario es
ubicando el indicador de las defunciones. el Estado de México presenta el
porcentaje mas aito a nivel nacional en defunciones por accidentes en general
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(figura 2..8.), en donde ias defunciones por DCA son de 6.3% y por ATU de 4.4%,
con 1.5 defunciones por DCA por cada defuncién por ATU; ademas, donde las
defunciones por ATU representan el 41% respecto al total por accidentes en
general.

Los demas estados de la regidén, presentan una participacién baja en ATU a
nivel nacional y en el indice de accidentes/flota, a excepcién de Querétaro que
muestra un rango medio en el indice de accidentes/flota de 137 accidentes por
cada 10,000 vehiculos. Para este estado, al igual que Tlaxcala, se presenta una
participacion representativa en defunciones por ATU a nivel estatal respecto al
tota! de defunciones por accidentes, con 33% para Querétaro y 46% para Tlaxcala.

Aunado a lo anterior, se percibe que las defunciones por ATU en relacién a
las defunciones por DCA en Querétaro y Tlaxcala, son aproximadamente
equitativas (es decir en relacién 1 a 1), pero el caso de Tlaxcala, el cual no
presenta municipios en el estudio, es singular, ya que los ATU a nivel estado
representan el 46% respecto a las demas causas de accidentes, casi la mitad del
total de accidentes.

Sin embargo, aunque no presentan un alto grado de urbanizacion (los dos
por debajo de la media nacional), sf tienen una TC de 80-90 por encima de la
media nacional, lo que es de supcner que en los escenarios urbanos de estos
estados, se esta reflejando la relocalizacién industrial que irradia la ZMCM, en
donde el riesgo por ATU puede ser significativo, al acelerarse la movilidad
econémica en estos sitios.

La REGION SUR, en general, es la que menor participacion tiene a nivel
nacional en ATU al intervenir con el 4% de éstos. Respecto al indice de
accidentes/flota, es el estado de Guerrero en el que la actividad turistica es
preponderante a nivel nacional, presenta un valor alto en siniestralidad de 255
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Las defunciones por ATU representan e! 39% a nivel estatal respecto a las
defunciones por accidentes en general, Veracruz tiene el 38%, un rango bajo en
siniestralidad (71 accidentes) y en ATU (1.8%), pero contrariamente a Tabasco,
presenta un mayor nimero de defunciones por accidentes en general. El escenario
urbano en Veracruz es mas consolidado que el de Tabasco, y por este motivo las
defunciones por DCA (3.6%) y por ATU (2.2%) son més significativas, ya que la
entidad participa con el 80% de! PIBU de la regi6n (figura 2.8.).

La REGION PENINSULAR, presenta un bajo porcentaje a nivel nacional en
ATU (5%), siendo el mayor Quintana Roo con 2.4% (en el limite de los bajos, como
se aprecia en el cuadro 2.5.), respecto al indice de accidentes/flota, se tiene un
bajo nivel para Yucatéan con 78, medio para Campeche con 166 y alto para
Quintana Roo con 799 accidentes por cada 10,000 vehiculos; esto significa que
Quintana Roo tiene la mas alta siniestralidad del pais.

Al parecer la siniestralidad del estado, no se refleja en las
defunciones por ATU, pues éstas representan el 36% a nive! estatal en relacién a
las defunciones por accidentes en general. Se registré una defuncién por ATU por
cada dos defunciones aproximadamente por DCA. Puede ser que si exista un
numero de heridos representativo (el que se analiza a nivel municipal), o bien, que
los datos, no sean veridicos; lo que si es razonable, es que, aqui se da el mayor
nimero de colisiones del pais por cada 10,000 vehicules (no tomando en cuenta el
tipo), aunado a la gran actividad del cinturén turistico Canctin-Cozumel-Chetumail
ef cual, segin Gustavo Garza (1994:68), presenta una participacién en el PIBUR
en servicios turisticos, del 3.4% (la mas alta); se deduce que la siniestralidad se
debe no a escenarios laborales, sino turisticos.

Por otro lado, Quintana Roo presenta la TC 1980-1990 mas alta del pais
con 8.3%. Su grado de urbanizacién se ubica en la media nacional con 60%, con lo

que se deduce, que el alto crecimiento esta dirigiéndose a centros especificos de
atraccion poblacional, relacionados con la actividad turistica.
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CAPITULO lli: INDICADORES DE EXPOSICION A LOS
ACCIDENTES DE TRANSITO EN MUNICIPIOS URBANOS
DEL PAIS Y SUS AFECTACIONES EN 1990.

EN ESTA ETAPA SE REALIZA EL DIAGNOSTICO A ESCALA
MUNICIPAL A PARTIR DE INDICADORES BASICOS DE EXPOSICION A
LOS ACCIDENTES DE TRANSITO URBANO Y S8US AFECTACIONES,
TOMANDO EN CUENTA EL CRECIMIENTO POBLACIONAL DE 1980 A
1990. SE ANALIZAN LOS COMPORTAMIENTOS MAS ADVERSOS Y SE
IDENTIFICAN ZONAS O CORREDORES TERRITORIALES QUE
DESTACAN A NIVEL NACIONAL. EL ANALISIS SE DIVIDE EN
MUNICIPIOS METROPOLITANOS Y NO METROPOLITANOS CON EL
OBJETO DE IDENTIFICAR COMPORTAMIENTOS.

3.1. PANORAMA GENERAL DE LA EXPOSICION A LOS ACCIDENTES
DE TRANSITO Y AFECTACIONES A PARTIR DE REGIONES
ECONOMICAS EN LOS MUNICIPIOS URBANOS DE MEXICO.

3.1.1. LA MOTORIZACION EN LOS MUNICIPIOS URBANOS

Para entender el panorama general de la exposicién a los ATU (accidentes
de transito urbanos), es necesario un analisis de los indicadores generales
ubicéndolos en un contexto territorial. Se podria afirmar que la motorizacién en
relacién a los habitantes, es el primer componente para una aproximacion del
analisis del efecto negativo de la movilidad; como elemento inicial, se aborda el
indice de motorizacion, que es el resultado del nimero de automotores por cada
diez mil habitantes.

Dentro del andlisis univariado, no se estudia la movilidad en si, sino su
tmanifestacidon negativa, es decir, su siniestralidad y comportamientos, y aunque
Jésta no mide un nivel de consecuencias sociales o econdmicas, nos habla de Ia

intensidad de los accidentes de transito; los accidentes en relacion a la flota, es la
segunda categoria dentro de los indicadores generales. La afectaciéon de éstos
elementos detonantes esta referida al elemento que recibe el dafio; es decir, el
hombre o la sociedad, en otras palabras, los accidentes en relacién a ia poblacion
y sus victimas en general.
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Al ser la motorizacion el primer componente, podemos afirmar en los
municipios urbanos, que ésta, responde a la infraestructura que exige la movilidad
(al interior de los municipios) de personas y bienes, siendo asi que éste
movimiento expresa, la funcién de actividades humanas, las cuales se manifiestan
en la intensidad del trafico automotor.

Los municipios urbanos son los contenedores de los nodos que concentran
la actividad econdémica de! espacio social (ciudades); el trafico que manifiestan es
reflejo de las actividades insitu, es decir, que los movimientos y flujos que ahi se
dan corresponden a las actividades que se dirigen u organizan en el
emplazamiento urbano.

Con base en lo anterior, ia flota se define como el nimero de vehiculos que
se registran para la circuiacién en el transcurso de un afo, los cuales son
responsables del tréfico; ésta es la forma en que lo define la DGE —Direccion
General de Estadistica del Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e
Informatica—, con base al pago por circulaciéon en 1990 de los vehiculos no
federales en los municipios urbanos.

Por 1o expuesto, se deduce que la flota vehicular automotora incluye tanto a
los vehiculos en movimiento, como a los que no estén en circulacién, ya que segan
Buchanan C. (1963: 50), el trafico resulta de la movilidad de Ia flota respecto a la
infraestructura fisica en que se desarrolie, de la que también forman parte muchas
veces los vehiculos en reposo.

Para poder interpretar las caracteristicas y relatividad de los MU en relacién
a otros MU en los diferentes componentes del riesgo a los ATU, se agrupan éstos
en regiones econdmicas, de esta forma resaltan las cualidades tante a nivel

regional como nacional de los més importantes, a partir de las caracteristicas que
posea.
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La region NOROESTE, es una de las tres regiones privilegiadas por la
frontera con los Estados Unidos, incluye el 18% de los MU. La motorizacion
promedio de la regidn es de 2136 vehiculos por cada 10 mil hab., ubicandose por
encima del promedio nacional (siendo éste de 1773 vehiculos/10 mil hab.), io que
la convierte en la region mas motorizada respecto a sus habitantes (figura 3.1.)

Por otro lado, es una de las regiones que incluye el mayor nimero de MU
con 24 municipios; de éstos, el 41% se ubican por encima de ia media regional y
nacional del indice de motorizacién, diez de ellos tienen muy alto rango de
motorizacién, ocho de ellos, asociados al factor fronterize y una alta interaccion
con localidades urbanas del sur de los Estados Unidos; estos son: Tecate,
Ensenada, Mexicali, Caborca, Nogales, Tijuana, San Luis Rio Colorado y
Comondu (figura 3.1.).

Nueve de los 24 municipios se ubican con un rango medio de motorizacién,
ocho de ellos presentan una formacién que va del sur de Nayarit al norte de
Sonora a lo largo de la ruta del Pacifico (Tepic, Culiacan, Navojoa, Guaymas,
Cajeme, Mazatlan, Ahome, Guasave, Sinaloa, El Fuerte y Navolato). Esta region
incluye al municipio urbano con el més alto indice de motorizacién del pais, Tecate,
con 7749 vehiculos/10 mil habitantes.

La region NORTE presenta caracteristicas similares a la NOROESTE, ya
que el factor fronterizo influye en que los MU con esta carac{eristica, tiendan alos
mas altos rangos de motorizacién, y aunque en esta regidén no se ubica la mayoria
sobre la linea divisoria, presentan una cercanfa significativa. La region incluye el
14% de los MU del pais; la motorizacién promedio regional es de 2025
vehiculos/10 mil hab., siendo asi una de las mas altas al ubicarse por encima del
promedio nacional (cuadro 3.1.).
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CUADRO 3.1. COMPARACION REGIONAL-MUNICIPAL DEL
INDICE DE MOTORIZACION EN 1890,

RANGOS

REGION NO. MU [%MU [B IM |A [MA [xIDMOT
NOROESTE | 241 18.8] 3 o 2/ 10[ 213555
NORTE Il 19| 14.2] 3 3] 71 6| 2025.04
NORESTE Il 21 159 7[ 3] 7 4] 154965
CENTRO- v 14| 106] 3l 5 5 1 1618.59
OESTE

CENTRO- Vv 28 21] s8] 6| 6 11 209248
ESTE

SUR Vi 6/ 45 4 2 of o 1004.79
ESTE Vil 11 of 6 2 3 o 1116.84
PENINSULAR [VIII 7 6] 2| 3 1 -1 124832
NACIONAL 130 100| 33| 33| 31 33| 1773.64

%MU; PORCENTAJE DE MUNICIPIOS RESPECTO AL TOTAL DE LA MUESTRA NACIONAL.
B: RANGO BAJO.

M: RANGO MEDIO.

A: RANGO ALTO.

MA: RANGO MUY ALTO.

XIDMOT: PROMEDIO DEL INDICE DE MOTORIZACION.

FUENTE: CALCULOS PROPIOS CON BASE A INEG] 1980.

ELABORO: MARCELINO M. RICARDEZ.

El 58% de los MU estan por encima del promedio nacional del indice de
motorizacién, los cuales coinciden con un alto rango (Zacatecas, Chihuahua,
Judrez, Monclova, Lerdo, Saltillo y Frontera), y un muy altc rango de motorizacién
(Nuevo Casas, Piedras Negras, Parral, Delicias y Acuia)

La region NORESTE, a pesar de ser también colindante con los Estados
Unidos, no presenta caracteristicas tan semejantes como la regién anterior; incluye
el 15.9% de los MU (cuadro 3.1.), es la regidbn mas homogénea en cuanto a la
distribucion de las intensidades de motorizacién, el indice promedio de la regién es
de 1549 vehiculos/10 mil hab. ubicandose ligeramente por debajo del promedio
nacional, y el 55% de los MU de la regién sobrepasan la media regional, lo que
denota una distribucién menos desproporcionada que en los MU de las regiones
anteriores (cuadro 3.1.), no asi en las discrepancias entre los altos y bajos rangos.
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Siete de los de los MU se ubican en los rangos aito (Nuevo Laredo, Ciudad
Madero, Santiago, Anéhuac, San Pedro Garza Garcia, El Mante y Matamoros), y
muy alto (Reynosa. Monterrey, Rio Bravo y Linares). Un facter importante para Ia
region (posteriormente abordado) es que incluye la tercera zona metropolitana mas
importante del pais.

La regidn CENTRO-OESTE participa con el 11% de los municipios, el
indice promedio de motorizacién de la regidn es a razén de 1618 vehiculos/10 mil
hab. ubicAndose ligeramente por debajo del promedio nacional; el 36% de los MU
se ubican por arriba de! promedio regional con tendencia a los rangos medio (Ledn,
Uruapan, Celaya, Guanajuato y Morelia) y alto (Guadalajara, Ciudad Guzman,
Aguascalientes, Tecoman y Puerto Vallarta), por lo que puede inferirse que sus
municipios urbanos tienden a una motorizacién media.

incluye una de las segunda zona metropolitana mas representativas del
pais, aunque para el diagnéstico nc se dispone informacidn de los MU
metropolitanos ya que los municipios de Tlaquepaque y Zapopan, estan agregados
(segln la Direccidon General de Estadisitica del INEGI) en los datos que identifican
a Guadalajara, se interpretan en conjunto.

Lo anterior limita considerablemente et analisis ya que al no tomar en cuenta
MU que forman parte de la segunda ZM del pais en importancia, no se identifica
del todo la realidad municipal en Guadalajara, pues aunque se sitéa en rango aito,
sus caracteristicas no corresponden de! todo a dicho rango. En la regidén sdlo
destaca un MU con rango muy alto, éste corresponde a Colima con 5045
vehiculos/10 mil habitates, y se sitda junto con Puerto Vallarta y Tecoman en el
litoral del Pacifico, y son éstos la mitad de los MU con més altos indices de
motorizacién. | -

Los MU de la region CENTRO-ESTE, denotan altos indices de motorizacién,
el promedio regional es ! segundo mayor, ubicandose muy por encima del
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promedio nacional (después de la region NOROESTE con 2092 vehiculos/10 mii
hab.), participa con el 21% de MU de la muestra nacional, involucra a la zona
metropolitana mas grande de! pais (ZMCM), y la mayoria son delegaciones ©
conurbaciones de la Ciudad. de México.

El 57% de los MU de ésta region se ubican por encima del promedio
nacional {todos ellos de rango alto y muy alto), el 40% de los MU son mas altos
que el promedic regional coincidiendc todos ellos con un muy alto rango de
motorizacion (Benito Juarez, Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc, Cuemnavaca, Coyoacan,
Toluca, Azcapotzalco, 1ztacaico, Alvaro Obregén, Venustiano Carranza y Puebia),
de éstos, ocho pertenecen a la ZMCM y tres a capitales estatales involucrando asi,
el mayor nimero de MU con muy alta motorizacidén. Los MU que se ubican por
abajo del promedio regional, no presentan un mayor contraste en los rangos
(cuadro 3.1.).

Las regiones SUR, ESTE Y PENINSULAR, son las que menor nimero de
MU incluyen dentro de cada una de ellas. Las dos primeras se caracterizan por no
incluir MU con rangos muy altos de motorizacién. La regién SUR presenta el menor
porcentaje de MU con el 5%, al ser la mayoria de rango bajo, y sblo dos de rango
medio que corresponden a Tuxtla Gutiérrez y Qaxaca (con la particularidad de ser
capitales estatales), el indice promedio es de 1005 vehiculos/10 mil hab. el més
bajo a nivet regional.

La region ESTE participa con el 9% de los MU del total nacional: su
promedio regional es inferior al nacional y sélo el 25% de sus MU lo sobrepasan. El
42% de los MU de la region son supericres al promedio regional pero ninguno de
ellos registra un rango muy alto, dos son de rango medio (Centro y Poza Rica) y

tres de rango alto (Jalapa, Veracruz y Coatzacoalcos), el resto se ubica en rango
bajo.
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La peculiaridad de la regién PENINSULAR es que, aunque el indice
promedio regional esta por debajo del nacional con 1248 vehiculos/10 mil hab.,
presenta un MU con un indice muy alto de motorizacién, que es el de Merida, con
2213 vehiculos/10 mil hab., lo que representa su gran importancia en
infraestructura mévil dentro de la peninsula:

Otra caracteristica es que el 50% de los MU superan el promedio regional, y
éstos son los que van de rango medio a muy alto; la otra mitad corresponde a los
que componen el rango bajo. El estado de Quintana Roo presenta una formacién
de MU de bajo rango (excepto Cozumel) y Campeche de rango medio, (con la
peculiaridad de colindar con los MU de Tabasco), el municipio de Othdn Pabellén
Blanco, no cuenta con informacién de ia flota, por lo que no presenta indice de
motorizacién.

3.1.2. LA SINIESTRALIDAD EN LOS MUNICIPIOS URBANOS.

La siniestralidad, como se afirmd anteriormente, es el principal indicador de
los efectos negativos de la movilidad, ya que manifiesta la potencial ocurrencia de
éste fenémeno, es decir, manifiesta la magnitud del nimero de accidentes que se
registran en relacién a la fiota en los MU, para analizar las colisiones en los MU —
entiéndase a la colision como sindnimo de accidente considerandolo Unicamente
como el evénto inicial o detonante, sin tomar en cuenta las victimas y los dafios—,
es necesario referir las con el soporte de los vehiculos, en otras palabras, con la
flota automotora.

En la region NOROESTE, la siniestralidad a nivel regional es de niveles
medios, ya que la regién promedia en éste indice 345 accidentes/10 mil vehiculos,
ubicandose por arriba del promedio nacional (el cual es de 292 accidentes por
cada 10 mil vehiculos) ocupando la cuarta posicién; aun asi, se observan en la
figura 3.2. zonas bien definidas en la peninsula de Baja California, practicamente
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en municipios costeros, y aunque no son corredores urbanos, si lo son desde el
punto de vista politico administrativo, por lo que se define como un corredor
territorial Pacifico-peninsular, el cual expresa que en éstos son propensos a los
accidentes de transito.

El 33% de sus municipios se ubican por arriba de la media regional, todos
ellos de una muy alta siniestralidad (Sinaloa, Cajeme, Hermosiilo, La Paz,
Comondy, San Luis Rio Colorado, Guaymas y Mazatlan). Destaca el municipio de
Sinaloa que posee el indice de siniestralidad mas altc del pais con 1701
accidentes/10 mil vehiculos, su perfit asume gran importancia a partir de que tiene
un rango de motorizacion de los mas bajos pero alta exposicion a las colisiones de
vehiculos.

Nueve de los 24 MU se ubican en rango alto de siniestralidad, cinco en
rango medio y sblo dos en rango bajo, estos ultimos corresponden a Navolato con
330 accidentes/10 mil vehiculos y Tecate con 37 accidentes/10 mil vehiculos, lo
que demuestra que éste Ultimo, a pesar de tener el mas alto indice de motorizacién
del pais, no se relaciona con niveles altos de siniestralidad que puedan significar
un efecto negativo en la movilidad, la cual, al parecer, se corresponde con Tijuana
y Mexicali (ambos con muy altos rangos de siniestralidad).

La region NORTE, se ubica en tercer lugar en importancia con un promedio
regional de 357 accidentes/10 mil vehiculos, situdndose por encima del promedio
nacional de siniestralidad. De los 19 municipios, seis se ubican por encima del
promedio regional, asi como del nacional, coincidiendo con un rango muy aito de
colisiones por vehiculo (Acufia, Chihuahua, Torreén, Durango, Matehuala y
Canatlan), de éstos, sblo Acufa presenta una muy alta siniestralidad y
motorizacion, Torreén y Durango de rango medio en motorizacién y Matehuala y
Canatlan bajo rango; éstos Uitimos son los de siniestralidad mas trascendente,
pues la motorizacién no es baja y su grado de siniestralidad esta excedido para el
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volumen de flota que presenta, es asi que denotan una fuerte exposicién a los ATU
y en menor proporcién, Acufia, Torreon y Durango.

Los MU de la regién NORESTE presentan una clara tendencia a niveles
muy altos, el 48% de los MU registran un muy alto rango de siniestralidad;
(Monterrey, Anahuac, San Pedro Garza Garcia, Tampico, Cadereyta, San
Fernando, San Nicolas y Santa Catarina), y cuatro de ellos pertenecen a la ZM de
Monterrey {cuadro 3.2.).

Todos se ubican por encima del promedio regional, a excepcion de
Tampico, con 367 accidentes/40 mil vehiculos. Con respecto al promedio nacional,
el 57% de los MU lo sobrepasan, la regién ocupa el segundo iugar regional
después de la Peninsular con 469 accidentes/10 mil vehiculos, es asi que la
movilidad de esta zona manifiesta sintomas distintos en relacién a las que también
incluyen zonas metropolitanas tradicionales (figura 3.2.).

CUADRO 3.2. COMPARACION REGIONAL-MUNICIPAL DEL INDICE DE

SINIESTRALIDAD EN 1990
. RANGOS
REGION NO. MU [%MU B IM |A [MA [xtAumMOT
NOROESTE i 241 188 2| 5 9 8 344.63
NORTE 1l 190 142 3] 4 6 6 356.63
NORESTE |ilf 211 159 1| 4 6/ 10 469.1
CENTRO- v 14 1086 1| 7 4 2 156
OESTE
CENTRO- V 28 21 23] 4 1 0 73.43
ESTE
SUR Vi 6 45 1 1 1 3 288.85
ESTE Vi 11 o 11 s 4 1 220.59
PENINSULAR [VIli 7 6 o 3 1 3 541.27
NACIONAL 130 100] 32| 33| 32/ 33 291.81

%MU: PORCENTAJE DE MUNICIPIOS RESPECTO AL TOTAL DE LA MUESTRA NACIONAL.
B: RANGO BAJO.

M: RANGO MEDIO.

A: RANGO ALTO.

MA: RANGO MUY ALTO.

xIAUMOT: PROMEDIO DEL INDICE DE SINIESTRALIDAD.

FUENTE: CALCULOS PROPIOS A PARTIR DE INEGI, 1990.

ELABORO: MARCELINO M. RICARDEZ,
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De los MU que forman parte de la ZM de Monterrey, Unicamente en éste
municipio el alto nivel de motorizacién corresponde con un muy aito nivel de
siniestralidad, confirmando un perfil negativo por su alta saturacion de flota
vehicular; los que presentan una mayor amenaza son Andhuac y San Pedro Garza
Garcia, Cadereyta, San Femando, San Nicolas y Santa Catarina, que aunque no
son de los mayores a nivel nacional, al registrar altos rangos de siniestralidad y
bajos rangos en motorizacion se distinguen los sintomas de efectos negativos en la
movilidad de éstos.

Los MU de la region CENTRO-OESTE presentan una menor siniestralidad
que las regiones anteriores; el indice promedio regional ocupa el séptimo sitio con
156 accidentes/10 mil vehiculos, es menor que el promedio nacional; sélo arroja a
dos municipios con muy alta siniestralidad, Morelia e Irapuato, los cuales al indicar
un rango en motorizacibn medio y bajo respectivamente, manifiestan
probabilidades altas de ocurrencia de ATU para estos municipios, ademas de
presentar los indices mas altos de siniestralidad de la regidon y sobrepasan el
promedio nacionat junto con Aguascalientes.

Sblo el 28% de los MU de esta region sobrepasan el promedio nacional y es
la que mas municipios incluye en el rango medio de siniestralidad (Colima, Puerto
Vallarta, Tecoman, Guanajuato, Celaya, Uruapan y Leén); al parecer es la region
de mas equilibrio entre la motorizacién y la siniestralidad.

Para el caso de la regién que mas MU incluye, la CENTRO-ESTE, es ia que
presenta el indice regional mas bajo respecto a las demdas regiones con 73
accidentes/10 mil vehiculos, no presenta ningin MU que tenga un rango muy alto
de siniestralidad, con solo cuatro MU de rango medio (Pachuca, Querétaro,
Zumpango y Tlalnepantla), y uno de rango alto (Tenancingo); todos fos demas son
de un rango bajo siendo en su mayoria los que forman parte de la ZMCM ({figura
3.2).
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4

Cabe destacar que ésta regién a pesar de su aita motorizacién {(incluye &l
segundo mayor indice después de la region NOROESTE), presenta una gran
discrepancia con la siniestralidad al ser a nivel regional, el indice méas bajo, por lo
que los efectos negativos de la movilidad, son muy poco representativos en la
movilidad automotora (figura 3.3.).

De los cuatro MU de rango medio en siniestralidad, sélo uno se ubica dentro
de la ZMCM (Tlainepantla), y al parecer el indice de motorizacion presenta el
mismo rango; de los restantes, dos son capitales estatales (Pachuca y Querétaro),
pero no existen discrepancias entre los indices de motorizacion y siniestralidad de
esta regién; al parecer es la regién con mas flexibilidad en sus infraestructuras
viales, sobre todo en la ZMCM.

La regidén SUR, involucra el menor nimero de MU, no se ubica en el dltimo
sitio, es asi que el promedio regional de siniestralidad es cercano al promedio
nacional con 288 accidentes/10 mil vehiculos. Los MU de la regidén que sobrepasan
el promedio regional y el nacional al mismo tiempo, representan el 67%; éstos son
Villa Flores (de rango alto), Tuxtla Gutiérrez, Acapulco y Chilpancingo {(de rango
muy alto). '

"‘Con base en lo anterior, esta es la regién en la que sus MU, que sélo son 6,
presentan una de las mayores discrepancias entre la flota y el grado o rango de
siniestralidad que manifiestan, en particular para Villa Flores, Chilpancingo y
Acapulco, que con sus bajos rangos en flota presentan una alta y muy alta
siniestralidad. Al parecer éste indicador no depende del volumen de flota respecto
a la poblacién; mas bien a las condiciones en que se lleva a cabo Ia movilidad
relacionada por el giro de actividades econdmicas. Cabe destacar en esta regién a
Tapachula y Oaxaca como los MU con los rangos mas bajos en el sureste en
siniestralidad.
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Los MU de la region ESTE representan el 9% de! total nacional (cuadro
3.2.); el indice promedio de siniestralidad de la region es de 220 accidentes/10 mil
habitantes, siendo ligeramente inferior al promedio nacional. El 25% de sus MU
sobrepasan apenas el promedio nacional y regional, de los cuales, dos presentan
siniestralidad alta (Tenosique y Macuspana) y uno muy alta (Centro, que incluye a
la capital Villahermosa en Tabasco),

Destaca el grupo de MU con rango medio, que es en el cual se agrupan
cinco de los 12 MU (Jalapa, Veracruz, Poza Rica, Orizaba y Comalcalco), los
cuales caracterizan a la region junto con los de rango alto; asi, la siniestralidad va
de media a aita, en donde Tenosique y Macuspana presentan alta discrepancia
entre flota y accidentes registrados, es decir, los efectos negativos de la movilidad
al igual que la regién anterior, no dependen de la motorizacién.

La regibn PENINSULAR se situa en el primer lugar regional, en cuanto al
indice promedio regional de siniestralidad, con 541 accidentes/10 mil vehiculcs,
superando asi el promedio nacional (figura 3.3). Esta regién presenta
caracteristicas extraordinarias aun comparandolas con las regiones del norte del
pais. La mitad de los MU de esta regién sobrepasan el indice promedio nacional de
siniestralidad (Cozumel, Benito Juarez, Progreso y Felipe Carrillo Puerto); a pesar
de ser una region con pocos MU, pero manifiesta perfiles de alta exposicion a
colisiones de vehiculos automotores.

La regién incluye el segundo municipio de mayor siniestralidad (después de
Sinaloa); éste corresponde a Benito Juarez, Quintana Roo con 1332 accidentes/10
mil vehiculos, el cual se ubica en el litoral del Caribe que junto con Felipe Carrillo
Puerto (de muy alta siniestralidad) y Cozumel (de alta siniestralidad) definen un
corredor territorial que en comparacion con el del pacifico en la region
NOROESTE, estén incluidos en un mismo estado. Esta situacién propicia que
Quintana Roo como entidad federativa ocupe el primer lugar de siniestralidad como
ya se habia mencionado, ademas de proyectar la regién en la misma categoria.
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En la figura 3.3. se observa cémo el indice de siniestratidad a nivel regional
(con base a los municipios de la muestra), supera a todas las demas regiones,
claro esta que hace falta reflexionar sobre las afectaciones mas comunes como los
costos monetarios y las victimas en general las cuales incluyen a muertos en el
lugar del accidente y heridos.

3.1.3. DISTRIBUCION DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO Y SUS VICTIMAS
- EN GENERAL EN MUNICIPIOS URBANOS.

Considerando que el AT en general se subestima en muchos casos por la
superficialidad (tanto en ‘los mecanismos como en el levantamiento de la
informacion) con que se aborda el fenémeno, aqui se infiere la proporcién de estos
eventos en relacién a la poblacién como medio para cualificar la incidencia del ATU
respecto a ésta. No se intenta buscar las causas de la incidencia de los ATU en los
municipios, ya que el andlisis se basa en las manifestaciones de estos eventos por
lo que se busca conformar una herramienta de analisis territorial.

El indice bajo estudio (accidentes/poblacion), y el de victimas
(victimas/poblacién), no necesariamente deben estar condicionados por los
indicadores ya abordados, pues lo que se pretende es inferir el grado de
exposicion que tiene {a poblacion de los MU a los ATU y la relacién con las
victimas que generaron estos acontecimientos en 1990.

La region NOROESTE manifiesta una gran incidencia de ATU al presentar
el segundo indice regional mas alto de 58 accidentes/10 mil habitantes superior al
promedio nacional de 40 accidentes/10 mil habitantes (cuadro 3.3.). El 83% de los
MU de la region se ubican por encima del promedio naciona!l, presentan ademas
una gran variabilidad entre los rangos, ya que los de muy alto: La Paz, Hermosillo y
Sinaloa, se ubican entre los indices mas altos del pais, lo que significa para ellos
una alta probabilidad que !a poblacién se vea involucrada o expuesta a estos
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siniestros. De i0s que présentan bajo rango destacan Tepic y El Fuerte, registran

un aparente equilibrio en sus escenarios.

El peso de la incidencia por ATU en la region se manifiesta en las
victimas (en un marco general); la region es la de mayor nivel de afectaciones con
18 victimas/10 mil habitantes, lo que significa que la incidencia de ATU sobre la
poblacién si representa una amenaza, sobre todo en municipios como Navojoa,
Guaymas, Cajeme, Mazatldn y Sinaloa en los que, con su baja motorizacion,
manifiestan presentan efectos negativos de la movilidad por los niveles de
siniestralidad, la cual repercute en ias victimas (todos ellos de rango muy alto en
indice de victimas), se localizan en el corredor territorial Pacifico-peninsular, un
érea en la que sus zonas urbanas presentan niveles de consecuencias superiores
a la exposicién (como son las victimas) por ATU y con amenaza latente a que la
poblacién de zonas urbanas, se involucre en estos eventos.

CUADRO 3.3. COMPARACION REGIONAL-MUNICIPAL DEL INDICE
DE ACCIDENTES SOBRE LA POBLACION EN 1990.

RANGOS

REGION NO. MU |%MU B M (A |MA |xIDACC
NOROESTE || 24 188 2| 5 4 13 58.04
NORTE I 19] 142 2| 4] 6 7 47.72
NORESTE I 21| 159 2[ 2 10 7 61.86
CENTRO- - IV 14 106/ 2| 6 3 3 31.89
OESTE

CENTRO- Vv 28 21| 18] 9 1 0 13.53
ESTE

SUR Vi 6] 45 2] 1 3 0 28.53
ESTE Vil 12 o 5 5 1 1 23.86
PENINSULAR |VIiI 8 8 o 1 5 2 52.65
NACIONAL 132] 100 33| 33 33 33 40.17

%MU: PORCENTAJE DE MUNICIPIOS RESPECTO AL TOTAL DE LA MUESTRA NACIONAL.
B: RANGO BAJO.

M: RANGO MEDIQ.

A: RANGO ALTO.

MA: RANGO MUY ALTO.

xIDACC: PROMEDIO DEL INDICE DE ACCIDENTES/POBLACION.

FUENTE: CALCULOS PROPIOS.

ELABORO: MARCELINO M. RICARDEZ,
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Los rangos en los que mas se agrupan los MU son los de alta y muy alta
incidencia de ATU (cuadro 3.3.),. Por otra parte, se trata de una regién con
caracteristicas de perfiles adversos en la movilidad. Los municipios de rango alto y
muy alto presentan situaciones de motorizacién y siniestralidad media y alta. Asi
mismo, se dan casos como el de Sinaloa y Tecate, en el primero, no se da una
discrepancia entre indices que pueda significar falta de flexibilidad en las
vialidades; en e! segundo, con su alta motorizacién, se reafirma su caracter de flota
estacionaria, es decir, aquella que aunque se registre en el municipio, en realidad
‘se inéorpora o difunde a los MU con puertos carreteros hacia los Estados Unidos
como Tijuana, Mexicali y San Luis Rio Colorado (figura 3.4.).

Los que también presentan un alto indice de victimas en la regidn, pero con
altos rangos en los demas indices son: Hermosillo, San Luis Rio Colorado, La Paz,
Nogales, Puerto Pefasco, Caborca y Mexicali; en este Ultimo se dan mayores
efectos de la siniestralidad, al ser de menor rango que el resto; en si, son los
perfiles del corredor peninsular-pacifico.

La incidencia de accidentes/poblacién en los municipios de la regidén
NORTE, se agrupan de rangos bajos a muy altos (cuadro 3.3.), el indice promedio
regional es ligeramente superior al nacional con 48 accidentes/10 mil habitantes,
es la region que presenta variabilidad mas fuerte entre sus indices de incidencia de
accidentes, tomando en cuenta que son los municipios fronterizos los mas altos;
los mismos perfiles aunque en menor proporcién los presentan la regién
NOROESTE y NORESTE.

Lo anterior se debe a que los MU de muy alto rango sean de los mas altos
del pais (como San Pedro Garza Garcia, Monterrey y San Nicolas de los Garza). El
53% de los MU de ia regién sobrepasan el indice promedio nacional de
accidentes/poblacién, de éstos sblo tres municipios son de alto rango y dos de muy
alto rango. El primer grupo (Parrai, Acufia y Durango) presenta un alto grado de
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exposicién a los ATU por el peso de su flota, ademés de que en éstos las victimas
son de rangos altos, como efecto del riesgo que significa para ellos el ATU.

Del segundo grupo, Chihuahua presenta altos indices en sus cuatro
indicadores, es decir alto grado de exposicién a ATU y manifestaciones altas en
sus victimas; Canatlan con muy alto grado de exposicién a ATU pero en donde los
efectos negativos de la movilidad no recaen sobre la flota, pues el indice de
motorizacién es bajo y las victimas si son de alto rango. Nétese que en cuanto a
las victimas, los municipios fronterizos son los de mayores indices en comparacion
a los de la region NORESTE, aunque las capitales estatales también presentan
indices altos (figura 3.4.).

La region NORESTE, es la que presenta la mas alta incidencia de
accidentes/poblacién. A nivel regional muestra un indice promedio de 62
accidentes/10 mit habitantes (figura 3.5.), muy por encima del promedio nacional.
Etf indice promedio regional de victimas es también de los mas altos con 14.57
victimas/10 mil habitantes; el segundo mas alto después de ia region NOROESTE
sobre el indice promedio nacional de victimas (12 victimas/10 mil habitantes).

En cuanto a la incidencia de ATU son: Monterrey, San Pedro Garza Garcia
y San Nicolas de los Garza, Santa Catarina y Andhuac; en comparacién con el
indice de victimas, éstos municipios presentan los mismos niveles a excepcién de
Anahuac. Por los elevados indices en éstos municipios respecto a los demas,
provocan una gran discrepancia en la region, el peso de |a flota y la intensidad de
las colisiones se refleja en las victimas, es decir, la movilidad negativa si
manifiesta indices representativos de victimas.

Los municipios de Nuevo Laredo, Montemorelos, Cadereyta Jiménez, y
Guadaiupe, presentan un muy alto rango de victimas perc menor proporcién en la
incidencia de accidentes de transito, éstos resuitan ser mas propensos, ya que
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manifiestan alta incidencia en victimas respecto a la siniestralidad considerando
que no tienen un alto indice de motorizacion.

La region CENTRO-OESTE, se aleja mas de los promedio regionales
anteriores; los indicadores regionales de accidentes/poblacion y victimas se ubican
por debajo de los promedios nacionales, y de acuerdo con ambos parametros, fa
regién Centro-Oeste se ubican en el quinto sitio regional(cuadro 3.3 y 3.4.).

En relacion al indice de victimas, hay dos MU, Colima y Aguascalientes que
pertenecen al rango bajo, sin embargo, son los ahicos que se ubican en el rango
alto en cuanto al indicé de accidentes/flota. En ambos casos, la exposicién al
riesgo a los ATU no es tan alta pero sus efectos sobre la poblacién son
contundentes.

CUADRO 3.4. COMPARACION REGIONAL-MUNICIPAL DEL
INDICE DE VICTIMAS EN 1990

RANGOS

REGION NO. MU MU B M |A [MA |xIDVIC
NOROESTE |i 24 188 2/ 5 5 12| 17.59
NORTE I 19] 142 3 3 7 6 134
NORESTE HI 21 159 5 5 3 8| 14.57
CENTRO- v 14 106 21 5 5 2l 102
OESTE ‘

CENTRO- vV 28 21| 13 9 5 11 6.25
ESTE

SUR Vi 6] 45 3 1 2 of 574
ESTE Vil 12 of 4] 4] 2 ol 764
PENINSULAR Vil 8 6 1 1 4 2] 13.53
NACIONAL 132  100[ 33| 33 33 33] 11.63|.
%MU: PORCENTAJE DE MUNICIPIOS RESPECTO AL TOTAL DE LA MUESTRA NACIONAL.
B: RANGO BAJO.

M: RANGO MEDIO.

A: RANGO ALTO.

MA: RANGO MUY ALTO.

xIDVIC PROMEDIO DEL INDICE OE VICTIMAS EN GENERAL/POBLACION.
FUENTE: CALCULOS PROPIOS CON BASE A INEGI, 1990.

ELABORO: MARCELINO M. RICARDEZ.

Las mismas caracteristicas pero en menor escala se presentan en: Morelia,
Tecoman, Guadalajara, Cd. Guzman e lrapuato. En los MU de Puerto Vallarta y
Apatzingan la incidencia en victimas es muy baja (figura 3.6.);, se trata de
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municipios con amenaza muy escasa en ATU respecto a la poblacién y al parecer,
con movilidad favorable.

La regién CENTO-ESTE concentra un mayor nimero de municipios en los
rangos medio y bajo en relacién al indice de accidentes/pobtacion, y el promedio
regional, es el mas bajo con 14 accidentes/10 mil habitantes (figura 3.5.), muy por
debajo del promedio nacional, tomando en cuenta que es la regién que mas MU
involucra (por incluir la ZMCM); todas las unidades administrativas presentan al
rango bajo, a excepcién de Benito Juarez que es de rango medio.

En cuanto al indice de victimas, la regién también se ubica en un rango
bajo, pero no en las mismas proporciones; en éste caso, 1a regién ocupa e! Ultimo
fugar con seis victimas/10 mil habitantes, si bien presenta MU en los rangos alto y
muy alto. En los niveles altos se encuentran: Miguel Hidalgo, Cuahutémoc,
Venustiano Carranza, Cuajimalpa y Tenancingo, en donde sélo este dltimo no
pertenece a la ZMCM, y en este MU, su poblacion manifiesta una alta exposicién a
los ATU, la cual es de fuerte impacto a pesar de su baja motorizacién.

De los que pertenecen a la ZMCM, todos presentan una baja siniestralidad,
y un bajo indice de accidentes/poblacién, por lo que se concluye que de la
poblacién bajo la incidencia de ATU se convierten en victimas por lesiones o
defunciones provocadas en accidentes; la delegacion Benito Juérez, que también
pertenece a la ZMCM, presenta un elevado nivel de victimas respecto a la
siniestralidad.

La regién SUR, al igual que la anterior, no presenta MU con niveles altos de
incidencia de accidentes; es la de mas bajo promedio regional en este rubro con 28
accidentes/10 mil habitantes, muy cerca de la anterior, aungue esta es la de menor
nimero de MU y la anterior no sélo incluye el mayor nimero de unidades bajo
estudio, sino también la zona metropolitana mas importante del pais, por lo que en
relacién a la movilidad presentan caracteristicas muy distintas. Para el indice de
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victimas, la regién Sur es la que presenta niveles mas bajos, su promedio regional
es de 6 victimas/10 mil habitantes; las unidades de rangos altos son Villa Flores
con 12 y Acapulco con 9 victimas por cada 10 mil habitantes.

Villaflores y Acapulco, son los municipios donde las victimas reflgjan un
riesgo mas latente en comparacion a Tuxtla Gutiérrez donde se presenta un menor
indice de victimas. Este perfil es mas relevante cuando se toma en cuenta que los
indices de motorizacion son mas bajos para los dos primeros que para Tuxtla
Gutiérrez.

En cuanto al indice de accidentes/poblacién, la regidon Este, agrupa
unidades en los rangos bajo y medio, y Unicamente tiene un municipio en los
rangos alto y muy alto respectivamente que corresponde a Nacajuca con 39 y
Centro Tabasco con 75 accidentes por cada 10 mil habitantes. Esta regién es fa
pendltima en importancia con 24 accidentesl10 mil habitantes. En cuanto al indice
de victimas, es la antepenultima regién con 8 victimas/10 mil habitantes {cuadro
3.4.), en este indice, se presentan municipios con niveles altos y muy altos
tomando en cuanta que de las regiones, es la de mayor equilibrio entre victimas y
accidentes/poblacién.

‘De Nacajuca, no se cuenta con datos de flota, por lo que no se puede
derivar su siniestralidad, pero al registrar una incidencia media en
accidentes/poblacién se infiere que los efectos esta excede los parametros de
exposicion; aunque fa alta siniestralidad repercute en fa incidencia de las victimas.
Los MU con niveles altos en victimas son Veracruz y Tenosique; en ellos la
incidencia de accidentes/poblacién y de siniestralidad estan en el nivel medio; los
dos manifiestan que la exposicién a ATU tienen una gran repercusién y las
colisiones generan un nivel alto en victimas.

De la regién PENINSULAR destaca el corredor de! Caribe, denominandole
asi por agrupar en esta zona MU que presentan un perfil con aito grado de
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exposicién al riesgo por ATU, a pesar de los rangos bajos en flota vehicular
(figuras 3.3. y 3.5.). El promedio regional del indice de accidentes/poblacién rebasa
el promed'io nacional con 53 accidentes/10 mil habitantes, ésta regiéon ocupa el
tercer sitio en este rubro, y es la (nica region del sur del pais arroja valores altos y
muy altos en el indice de accidentes/poblacién, ademas de que el indice regional
rebasa el promedio nacional {figura 3.5.}.

A pesar de que la regién contiene pocos municipios bajo estudio, no cuenta
con unidades en et rango bajo en cuanto a incidencia de accidentes sobre los
habitantes, al rango muy alto pertenecen Othén P. Blanco y Benito Juarez; el
primero no presenta datos de flota, por lo que no se puede inducir su siniestralidad,
pero la incidencia a los accidentes/paoblacién refleja un comportamiento acorde a
las caracteristicas del corredor del Caribe.

Respecto al indice de victimas, ocupa et cuarto sitio a nivel regional con 14
victimas/10 mil habitantes, y se ubica no muy lejos de las regiones del
NOROESTE y NORTE (figura 3.5.), significa que sin los mismos niveles de
motorizacién la siniestralidad representa un fuerte impacto al interior de estos
municipios. '

"En Campeche y Felipe Carrillo Puerto la incidencia de accidentes tiene
mayores efectos por las victimas que manifiestan, y las consecuencias mayores
para Mérida. El caso de Benito Judrez, con muy altos rangos en sus indices, a
excepcion de la motorizacién, refleja importantes efectos 'negativos en la
movilidad.

314 LOS COSTOS POR ACCIDENTE EN GENERAL EN MUNICIPIOS
URBANOS.

El indice de dafios generales, nos habla del costc promedio por accidente
en los municipios urbanos, los costos totales o en general incluyen a los generados
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por dafios ai vehiculo, al Estado, a particulares y otros (segun la Direccién General
de Estadistica del INEGI). Este indice refleja la intensidad con que se dan los
accidentes, ya que los costos que provogquen estan en funcion del impacto de la
colision.

La desventaja para el andlisis de los costos por accidentes, es que no
incluyen los generados por las lesiones o defunciones provocadas por accidentes,
sélo los dafios a las infraestructuras ya mencionadas. Esta es una deficiencia
serig, ya que en municipios donde la siniestralidad esta fuertemente influenciada
por los accidentes a peatones, el indice desciende notablemente.

La regién NOROESTE, aunque se ubica por debajo del promedio nacional
de costos por accidentes ($2005.38 pesos corrientes de 1990), no estd muy
alejado de éste. No existe diferencia marcada entre rangos bajos y altos, pero si
una ligera tendencia a los rangos altos, en donde la mayoria de ellos se ubican en
el corredor del Pacifico, como se aprecia en la figura 3.7.

Los costos mas altos por accidente corresponden a Culiacan con $2927.52,
y a Navolato con $2797.13; los de menores montos por accidente corresponden a
Mulegue con $1210.78, Tepic $1113 y Tecate con $1096.33. Cabe destacar que
ésta es la regién que mas municipios incorpora en el rango alto de costos por
accidente, y se ubican en el corredor Pacifico-peninsular, es asi que dicha zona
no solo sobresale por la participacion significativa en accidentes a nivel nacional,
sino que el perfil de sus municipios es preponderante en relacién a la muestra. El
45% de los municipios de esta regién superan el costo promedio nacional por
accidentes, principalmente las unidades de Sinaloa y Sonora (figura 3.7.).

La regién NORTE muestra el segundo indice regional mas alto de costos
por accidente de $2218.37. La distribucion que tienen los municipios en los
diferentes rangos es uniforms, aunque la mayoria de ellos $se ubican en rango muy
alto (cuadro 3.5.). En ésta regién se ubica el municipio con el indice de costos por
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accidente mas elevado det pais Cuauhtemoc con $5796.00 por accidente, e! cual
presenta un perfil de alta intensidad de accidentes ya que, con base en la
siniestralidad, sus accidentes son pocos pero de importantes consecuencias.

CUADRO 3.5. COMPARACION REGIONAL-MUNICIPAL DEL INDICE

DE DANOS TOTALES EN 1990.
RANGO S

REGION NO. MU [%MU B M [A [MA [xIDDNT
NOROESTE |i 24| 188 4] 71 7 6| $1927.21
NORTE I 19] 142 5 4 5 5] $2218.37
NORESTE 10 21 159] 100 4] 4 3| $2061.76
CENTRO- v 14 106] 5 6 2 1] $1558.34
OESTE
CENTRO- Vv 28 21| 8 6 6 8] $1860.72
ESTE
SUR Vi 6 45 o0 3 1 2| $1901.46
ESTE Vil 12 of o o s 7] $2675.94
PENINSULAR {Viil 8 8] 1 3 3 1] $1946.75
NACIONAL 132 100[ 33] 33| 33 33] $2005.38
%MU: PORCENTAJE DE MUNICIPIOS RESPECTO AL TOTAL DE LA MUESTRA NACIONAL.

B: RANGO BAJO.

M: RANGO MEDIO.

A: RANGO ALTQ.

MA: RANGO MUY ALTO.

XIDDNT: PROMEDIO REGIONAL DEL INDICE DE COSTOS TOTALES POR ACCIDENTE.
FUENTE: CALCULOS PROPIOS CON BASE A INEGI, 1990.

ELABOR®: MARCELINO M. RICARDEZ,

El 57% de los municipios de esta region sobrepasan el costo promedio
nacional por accidente. Esta regién, es la de mayor nimero de municipios con.
indice superior al promedio del pais, lo que denota la intensidad con que se dan los
accidentes .

La regién NORESTE muestra el tercer indice regional mas alto a razén de
$2061.76; también es la tercera mas importante en cuanto a nimero de municipios
urbanos. El 23% de sus municipios sobrepasan el promedio nacional de costos,
aunque sOlo muestra tres municipios con muy alto rango de costos, pues la
mayoria son de rango alto y medio. Es por esta razén que, en promedio, la regién
se ubica en la tercera posicion en el pais.
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Los municipios en los més altos rangos en costos son: Rio Bravo con
$2539.82 y Montemorelos con $2330.36. Las unidades de la ZM de Monterrey, se
ubican en el rango bajo, pero si los corroboramos con los indices de siniestralidad
e incidencia de accidentes en relacién a la poblacién, todo hace suponer que en
estas unidades, los accidentes donde intervienen peatones son de altas
proporciones. Los atropellados es precisamente una deficiencia en la informacion,
ya que a nivel municipal, no todos los estados contemplan la informacién en éste
rubro (puede verificarse en los concentrados de la Direccion General de
Estadistica del INEGI, 1990).

La regién CENTRO-ESTE presenta un perfil parecido al que registré en
incidencia y victimas por accidentes de transito; es el promedio regional mas bajo a
razén de $1558.34 por accidente. La mayoria de los municipios se ubican en el
rango medio y sélo uno pertenece al rango muy alto que corresponde a Apatzingan
con $2591.39.

Sélo el 21% de los municipios urbanos de esta regién estan por arriba del
costo bromedio nacional, colocandose en la region el indices de costos mas bajos
del pais. Colima y Aguascalientes, son municipios que registraron perfiles aitos en
victimas, en cuanto a dafios, se ubican en rango medio, lo que hace suponer
perfiles parecidos a las unidades de la ZM de Monterrey. La regién incluye al
municipio con el menor indice de costos por accidente, el cual corresponde a
Cidad: Guzman con $560.79 pesos por accidente, pero en cuanto a las victimas,
su nivel es alto, por lo que se infiere que la mayoria de las victimas son peatones.

La region CENTRO-ESTE denota uno de los indices mas bajos (después
de la region CENTRO-OESTE) a razén de $1860.72 por accidente. El hecho de
ser la region con mayor nimero de unidades bajo estudio, 21% de los municipios
de la muestra, incide en el costo promedio nacional, pero el 46% de los municipios
superan el costo promedio nacional por accidente.
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Como puede observarse en el cuadro 3.5., los rangos altos y bajos son los
que incluyen mayor numero de municipios. Las délegaciones centrales de ia
Ciudad de México como Miguel Hidalgo, Gustavo A. Madero y Venustiano
Carranza, denotan niveles inferiores respecto a las delegaciones y municipios
periféricos (figura 3.7.), to que explica la funcion central de estas delegaciones con
los mayores flujos, es decir, mayor numero de transeuntes, y si estas delegacicnes
presentan indices representativos en victimas, es sintoma de la afectacién a

peatones.

La regién SUR se ubica por debajo del promedio nacional de costos por
accidentes ($1946.75); es la regién de menor nimero de unidades bajo estudio,
pero el 50% de ellas sobrepasan el promedio nacional de costos por accidente.
Ellos son: Villaflores $2378, Acapulco $2363 y Tapachula $2269. Estos municipios
también son los de mayores indices en victimas en la regién, por lo que, con una
motorizacion baja, presentan una movilidad nociva, ya que tanto en victimas como
en costos, denotan indices muy significativos.

Un perfil muy adversc en dafios lo presenta la regién ESTE, en la que el
91% de los municipios superan el costo promedio nacional, a excepcién de
Tenosique con $1942. Se observa en el cuadro 3.5. la ausencia de municipiops en
rangos altos y muy altos. El promedio regional es el mas alto del pais con
$2675.75, los municipios con costos mas altos en esta region correspondén a
Coatzacoalcos con $4321 y a Veracruz con $3970.95.

En la regién PENINSULAR se presenta sélo un municipio con indice muy
alto en dafios totales que corresponde a Mérida, con $3062 pesos y s6lo uno con
indice bajo, que corresponde a Carmen con $1141; la mayoria de las unidades de
@sta region se ubican en rangos medios y altos.

El 50% de los municipios de la regién peninsular son mayores que el indice
nacional, a pesar de que el indice regional estad por debajo de éste. Si los
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municipios del corredor del Caribe, no denotan altos indices en costos, es por que

sus efectos son menores en relacion a las victimas.

3.2. ANALISIS DE LA EXPOSICION A LOS ACCIDENTES DE TRANSITO
Y MANIFESTACIONES EN MUNICIPIOS URBANOS DE MEXICO.

3.2.1. ANALISIS DE EXPOSICION Y MANIFESTACIONES EN MUNICIPIOS
METROPOLITANOS.

Después de haber hecho una revisién municipal-regional de los indicadores
basicos de los accidentes de transito urbanos, es momento de realizar una sintesis
de ta exposicién a los accidentes de transito urbanos, a partir de los rangos en los
distintos indices que se toman en cuenta para los municipios metropolitanos.

La evolucién en la infraestructura moévil, tanto de individuos como de
sociedades, es un proceso que marca diferencias entre las caracteristicas de
municipios metropolitanos y los no metropolitanos. Esto es a partir de que los
municipios metropolitanos contienen los nodos centrales més importantes dentro
de la estructura urbana del pais (zonas metropolitanas), con motorizacién mas
densa (figura 3.8.), donde se desarrolla un mayor tréafico interno en comparacién de
los no metropolitanos.

Gustavo Garza (1994:71), afirma que el proceso de reacomodo poblacional
que se inici en los afios noventa —con !a contraurbanizacion y la especializacién
economica en los centros de las zonas metropolitanas tradicionales—, genera un
efecto diferenciado de las innovaciones tecnoldgicas sobre las actividades
manuales y profesionales; este proceso apunta hacia el predominio de las
metropolis especializadas en la produccién de servicios profesionales y técnicos, al

tiempo que las actividades manufactureras se trasladan hacia los escafios
mtermedios.
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Ante esta situacidn, Navarro (citado en Bustamante, 1994:99), afirma que en
los exigentes esquemas globalizadores para las zonas metropolitanas nacientes y
bajo nuevos esquemas logisticos de produccion, la planificacién de la movilidad y
del transporte en paises subdesarrollados se ha efectuado de manera expost (es
decir de forma reactiva) en ésta se incluye la prevencién de la movilidad negativa

Por otro tado, es de suma importancia delimitar el anélisis & la categoria de
municipio, ya que como se afirmé anteriormente, es bajo este esquema que se
relaciona {a sociedad y el gobierno, es decir, es el contexto en el que se da la
gestion de los bienes y de los servicios. En esta parte def diagnéstico, los '
municipios ya no se agrupan por regiones, sino por el peso que tiene cada unidad
en accidentes de transito urbano respecto al pais. Esto no significa que el enfoque
regional se descarte; en si, éste se expresa visualmente en las figuras que

DIAGNOSTICO ESPACIAL DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN MUNICIPIOS URBANQS 84
DE MEXICO EN 1990.



IMPORTANCIA DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO URBANOS.

sinteticen niveles de exposicion y a afectaciones tangibles. que se generan a partir
de los planteamientos posteriores.

Con base en lo anterior, se estudia la expresion del ATU metropolitanc bajo
el esquema municipal con el objeto de identificar las diferencias de riesgo de un
municipio a otro en un marco nacional. Cabe destacar que la manera de
categorizar a los MM (municipios metropolitanos) es a partir de:
¢ Los municipios que cumplan con la condicidn original de la muestra.

* Con base en la definicion inicial de MM.
» Se reconocen a los MM a partir de la clasificacion de zonas metropolitanas que
reporta El Colegio de México (Gustavo Garza, 1994).

En esta fase se identifican niveles de exposicién al accidente de transito es
decir, una aproximacion al riesgo en los MM con una muestra de 52 municipios
(aquellos que incluyen perfil metropolitano); destacan en su mayocria aquellos que
incluyen el nodo central de la metrépoli. La Ciudad de México es la Unica en la que,
por su envergadura, se interpretan los datos de las delegaciones que la componen,
por lo que se toma en cuenta el porcentaje total de AT respecto al pais, pero se
analizan las caracteristipés de sus componentes (delegaciones).

Sélo en el caso de Guadalajara, por no existir datos completos de todos sus
municipios metropolitanos (a causa de la deficiente forma en que se recopilan los
datos), no se pueden deducir sus caracteristicas reales. Del! total de los municipios
con alto porcentaje de AT (132 municipios de la muestra) el 39% son municipios
que, segun Gustavo Garza, se caracterizan como unidades metropolitanas.

Para poder clasificar una sintesis de exposicién a los efectos negativos de la
movilidad, es necesario destacar una base tedrica que sustente la metodologia
empleada. Practicamente se carece de una conceptualizacién del ATU como un
riesgo de zonas urbanas, producto de condiciones multicausales y de limitaciones
en mecanismos para generar la prevencién de parte de instituciones en zonas
urbanas.
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Es mas comun categorizar el riesgo a los fendmenos naturales y de
emergencia urbana (terremoto de la Ciudad de México en 1985, huracan Gilberto
en 1988, o la explosién de Guadalajara en 1991), ya que éstos ponen al
descubierto, de forma rapida y violenta, los niveles de vulnerabilidad de
determinada comunidad humana vy, por lo tanto, en la etapa de recuperacion es
muy fécil percibir los elementos més fragiles en su rehabilitacion.

Es en éstos perfiies donde la Geografia del riesgo se ha ocupado en
mostrar sobre quiénes, y a qué nivel, se presenta con base en la ubicacién de los
elementos del sistema comunidad humana. Pero los estudios de fenémenos que
generan peligro de menor envergadura de caracter constantes y cotidianos, con
presencia en toda zona urbana como el ATU, son muy particulares y de perfiles
reactivos o técnicos; Licona D. (1992:19) menciona que en 1992, la ingenieria
abarcé el 28% de ias investigaciones de accidentes, la medicina 43%, aunque
éstos son netamente reactivos. Es incuestionable que todo individuo esta expuesto
a algun tipo de peligro y que los efectoé de dicha exposicién dependen de la
intensidad de ia amenaza.

Por lo anterior Hewitt (1997:164), afirma que, aunque es dificil de
- comprobar, en cualquier lugar del mundo de hoy, a niveles locales y sobre todo en
las de'masas urbanas, no hay vulnerabilidades sociales que puedan ser problemas
aislados. Asi pues, el sistema comunidad humana y sus formas de manifestacion
—individuo, familias, grupos, instituciones— van generando, en su evolucién,
ambientes especificos a partir de la complejidad de relaciones formales y no
formales, institucionales, intencionales o accidentales, previstas o causales que
vinculan entre sf a los individuos y que los atan dinamicamente a los elementos
materiales, infraestructuras y ambientes culturales (Chaux, 1989:15).

Al interior de las distintas comunidades humanas (los cuales pueden ser
parecidos pero no idénticos), es donde se generan las condiciones de
vulnerabilidad social, pero en la cotidianidad y a nive! individual muchas veces no
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se percibe, es decir, en forma individual las vulnerabilidades pueden pasar
desapercibidas. Por tal motivo el ATU no se percibe como un riesgo potencial para
la moviltidad del individuo; solo se reconoce su significado de mal social al valorar
estadisticas y contemplar sus resultados.

Pero e! riesgo segun Féderick C. {(citado en Wiiches Chaux,1983:80)., es el
grado relativo de probabilidad de que ocurra un evento amenazador, asi también
infiere que es la manifestacién de consecuencias muy relacionadas con exposicién
y vulnerabilidad, indirectamente del tiempo que implique el fenémeno bajo estudio,
es decir que puede ser un evento de 20 afios, de un solo afio 0 acumulativo.

Por otro lado, Cardona O. (citado en Sarmiento, 1986:15), establece que el
riesgo es [a probabilidad de exceder un nivel de consecuencias sociales,
econdémicas o técnicas por exposicion a un peligro. Con base en éstos
razonamientos, se deduce que el riesgo parte de elementos de exposicion (los
cuales determinan el grado de propensién) en relacién con la vulnerabilidad (esta
como factor intemo de determinada comunidad que ante una amenaza recibe una
afectacion). Por lo que las manifestaciones del riesgo son las posibles afectaciones
que se generan y que pueden o no exceder niveles observables del fenémeno que
genera el riesgo. La vulnerabilidad esta referida a un resultado que es negativo por
su origen y la importancia de ubicar los niveles excedidos estriba en conocer los
niveles de afectacion,

En las diferentes formas de teorizar la vulnerabilidad, se concluye sobre los
niveles de indefensa, bloqueo o afectacién en que los individuos o sociedades se
encuentran ante los escenarios de riesgo, 1o que nos lleva a resumir que existe
toda una serie de vulnerabilidades dentro de la gran vulherabilidad globa!l en
determinada comunidad humana, la cual se expresa en las interacciones de

factores y caracteristicas (intemas y externas) que convergen en una comunidad
(Wilches Chaux, 1993).
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Partiendo del razonamiento anterior, para las zonas urbanas existen
factores intemos y externos que influyen en el desarrollo de los efectos negativos
de la movilidad, entre los primeros estan: extensién urbana, capacidad de
transporte masivo e infraestructura vial y especializacion funcional o giro
econdmico predominante del nucleo urbano, entre los mas generales.

Los factores externos, por lo general recaen en la ubicacién del municipio
urbano en relacion al sistema de ciudades y ias relaciones transregionales. La
disposicibn y compiementacién de estos factores, determinan distintas
afectaciones en la movilidad automotora urbana, pero son los factores internos los
que repercuten en la mayor o menor proporcién en los ATU, ya que éstos eventos,
reflejan las interacciones (viajes), que ademas de no llevarse a cabo, dan origen a
dafios y perjuicios en una comunidad humana que funciona sisteméaticamente a
partir de la vialidad con que cuente dicho sistema. Aun al existir reglamentos o
determinado nimero de normas para la circulacién de vehiculos, el error humano
aumenta en aquellos escenarios en los que la movilidad manifiesta fricciones,
producto de la inflexibilidad de factores internos en el sistema comunidad humana.

Por lo anterior, Hewitt (1997:160), afirma que ia vulnerabilidad ante el peligro
no es siempre el resultado de la debilidad, ignorancia 0 mal entendido, pusde ser
resultado de las presiones involuntarias ejercidas sobre la poblacién de manera
consciente 0 inconsciente, por lo que el error humano pasa ser un error social
desde el momento que la movilidad corresponde la interaccion e intensidad de
vinculos entre los subsistemas sociales.

Con base en lo anterior, se interpreta al estrés, como producto de presiones
involuntarias, se percibe mas en las zonas urbanas y es un factor que influye
drasticamente en la adquisicién y procesamiento de la informacion referente a las
condiciones para operar determinado vehiculo en determinada via. Es frecuente
que se afirme que la mayoria de los accidentes de transito se deben al “error
humano®. Pero no son en si las acciones humanas el detonante, sino las
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externalidades que envuelven al individuo manifestadas en el estrés. Este, engloba
una serie de perfiles que detonan en la colision, y se presenta a partir del grado de
inflexibilidad (tanto institucional como de recursos técnicos) al interior de la zona
urbana.

Aungue no se llega a interpretar el riesgo y vulnerabitidad a los accidentes
de transito de zonas urbanas, si podemos sintetizar a partir de dos indicadores, los
niveles de exposicidon a los accidentes de transito como la siniestralidad y la
incidencia de accidentes en la poblacidn, y de igual forma las afectaciones
tangibles de estos eventos como las victimas en general (muertos y heridos) y los
daitos monetarios en general. Es claro que se necesitan una serie de insumos para
poder llegar a una explicacién suficiente del riesgo (sobre todo de los factores
intermos y externos que influyen en el desarrollo de los efectos negativos de la
movilidad), pero este es un primer paso para el estudio de los accidentes de
transito como riesgos urbanos, el cual no se ha generado.

Las victimas en general, incluyen a muertos y heridos, asi como a los dafios
generales que pueden ser: a particulares, al Estado, al vehiculo u otros; cabe
sefialar que por la forma en que se elabora la informacién estadistica, no permite
percibir las secuelas o dafios indirectos, es decir los lisiados y difuntos después del
accidente, ademas de los costos no cubiertos, al respecto Chias (1997:43), afirma
que se ha ilegado a considerar que de cada tres AT, sélo uno se registra. Lo
anterior nos habla de una subestimacién de las consecuencias, por lo que urge
realizar estudios de este tipo. La relacién entre los indicadores de la exposicién y
las afectaciones tangibles se resumen en el cuadro 3.86.

De los indicadores de exposicion se promedian los rangos a partir de los
cuatro niveles de intensidad de cada indicador, de la misma manera se hace para
los indicadores de afectacién y se determina un promedio con base en los rangos
iniciales (bajo=1, medio=2, alto=3, muy alto=4), de tal forma que el resultado es
una ponderacién de cada par de indicadores.
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Buchanan afirma que la multiplicacién de los vehiculos y el creciente uso de
fos mismos provocan desdichadamente numerosos accidentes y que este tema es
sometidc a amplias discusiones, algunas de las razones ofrecidas llevan la
muestra de intereses aspecificos. Asi dentro del 4mbito del transporte es frecuente
que se determine que para las zonas urbanas: “a mayor nimero de vehicuios,
mayor nimero de accidentes” (Buchanan 1963: 21).

CUADRO 3.6. RELACION ENTRE LOS INDICES DE EXPOSICION Y
AFECTACIONES POR ACCIDENTES DE TRANSITO URBANOS.
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DE PLANTEAMIENTOS DEL CAPITULOII.

Es incuestionable que para que existan los accidentes de transito, debe
haber una fiota automotora en movimiento que los genere, aunque como ya se

analizo, se afirma que es el error humano el causante de los AT y que ésta
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deficiencia se basa en la adquisicién y procesamiento que los automovilistas hacen
de la informacién (reglamentos, leyes, sefalizacion) que los Ayuntamientos les

hacen llegar.

Con el objeto de indagar sobre el planteamiento de la relacion de la
motorizacién con los accidentes, se ilustra en la figura 3.9. una gréfico de
dispersion entre los indices de motorizacién y siniestralidad y se aprecia que no
existe una relacién lineal, es decir la siniestralidad o tas colisiones que detonan los
efectos negativos de la movilidad automotora, no dependen de los niveles de

motarizacion.
FIGURA 3.9. GRAFICO DE DISPERSION ENTRE MOTORIZACION Y
SINIESTRALIDAD DE UNIDADES METROPOLITANAS, 1990,
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Al parecer una correlacion lineal no explica el fenémeno, aunque

probablemente con la aplicacién de logaritmos se obtenga una respuesta de mayor
alcance.
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El hecho de realizar una regresién sélo para ios datos municipales
metropclitanos (51/132) fue por las siguientes razcnes. La primera es con el fin de
reafirmar que !as causas de estos eventos en la movilidad responden a las
condiciones internas de los municipios y no al peso de la infraestructura mévil, la
segunda es indagar sobre las caracteristicas en particular de los municipios
metropolitanos por ser éstos donde se concentra la mayor flota automotora urbana,
ademas de poder decidir la exclusidn de la motorizacién como indicador de
exposicién. ‘

El nivel de exposicién a los ATU y sus a afectaciones tangibles, se relaciona
con el porcentaje que representan los municipios a nivel nacional. Esto nos permite
catalogar a los municipios metropolitanos a partir del grado de participacién en
ATU en el pais, por lo que se obtienen cuatro rangos (de participacién muy alta,
alta, media y baja), cabe mencionar que se agrupan a partir del grado de
participacion porcentual en accidentes urbanos que manifestaron los municipios
seleccionados, es decir, los 132 municipios de la muestra como ya se explicé en la
metodologia.

Ademas se incluye la tasa de crecimiento entre 1980-1990 para deducir las
manifestaciones generales de la movilidad automotora en 1990 en los municipios,
tomando en cuenta el crecimiento poblacional, y asi obtener un analisis que
permita identificar comportamientos con base en dicho incremento.

La informacién del cuadro 3.7. permite confrontar ia representacién que
tiene cada municipio en el pais y valorar el comportamineto del fenémeno (de 1990
y con base a los indicadores) al interior del municipio y en relacién a los deméas
municipios bajo estudio.
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CUADRO 3.7.NIVELES DE EXPOSICION Y AFECTACIONES POR
ACCIDENTES DE TRANSITO URBANOS EN MUNICIPIOS METROPOLITANOS
A PARTIR DE SU PARTICIPACION A NIVEL NACIONAL.

CUADRO 3.6. a MUNICIPIOS DE PARTICIPACION MUY ALTA DE
ACCIDENTES DE TRANSITO URBANO
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%NAC: PARTICIPACION PORCENTUAL CON BASE AL TOTAL NACIONAL.
TC 80-80: TASA DE CRECIMIENTO DEL PERIODO 1980-1890.

En el cuadro 3.7.a. se ubican los municipios metropolitanos con la més alta
participacién de accidentes del pais, territorialmente se puede observar en el figura
3.6. qUe las unidades con una participacién porcentual excesiva de ATU, se ubican
en los centros de zonas metropolitanas tradicionales como Monterrey, Guadalajara
y Ciudad. de México, en esta Gitima, se estudian sus delegaciones separadamente
por ser la principai ZM.

Dentro de los municipios con participacion porcentﬁal excesiva en ATU se
ubican Chihuahua, Tijuana y San Nicolds de los Garza, todos ellos con rangos
altes y muy altos tanto en exposiciébn como en afectaciones. EI crecimiento
negativo que registré Monterrey, obedece al carécter de nicleo central de la zona
metropolitana y el conflicto que re:iresenta la movilidad se debe a la afluencia de
los municipios conurbados.,
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Los efectos negativos en la movilidad de Tijuana y San Nicolas de los Garza
con un aito nivel de exposiciéon a los ATU aunado al crecimiento poblacional alto
que registrd entre 1980 y 1990, tiende a ser muy desfavorable y con esto puede
incrementarse el nivel de afectaciones, de no aminorar la potencial ocurrencia de

esios eventos.

Las unidades de este grupo cuyas afectaciones tangibles son de un nivel
mas alto que la exposicion, corresponde a Torreén y Mérida; este Ultimo municipio
con exposicidn media pero con muy atto nivel de consecuencias, o que significa
fuerte impacto de los perfiles de siniestralidad que se registran.

CUADRO 3.7. b MUNICIPIOS Y DELEGACIONES POLITICAS DE
PARTICIPACION ALTA EN ACCIDENTES DE TRANSITO URBANO.

REG~ MUNICIPIO~ -~ — - - - % NAC~TC80:90- EXPOSIC- AFECTAC
B el e e el i e o [ ONe - - JONES . e
SN, LUIS POTOSI 1.28 MEDIANO A
Y BENITO JUAREZ 111 NEGATIVO [M MA

GUSTAVO A. MADERO 0.98 NEGATIVO | B A
v CUAUHTEMOC 0.87 NEGATIVO |B A
v LEON _ 0.76 MEDIANO |M A
W TAMPICO 0.72 BAJO A B
V' [1ZTAPALAPA 0.71 BAJO B M

REG.: REGION A LA QUE PERTENECE EL MUNICIPIO O DELEGACION..
%NAC: PARTICIPACION PORCENTUAL CON BASE AL TOTAL NACIONAL.
TC 80-90:TASA DE CRECIMIENTO DEL PERIODO 1980-1990.

Entre los municipios con participacién alta en accidentes de transito, se
encuentran solo siete; a comparacién de los perfiles de exposicion y a afectaciones
del grupo de muy alta participacion, la exposicion ya no es tan alta en todos,
aunque los niveles de a afectaciones tienden a ser de un fuerte impacto. Se
incluyen cuatro delegaciones del Distrito Federal, tres de ellas: Cuauhtémoc,
Gustavo A. Madero y Benito Juérez forman parte del nicleo central de la ZMCM
por o que denotan un crecimiento poblacional negativo.
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Los indices de exposicién al los ATU no presentan rangos altos aunque si lo
son los niveles de afectacién, donde la delegacidn Benito Juarez expresa un
resultado muy alto en afectaciones, 10 que es un reflgjo de la intensidad con que se
dan los accidentes. Los accidentes que se registran en estas delegaciones son de
alto grado de afectacién, lo que habla del nivel de intensidad con que se producen.

CUADRO 3.7. ¢ MUNICIPIOS Y DELEGACIONES POLITICAS DE
PARTICIPACION MEDIA EN ACCIDENTES DE TRANSITO URBANO.

REG.-MUNICIPIO . .. ... .. %NAC. TC 80-90. .EXPOSI. AFECTA
- S . CION._  CIONES

[STACATARINA 0. ALTO  |MA A
¥ GUAYMAS _ 0.65 MEDIO MA MA
W TLALNEPANTLA 0.59 NEGATIVO |M M
N COLIMA 0.52 MEDIO A A
v VENUSTIANO CARRANZA 0.52 NEGATIVO |B A
Vil JALAPA 0.44 MEDIO M A
vV TOLUCA 0.43 MEDIO B B
v ECATEPEC 0.41 ALTO B B
Vil VERACRUZ 0.41 BAJO M A
v AZCAPOTZALCO . 0.39 NEGATIVO |B A
v ALVARO OBREGON 0.38 BAJO B M
V. |PUEBLA 0.38 MEDIO ] B

REG.. REGION A LA QUE PERTENEGE EL MUNICIPIO O DELEGACION. .
%NAC: PARTICIPACION PORCENTUAL CON BASE AL TOTAL NACIONAL.
TC 80-80:TASA DE CRECIMIENTO DEL PERIODO 1580-1590.

En el cuadro 3.7.c, se ubican los municipios metropolitanos que refigjan una
participacion cuantitativa (con base al porcentaje nacional) en accidentes de nive!
medio. Sta. Catarina y Ecatepec, son unidades que presentan un crecimiento
poblacional alto, aunque las cualidades del fenémeno accidentes son distintas al
interior de las unidades municipales; ambos son municipios conurbados de zonas
metropolitanas tradicionales aunque en la movilidad automotora de Sta. Catarina
se da una exposicion alta a los ATU y un nivel de afectacidn alto (vulnerabilidad).
Practicamente en Ecatepec, ambos indicadores son bajos, lo que represehta
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condiciones no tan adversas como en Sfa. Catarina, en donde aunado al alto
incremento demografico, en donde el potencial de ocurrencia y afectaciones por
ATU es de altas proporciones (figuras 3.10y 3.11.).

Las tres unidades metropolitanas que presentan crecimiento poblacional

negativo corresponden a la Ciudad de México: Tlalnepantla, Venustiano Carranza
y Azcapotzalco. En estas delegaciones las colisiones son de alto grado de
consecuencias, a pesar del bajo nivel de exposicion que puede significar para la
poblacién y la ﬂota. Perfiles parecidos presentan Veracruz, Jalapa, Colima y
Guaymas, con un fuerte impacto en afectaciones.

CUADRO 3.7.d MUNICIPIOS Y DELEGACIONES POLITICAS

DE BAJA PARTICIPACION ENACCIDEES DE TRANSITO URBANO.
. : AFECTA

_REG MUNICIPIO

EXPOSI

"CION - CIONES~
MIGUEL HIDALGO NEGATIVO
v TLALPAN 0.33 MEDIO B M
Ht CD.MADERO 0.33 NEGATIVO |M M
v NAUCALPAN 0.31 BAJO B B
Vi OAXACA _ 0.30 MEDIO M B
v NEZAHUALCOYOTL 0.28 BAJO B B
v IZTACALCO 0.27 NEGATIVO |B M
v CUERNAVACA 0.25 BAJO B B
] POZA RICA 0.23 NEGATIVO [M M
i MONCLOVA 0.20 ALTO M A
Vi CORDOBA 0.20 BAJO M A
v COYOACAN 0.17 BAJO B M
v XOCHIMILCO 0.15 MEDIO B A
Vv ATIZAPAN 012 ALTO B B
v CUAJIMALPAB 0.11 MEDIC B A
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IMPORTANCIA DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO URBANOS.

continuacién. ..
REG -MUNICIPIO. - ... . B 80-90 EXPQOS| AFECTA

_CION. .. CIONES .

TTLARUAC 010 TIMEDIO |8 M
1l LERDO 0.10 MEDIO M 8
v TULTITLAN 0.10 ALTO B B
1] APODACA 0.10 EXPLOSVO [M 8
T GRAL_ ESCOBEDO 0.10 EXPLOSIVO [M B
Vit COATZACOALCOS 0.10 MEDIO B A
wii ORIZABA 0.10 NEGATIVO |B A
VIl |PROGRESO 0.10 MEDIO M M
T ZACATECAS ' 0.10 MEDIO B M

ELABORO: MARCELING M. RICARDEZ CON BASE A CAPITULO T,

REG.: REGION A LA QUE PERTENECE EL MUNICIPIO O DELEGACION..
%NAC: PARTICIPACION PORCENTUAL CON BASE AL TOTAL NACIONAL.
TC 80-80:TASA DE CRECIMIENTO DEL PERIODC 19880-1890.

En el apartado 3.7.d., se agrupa el 47% de los municipios metropolitanos:
ninguna unidad presenta niveles muy altos tanto en riesgo como en vulnerabilidad
a afectaciones tangibles, y destacan algunas delegaciones de la Ciudad de México
como:Migue! Hidalgo, Iztacalco y Coyoacan, con perfiles parecidos a las demas
delegaciones, lo que habla de su caracter funcional central.

Xochimilco y Cuajimalpa, como delegaciones no centrales, manifiestan un
bajo nivel de exposicién y un significativo nivel de afectaciones, ello aunado a su
crecimiento medio, hace que se pondere como unidades de escenario
desfavorable para la movilidad que se desarrolle en ellas. Orizaba, Poza Rica y
Ciudad Madero, manifiestan un crecimiento poblacional negativo, pero de estas
unidades, la primera presenta un condiciones mas desfavorables, ya que con un
baja exposicion, resultan afectaciones de nivel aito, lo que implica una mayor
intensidad de la ocurrencia del fenémeno en relacién a las demas.
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Los municipios metropolitanos de Tultitlan, Atizabén y Monclova, no
representan un porcentaje alto en comparacion de los que tienen mayores
aglomeraciones humanas, pero el escenario dentro de éstos, representa una
amenaza con perfil de incremento no solo en los niveles de exposicién, sino
también en los de afectacion, sobre todo para Monclova, que presenta en su caso
y en retacion a los municipios de la muestra un rango medio de exposicién a los AT
y un alto grado de a afectaciones. Con este ritmo demografico, la amenaza
aumenta considerablemente.

De mayor amenaza a los ATU es el municipio de Apodaca y General
Escobedo, en donde las tasas de crecimiento poblacional que se registraron de
1980-1990 son las mas altas, ambos pertenecen a la Zona Metropolitana de
Monterrey. En relacién al pafs, sus accidentes apenas llegan al 0.1%, el nivel de
exposicion en estas unidades y en relacién a las demas, es medio, con bajos
niveles de afectacién, pero con éstos ritmos de incremento demografico la
amenaza se tornaré igual que en las porciones internas de la Zona Metropolitana
de Monterrey.

COMPARACIONES GENERALES DE LAS ZONAS METROPOLITANAS
TRADICIONALES:

‘Se consideran a las zonas metropolitanas de Monterrey, Guadalajara y de la
Ciudad de México tradicionales por ser las méas importantes del pais. En conjunto,
representan el 32.98% de los accidentes de transito urbano que se registraron en
estas zonas del pais en 1990; el 17.7% corresponde a la zona metropolitana de
Monterrey, el 8.7% a la zona metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM) y el
6.97% a la zona metropolitana de Guadalajara (considerando (inicamente a
Tlaquepaque y Zapopan).

De la ZM de Guadalajara no se puede inferir del todo el comportamiento de
los ATU a partir de los indicadores de exposicion y de afectaciones, pero en las
restantes se distinguen comportamientos entre las unidades bajo estudio que
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iniegran la zona metropolitana. En el cuadro 3.8. se puede distinguir que las
unidades de la ZMCM se caracterizan por ser de exposicién baja a los ATU en
todos sus elementos —a excepcion de la delegacion Benito Juarez que presenta
indices mas altos en relacién a las unidades de dicha zona—, y los niveles de
afectaciones tienden a ser bajos en los municipios conurbados y de nivel medio a
muy alto en las unidades centrales,

En la Zona Metropolitana de Monterrey se observa una exposicién media
para la mitad de ellas, y muy alto para la otra mitad (donde se incluye el municipio
de Monterrey), en cuanto a las afectaciones tiende a ir de nivel alto a un bajo nivel,
aunque de manera no muy marcada, contrariamente a la ZMCM.

CUADRO 3.8. PROPORCION DE EXPOSICION Y AFECTACIONES EN

RADIC
i CTAGID)

S AGH

--"!éri ‘
MA L 1
A 3 1 6 1 3
M 3 1 3 : 1
8 13 5 5 2
TOTA
CEN: Municipio o delegacién central

CON: Municipio conurbado
ELABORCO: Marcelino M: Ricardez Cabrera
A PARTIR DEL CUADRO 3.6.

De lo anterior se observan las unidades con mayor afectacién en relacion a
los niveles de exposicién, es el caso de la zona metropolitana de la Ciudad de
Mexico, en donde las delegaciones centrales manifiestan un mayor nivel de
consecuencias en relacién a los municipios conurbados.
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En un estudio reciente del Ministerio de Obras Publicas y Transporte en
Madrid —“Luz Verde para las Ciudades”’, enero-marzo, 1993:75—, se declara que
la circutacién aumenta porque crece la extensién de la superficie urbanizada
generando grandes sistemas viales o arterias intraurbanas, es decir que existe una
aglomeracion del trafico, el cual influye en el perfit de afectaciones en la movilidad.

Para la ZMCM, se observan patronés que responden a estas ideas; los
municipios conurbados presentan bajos niveles de exposicién asi como en
afectaciones, pero en las delegaciones centrales, se da un mayor nivel de
afectacion en relacién a la exposicién que tienen, es decir que al interior de éstas
se aglomera el trafico automotor (retroalimentado por municipios conurbados o
dormitorio), con desplazamiento o velocidad significativa producto de la
infraestructura vial que ofrecen, y la velocidad que se adquiere en estas en
refacion a la densidad, influye en la escasa capacidad de frenado o reaccién ante
un posible conflicto. La diferencia con la ZMM es que aqui los accidentes se
concentran en la ciudad de Monterrey.

En el cuadro 3.9., se resume que en arterias urbanas densas, a mayor
velocidad, aumentan los niveles de afectaciones (independientemente de los
niveles de exposicion), y a medida que las velocidades de circulacién no sean altas
sino negativas, los niveles de afectacion seréan bajos. En cierta forma, la velocidad
es un factor determinante en la vulnerabilidad a afectaciones, ya que de influye en
la intensidad del accidente. En el caso de ia Zona Metropolitana de Monterrey, se
observan otros comportamientos, ya que los niveles de afectaciones no son altos
como la exposicién, es decir, las consecuencias no son aparatosas pero si
proporcionales a la esta.
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CUADRO 3.9. INFLUENC!A DE LA VELOCIDAD EN INDICADORES
DE AFECTACION A LOS ACCIDENTES DE TRANSITO URBANO

> AFECTACION

+ / SINIESTRALIDAD

EXTERNALI-
NSIDAD —= VELOCIDAD INCIDENCIA
EN POBLACION DADES EN

\ l LA VIALIDAD

<AFECTACION

ELABORO: MARCELINO M. RICARDES, A PARTIR DE “ESTUDIOS DE TRANSPORTE
Y COMUNICACION".

La amenaza mayor esta en que dos de sus municipios conurbados
(Apodaca y General Escobedo), presentan el segundo y tercer crecimiento
poblacional més alto a nivel municipal. Sin duda, este incremento contribuye a
densificar la movilidad, con lo que se espera que cambie el patrén de exposicién y
afectaciones por accidentes de transito en la zona metropolitana del pais con
mayor conflicto en transito de automotores.

3.2.2. ANALISIS DE LA EXPOSICION Y MANIFESTACIONES EN MUNICIPIOS
NO METROPOLITANOS.

Los municipios no metropolitanos son basicamente ios que presentan una
localidad urbana sin relacién fisica con otra, como ya se explicé en ia metodologia.
No es objetivo caracterizar el crecimiento desde un punto de vista demogréfico,
aunque el crecimiento poblacional es un punto comparativo de los con los
accidentes de trénsito urbanos. De igual forma que los municipios metropolitanos,
los no metropolitancs se caracterizan a partir de la condicién y definicién original.
Siguiendo el mismo procedimiento, se analizan los niveles de exposicién y
afectaciones tangibles por ATU.
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El analisis entre el indice de motorizacidén y de siniestralidad (como ya se
realizo en los metropolitanos), es con el fin de indagar el grado de relacién que
tienen, y con ello si la motorizacién aparte de ser la infraestructura moévil es un
elemento que fije niveles de exposicion a los accidentes de transito en zonas
urbanas.

De igual forma que en el apartado anterior, aqui se elabora un gréfico de
dispersién para los no municipios no metropolitanos, al parecer podria ser viable
elaborar una regresion para toda la muestra, pero este andlisis exige eliminar 45
unidades del total de la seleccién (ademés de que el poder de explicacién es de
0.025), por lo que la motorizacién en las unidades urbanas de este pais no

predisponen a la siniestralidad. En la figura 3.12. se ilustra una nula tendencia
lineal para los no metropolitanos.
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CUADRO 3.10.NIVELES DE EXPOSICION Y AFECTACIONES POR
ACCIDENTES DE TRANSITO URBANOS EN MUNICIPIOS NO
METROPOLITANOS A PARTIR DE SU PARTICIPACION A NIVEL NACIONAL
CUADRO 3.10.a MUNICIPIOS DE PARTICIPACION MUY ALTA EN

ACCIDENTES DE TRANSITO URBANO.
g “TC 80-90 EXPOSICI - AFECTA

ON
T MEXICALI - 188 |BAJO M MA
v AGUASCALIENTES 177 MEDIO A A
Vi CENTRO 1.74 ALTO MA MA
] MORELIA 164 MEDIO MA A
1] DURANGO 1.52 MEDIO MA MA
Vi ACAPULCO 1.48 MEDIO A MA
| CAJEME 1.44 MEDIO MA MA

2l IPARTICIPACION EXCESIVAS
ELABORG: MARCELING M. RICARDEZ CON BASE A CAPITULO Il.

REG.: REGION A LA QUE PERTENECE EL MUNICIPIO O DELEGACION..
%NAC: PARTICIPACION PORCENTUAL CON BASE AL TOTAL NACIONAL.
TC 80-90:TASA DE CRECIMIENTO DEL PERIODO 1980-1990.

" De las unidades no metropolitanas con muy aito porcentaje, no se
distinguen datos disparados (como en el caso de los metropolitanos); Juarez y
Hermosillo son los de mayor porcentaje, duplican su participacion en comparacién
a cualquier otro en este grupo, denotan un nivel de exposicién alto y muy alto, a
excepcion de Judrez que muestra niveles medios.

Cabe destacar que Hermosillo y Mexicali, estdn incluidos en el corredor
Pagcifico-peninsular, (este corredor adquiere importancia por gue incluye més de la
mitad de ios municipios costeros de la regién I, y son los que, después de Tijuana,
representan la mayor cantidad de accidentes en los municipios no metropolitanos
de dicha regién.

El escenario del municipioc Centro, con altos niveles de exposicién y
afectaciones tangibles y con crecimiento poblacional alto, expresa condiciones

DIAGNOSTICO ESPACIAL DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN MUNICIPIOS URBANOS 103
DE MEXICO EN 1990,



IMPORTANCIA DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO URBANOS,

verdaderamente adversas, al igual que Durango, aunque éste presenta un menor
crecimiento. Los municipios que denotan un mayor nivel de vulnerabilidad a
afectaciones tangibles son Mexicali y Acapulco. La importancia de este perfil
radica en el modo en que se dan los ATU, pues la intensidad de los eventos puede
estar influida por la velocidad y los factores intemos que asf fo determinan en estos

municipios.

CUADRO 3.10.b MUNICIPIOS DE PARTICIPACION ALTA EN ACCIDENTES DE
TRANSITO URBANO.

CMUNICIPIO ©7 7 7 % NAC EXPOSI " AFECTA"
LMUNILIEID - N CION- - - CIONES

BENITO JUAREZ . EXPLOSIVO |MA MA
i SALTILLO 1142 MEDIC A MA
} LA PAZ 1.07 MEDIO MA A
] CULIACAN 1.05 BAJO M A
] MAZATLAN 0.99 MEDIO A MA
vi TUXTLA GTZ 0.96 ALTO A M
I SINALOA 0.87 BAJO MA MA
T NVO. LAREDO 0.87 BAJO A A
Vitt  |OTHON P. BLANCO - 0.79 ALTO A A
Y] IRAPUATO 075 ALTO A M
% QUERETARO 0.71 ALTO M MA
I ENSENADA 0.70 ALTO M A

REG.: REGION A LA QUE PERTENECE EL MUNIGIPIO O DELEGACION..

%NAC: PARTICIPACION PORCENTUAL CON BASE AL TOTAL NACIONAL.
TC 80-90:TASA DE CRECIMIENTO DEL PERIODO 1980-1990.

De! cuadro-3.10.b. destaca el municipio de Benito Juarez (Quintana Roo),
con un crecimiento poblacional explosivo, ademas de niveles de exposicién y
afectaciones muy altos. Esta unidad, ademas de presentar un escenario muy
adverso, se ubica en el corredor del Caribe.
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Como se analizé en el capitulo dos, la region peninsular denota la mayor
intensidad en la siniestralidad que se registra en las regiones del pais a partir de
los municipios urbanos, en donde el municipio de Benito Juarez presenta el indice
mas alto a nivel regional y es el tercero a nivel nacional. Lo importante es
mencionar que estos altos indices de exposicién (como parametro de riesgo), si
conlievan un efecto muy significativo, y aunado al crecimiento pobtacional mas alto
del pais, manifiesta el perfil mas adverso en los municipios de la muestra. En el
figura 3.10. se observa que del corredor del caribe, del cual Benito Juarez forma
parte, ninguno presenta exposicién a los accidentes de transito de nivel medio, y
en cuanto a las afectaciones, todos presentan niveles altos y muy altos.

Otro comportamiento que se destaca en los municipios no metropolitanos,
es la marcada ventaja de los niveles de afectaciones tangibles (costo y victimas
en general) sobre los de exposicion, es el caso de Saitillo, Mazatlan, Ensenada y
Queretaro. Los primeros tres pertenecen al corredor Pacifico-peninsular (figuras
3.10 y 3.11.), confirmando manifestaciones muy desfavorables en la vialidad de
estos municipios. '

CUADRO 3.10. ¢ MUNICIPIOS DE PARTICIPACION MEDIA EN ACCIDENTES
_ DE TRASIO URBANOS
REG_ MUNICIPIO S - TC 8 -.90 EXPOSI- AFECTA -

CION-" " CIONES ™
REYNOSA %058

) SAN LUIS RIO COLORADO | 0.63 BAJO MA A
] NOGALES 0.50 ALTO A A
T MATAMOROS 0.49 MEDIO M M
Vil |CAMPECHE 0.35 BAJO M A
T AHOME 0.35 BAJO M A

REG.: REGION A LA QUE PERTENECE EL MUNICIPIO O DELEGACION..
%NAC: PARTICIPACION PORCENTUAL CON BASE AL TOTAL NACIONAL.
TC 80-80:TASA DE CRECIMIENTO DEL PERIODO 1980-1990.
En el cuadro 3.10.c. se agrupa el menor nimero de municipios no

mefropolitanos (6/81), con escenarios menos adversos en comparacion a los de
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muy aita y alta participacién. Para San Luis Rio Colorado se perciben muy altos

indices de afectacion, y aunque su crecimiento pobiacionai es bajo,

las

afectaciones tangibles son altas. Este es el municipio fronterizo de la regién | con
mayores niveles de exposicién a los ATU (figura 3.10.) y de mayor propensién a
colisiones. Municipios fronterizos con posicién si no adversa si desfavorable, son:
Nogales y Ahome, el primero con crecimiento poblacional alto y niveles altos de

exposicion y afectaciones..

CUADRO 3.10. d MUNICIPIOS DE BAJA PARTICIPACION EN ACCIDENTES DE

REG

MUNlCIPIO

TRANSITO URBANOS

TC 80 90

~EXPOSI - AFECTAG--

—-CION --

~IONES-

] connouou A A
N DELICIAS 0.30 MEDIO A A
fif EL MANTE 530 BAJO A M
if ACUNA 0.28 MEDIO ™A M
i NAVOJOA 0.28 BAJO A A
] VICTORIA 0.28 MEDIO M M
Vi CHILPANCINGO 0.26 MEDIO A M
v PACHUCA DE SOTO 0.26 MEDIO M M
v URUAFAN 0.26 ALTO M A
VIl | CARMEN 0.25 NEGATIVO M M
tr SAN FERNANDO 0.25 BAJC M MA
1] MATEHUALA 0.24 BAJO MA A
] GUASAVE 0.24 BAJO M A
] CABORCA 0.23 BAJG A MA
™V PUERTO VALLARTA 0.22 EXPLOSIVO M B
] CANATLAN 0.18 NEGATIVO MA A
Y CELAYA 0.18 MEDIO M M
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continuacién. ..
-REeG - -MUNICIPIO .~ - . TC 80-90 EXPOSICI _AFECTA .

.ON ..... . CIONES .

PIC 048 B M
I [NAVOLATO 0.18 BAJO M MA
i RIO BRAVO 0.18 BAJO ™ MA
0 PIEDRAS NEGRAS 0.17 MEDIO W L
i CADEREYTA JIMENEZ 0.17 BAJO MA MA
f FRONTERA 0.16 ALTO A ™
0 LINARES 0.16 BAJO M M
VIl [COZUMEL 0.13 EXPLOSIVO M M
i CIUDAD VALLES 0.3 WEDIO A A
| LOS CABOS 012 BAJO A W
V| TECOMAN 0.12 MEDIO M M
Y GUANAJUATO 0.12 MEDIO —M —A
Vi | CARDENAS 0.12 MEDIO ™ ™
Vil | NACAJUCA .12 ALTO ™ MA
W | APATZINGAN 0.1 MEDIO M A
WV |CALVILLO _ 0.10 MEDIO ™ W
l TECATE 0.10 ALTO B ™
Vi |TAPACHULA .10 ALTO B W
W IVICA FLORES 0.10 MEDIO ™ VA
0 CUAUATEMOC 0.90 "MEDIO B WA
0 HIDALGO DEL PARRAL 0.10 BAJO A MA
i NUEVO CASAS 0.10 MEDIO B WA
v CD. GUZMAN 0.10 BAJO B ™
v TENANCINGO 0.10 MEDIO ™ MA
V. |ZUMPANGO 0.10 MEDIO M r
m ANAHUAC 0.10 BATS VA A
i MONTEMORELGS 0.10 BAJG A MA
m SANTIAGO 0.10 BAJO A M
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continuacién...
TEHUACAN \ [MEDIO
Vil | FELIPE CARRILLO PUERTO |0.10 MEDIO A A
i EL FUERTE . 0.10 BAJO M A
t PUERTO PENASCO 0.10 NEGATIVO A MA
Vi COMALCALCO 0.10 MEDIO M MA
Vil MACUSPANA 0.10 MEDIO M MA
it TENOSIQUE 0.10 MEDIO M A
ELABORG: MARCELING M, RIGARDEZ CON BASE A CAPITULO II.

REG.: REGION A LA QUE PERTENECE EL MUNICIPIO O DELEGACION..
%NAC: PARTICIPACION PORCENTUAL CON BASE AL TOTAL NACIONAL.
TC 80-90:TASA DE CRECIMIENTO DEL PERIODO 1980-1990.

En el cuadro 3.10.d. se agrupa el mayor nimero de municipios respecto al
total de la seleccién. Estos representan el 34% de toda la muestra, y el 64% de los
no metropolitanos y manifiestan una mayor diversificacién de niveles de exposicién
y afectaciones por ATU.

Cabe sefialar que la jerarquia poblacional de los muniéipios no se toma en
cuenta directamente mas que el crecimiento demografico que registraron entre
1980 y 1980, ya que el propdsito es inferir los perfiles de los efectos negativos de
la movilidad, y la importancia no es tanto el tamafio de ia ciudad que inciuye el
municipio, sino el cuadro que presentan ante estos eventos.

En general, las unidades que mas destacan aqui son Puerto Vallarta y
Canatlan. Ei primero a pesar de sus afectaciones de nivel bajo, presenta un
crecimiento poblacional explosivo, (el cuarto a nivel nacional), por lo que sus
caracteristicas manifiestan una mayor probabilidad a qué aumenten los accidentes.
Canatlan, con el Indice de siniestralidad mas aito del pais (a la altura de ios
municipios de la zona metropolitana de Monterrey), explica gue a pesar de su
crecimiento negativo, presenta una amenaza muy alta con afectaciones altas.
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A grandes rasgos, los municipios de la frontera norte (sobre todo en la
region [, sinénimo- del corredor Pacifico-peninsular), por lo general presentan -
cuadros adversos al igual que el corredor del Caribe. En el cuadro 3.11., se
distinguen las tendencias en este grupo de unidades.

CUADRO 3.11.TENDENCIAS EN LOS NIVELES DEEXPOSICION Y
AFECTACIONES EN MUNICIPIOS NO METROPOLITANOS DE BAJA

PARTICIPACION. _________
SOl e R

! )

Y Ui Shanop e TSR] -
ELABORO: MARCELINO M. RICARDEZ
FUENTE: CUADRO 3.8.d

' el 2 5 25 (17 |3 52

Los municipios con crecimiento poblacional medio son los que mas se
distinguen; de éstos, destacan aquellos en que los niveles de afectacién
{vulnerabilidad) son mayores que los de exposicion. Tal es el caso de Tepic,
Ciudad Valles, Guanajuato, Villaflores, Cuauhtémoc (Chihuahua), Nuevo Casas,
Comaicalco, Macuspana y Tenosique, entre los mas importantes; en ellos se
percibe que los ATU son intensos y con altos niveles en afectaciones tangibles
(figura 3.10.).

Con estas mismas caracteristicas pero con un alto crecimiento poblacional,
se encuentran Uruapan, Nacajuca, Tecate y Tapachula, municipios en los que el
crecimiento poblacional acentia una mayor probabilidad de que se agudice los
efectos negativos de la movifidad, sobre todo para los dos primeros, en los que se
da una mayor diferencia entre los indicadores (cuadro 3.10.d.).
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Existe une‘i"'; mayor proporcion de municipios con mayores niveles de
afectacion, en los que el crecimiento poblacional refleja probabilidades de que el
accidente de transito se intensifique, por lo que son unidades prioritarias para un
programa de prévencién, ya que la incorporacion de personas a los sistemas
intemos (ciudades) en estos municipios dan pauta al aumento de una amenaza
mayor a la exposicién.

La situacién anterior se acentia en municipios con la menor participacién
porcentual de accidentes de transito a nivel nacional {0.1%), reflejo de escenarios
con emplazamientos ligeros pero inflexibles, donde conviene desarrcllar cambios
én la mentalidad de un manejo de vehiculos empirico a un manejo técnico que
permita anticipar un eventual aumento de tos ATU que funge para estas unidades y
para 1990 como amenaza, es decir, el crecimiento urbano dentro de cada unidad

determina la rapida o baja forma en que se generen efectos negativos en la
movilidad.

El primer paso para anticipar estos eventos a nivel nacional, no puede iniciar
sin una politica con buena interpretacién de la prevencién que involucre a todos los
actores sociales (individual e institucional) v que ademds, se acople a las
caracteristicas internas en cada municipio.
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CAPITULO IV INTENSIDAD DE LOS ACCIDENTES DE

TRANSITO URBANO Y LA PREVENCIBN EN MEXICO MEXICO

EN LA ULTIMA FASE DEL DIAGNOSTICO SE IDENTIFICAN
MUNICIRIOS URBANOS CON MAYOR EXPOSICION A LA FATALIDAD
CON OBJETQ DE [DENTIFICAR UNIDADES EN LAS QUE
INDEPENDIENTEMENTE DEL NfVEL DE EXPOSICION A LOS
ACCIDENTES DE TRANSITO, PRESENTAN CONSECUENCIAS
GRAVES. EN EL CIERRE DEL ESTUDIO SE MENCIONAN LOS
PROGRAMAS DE PREVENCION EN MEXICO Y ENFOQUES ENTORNO
AL ACCIDENTE DE TRANSITO. UREBANO,

4.1. LOS MUNICIPIOS URBANOS DE MAYOR FATALIDAD EN 1980:

Lar fatalidad-es-la-expresién de la intensidad con que se dan los accidentes
de transito. No sélo generan pérdidas econémicas y heridos, sino ademas
defunciones potenciales; asj, la fatalidad estd estrechamente relacionada con la
velocidad, principal factor en el cdmportamiento de los accidentes de transito.

En el analisis de la vulnerabilidad a afectaciones tangibles, se tomaron las
victimas en forma general, con el objeto de tener un panorama mas consistente de
las afectaciones tangibles. En éste sentida cab& resaltar aquellos muleIpIOS que,
manifiestan una mayor propension a los, accndentes fatales en relac:én a los

accidentes que se generaron en 1990. Los municipios con esta caracteristica se
determinan a partir. de la zona estadistica. con los més altos indices de fatalidad, es.
decw aquellos que se ubican entre los 381 y fos 1791 accidentes fatales por cada
10—000 -accidentes.-

Cabe "mencionar que- el indice de- fatalidad- muestra: la- intensidad- de- los-
accidentes con. base Unicamente al: registro de dsfunciones. en. el lugar deb
accidentes; alin asf, es un potente indicador para detectar aquellos municipios en
que presentan un-muy-alto indice:

En gl cuadro 4.1. se muestra a los 33 municipios con muy alfo indice de
fatalidad, serincluye la- participacién de accidentes en- porcentaje- respecto-al pais, y
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la participacion de accidentes donde se generan victimas y solo dafios materiales
por municipio, esto, con el objeto de valorar tanto la intensidad de dicho indice en

relacién al peso que tiene la fatalidad en cada municipio.

CUADRO 4.1.MUNICIPIOS CON MUY ALTO INDICE DE FATALIDAD
DE ACCIDENTES DE TRANSITO EN 1990.

e DRGEI  bae as foobvicTe
1 FACATECAS 1478 0.10 56.5 435
Vil | COMALCALCO 1293 0.10 374 62.0
V| MIGUEL HIDALGO 1250 0.34 73.4 266
V| CUAJIMALPA 865 0.11 41.1 58.9
V| GUSTAVO A M. 851 0.98 45.9 54.1
V| TEHUACAN 784 0.10 35.3 64.7
V| GUANAJUATO 776 0.12 30.6 69.4
i CUAUHTEMOC 774 0.10 49 51
V| ZUMPANGO 727 0.10 255 74.5
i EL FUERTE 714 0.10 23.2 76.8
Vil | FELIPE C. PUERTO 709 0.10 34 66.0
] NAVOLATO 705 0.18 381 61.9
V| TULTILAN 648 0.10 352 64.8
v ATIZAPAN 648 0.10 26.9 73.1
V| TLALPAN - 602 0.33 333 66.7
V| VENUSTIANO GZA. 594 0.52 46.8 5332
i NVO, CASAS G. 581 0.70 39.1 609
V | NEZAHUALCOYOTL | 527 0.28 403 59.7
IV | CD. GUZMAN 526 0.10 412 58.8
VIl | MACUSPANA 503 0.10 252 748
V| TLAHUAC 479 0.10 29.5 705
W | CELAYA 474| 0.18 58.2 Iy
v TLALNEPANTLA 473 0.59 31.1 68.9
[ CD. VAILES 442 0.13 23 77.0
i TEPIC 434 0.18 512 48.8
I GUASAVE 431 0.24 326 67.4
IV | CALVILLO 427 0.10 316 68.4
Vi VILLAFLORES 424 0.10 18.8 81.2
I NAVOJIOA 384 0.28 31.8 88.2
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Uies

SUMUNICIRIO moe
MONCLOVA -

Vil | COZUMEL 361 0.13 25.3 747

vV BENITO JUAREZ 337 1.11 16.9 83.1

v IZTAPALAPA 336 0.71 35 64

] CABORCA 335 0.23 31 69.0

IDAF: Indice de accidentes fatales (por cada 10,000 accidentres)
% NAGC: Porcentaje de participacién a nivel nacional.

1/ porcentaje de accidentes que registraron victimas.

2/ porcentaje de accidentes con sélo dafios.

Cabe destacar que para tener una mejor representacion de los indices en
los mapas que incluyen barras ademas del cartograma de siniestralidad, como es
el caso de los fatales, no fatales y sélo dafios, se optd por aplicar la regla de raiz
cuadrada en los indices, con el objeto de tener una mayor representacién en la
figura 4.1.

Destacan diversas situaciones en los municipios de muy aito indice de
fatalidad: una de ellas es que casi la mitad de estas unidades presentan
porcentajes de participacion de accidentes a nivel nacional muy bajos (47%), sélo
cinco municipios se ubican por encima de un rango bajo de participacién, tres de
estas unidades son delegaciones centrales de la ZMCM (Gustavo A. Madero y
Venustiano Carranza y Benito Juérez), otra mas es una delegacién no central
(Iztapélapa) y la otra unidad es municipio conurbado de la misma (Tlainepantla).

A pesar de que en Tlalnepantla los accidentes fatales representan sélo el
4.7% del total de accidentes de transito a nivel municipio, la intensidad con que se
dan representa ante los deméas municipios del pais un indice de los mas altos. Es
el caso también de la delegacién Benito Judrez, ya que en ésta, los accidentes
fatales sélo representan el 0.9% del total de accidentes (16.9% con registro de
victimas), pero a nivel nacional, su indice también forma parte de los més altos,
ademés de tener una participacion muy elevada de accidentes en el pafs, y por lo
tanto, un cuadro muy vutnerable como ya se sefialé antes.
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Un perfil semejante lo manifiesta la delegacion Miguel Hidalgo, con
participacion no tan baja en ATU respecto al pais y con uno de los indices de
fatalidad mas altes. Las afectaciones que ahi se dan, denotan un gran peso hacia
las victimas pues solo el 27% de los accidentes en esta delegacién son dafios.

Por otra parte, en la figura 4.1., se observa que la mayoria de los municipios
con este perfil, no s6lo presentan bajos porcentajes de accidentes a nivel nacional,
sino también una baja intensidad en la siniestralidad. El municipio con el més alto
indice de fatalidad es Zacatecas, presenta el menor nimero de accidentes de la
muestra general, es decir, que el nivel de exposicién a los ATU, no es tan
significativo como las afectaciones, ya que en el 55% de sus accidentes se
registraron victimas y el 38% fueron fatales.

El municipio con ef segundo mayor indice de fatalidad y el mas alto en la
regién sur es Comalcalco (figura 4.1.). El porcentaje de accidenies donde se
registraron victimas suma el 37% y el 13% fueron fatales. Lo importante de estos
planteamientos es que, ante un posible plan de prevencién de accidentes de
transito a nivel nacional (del que ha carecido nuestro pais), se tendra que destacar
los comportamientos en los distintos municipios ante los simples porcentajes de
participacion, claro esta, que e! tamafio de la ciudad que incluye determinado
municipio es también un factor importante.

Con base a lo anterior el diagndstico aqui propuesto es una base de inicio
para este problema en donde factores como niveles de educacion, caracteristicas
econdmico-territoriales y de capacidad politico-institucional pueden ya
correlacionarse con los indicadores aqui generados y asi emitir bases para
politicas de prevencién. Las unidades que destacan un porcentaje de accidentes
con registro de victimas mayor al 50% del total de eventos son: Zacatecas,
delegaciéon Miguel Hidalgo, Celaya y Tepic; en estos municipios la intensidad de ios
pocos ¢ muchos accidentes que registren son verdaderamente infalibles, por lo
que es necesario considerar estos perfiles particulares.
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Otra situacion que destaca en el cuadro 4.1., es que no se ubica ningun
municipio de ta ZM de Monterrey, en donde al parecer, los niveles de afectacion
en victimas, tienden a ser mas alto por atropetlados, y es que los accidentes at no
registrar los montos monetarios por dafos a victimas (transelntes), se esta
subestimando mas el impacto del fenédmeno al carecer de datos para la realizacidn
de investigaciones como esta.

El 34% de los municipios de muy alta fatalidad, son metropolitanos, y en el
66% de ellos los niveles de afectaciones tangibles superan los niveles de
exposicién en el marco nacional, lo que significa que la intensidad del accidente
(velocidad), es un argumento comuln en los diarios, al que mucho se le culpa como
causante de los accidentes con saldo de victimas, pero en realidad no hay
patrones normativos que verifiquen ef desplazamiento en zonas metropolitanas.

4.2. LOS MUNICIPIOS URBANOS CON MAYORES COSTOS POR ACCIDENTE
EN 1990.

El indice de costos monetarios por los dafios materiales que se generan en
el ATU, se analizé a escala regional-municipal para poder inferir comportamientos
del indice de costos en una regién a partir de las unidades que la integran. Aqui no
se destaca a los municipios urbanos con los mayores montos, porque en realidad
el fendmeno estd en funcién de las caracteristicas internas de este; lo que
conviene es inferir sobre los municipios con los mayores indices, ya que las
pérdidas monetarias del municipio por ATU debe ser en relacién al numero de
accidentes de la propia unidad territorial. Una deficiencia muy importante de la
informacion estadistica es la falta de integracién del total de dafios tanto materiales
como humanos referidos a un monto monetario.

El deslindar éstos apartados incita a estrcturar la interpretacion de los datos,
pues ésta debe ser una informacién vital para analizar grupos vulnerables y niveles
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de impacto econdémico en la salud, pues no todas las personas (sociedades),
tienen la misma capacidad de respuesta y recuperacion al ser victimas de un ATU.

La importancia de conformar una base estadistica que incluya los
parametros anteriormente observados, radica en que los dafios generados a ios
vehiculos son los de mayor peso en los municipios urbanos. En la figura 4.2. se
observa que, del total de dafios, los ocasionados al vehiculo representan el 96%
scbre el total generado en municipios urbanos de la muestra, los ocasionados al
Estado, a particutares y otros, apenas suman el 4%. A partir de la intensidad det
choque es la generacién de victimas, por lo que los dafios al vehiculo estan muy
relacionados por lo general con la generacién de victimas ya que ambos conceptos
califican las afectaciones respecto a la exposicion.

En la figura 4.3. se observa que en todos fos municipios urbanos existe una
predominancia casi total de los dafios al vehiculo, es el indice que mas representa
ante los demas dafios y en muchos el total de estos.

El tema de los dafios por accidentes es de amplio interés para las
aseguradoras; éstas avienen montos monetarios en refacion a posibles afecciones.
El asegurarse ante los posibles desembolsos econdémicos de un evento (accidente)
que es altamente aleatorio conduce a generar una confianza en las personas 100%
reactiva y no preventiva como lo exige el fenémeno.
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Ante las eventuales tomas de decisién en la prevencién, es necesario
contraponer montos por dafios a nivel municipal, pero sobre todo, los sintomas que
denotan los sistemas intraurbanos de cada municipio, es decir los indices que tiene
el costo por accidente en cada unidad, Con base en ésto, en el cuaqro 4.2. se
ilustran los municipios de mas alto indice en dafios totale y de ‘éstos, los
porcentajes en los tipos de dafos, con el fin de particularizar en los
comportamientos que muestran un mayor perfil a la intensidad de los accidentes.
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CUADRO 4.2. MUNICIPIOS CON MUY ALTO INDICE DE COSTOS

MONETARIOS POR ACCIENTE E TRANST E1990.

i CUAUHTEMOC 5796.48 99.1 0 06 03
Vil COATZACOALCOS 4321.05 99.7 0 0.3 0

n NUEVO CASAS GRANDES 4135.88 936 0 14 0
Vil VERACRUZ 3570.95 996 0 0.4 0

i MONCLOVA 3499.40 992 0.7 0.1 00
vil COMALCALCO 3179.44 985.3 0 0.7 0
VAl MERIDA 3062.02 97.1 07 20 0.2
] CULIACAN 2927.52 99.6 0.1 0.1 02
] NAVOLATO 2767.13 99.5 0.3 0.2 0
Y ZUMPANGO 2726.77 821 34 145 0
Vil ORIZABA 2704.77 95.1 0 49 0

I FUERTE EL : 2657.55 8968 10.1 0 03
Y AZCAPOTZALCO 2634.07 976 0.1 21 02
] SALTILLO 2615.95 %87 0 0.1 0.1
v APATZINGAN 2501.39 99.4 0 0.6 0
T RIC BRAVO 253962 942 0.3 2.2 a3
v TENANGINGO 2514.60 95.1 0.3 06 0
v XOCHIMILCO 250195 08.6 0.4 08 0.2
Vil NACAJUCA 2490.94 92.7 03 7.0 0
v CUAUHTEMOC 24510 7.2 0.8 1.2 0.8
W HIDALGO DEL PARRAL 244566 100 0 0 0
Vil CORDOBA 2444.90 996 0 02 0.1
Vi VILLA FLORES 2378.27 995 0.2 0 03
Vi ACAPULGO ' 2363.10 896 0 04 0
vV CUAJIMALPA 2359.43 97.8 11 0.9 0.1
Vil MACUSPANA 235748 933 23 44 0

] CABORCA 2352 41 100 0 0 0

i GUAYMAS 2349.13 98.1 16 03 0
il MONTEMORELOS 233038 953 0 47 0

] PENASCO 2326.18 9.8 0.2 0 0
mm CIUDAD VALLES 2319.73 99.3 0.1 0.8 0
V QUERETARD 2304.70 98.7 1.3 0 0
vV BENITO JUAREZ 2250.22 944 12 42 02

IDONT: Indice de dafios monetarios totales {por cada 30,000 accidentes).
%DAV: Porcentaje de los costos por dafas al vehiculo.
%DNE: Porcentaje de los costos por dafios al Estado.
%DNP: Porcentaje de los costos por dafios a Particulares.
%DRO: Porcentaje de los costos por dafios a ofros casos no especificos.

De los municipios con el mayor indice de dafios monetarios por pérdidas
materiales en accidentes, los que tienen un 100% absoluto en dafios al vehiculo
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son Hidalgo del Parral y Caborca; dentro de este cuadro los que alcanzan méas
diversificacidn son: Zumpango, ¢on un 82% en dafos monetarios al vehiculo,
14.5% en dafios a particulares y 4,4% de los dafios se ocasionaron al Estado; y
Cuauhtemoc (D.F.), en donde el 87.2% de los dafios son al vehiculo, el 0.8% son
al Estado, el 11.2% son a particulares y apenas el 0.8% por otros darios.

Las 33 unidades del cuadro 4.2. presentan, como ya se demostrg, cuadros
desfavorabies, es decir, los niveles de exposicién que padecieron en 1930 cuyos
indicadores se analizaron en forma individuat y regional, denotan altos niveles de
afectaciones tangibles en relacion a la muestra general del pais. En otras palabras,
tienen niveles de afectaciones mas altos respecto a los de exposicion, excepto
Guaymas, pero esta unidad tiene en ambos pardmetros, muy altos niveles.

Practicamente los seis municipios con perfiles mas adversos del corredor
detl Pacifico, estan inciuidos en los de mayor indice de dafios (cuadro 4.2), de
igual forma los de la regién Norte. De la regidn Centro-Oeste, se ubican las
delegaciones de la Ciudad de México de escenarios mas desfavorables y la regién
con mas unidades con este perfil es !a regién Este, la cual tiene siete unidades,
tres de ellas son del estado de Tabasco es decir el 50% de sus municipios
presentan altos indices en costos por accidentes, son municipios con un cuadro
desfavorable en sus vialidades y aunque son de bajo porcentaje de participacion
de ATU en el pais, tienen perfiles de gran afectacion por este fendmeno (figura
4.3).

De ios municipios que no representan los mayores indices pero que con
base a la figura 4.3., tienen la maybr diversificacion en dafios son: Cuernavaca,
con el 52% en dafios al vehiculo, el 46% en dafios a particulares y el 2% al Estado:
Tijuana con 61% en dafios al vehiculo, 1% al Estado y el 38% a particulares y el
municipio de Centro con el 76% de los dafios al vehiculo, el 2% al Estado y et 22%
a particulares.
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4.3. PROGRAMAS PARA LA PREVENCION DE ACCIDENTES EN MEXICO.

A raiz de la importancia que tom¢é el accidente de transito a inicios de los
afios ochenta, en el pais se iniciaron programas preventivos, pero éstos muy
impregnados de campafias promocionales que poco reflejaban la realidad y
crudeza de este mal social, en comparacién de paises europeos en los que se
incluyen altas dosis de realismo de la tragedia humana por accidentes de transito.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes dio origen a la Direccidn
General de Medicina Preventiva en el Transporte, con el objeto de vigilar los
perfiles de salud en los operadores del autotransporte federal basicamente, como
parte del programa de prevencién del pais. Fue a partir de que se estableci6 la
limitacién del hombre —basicamente en su conducta— como causa principal de los
accidentes de transito. Los accidentes de transito urbanos tomaron més
importancia en el periodo 85-90 al crecer a una tasa del 3.47%, y los rurales
disminuyeron a razén del -0.4%. En relacién a la transformacién poblacional, los
accidentes de transito despuntaban en ambientes urbanos aunado a las mejoras
de las vias federales; asi, el fenémenc fue representando mayor amenaza en estas
zonas.

Los programas preventivos para el fendmeno accidentes de transito, han
carecido de los elementos necesarios de evaluacién, ya que los perfiles son
distintos a partir del tipo de via en que se desarrollan. El accidente de transito
urbano es la movilidad negativa dentro de sistemas que desarrolian las sociedades
en un territorio especifico (zonas urbanas); el accidente de transito rural o de vias
federales es un efecto negativo en la movilidad, con escasas o nulas
intersecciones, en donde la velocidad es directamente proporcional al riesgo por Ia
inestabilidad que ésta ocasiona.
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Con base al reporte de la Direccién General de Estadisitica, Informatica y
Evaluaciéon de la Secretaria de Salud, el 20 de Marzo de 1987, por decreto
presidencial, se publica en el Diario Oficial de !a Federacidén la creaciéon del
Consejo Nacional para a Prevencidon de accidentes integrado por los sectores
pablico, social y privado, coordinado por la Secretaria de Saiud, la cual tenia la
tarea de organizar dichos sectores para integrar un Programa Nacional para la
Prevencién de Accidentes en general (laborales, escolares, del hogar y
recreativos, asi como de transportes y via publica).

En la propia declaracién se establece que las estadisticas de 1983 a 1987
(INEGI), dieron pauta a dicho programa, ya que éstas revelaron que las muertes
anuales por accidentes y violencia superaron, en cada afio, las 60 mil victimas
ubicando a los accidentes y violencia como la primera causa de mortalidad (sobre
tcdo en 1982, que no se publican datos precisos).

El objetivo del programa fue incidir significativamente en la reduccién de
victimas ocasionadas por los accidentes en dreas operativas de los sectores
publico, social y privado. Ademas, se le concedié caracter permanente con
actualizacion periddica anual, dirigido a toda la poblacién y de cobertura nacional.
Respecto a las estrategias que propone dicho consejo, se resumen en el cuadro
4.3.

Los perfites del Consejo Nacional de Prevencién, si bien trataban de armar
instancias para la ejecucién de politicas para el control del fenémeno, carecia de
elementos de andlisis territorial para efectuar la prevencidn, ademés de conjugar
estrategias muy dirigidas al campo de la medicina e ingenieria, disciplinas que han
representado ia mayoria de los trabajos de accidentes de transito.

Por otro lado, los criterios de coordinacién y concertacién que establece
dicho programa nacional, son de escasa integracion, ya que integra “cinco comités”
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con cargo de analizar las acciones anuales a partir de estadisticas basicas con
carencia de bases conceptuales y territoriales para el pais.

CUADRO 4.3. LINEAS DE ACCION DEL CONSEJO NACIONAL PARA LA
PREVENCION DE ACCIDENTES.

PREVENCION DE ACCIDENTES DE TRANSPORTE
Y VIA PUBLICA

RIESGOS Y
PREVENCION DE

. DISMINUCION DE ACCIDENTES
| / FORTALECIMIENTO
DETECCIONDE | /" DEINVESTIGACION

DESARROLLO TECNOLOGICO
ACCIDENTES EN INGIENERIA DE TRANSITO,
FORMACION Y CAPACITACION
¢ DE RECURSOS HUMANOS.
SISTEMA RAPIDO Y EFECTIVO
REHA%‘élTAC'ON DE ATENCION PREHOSPITALARIA

ACCIDENTADOS
. ACTUALIZACION Y REGISTRO DE

ESTADISTICAS DE ACCIDENTES

Fuente: Secretaria de Salud, 1991
Elaboro: Marcelino M. Ricardez Cabrera.

En 1994 la Secretaria de Salud pierde la tutoria de dicho programa y ante la
reestructuracion de la administracién entrante del sexenio vigente se incorpora a la
coordinacion de vigilancia epidemiolégica en donde segdn la publicacion de la
pagina en internet hitp://www.ssa.gob.mx/estadis, las funciones se basan
basicamente en la vigilancia epidemiolégica y la informacién estadistica y
desarrollo informatico:
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VIGILANCIA EPIDEMIOLOGICA INFORMACION ESTADISTICA Y
DESARRQOLLO INFORMATICO

e SISTEMA UNICO DE INFORMACION|e SISTEMA DE INFORMACION EN SALUD
PARA LA VIGILANCIA EPIDEMIOLOGICA| PARA POBLACION ABIERTA (SISPA).

(SUIVE). « RED GLOBAL DE COMUNICACIONES
e RED HOSPITALARIA DE VIGHLANCIA DE VOZ Y DATOS S8SA, NODO
EPIDEMIOLOGICA (RHOVE), INTERNET Y DESARROLLO DE

¢ SISTEMAS ESPECIALES DE VIGILANCIA SISTEMAS,
EPIDEMIOLOGICA Y RED NACIONAL DE
LA BORATORIOS DE SALUD.

FUENTE: INTERNET, hitp://cenids.ssa.gob

Una de las principales limitaciones para realizar un programa de prevencion
que sea capaz de interactuar con las instancias involucradas con el ATU, es ia
falta de estudios multidisciplinarios en primera instancia, en segunda, la escasa
capacidad de integracién de la informacion estadistica y conceptos de analisis a
partir de ésta, y en consecuencia e! desconocimiento del fendmeno a escala
nacional, es decir, de los distintos perfiles de exposicién que padecen las zonas
urbanas del pais.

En Noviembre de 1992 se llev6 a cabo en la Ciudad. de México el Seminario
Internacional sobre Seguridad en Carreteras, colaborando conjuntamente la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, el Banco Mundial y la Oficina
Panamericana de la Salud con el fin de abrir canales de intercambio de informacion
multidisciplinaria que coadyuve a los programas de prevencién de accidentes de
transito. Uno de los principales puntos fue la separacién que existe entre Ia
capacidad de conducir y la motivacién para un mejor manejo de vehiculos. Estos
planteamientos fueron bésicos para la conceptualizacion del fenémeno accidente
de transito urbano, ya que existe la necesidad de referir este mal dentro del
sistema comunidad humana (Seminario Internacional sobre Seguridad en
Carreteras, resumen de conferencias 1992).

Uno de los trabajos mds representativos y con mas peso actuaimente es el
programa de accion para mejorar la seguridad vial de! “Pan American Institute of
Highways” (Federal Highways, Administration) del que México forma parte. Para
efectos de andlisis del accidente de transito urbano, este programa carece de
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bases territoriales, aunque si parte del concepto de detonante multicausal del
accidente de transito. Ubica dos niveles de operacién, et primero se refiere a las
bases para su funcionamiento y el segundo la deteccién del mal. (cuadro 4.4.)

CUADRO 4.4.ACCIONES DE LA PROPUESTA PARA LA MEJORA DE LA
SEGURIDAD VIAL DEL PAN AMERICAN INSTITUTE OF HIGHWAYS.

> OBTENCION Y MANTENIMIENTO DE

PRIMER __ NIVEI UNA BASE DE DATOS SOBRE ACCIDENTES

>EXPLOTACION DE INFORMACION ESTADISTICA
ACCIONES DE MEJORA PARA DETECTAR COMPORTAMIENTOS EN LOS
EN SEGURIDAD VIAL QUE SE CONCENTRAN LOS ACCIDENTES.

> ESTABLECIMIENTO DE PRIORIDADES
EN EL DESARROLLQ DE ACCIONES
PREVENTIVAS Y DE TRATAMIENTO EN TRAMOS
CON CONCENTRACION DE ACCIDENTES

>QUE EL ELEVADO NUMERO DE ACCIDENTES

a o L TENGA RELACION CON ALGUNA CARACTERISTICA
DE LA VIA O DE SU ENTORNO Y NO SEA ALEATORIO
ACCIONES EN PUNTOS O POR EL SIMPLE VOLUMEN DEL TRAFICO.
DE CONCENTRACION DE
ACCIDENTES. >|DENTIFICAR LAS CAUSAS QUE ORIGINAN LA ACIDENTALIDAD

Y SE DISENEN MEDIDAS PARA CORREGIRLAS TOMANDO EN
CUENTA LOS FACTORES MULTICAUSALES QUE INFLUYEN EN ESTAS.

Fuente: Pan American Institute of Highways, 1998.

El programa parte de la necesidad inicial de contar con una base de
informacién estadistica para detectar comportamientos tomando en cuenta los
elementos que intervienen en el escenario del accidente de transito. Para el caso
de Mexico, aun no existe una metodologia de corte geogréafico con bases
conceptuales, representada espacialmente para el andlisis y toma de decisiones a
partir de los comportamientos del accidente de transito en zonas urbanas, es decir,
que el riesgo por accidentes de transito carece del manejo de escenarios
territoriales.

Por lo anterior,. existe la necesidad de referir las unidades urbanas a los
municipios, pues son éstos como ya se explicé, los elementos de analisis, en
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donde los efectos negativos de la movilidad al interior de ellos es la que determina
el perfil del escenario de este fenomeno.

4.4, ENFOQUES PREDOMINANTES DEL ACCIDENTE DE TRANSITO EN
MEXICO.

Kare Rumar, ingeniero sueco, en su informe de los aspectos generales y
factores predisponentes de los accidentes de transito en ei seminario internacional
llevado a cabo en 1992 en la Ciudad de México, asegura que con base a estudios
realizados en todo el mundo sobre los accidentes viales, se destaca el error
humano como factor primordial de estos eventos.

Al ser la movilidad una faceta indispensable en el ser humano, el vehicuio
automotor pasa a formar parte indispensable de la vida del ser humano, la
aparicion del vehiculo automotor, que contrarresta cada vez mas las distancias,
cambia en cierta forma la manera de vivir de las personas, sobre todo en zonas
urbanas donde el conductor del vehiculo automotor surge con personalidad
distinta.

Los enfoques predominantes gue se analizan aqui son los de la medicina y
abogapia, ya que son las disciplinas que mas interactdan con la sociedad o las
personas afectadas por el accidente de transito. Cada disciplina tiene su
concepcidn y su interés en el fenémeno, es claro: la medicina maneja los perfiles
sobre las afecciones a la salud que genera este mal, la abogacia es la mas
reactiva por et caracter de faita o delito con que califica al evento.

La Geografia se perfila por un interés del comportamiento temporal-espacial
del fenémeno. Dicha vocacién es indispensable para poder identificar y diferenciar
territorialmente los patrones del accidente de transito en funcién de las relaciones
que se busquen (crecimiento urbano, perfil epidémico, capacidad de movilidad,
entre otros), es asi que en esta etapa se ilustran los principales componentes en
que se puede estudiar este fendmeno.
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La Ley General de Salud de los Estados Unidos Mexicanos a través de!
comunicado de! Consejo Nacional para la Prevencién de Accidentes, define al
accidente como el hecho sibito que ocasiona dafios a la salud y que se produce
por la ocurrencia de condiciones potencialmente previsibles (Secretaria de
Salud,1991).

La ciencia médica considera, a partir de ésta definicién, la potencial
prevencién del accidente en general, y en relacién a ésto, colabora estrechamente
con la Secretaria de Comunicaciones y Transportes en la “Direccién General de
Medicina Preventiva en el Transporte® quien vigila las condiciones éptimas de
salud de conductores al menos en red federal, pero en areas urbanas, donde
aparentemente no existe especializacién en operacién de vehiculos por ser viajes
locales y cortos, la vigilancia y control estd en mayor grado en funcién de cada
ayuntamiento, los cuales se basan en reglamentos de trénsito, carentes de fa
educacion vial y de! perfil operacional que debe cubrir el individuo que conduce un
vehiculo.

Rafael Moreno considera en la obra de Flores (citado en Fiores C. 1996:6),
a los Accidentes de transito de vehiculos, como ilicito que sucede con motivo del
desplazamiento de cualquier medio de locomocion. Plantea de igual forma que
“...el enfoque reactivo en el marco juridico, tiene su origen en la consecuencia o
dafio. Si éste es en pertenencias propias 0 nuestra persona, nosotros asimilamos
toda consecuencia, pero si involucra bienes ajenos o terceras personas, sera un
ilfcito.

En el informe Buchanan (Buchanan 1963:22).ya se cuestionaba la serie de
procesos reactivos que generaban las colisiones por minimas que fueran, al poner
en operacién reparaciones al vehiculo y tramites por dafos generados, lo cual
califica como ruinoso a escala gigantesca.
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Antonio Beristain (citado Flores C. en 1996:4) declara en el trabajo de Flores
Cervantes, que le parece légico que fos penalistas dediquen actuaimente toda su
atencién al campo de delitos de trafico que constituyen hoy en dia uno de los
mayores peligros y amenazas contra el orden y la vida social.

En el mismo trabajo, Wolf Minderdoff afirma que el 50% de los delitos que
se ven ante los tribunales alemanes son ya de trafico. Ante estos planteamientos,
Rafael Moreno concluye que debemos aprender a defendernos de la muerte en
carretera que tanto nos tamentamos, pues lo hacemos imperfectamente.

Estas declaraciones con alto contenido reactivo de parte de abogados,
estimula un desarrollo en el evento, del momento de la colision hacia las
consecuencias, dandole toda la justificacién al ificito, cuando el accidente de
transito es previsible y modificable. Con e! andlisis hecho en éste trabajo, se incia
una estrategia para anticipar la seguridad vial y contribuir a una mejor calidad en
ésta.

El primer elemento a considerar para una mejor interpretacion del accidente
de trénsito urbano es el cambio de enfoque reactivo por unc preventivo en la
sociedad mexicana. Esto involucra planes y propuestas que posiblemente tendran
que ir en contra del contexto actual que rodea ai accidente, asi como de normas

que, mas que regir una legislacién, coadyuvan a institucionalizar el fenémeno de
forma mercantilista.

La motivacion es uno de los elementos de los que carece la sociedad
mexicana para asimilar en forma coherente y eficiente la informacion a ablicar en la
movilidad, tomando en cuenta el escenario o vias que utilice. La informacién vial
debe renovar conceptos y retroalimentarse de aquellas disciplinas que le permitan
formar un verdadero instrumento para el desarrollo normal y eficaz de la
circulacién.
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Cabe destacar que este 'trabajo no analiza los escenarios internos en
municipics urbanos especificos, es decir las interaccién de los subsistemas de la
movilidad en fos municipios como sistemas de comunidades humanas, pero si se
proyecta la expresion de las distintas comunidades, ademés, con el diagnéstico a
nivel nacional de las manifestaciones de estos eventos, se tiene una vision
territorial para saber magnitudes y comportamientos, asi como en las ciudades
mas importantes del pais se implementan planes de contingencia para la calidad
del aire, es también necesario generar planes de prevencién a la movilidad en al
menos los municipios que mas se destacan aqui.

El error humano, no puede ser una razén total para determinar la movilidad
negativa, comd lo han venido desarrollando las instituciones involucradas en el
estudio de este fenéGmeno; en todo caso, es el conjunto de externalidades sociales
que rodean al individuo el cual funge como ente mévil en un sistema de flujos, y en
relacion a las condiciones e infraestructuras fisicas, va a ser mas o menos
vulnerable que todo el conjunto de entes méviles (motorizados).

Por lo anterior, tanto instituciones como individuos, deben plantear e iniciar
una formacién vial, que hasta la fecha ha pasado desapercibida en todos los
niveles, en donde la educacién y las presiones socioecondmicas en la movilidad,
son elementos protagonistas en la urgente prevencién vial del pais. Las instancias
involucradas en' prevencion de ATU deben incorporar un objetivo compartido, y
asumir responsabilidades particulares para conformar una politica, que aunque
pueda ser a nivel nacional, sea aplicable a distintos escenarios sociales,
econdmicos y naturales.

Con base a los planteamientos anteridres y en relacién a la capacidad de
interpretacion de la intensidad de ios accidentes de transito en zonas urbanas, que
se hace en este trabajo, se propone un flujo de informacién entre instituciones
- gubernamentales con sus respectivas dependencias (cuadro 4.5)), que
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desembogue en un plan de accidn con posibilidades de perfeccionarlo, el cual esta
apoyado en el diagndstico que aqui se ha elaborado.

CUADRO 4.5. INSTITUCIONES INVOLUCRADAS EN LA PREVENCION DE LOS
ACCIDENTES DE TRANSITO EN ZONAS URBANAS.

— “VIGILANCIA
AUTORIDADES «—— INE GBI e DI A '\ EPIDEMIOLOGICA
. Y PADECIMIENTOS
“VIALIDAD SOCIALES ANALISIS
“EMERGENCIA DGEE TERRITORIAL
*SEGURIDAD l (1Gg)
SECRETARIA DE \_-IMT
UNA COMUNICACIONES) -MEDICINA -
1Gg Y TRANSPORTES/ PREVENTIVA
GENERACION DE
INFORMACION E
INDICADORES CON .
BASE A NUEVOS DIRECCION GENERAL /SECRETARIADO \ 4
REPORTES DE NORMATIVIDAD / EJECUTIVO DEL
COMITES o ¥ SUPERVISION EN { SISTEMA NACIONAL R ARIA,
1 el SEGURIDAD DE SEGURIDAD || PE GOBERNACION
OTE PUBLICA PUBLICA
SECRETARIA{)E EDUCACION
PUBLICA
(SEN)
PLAN EDUCATIVO
MEDIO BASICO Y
MEDIO SUPERIOR

FUENTE: ELABORACION PROPIA A PARTIR DE LAS FUNCIONES DE SECRETARIAS DE ESTADO INVOLUCRADAS
(INTERNET, hitp/Awvww.gobermacion.gob.mx.)

INEG!: Instituto Nacional de Geografia e Informatica.

DGEE: Direccion General de Estadizticas Econdmicas,

UNAM: Universidad Nacional Autonoma de México.

IGg: Instituto de Geografia.

SEN: Sistema Educativo Nacional.

$8: Secretaria de Salud.

SCT: Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.

IMT: Instituto Mexicano del Transporte.

La idea es vincular directamente los actores institucionales que puedan dar
un seguimiento, no solo a la atencién de los accidentes, sino también al estudio y
prevencion, tomando en cuenta que es una labor multidisciplinaria que parte desde
las mismas autoridades locales de las zonas urbanas, ya que son éstas las que
integran la informacion primaria. Cabe destacar que fa vinculacién se hace muy

especifica pues se-intenta organizar un sistema de anélisis que permita, monitorear
territorialmente las dreas urbanas con indicadores altos de accidentes.
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Es el Instituto Nacional de Geografia Estadistica e Informatica, a través de
la Direccion General de Estadisticas Econémicas el que vincula junto a la UNAM (e
Instituto de Geograffa), la informacion levantada con las secretarfas de Salud y de
Comunicaciones, ya que ademas de ser dependencias que incluyen en su trabajo
programas de vigilancia y prevencidon a los accidentes de transito urbanos,
necesitan vincular informacién y referifa a un analisis territorial que permita
interpretar el fenémeno en un contexto naciona!.

El Instituto de Geografia brinda la posibilidad de generar una serie de
indicadores de -impactos sociales y econdémicos de los accidentes de transito
urbanos, que pueda incorporar la secretaria de Salud y de Comunicaciones para
una interpretacion territorial en la cual también dicho instituto puede formar parte y
asi generar herramientas conceptuales para la informacion territorial a cualquier
nivel.

En una segunda fase, se incorpora el andlisis generado a las instituciones
que tengan la capacidad y la responsabilidad de apoyar el funcionamiento y
retroalimentacion de la prevencion en via publica (es decir donde se manifiesta la
movilidad), como lo es el Sistema Nacional de Seguridad Publica. Actualmente no
incluye la seguridad vial, ya que esta bajo los esquemas de cada Ayuntamiento,
por lo que en el plano de la seguridad, es necesaric complementar la prevencion
pues la movilidad automotora es un elemento basico en este contexto.

La supervision en seguridad plblica, se lleva a cabo a través de la Direccién
General de Normatividad dependencia de la Secretarla de Gobemacién que
difunde los lineamientos generales que seran aplicados en materia de seguridad
nacional. Esta supervision, abarca rubros desde la procuracién de justicia, hasta el
desempefio de las instituciones, pero también realiza estudios e investigaciones
que le permiten disefiar politicas, acciones y lineamientos de seguridad, disefo,
desarrollo y administracién de los sistemas de informacion nacional de seguridad
publica para la capacitacion de personal a escala estatal y municipal, y es en ésta
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funcién donde se incluye el flujo- de informacion- territerial- que- explica los patrones
de intensidad de accidentes con el fin de generar ineamientos de prevencién, ya
sea a nivel regional o en las propias zonas urbanas.

En una tercera fase, fa informacién territorial generada con indicadores
geogréficos de las manifestaciones del fendémeng, ya es digerida a escalg local a
través de proyectos educativos en relacién a- disminuir los- padecimientos mas
prablematicas, par Qtrq lado el aqcldente de transito urbano como factor de riesgo
socig-organizativo, se rrrciuye'en - agenda de los comités cientificos de’ proteccion -
civil municipal;, y es. en ésta fase, donde- se- puede- generar nueva. informacion. a-
escala local para retroalimentar indicadores de prevencién para las nuevas bases
det' INEGI; pero con propuestas” de-datos-de los comités cientificos de proteccion
civil, los-cuales;-pueden recomendar nuevos datos en relacién al conocimiento del
fenémeno.

Cabe resaltar que esta propuesta corresponde a la informacién de
manifestaciones de los accidentes de transito en zonas urbanas, no se contemplan
causas pero para el analisis territorial, no se descarta un seguimiento como el que
aqul concluye, es una tarea que requiere mayores herramientas conceptuales,
metodologicas e investigacion multidisciplinaria para lograr una calidad en
seguridad vial.
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CONCLUSIONES:

El diagndstico espacial de los accidentes de transito urbanos aqui realizado,

abre las posibilidades al quehacer geografico ya que, hasta el momento, no existen
estudios de una dimension municipal que permitan interpretar territorialmente las
manifestaciones de este mal a esta escala de detalle.

Con base a ios antecedentes tedricos desarrcllados en este trabajo, se
deduce que el accidente de transito urbano es un efecto negativo de la movilidad a
la que se expone todo individuo dentro det sistema comunidad humana. Esta razén
incita la necesidad de ubicar el fenémeno a nivel nacional, ya que como se
demostrd aqui, éste permite interpretar a estos eventos a distintas escalas. Es un
fendbmeno social de efectos negativo de nuestro tiempo, el cual, repercute en una
serie de aspectos socioecondmicos, y es en las zonas urbanas donde tiende a
diversificarse.

La forma de construir el andlisis geografico de las manifestaciones de
accidentes de transito urbano a nivel nacional, nos demuestra la necesidad de
desarrollar estudios territoriales de ia siniestralidad y de los factores que rodean a
este concepto. La exposicidn y afectaciones, son las principales abstracciones que
se logran definir en este trabajo, tanto conceptuat como termritoriaimente.

LA MOTORIZACION.- No determina en si el accidente de transito, aunque,
es mas representativa en los municipios del norte del pais ademas de las zonas
centrales en unidades metropolitanas tradicionales. A nivel regional los municipios
del NOROESTE presentan los mayores indices de motorizacién, destacando
Tecate B.C. como el de mayor indice del pais; esta regién junto a la CENTRO-
ESTE, es donde mayores indices de motorizacién se incluyen.

LA SINIESTRALIDAD.- Es el mas importante de los indicadores analizados:
a través de él se logré percibir ia intensidad de los accidentes de transito urbanos
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en los municipios bajo estudio, es asi que unidades con una muy alta motorizacién
no presentaron gran siniestralidad, como el caso de Tecate B.C. mientras que en
municipios en los que !a motorizacién es baja, denotan un alto nivel de percances,
como es el caso de Benito Juarez, Q.Roo.

LA INCIDENCIA DE ACCIDENTES Y VICTIMAS EN GENERAL.- Son
indicadores que condujeron a interpretar las afectaciones del accidente de
transito urbano, la relacion existente entre ellos, expresa la manifestacion del
evento ante la poblacién, los municipios de la region NOROESTE y NORESTE,
son los que destacan con los indicadores mas altos.

Con ia reiadién de estos indicadores, se logré diferenciar, en un primer
plano, niveles de amenaza y afectacién, en donde los corredores (llamados asi por
la disposicién de los municipios en el territorio) Pacifico-peninsular y del Caribe
presentaron un cuadros de Ia situacién en 1990.

LOS COSTOS.- Con base en el diagnéstico hecho, se concluye que estan
relacionados con los indicadores anteriores y que reflejan la intensidad de los
accidentes, aunque no el nimero de victimas. Se sitia como una afectacion
tangible, tomando en cuenta la serie de dafios no cotizados que se dan, ya que
aqui se toman los datos que fueron levantados en el sitio del accidente.

Este trabajo permite sentar las bases de una tinea de estudio geografico de
los ATU; aqui se delimitan sélo las manifestaciones. Los aportes y estrategias aqui
desarroliadas, son fundamentales para iniciar un seguimiento a estos eventos a
escala nacional y promover un monitoreo para las acciones preventivas de las que
ha carecido nuestro pais.

La subestimacion en el subregistro que existe para estos eventos, es propia
del subdesarrollo en el conocimiento preventivo de los accidentes de transito
urbano. Aun asi, con la informacién existente, se demuestra la importancia
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territorial de este mal y su diferencial efecto en los municipios urbanos bajo
estudio.

La relaciébn de los conceptos anteriormente descritos a partir de la
ponderacion en niveles exposicion y afectacion aunado el perfil del crecimiento
poblacional de los municipios urbanos nos llevo a diferenciar los perfiles mas
importantes en las unidades bajo estudio; cabe mencionar que no se llega a una
sintesis de este concepto para cada unidad, ya que el desarrollo del trabajo es en
si un escenario territorial generat y particular det fenémeno.

Se hace hincapié en los municipios o grupos de éstos con los perfiles mas
apremiantes en relacibn a la muestra general, es decir, se logran percibir
comportamientos generales en el estudio, por ejemplo, para las 2zonas
metropolitanas tradicionales como la de Monterrey (ZMM), se percibe un escenario
muy adverso a comparacion de la zona metropolitana de la Ciudad de México
(ZMCM): El crecimiento explosivb de algunos de sus municipios conurbados y el
alto nivel de riesgo, la colocan como el drea urbana de mayor amenaza para |a
sociedad que interactia en ese espacio en relacién al pais.

La ZMCM, denota un escenario adverso pero estable, las unidades
centrales son las que proyectan mayor peligro por las caracteristicas en
infraestructura y las velocidades que aqui se dan. El trabajo no incluye datos de
despiazamiento ni velocidades porque estas caracteristicas son muy particulares
de cada uﬁidad, pero los resultados que se obtienen, coinciden con planteamientos
ya hechos en este rubro.

Se deduce que la ZMM manifiesta un escenario de alto peligro en la
mayoria de sus unidades urbanas en comparacién con la ZMCM, en donde la
velocidad y las condiciones en infraestructura para ésta influyen en mayor
vulnerabilidad para las unidades centrales. Para la zona metropolitana de
Guadalajara (ZMG), no existe informacién desglosada, lo que impide una
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interpretacion completa. Aun asi, denota el tercer lugar en porcentaje de ATU del
pais con 6.97%, lo que indica que areas urbanas tan importantes como esta,

necesita informacion desglosada.

Los municipios no metropolitanos manifiestan, en general, un mayor nivel de
consecuencias a comparacion de los metropolitanos no tradicionales, es decir,
existen factores que marcan diferencias en niveles de vulnerabilidad, los mas
importantes son la densidad automotora y la velocidad.

La velocidad es el factor que influye de manera tajante en los perfiles de
intensidad del accidente de trénsito, es asi que cuando aumenta o se desarrolla en
un area urbana con pocas herramientas (planes, politicas, institucionales, de
vinculacion entre las més importantes) para controlarla o vigilarla, tiende a
provocar mas accidentes con perfiles fatales. Por ésta razén, municipios urbanos
con bajos indicadores de motorizacion y siniestralidad expresan significativos
indices de fatalidad.

Es preciso orientar perfiles de estudio del riesgo urbano y elaborar una
revision de los eventos que en nuestro pals han adquirido una importancia clave
para la seguridad, no sélo en la salud o ante eventos de magnitud catastrofica,
sino en aquellos en que el nivel de vida, la seguridad cotidiana y la calidad del
ambiente, tanto natural como socic-espacial, se ven deteriorados de manera
constante y poco percibida.

De manera especial se hace énfasis en ios corredores Pacifico-peninsular y
def Caribe. El primero define a casi toda una regién que es la NOROESTE, y el
segundo se ubica en la regién PENINSULAR, De estos dos, sélo el primero incluye
una zona metropolitana; el segundo incluye un municipio que registré crecimiento
explosivo entre 1980 y 1990. Ambos corredores no sélo presentan un porcentaje
significativo de accidentes en sus unidades, sino ademas, niveles representativos
de riesgo y vuinerabilidad a afectaciones tangibles.
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Estas zonas son las que suenan como primordiales ante una accién de
prevencién nacional de los accidentes de transito, tomando en cuenta las
prioridades que se fijen ante posibles politicas de prevencién. Lo que es cierto es
que ambos corredores se ubican en zonas costeras y que los escenarios
socioecondmicos en estos corredores se ven influenciados por este mal.

De este trabajo se puede deducir un proceso para el andlisis geogréfico de
las manifestaciones de accidentes de transito urbano a escala nacional, que puede
fungir como sustento de una “AGENDA DE DIAGNOSTICO TERRITORIAL DE
LOS ACCIDENTES DE TRANSITO URBANO, ia cual tendria como prioridad:

» Reducir los indices de siniestralidad en aquellos espacios urbanos en los
qus la vulnerabilidad a afectaciones tangibles sean preponderantes para
la poblacion.

* Iniciar programas piloto de control y vigilancia de la velocidad en aquetlos
espacios urbanos con alto riesgo y altos niveles de fatalidad.

* Implementar una educacién vial a nivel nacional, la cual responda a las
caracteristicas de los escenarios urbanos mas comunes y los elementos
involucrados para mejorar la seguridad y prevencion en materia de
transito. |

La agenda anual de diagndstico puede iniciar mediante un esguema que
retroalimente el andlisis para identificar magnitudes y patrones territoriales como el
que se muestra & continuacion.
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ANALISIS TERRITORIAL
DE LOS INDICADORES
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FORMALIZAR —_ CATEGORIZACION DE
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ESTADISTICAS DE TRANSITO URBANOS
GENERADAS o,
%%
%  IDENTIFICAR
MUNICIPIOS

ELABORO : MARCELINO M. RICARDEZ CON BASE A CAPITULO TRES.

Es dificil querer abordar en un solo trabajo anélisis y soluciones, las cuales
empiezan por un conocimiento territorial de las manifestaciones de los accidentes
de transito urbanos, por otro tado, se deben agregar de forma integral y concreta
las instituciones que agilicen la informacién estadistica a escala municipal para
canalizar acciones concretas en cada zona urbana, es decir, que pueden haber
propuestas en un contexto nacional, pero tienen origen en las particularidades de
cada zona urbana, es asi que mediante un sistema de informacién geogréfico para
el anéiisis y planeacién de la prevencion & los accidentes de transito urbanos, se
puede detectar, coordinar y delimitar mejor las acciones con base a este sistema
que en primer plano intenta tener un conocimiento sistematico a nivel nacional para
iniciar la prevencion.

El accidente de transito no se suprime con soluciones tajantes, mas bien
con aquellas que sigan el desarrollo tantc del propio evento como de sus
manifestaciones territoriales, es asi que en la agenda anual de diagnostico se
involucran instituciones con capacidad de interactuar con un sistema de
informacion geografica con posibilidad de actualizarlo y aumentarlo a partir de las
prioridades territoriales que se presenten.
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ANEXO METODOLOGICO:
INDICADORES GENERALES:

INDICE DE ACCIDENTES POR FLOTA
numero de accidentes x 10,000
numero de vehiculos en el municipio.

INDICE DE MOTORIZACION
numero de vehiculos en el municipio x 10,000
numero de habitantes del municipio

o INDICE DE ACCIDENTES
numero de accidentes x 10,000
numero de habitantes en el municipio

INDICE DE VICTIMAS (muertos y heridos)
numero de victimas por AT x10,000
numero de habitantes en el municipio

INDICADORES DE AFECTACION:

» INDICE DE MORTALIDAD POR ACCIDENTE
numero de muertos por accidentes de transito x 10,000

numero d habitantes en el municipic .

« INDICE DE LESIONADOS POR ACCIDENTE
numero de lesionados por accidentes de transito x 10,000

numero de habitantes en el municipio

¢ INDICE DE VICTIMAS POR HABITANTES
numero de victimas por AT x10,000

numero de habitantes en el municipio
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INDICADORES DE DANOS: (COSTOS POR ACCIDENTES DE 1990)
*Estos indicadores no se ponderan a 10,000 por ser datos monetarios.

« INDICE DE DANOS TOTALES
monto de costos por total de accidentes

numero de accidentes en el municipio

» INDICE DE DANOS VEHICULARES
monto de costos por dafios al vehiculo

numero de accidentes en el municipio

+ INDICE DE DANOS AL ESTADO
monto de costos por dafios al vehiculo

numero de accidentes en el municipio

 INDICE DE DANOS A PARTICULARES
monto de costos por dafios a particulares

numero de accidentes en el municipio

« INDICE DE DANOS DIVERSOS
monto de costos por dafios diversos

numero de accidentes en el municipio
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APENDICE

ESTADISTICO

INDICADORES BASICOS DEL RIESGO Y VULNERABILIDAD
A AFECTACIONES TANGIBLES POR ACCIDENTES DE TRANSITO
POR REGIONES ECONOMICAS SEGUN MUNICIPIO BAJO LA MUESTRA.

(A)

REQEDO |MUNIGIPIO IDMOTOR |IDAUMOT [IDACC._ [IDVIGT [IDDNT

1 18c  lensenaoa a7es.00l 120181 4550 10.028 $1905.23
I 1BC  |mexicau 3409.89] 181.26 54.98| 19.071 $197395
b IBC  [vEcatE 7749.08f 37858 20.08]l .59  $1096.33|
I |BC  frwuana 2664.85; 275.55 73.43] 15200 s$2019.22
I |BCS jcasos,Los 1803.28] 265.15]  47.81}  7.068] $144342
I |BCS [comonou 2185.32] 355.14 77.61| 10.90) $1480.88]
I |BCS |muiece 1481.78] 203.19 30.11 3.89] $1210.78]
( BCS [eaz.ta 2647.64| 422.82 111.85{ 21.a37] $174087
I |NAY |repc 1477.29 83.82 12.38 8.32] $11135
! SIN  |aHOME 1208.14 163.06 19.70 10.01| $1441.66
i ISIN  |ouuacan 1377:511 21164 -20.207 878} $2927.52|
| SIN  |fuerTE, EL 883.31 147.31 13.01 3.05] $2657.55
i lsiN  |ouasave 1007.32] 18037  18.15]  7.79) -$2221.83|
I |SIN  |mazanian 1249.65| 421.31 5265 18.51] $185987
I |SIN  navolato 715.75| 330.30] 2364] 13.26] $2797.13]
I SIN  lsivaLoa 978.27| 1701.7% 166.47 55.45{ $2124.85
| |SON |casorca 320141} -198.75] = 6542{. ..32.45] _$235241
I |SON Jcaeme 1295.97) se8.58]  77.57( 25.43] $2i(5.55|
I |SON leuavmas 1315.96] 639.27 84.13| 20.92] $2349.13
1 |SOMN InERmMoSILLG 155641F 593:057 o883 2764 $2085.211
! |SON |navosoa 1326.88] 288.96 38.34| 17.04| $1795.12
I [SON [nNoGatEs . 273375 28468} 77.82] 2576| “$1575.82}
| SON |PuErRTO PERASCO 281765 234,60 66.10 21.03| $2328.18
| |SON |riccoLorabo . 2180.22] 37265 81.24] 29.95| $1666.93]
I JCOAH |acura 224848  37171]  8361] 1331 $112354]
I |COAH |FrRONTERA 1659.24 264.81 43.94 11.72] $2021.33
Il ]COAH JmoncLova 1819.93| = 104.91]  19.09 873 $2247.09
i [COAH[PEDrRAs NEGRAs | 3035.18] 100331  3045]° 204 $4135.88(
I |COAH{saTLLO 1711.56] 249.25 42.66] 1225 $1439.35
H  [COAM [TorrEcR”™ 1548441 386381 58:731 V.72 $215893
I |CHIH |cuaturemoc 1804.88 76.28 13.77 1421 $2122.08
I |CHIH Jemmuanua- . 2088.08] 68331} 14254] 2879 $5786.48]
I |cHIH }oeucms 228206 211.83| 4838 1608 $20205
Il JCHIM |Heo DEL PARRAL 2064.88] 279.48 82.86] 27.56] $1305.95
I |CHIH |wuagez 1916.78|  100.14 19.20 7.72| 244588
Il JCHIH [nvocasascranpes| 6819.79]  50.41 34,38] 26.24] $3499.4
Il |DUR [canaTian 410668} 215686 8857 1955 $1280.03]
I |DUR |ouranco 1376.78]  445.80 61.38| 1793 $10M.62
il DUR |Lerpo 1786401 106.25] 18,881 223 %1251.74)
IH SLP |cwpap vaLLES 684,21 252.26 17.26 4.58h $2319.73
ih SLP  {wATEHUALA 7879191  720.75 57.51F 12757 $1£97.88)
1 SLP |santuis poTosi 1371.02 25475 3493 8211 $2615.95
I |ZAC |zacarecas 2149.05! 4827 1059} 912 $158961)




EDS [VUNICIPID. . [IDMOTOR[IDAUMOT | W‘TDVIE‘I—'[IUBNT
W INL ANAHUAC 1787.76 513.97 92.40 13.28}] $1391.25
I INL APQODACA 708.01 209.15 14.83 356 $764.0
M |NL  [CADEREYTA NMENEZ 950.13{  559.81 5319 17.36| $2037.38
M [NL  |eARzacarcia 172408] 131188 22820 39.28[ 4106268
N {NL GENERAL. ESCOBEDO 233.73 479,51 11.21 489 $372.77
o INL GUADALUPE €84.01 874.807 40.18 1824 $61683)
nt ~|NL LINARES 2322.27 192.33 44.67 958] $1186.1 5L
U INL  Imontemereias. 121800f 30475 37.12 1542 $2330.36
I |NL MONTERREY 2637.38 675.92 178.27 55.70] $1246.91
i INL saNNICOLASDELOS Y] 825.26] 1133.47 93.54 327} $1226.97
M |NL SANTA CATARINA 757.17 ©01.18 68.23 22.09] ¢1 3??.091
{Il INL SANTIAGO 1844 .48 262.26 48.37 8.611 $1618.66
Il |TMPS |CiUDAD MADERO 1808.51| 182.00 34,55 2741 $2080.96
Il [TMPS |MaNTE, EL 1613.79 275.23 44.42 207 #1 357.2?
i1 | TMPS [maTamoros 1588.15] i70.87 27.10 7.55] $1423.68]
1l JTMPS [nuevO LAREDO 2154.71 310.22 66.84 2011 ¢ 2?2.43'
M | TMPS laeynosa 3948:89 £6.84 34.28 8. 26; $13347.89
W [TMPS |rio BRAVO 2435.30 134.10 3266 10.64] $2539.82
lit  |TMPS |:8aN-FERNANDO- 863.04 803 .87 78.01 1711 $2045,
il |TMPS [rampico 120375 366.79 44.15 290 $1276.73
il [TMPS jwvicToria 1134 .41 202.23 2294 3511 $1510.65
IV |AGS |AGUASCALIENTES 1868.47| 31249 58.39| 16.71] $1416.82
IV |AGS |cavio 712.03] 335.82 2418 1507 $i027.78
IV |cOL |couma 5045.96 150.20 75.79 19.91] $185363
iV |COL [recoman 197814  124.70] 24.67 8591 141 S.S‘Tl
IV |GTO |ceLava 1078.57 94.34 10.17 792 $1459.9
vV |GTO |eummuato 1097.68F  157.48 17.29 663 $22533
IV |GTO |rapuaro 860,64 360.27 34.61 13.39] $1185.14
iV IGTO |Leow 1001.221 147 .07 14.72] 11.97] $1661.95
IV |JAL lcp. Guzman 1782.96 886.32 15.39 11.07] $560.79
IV JJAL |ouapaLasara 1617.38 266.41 43.09 8.31] $1221.33
IV [JAL  |PUERTO VALLARTA 2023.56 165.38 33.47 3.14] $1224.08{
IV {MICH jaratzinan 926.03 196.88 18.23 2971 $2591.39
IV [MICH {mMoReua 1506.63] 370.45 55.81 5.09] $1784.03]
IV |MICH |uruaran 1054.00 186.25 20.68 8.11] $213962
V |DF  |awvaro OBREGON 2274.61 43.71 9.94 $7402.19
V |DF  |azcaromatco 2437 .33 56.96 1388 $7526.56
V |DF  |eenmoJuarez 835927 85.38 45.76 $5943.19
1} DF COYOACAN 2757.37 18.20 4.47 $7517.48
VvV |DF CUAJIMALPA 1728.85 80.42 15.46 $5891.83
V DF CUAUHTEMOC 4354.64 56.03 24.40 $6774.42
v |DF GUSTAVD A, MADERO | 1807.05 68.07 12.98 $5407.05
V |DF  lzracaico 2293.91 44 53 10.22 .$7074.24
vV {DF IZTAPALAPA 1261.28 63,19 7.897 $6405.72
V |DF  |MIGUEL HIDALGO 4846.09 29.21 14,16 $26556.25
VvV |DF fraanoac 943,551 74.79] 7.08 $7054.75
V |DF  |aean 1993.56 58.35 11.63 $6666.57
vV |DOF VENUSTIANO- GZA: 2227.21 75.52 18.82 $5320.37
vV |DF XOCHIMILCO 1418.85 68.20 9.66 $7833.59b
V  {HGO [pacHuca DE s0TO 1956.37 124.51 24.36 $4181.82
V__|MEX _|anzapa DE 2GzA 1133.47 60.46 6.85 $7314.681
V  |MEX |ecaterec 857.92 £6.02 5.66 $7811.59|




REGEDO [MUNICIPIO IDMOTOR IDAUMOT [IDACC _|[IDVICT IDDNT

V  IMEX |naucawran 1930.12 34.65 6.69 280 $7224.33
V  {MEX |NezanuaLcovoTL 728.42 51.80 3.77 206] $5970.46
V  |MEX [|renancinco 1000.33 247.02 24.71 945] $7448.86
V  |MEX |TLALNEPANTLA 1276.95 110.85 i4.13 664 $666B.22
vV MEX [Touca 2691.85 54 .85 14.77 857 $6097.22
) MEX {TuLmimian 519.14] . 84.41 4.38 2.84] 3$5481.48
V  |[MEX |zumpanGo 1327.07 116.07 15.40 6.30] $745455
V  |MOR |cuernavaca 3799.76 39.48 15.00 2031 $886256
A" PUE |PuesLa 2176.18 27.90 6.07 .22 3481 3.05p
V  [PUE [|TEHUAGAN 1882.26 34.83 6.56 276 $6470.55
V |QRO |auereTaro 1507.63 173.84 26.22 7.95] $785297
VI {CHIS [TapacHuLA 902.32 59.80 540 1.21] $8083.33
VI JCHIS |TUXTLA GUTIERREZ 1469.92 3790 584 67 463] $9319.31
Vi JCHIS |viLLAFLORES 590.64 326.34 22.54 11.75] $8121.21
Vi (GRO |acapuco 866.92 482.63 41.84 9.24] $8396.45
V! {GRO |cHiLpancineo 855.22 37269 31.87 4701 $B824.80
VI [OAX Joaxaca 1243.77 119.78 14.90 292] $8431.37
VIl |TAB |cArDENAS 587.71 200.08 11.76 313] $21 08.43'
VIl {TAB |centro 1542.47 487 .94 75.26 17.43] $2280.78
VIl |TAB |comaLcalco 457.30 179.54 8.21 6.30] $£3179.44
Vit |TAB |wmacuspana 42051 31462 13.23 4.76 $235?.4B1
Vil |TAB |nacasuca 0.00 0.00 39.77 17.52] $24390.94
VH |TAB [Tencsioue 705.68 350.98 24,77 1008 $1942.25
Vil [VER {coaTtzacoaicos 1804.39 40.89 7.38 3.35| $4321.05
Vil |[VER |corposa 782.76 286.15 22.40 332 $2444.9
VIl |[VER Jsatapa 1800.55 134 .07 25.48 8.25 $223893
VIl IVER |orizaBa 800.59 139.98 11.21 5781 $2704.77
Vil |[VER IpozaRICA 1462.18 176.68 2583 254] $2073.43
VIt |VER |veracruz 1821.14 115.63 21.086 916 $3370.95
VIl |CAM  |camPECHE 1745.84 195.83 34.21 14.63] $2235.88
VIl |CAM |carmEN 1441 .14 161.71 23.30 4627 $1141.32
Vill |QROQ]|seNTo JUAREZ 970.61] 1332.40 129.32 2619 3$2041.19
VIl [QROO|CARRILLO PUERTO 371.55 803.42 2985 1270 $169382
Vii | QROO|cozumeL 1535.95 320.43 48,22 14.25] $2038.53
Vit |QROO|oTHON P. BLANCO 0.00 0.00 77.02 13.50] $1796.89
VIl IYUC  Imerips - 2213.20F  191.26 42.33 15. $3062.02
VIl [YUC |procRrRESO 458,92 783.85 3597 6.35] $1598.35

IDMOTOR= INDICE DE MOTORIZACION

IDAUMCT= INDICE DE ACCIDENTES POR UNIDADES MOTORIZADAS (SINIESTRALIDAD)
DVICT= INGICE S€ VIS TIMAS

IDDNT= INDICE DE DAROS TOTALES

LOS INDICES SE OBTIENEN CON BASE A 1.0S DATOS DE LA DIRECCION GENERAL DE
ESTARISTICA DEL INEGI, 1990,



TIPOS DE DANOS. INDICES DE COSTO POR TIPO DE DANOS POR ACCIDENTE,
E INDICES DE TIPOS DE ACCIDENTE POR REGIONES ECONOMICAS SEGUN MUNICIPIOS
BAJOLA MUESTRA. APENDICE (B),

REG ) HONIGIP. IDRY [ONES [ONP  [DND. [DAF  JOANF  |DAD.
$ $ $ $
i BC 1] ENSENADA 189681  0.00) 7.14f 128  47.27| 178380] 817413}
i} BC 2| weacan 1933.16] 27.24 13.53 0.02 9366 250453] 7401.81
It BC 3| TEcATE 1094.33 0.00| 2.00 0.00 66.67} 173333 8200.00
i Bc A} i 123208  vad0f 7723l o2sf 7653 156523  BITB24]
i| BCS 5| casos Los 1378.92 0.00 45.43 1807 14288 952.38]  B904.76
Il BCS]. 6] cowonow 142258]  1988] 4354l 262 8&BE|l 105718l mAREA1R]
1| BCS 7] moece 1183.49 g.00 17.24 0.04f  172.41 669.66| 9137.93
I| BCS 8] raz a 1730.32 7.68 281 0.05 6653 135405 8679.36
H NAY] 9] mme 111341f 0.00[ .00 008 43478 4882.27] 48B2.94
i SIN|  10] axome 1425.40 050 1154 419 401.34|  326087| 633779
N sl 1t oo 251455 171} 4231 687  330:481  187454r 779487}
| SIN] 12| uerear 238163 26786 0.00 8.04] 71429| 150714 767857
| SIN|  13] cuasae 2207.31- 000 360 10.72f  43185] 282974 §738.51
| SINl 14| mazanan 1027.84 121 30.08 0.76] 169.18] 219355 7537.45
] SIN|  15] ravoraro 2762.14 533 557 008] 70513| 310897{ 18590
Il BIN| 18] smaoa T2V 27 0] 17 T3] BUET  ZYEERU] 754949
I| SONI 17| casonca 2351.88 0.52 0.00 001 33592 ©2767.85] 68922
Il SONI 18] casms 2101 €5 1.24 3.00 0857 12831} 240894 748275
I| SON|  19] Guavus 230462  36.83 7.64 003 13812] 208262] 7799.26
i} SON| 20} HErmosio 2080.98]  0.00 421 001 11720 2086.71]  7816.09
I| SON| 21| navosca 1793.84 0.00 1.28 p.00| 38462f 279915 6B1B.24
H SON| 22| woaes 1525.35] 2464 24.94 0.89 7143 241687 751190
] SON| 231 mefasew 232250 5&8] o.00 UO0] 17CAS] 2215911 761364
| SON| 24|mocotoraco 1541 41 13564 43,88 66.00f 200.45] 203785 7761.69
. $ | s 5 §
HCOAH| 25| acufa 108855 1100 20.00§ 0.00 6369 1358.81] 8577.49
HICOAH] 26/ rroniena 1293.34 0.00} 8.89 372 37.04] 170378 8758.26
HCOAH| 27| monciova 3472.33( 0.00 24.05( 02| 381.23] 3196.48] 642229
MCOAH| 28 peprasnecras 1280.56 .35 3528) 117.06 0.00 50167 949833
HCOAH] 20} samae 2507531 853 3.7 322F 47857 206273 e04p
HcoaH] 30 Tommeon 2117.41 114 292 0.61 56.88] 1725.45| 821767
] CHIHl 31 cuanmevoc 5741.51) 161 33.87 1938] 7743181  4129.03] 5096.77]
N} CHIH| 32| crmuarua 201464 0.00 5.80 0.05 75.34]  1528.34]  8296.33
Ul CHIH] 33| oeucns 1069.59 0.00 199 0.04 5964 2485.09] 745527
M} CHIH| 34| woacooetramna. | 2445757  0.00 0.00 011 229689 2471.28] 7298.85
B} CHIH| 35| swusrez 1238.15 3.01 958 0.00 32.78]  219488] 776753
] CHIHl 36l mumvocravonmeed 4126722 .08 58.58] p.esl  sgr7al 331361 E0g467
Il DUR| 37 canatian 1267.05 0.00 12.99 006] 16234 182338f 821429
I DUR}], 38| curanoo 1996.92 38t 1713 338 173231 21| 770886
Il DUR|  39]teroo 1491.26] 20551 0.00 0.11 0.60 893.85] 9106.15
M SLPl 40| cunrovanes 2304.20 1.33 1416 0.04] 44248 185841 7699.12
Ml SLP 17 maTeruaca 232,79 000 B.4D] 7BI] TIROA[  Y7R4v4]  6U7BER
i} SLP| 42| sanwusrotos 2153.06 0.00 573 0.14] 23310] 1491.84] 827506
i ZAC!  43lransrraas 1509.40 2761 8587 21680 179083 385678 435257
$ 3 $ $
W[ NL] 4] mwiunc 1199.34]  H808| 13281 0.03] 12500 125.00| 8625.00
HIjf NL| 45| arcoaca 690,06 0.00 13.45 6140 17544 2163.74] 7650.87
ML WL 46] cenrrevraaaenes | 191208 1053 83.33 3.47{ 17544} 238596 733860
W] N 47 erercron 1051 64] £:69] 1.02 8021  2737f 1520.72] B451.90




FQEGEDO MUNICIPIO IDNV IDNES [IDNP IDNO IDAF IDANF iDAD
$ $ $ $
i NL 48[ GENERAL ESCOBEDO 950.00 0.00 22.73 0.05 181.82 345455 b6363.64
1] NL 49| guapaLUPE 616.18 0.06 0.62 0.03 89.00 2698.22 7212.78
| NL 50| ureines 18a8:151 1+40:55 509 32361 18182 1672731  Bl4s.4E
1t NL 51| MONTEMORELOS 222033 0.00 110.00 0.03 163.93 2513.66 7322.40
1) NL 521 monNTERREY 1246.70) 0.00 019 9.0 52.99 235664]  7590.37
I NL 53| SANTACATARINA 1339.49 0.06 1.54 36.06 152.06 2200.36 7647 58
I1H NL 54| sanmaco 1618.66 0.00 0.00 0.00 68.49 1027.40 890411
n NL 55| snnasoeosasrza | FEVT.65[ 255 5% 7.e6| Toz64 233105 7586.0T
1 T™MPS 56| cruoap maberRo 2037.99 560 33.75 362 35.10 584,48 9079.42
MHTMPS]. 57wz 14968.24] 0.0af Q.08 003 13566 314.08 9554.26
I TMPS 58| matamonos 1375.61 405 15.92 28.10 256.47 1265.21 8479.32
HTMPS 58| NuEVO LAREDO 1260.82 0.03} 452 6.97 115.68 2488.07 73386.05
I TMPS 60| revnosa 1333.88 0.00 0.00 1.0 113,52 13519 863457
I TMPS 61| moaravo 2392 85 814 5479 8404 260.59 1954.40 7785.02
Hi|TMPS B2{ SanrEFNANDD 2043297 0.50 235 000 47.05 558927 528412
1| TMPS B3| TampPico 1265.01 0.80 449 7.23 8.00 573.09 9426.9
NiTMPS B4, vicTorua.. 147544 247 1811 B.02 §2.88] 136268! Bu74.42
$ $ $ $
WVl AGS B5]{ AGUASCALENTES 1264.25 202 2197 94.57 108.25 2168.47 772327
V| AGS 66/ canviLo 984.19 32.48 ARE! 0.00 427.35 2735.04 6837 61
V| COL 67| couma 1849.32 0.00 408 0.23 15855 1710.08]  8131.87
Vi CCL 8B{ Tecoman 141€:91 0.88 6.08 .80 24619 2107284 764288
V| GTO 69| certava 1422.03 0.00 25.30 957 47468 5348.10 4177.22
V] GTO 70| cuananaTo 2252.9% 0.00 0.00 0.32 776.70 2281.55 £941.75
| GTO 71| rwruato 1163.62 0.00 7.08 14.44 103.50 3’191 6377.39
VI GTO 72! Leon 1672.97 0.08 8.04 0.86 234.74 6275.43 3469.83
| JAL] 73] cuoao cuzven 550.74] 0.00] 0.0, Ul 57632 354649 58779
V| JAL 74| suabaaira 1216.37 288 191 017 48.18 1140.70 §611.20
Vi JAL T5{ PUERTO VML ARTA; 1224.04 0.00 2.004 g.05 134.05 4R5. 78 9410.19
V| MICH 761 APATZINGAN 2576.14 0.00 15.22 0,03 108.70 978.28 8913.04
iVi MICH 77§ moRELA 1741.79 13.02 24.08 513 105.42 1228.64 B665.94
V| MICH 78| vRuAPAN 2097.27 12.03 30.29 0.03 267.26 271715 701559
$ $ $ $
V DF 78| aLvang 0BREGON 2055.57 12217 15765 5.77 T09.55 24586.26 7402.75
Vv DF 80| azcaroTzarco 2570.09 2.73 56563 473 257.97 2215.48 7526.56
v DF B1} senmo wang? 216223t 2697 95 44| 6881 33762 3nsg19 594319
V DF 82| covoacan 1773.81 26.22 163.88 420 69.93 241259 7517.48
A" OF 83  CUALMALPA 2307.95 27.03 2227 219 864.86 3243.24 5891.89
v DF 84| cuauHTemoc 2136.61 2053 274.1% 19.71 130.67 3094.91 §774.42
Vv DF 85| cusTavo A MADERD 1481.27 5.96 B9.36 992 850.55 3742.41 5407.05
V, DF 881 irTacarco T836.241 11.46 7915 20.22 87.34 2836.43 707424
v DF 87| 1zrapaLapa 1774.02 44,76 297.21 12.65 336.70 3257.58 6405.72
Vv DF 88| mGuEL HDALGO 1186.58 4329 18.40 20.48] 1250.00 §093.75 2656.25
Vv DF 89| TLaHuac 1978.70 66.44 26598 7.60 479.45 2465.75 7054.79
Vv DF 90! TuarPan 2068.07 3410 90:34 28.02 602.84 2730.50 6666.67
VI DF]  81) venusmanocammanz{ 151388 2.06 8457 153] 59437 408487 532037
vV DF 92| xocrimLco 2467.79 954 20.80 382 152.67 2213.74 7633.59
V] HGO 931 Pacuca: 188318 8.0 0.00 4.63] 45 45, 172273 8181.92
V| MEX 841 ATIZAPANDE zGZA 156€.38 0.00 4563 0.05 648.15 2037.04 731481
Vi MEX 951 ecatErEC 1310.96 210 10.00 8.70 246.38 1942.03 7811.55
V| MEX 96| NaUCALPAN 119362 0.00 18.82 g.00 285.17 2490.49 7224.33
V]| MEX 97| NEZAHUALCOYOTL 1211.3% 422 10.76 0.04 527.43 3506211 5870.46
V| MEX 98} Tenanonco 2452, 671 15.44 0.03] 33557 eI 744966
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EDO MUNICIPIO DNV |IDNES

$ $
MEX 99| TLALNEPANTLA 995.14 D.00
MEX| 100 Towuea 127244 2.78
MEX] 101 roemroae 1596. 38 3241
MEX| 102| 2umranco 2239.09 9273
MOR| 103 cuernavaca 827.61 18.36
PUE]| 104| puesLa 134373 220
PUE| 105| Teruacan 962.80 0.00
QRO| 108] ouereTano 227444 b2 )

$ $
CHISY 107} taeacaan 2269.17 g.00
CHIS| 108] muwma 1435.21 0.73
CHIS] 108| vuarores 236687 5.45
GRO]  110] acapuico 235298 0.77
GRO{ 111| Guranonco 1363.85 7.60
OAX]  112]vmaca 1521, 44] 45

$ $
TAB| 113! carpemas 1845.08] 6£232]
TAB| 114 cenvro 1743.78 43566
TAB| 115} comaicace 3196.98 0.00
TAB| 116| macuspana 2200.58 5396
TAB| 117} nacasuca 2310.20 743
TAB| 118 Tenosous 1712.2¢ 94 &4
VER| 119} coatzacoacos 4309.24 0.00
VER| 120} coroosa 2435.96 0.00
VER]| 121} tauara 178051 41408
VER| 122| orizasa 2572.66 0.00
VER| 123} rozarica Z656.58 X34
VER] 124| veracnur 385353 0.00

$ $
CAM| 125| camrEcHe 2190.58 40.40
CAM:  126] carmen 101476 kXY
QROO| 127]enmo suare2 2031.81 0.44
[AROD|  128lcasmiLo PUERTD 1677.13 10.64
QAROC| 129jcozumeL 2023.12] 0.00
[AROO|  130joTHoNP. BLANCD 17139.60 lse
YUC! 131} merina. 297289 20,42
YUC| 132} rrocreso 1674.63 16.18

IONP  JIDNO  JIDAF . |IDANF  |IDAD
$ $
21.20 001] 47331f 2638.47] 6888.22
18.89 139 43058 3472.22] 6097.22
4167 800} 64815} 987037} B4gt.es
39491 0.05] 72727| 1818.18] 745455
738.82 000} 118.48) 101898] 886256
6.77 218| 65421 45327m| 4@13.08
p.o6] 4218 78431 274510 647059
0.64] OB TsIT| ZIT7el 785297
$ $
200 004} 166.67{ 1750.00} 888333
423 000 7426 60544 931831
0.00 615] 42424l 145485 81212
9.27 009 4432] 1559.23] 8396.45
3030 2341| 4608 112903| 682488
.85 0.02f 2745t]  12%4r 843137
$ $
gam 602} 14778f 1822BE] B0P95A|
489.76 3ssf 11680 153893 834421
22.41 004] 129310] 241379) 629310
102.88 0.07[ 50360f 201433] 748201
173.27 0.05] 148511 282078| 693089
126.86 g47] 169.48f 22e8.14] 764227
11.63 0172] 17442] 240188 738372
5.93 3.00f 89020 103858 8872.40
35.44 889f 14966 223129 7E19.08
132.03 008 156.25! 2988.75| ©875.00
11.22 goff 127550 102041 885704
17.34 0.07} 20231| 245685 7341.04
3 $
47 018 20202 331650 648148
120.31 2430 11933| 159905 828162
B.67 227| 8749 1605.42] e307.08
12.06 0.00| 709.22| 2695.04] 6595.74
.73 862] 361980 2171.85] 7486.05
3220 121| 9029 151242 833729
6257 644 9758 243470) 740772
0.00 754 7353| 147058} 48588

TIPOS DE DANOS POR ACCIDENTES MUNICIPALES
IDRV=INDICE DE DANOS POR ACCIDENTE AL VEHICULO.
IDNE=INDICE DE DANOS POR ACCIDENTE AL ESTADD
IDNP=INDICE DE DANCS POR ACCIDENTE A PARTICULARES.
IDNO=INDICE DE DANOS POR ACCIDENTE A OTROS TIPOS.

TIPO DE ACCIDENTE POR CADA 10,000 ACCIDENTES
IDAF=INDICE DE ACCIDENTES FATALES
IDANF=INDICE DE ACCIDENTES NO FATALES

IDAD=INDICE DE ACCIDENTES CON SOLO DANOS.,




MUNICIPIOS CON INDICE=0 > A 0.1 % DE ACCIDENTES

~ SOBRE EL TOTAL NACIONAL.
REG. |EDO. |[No. |MUNICIPIO TOTAL DE . FLOTA
ACCIDENTES % VEHICULAR
1960 ACCIDENTES 1990
[ BC 1|ENSENADA 1183 0.70 98428
! BC 2{Mexical 3310 1.98 205254
t BC 3|TecaTe 150 0.10 39952
| BC 4 TUUANA 5488 3.28 199166
1 [BCS 5[caBSs, (08 21000 {012 7620}
| BCS 8lcomonpy 577 0.34 16247
1 8CS TiMULESE - 1e.0 0:10- 5709}
| BCS 8|rPaz, LA 1802 1.07 42619
I NAY 9{TEPIC 299 0.18 3567 |.
I SIN 10|aromE 598 0.35 36674
| BiN 11lcuLacan 1755 1.05 82806 }
| SiN $2|FUERTE, EL 112 0.10 7603
l SN 13|GUASAVE 417 0.24 26002
i SIN 14|MAZATLAN 1655 0.99 36282 |
| SIN 15|NAVOLATO 312 0.18 9448
{ ST 15EIRALOA 1485 |0:37 85081
| SON 17|cABORCA 387 0.23 19472
| SOM 18leastue 2416- 1.44-- wes2
I SON 18{GUAYMAS 1086 0.65 16988
I SON 20{HERMOSILLO 4437 2.65 MB318
| SON 22|navouoa 468 0.28 16196
| SON 23INOGALES 840 0.50 20507 |
| SON 24|PUERTO PERASCO 176 0.10 7502
| SON 21[SAN LUIS RIO COLORADO 898 0.53 24088
i COAH 25[ACURA ' 47 028 12674 |
] COAH 26|FRONTERA 270 0.18 10196
i COAH 27 |WGHCTOVA a 0:20" 3250
] COAH 28| PIEDRAS NEGRAS 209 0.17 29801
] COAH 29sArTH{O - 1881 1,12 T6466 1
] COAH 30|TORREON 2637 1.58 71974
] CHIH | .- 31jcuAHUTEMOG 155 0.10 203231 |
I CHIM 32|CHIHUAHUA 7566 453 110726
i CHIH 33| DELICIAS 503 0.30 23748 |
i CHIH 34| HIDALGO DEL PARRAL 174 0.10 17375
I CHIH 35{JUAREZ 8616  [3.96 238745
it CHIH 36{NUEVO GASAS GRANDES | ws 00 gsszz |
i DUR 37| CANATLAN 308 0.18 1428
Hi DUR" 3B[OURANGG 2540 1.52- 68978
I DUR 38|LERDO 179 0.10 16850
I P 4D1CHIDAD VAAES 228 13 8950.|.
I SLP 41]MATEHUALA 406 0.24 6833
il SLP 42{8AN LUIS POTOS! 2145 1.28 84200 |
] ZAC 43|zacaTECAS 115 0.10 23339
H NL 44)ANAHUAC 160 c.10 3na
Mmoo N 45[aBODACA 171 0.10 8176 |
il NL 48| CADEREYTA JIMENEZ 258 0.17 5091
mo N 47[GRAL. ESCOBEDO 110 6Y0 |
M JNL 48lcuADaLuPE 2472 1.48 35833
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VENUSTIANG CARRANZA
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104

PACHUCA DE SOTO

275
183
18061
4048

2858

1118
148"
554
516-
822
1467
069
307
425

1204
477

2058
"y
883

316
206
1256
1278
114
11642
37y
184
2751
449
639
659

0.18
0.10
11.42
2.44
155"
0.66
010
0.33
0-30-
0.49
0.87
0.58
0.18
0.25
0.72
028"
1.77
410
0.52

0.12

0.18
0.12
0.75
0.76
0.10
6.97
022
0.11
0.26
0.38
0.39
1.11
0.17
0.11
0.87
0.98
027
0.7
0:34-
0.10
0.33
0.52
0.15
0.12
0.41
031
0.28
0.10
0.59
0:43'
0.10
0.10
0.25
0.71

0.26

“191258 )

14298

281999
36031
19499 |
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197481
48107
47283 |
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17!
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96861 |
115732
38418 |

104508
151814 |
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12795
9477 |

106885
68817
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GRO
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108 TEHUACAN

107 |ACAPULCD DE JUAREZ
108 CHILPANCINGO
108]Oaxaca
110|TAPACHULA
114{TUKTIA GUTIERREZ
112{VILLA FLORES
113|CARDENAS -
114|CENTRO

- 115}COMALCALCO

118|MACUSPARA
117|wacalucars
118|tenosiaue
118]COATZACOALCOS

" 120}coRDOBA

121|saLara

y2otomzass”

123]POZA RIGA DE HIDALGO
124]VERACRUZ-
125{CAMPECHE
12B|CARMEN

127|eenrro suarez

~ 128jcozZUMEL

129|FELIPE CARRILLO
130]OTHON P. BLANCO

" YST[MERDA

132]PROGRESO

6842
102
2482
434
510
120
1818
165
203
2911
116
139
202
118
172
337
735
128
382
692
594
419
2286
221
141
1329
2357
136

0.38
0.10
1.48
0.26
030
0.10
.96
0.10
0.12-
1.74
0.10
0.10
012
0.10
0.10
6.20"
0.44
0:10
0.23
041
0.35
0.25
1.36
0.13
0.10
079
T 4T
0.10

FUENTE: DIRECCION GENERAL DE ESTADISTICA, INEGI 1880.



CARACTERISTICAS DE POBLACION DE LOS MUNICIPIOS

URBANOS DE LA MUESTRA

REG. |JEDO. |MUNICIPIO TASA DE TIPO DE ZONA
POB POB CRECIM. CRECI METROPO
1980 1990 1980 - 1980 |MIENTO | LITANA

REPUBLICA MEXICANA 86848833 81249845 2.02

l BC ENSENADA 175,425 259,979 4. 11{CA

| BC "usxmu 510,664 601,938 1.70|CB

| BC TECATE 30,540 51,8657 5.50{CA

[ BC TIIUANA 481,257 747,381 5.06|CA Tij-Rosarilo

| BCS  |caBOS, LOS - 43,920 0.00{CB

| 8CS |comonDy 87,729 74,346 2.62[ICM

| BCS |MULEGE 26,983 38,528 3.71jCM

l 8Cs Pz ta 130,427 160,970 2.1B|CM

| NAY | TEPIC 177,007 241,463 3.23|CM

| SIN AHOME 254,681 303,558 1.81|CB

| SIN CULIACAN 560,011 601,123 0.73|CB

| |SiN FUERTE, EL 81,330 86,074 0.581CB

| SIN GUASAVE 221,139 258,130 1.59|CB

I SiN MAZATLAN 249,988 314,345 2.37ICM

i SIN NAVOLATO —_ 131,973 0.00iCB

I SIN SINALOA 80,820 88,002 0.87{CB

H SON  {caborca 50,452 59,160 1.64)CB

| SON  lcAJEME 255,845 311,443 2.03ICM

1 SON  {GUAYMAS 97,962 129,092 2.86|CM Guaymas

| SON  [HERMOSILLO 340,779 448,966 2.86|CM

] SON  |NAVOJOA 108,221 122,061 1.43|CB

i SON  |NOGALES 68,076 107,936 4.83|CA

1 SON  {PUERTO PERASCO 26,755 26,625 -0.05|CN

| SON  {SAN LUIS RIO COLORADO 92,790 110,530 1.81|C8B

ML COAH |ACURA 41,948 56,336 3.06|CM

] COAH |FRONTERA 35,179 61,450 5.87|CA

{ COAH [MoncLova 119,609 178,606 4.19|CA Monclova

H COAH |PIEDRAS NEGRAS 80,290 {- 08,185 2.08]CM

L COAH lsatTLLO 321,758 440,920 3.28|Cm

i COAH |TORREON 363,866 464 825 2.54|CM Torreén

] CHIH  JCUAHUTEMOG 85,580 112,588 2.84|1CM

1 CHIH  JCHIHUAHUA 406,830 530,783 2.76|CM

it CHIH iDEUCIAS 82,215 104,014 2.44|CM

1§ CHiH [HIDALGO DEL PARRAL 76,994 90,647 14Z|CB

il CHIH  LJUAREZ 567,365 798,499 3.56|CM

it CHIH | NUEVGCASAS GRANDES 36,877 49,154 2:88/ChW

il DUR  ]CANATLAN 64,953 34,773 -8.19|CN

i DUR  [puranGO 321, 148-} ‘413,835 ] 2.63{CM- .

] OUR |LERDO 73,527 94,324 2.58|CM Torreén

H] SLP  JCIUDAD VALLES 105,625 | 130,839 | 2.22|CM

] SLP  |MATEHUALA 61,272 70,597 1.46|CB

I SLP  J8AN LUIB POTOSI 406,630 | 626,733 | 2.66|CM Sn Luis P

I ZAC  |ZACATECAS 88,807 108,556 2.08{CM Zacatecas




MRC— {ananvac 16,479 17,316 0.51[CB

i NL APODACA 37,181 115,913 12.34|CA ZMM
]| NL CADEREYTA JIMENEZ 45,147 53,582 1.77|CB

il N [oRAL Escoseno 37,756 | 98,147 1027[cA  |zMM
Tl NL GUADALUPE ‘370,908 | 538 560 | 3.83[CM” ZIN
] NL LINARES 53,691 61,569 1.41|CB

1 e fmonTemoReLOS 43,847 49,302 i.20lce- :

i NL |MONTERREY 1,000,009 1,069,238 -0.20CN ZMM
m NL SAN NIGOLAS DE 108 GaARZA. © 280,696 - 435603.) 4.624CA - ZMM.
] NL SAN PEDRO GARZA GARCIA 81,974 113,040 3.34|CM ZMM
]} NL SANTA CATARINA 89,488 | 163,848 | 6.38|CA ZMM
i NL SANTIAGO 28,585 30,182 0.56|CB

HI TAMS |ciupap MADERO 132,444 [ 160,331 | 1.97|{CB Tampico
i TAMS |MANTE, EL 106,426 116,174 0.90|CB

Til TANMS  |MATAMOROS ‘238840 | 3052657 Z74lem Torredn
m TAMS |NUEVO LAREDO 203,286 219,468 0.97|CB

| TAMS ImBEvficsA 211;412 282667 | 3.02{CM:

n TAMS |RiO BRAVO 83,522 94,009 1.22|CB

It TAMS |SAN FERNANDO - 45,343 54,482 | 1.804C8. .

in TAMS |TAMPICO 267,957 272,690 0.18|CB Tampico
m TAMS |VICTORIA 153,206 | 207,923 ¢ 3.17|CM

v AGS  IAGUASCALIENTES 359,454 506,274 3.57|CM

v |aGs  [cawio 37,009 | 48,440 | 2.77|{cm

v coL COLIMA 100,428 116,505 1.53|CB Colima
W COL  [TECTMAN 67,064} 82695 | 2171CW° ’

v GTO  |CELAYA 219,010 310,569 3.64(CM

iV 18T0 [svaNAasuaTe 83,576 MS170 ¢ 3. TO|CM

v GTO | IRapuaTO 246,308 362,915 4.04|CA

v GTO  |LEON 655,809 |. 887,920 | 2.91{CM Ledén
v JAL  |eo. suzman 62,353 74,068 1.78|CB

v JAL  [GUADALAJARA . 1,626,152 | 1,650,205 { 0.15|CB ZMG
v JAL  JPUERTO VALLARTA 57,028 111,457 7.10]CA

v MICH [APATZINGAN 75,805 100,926 2.97ICM

IV |McH  |MoReua 253,055 | 492,901 | 3.47|cm

iV |micH  |uruapan 146,998 217,068 4.07ICA

Vv DF ALVARO OBREGON 639,213 642,753 0.06|CB ZMCM
YV oF  lazeapdTzisto 601,524 474.888-] -2:39{CN- ZMOM.
v DF BENITO JUAREZ 544 882 407,811 -2.92I1CN ZMCM
v OF COYOACAN 597,129 |. 840,066 |. 0.71|CB ZMCM
Vv OF CUAJIMALPA DE MORELOS 91,200 119,669 2.82|CM ZMCM
Y OF GUAUHTEMOC . 814,983} 595,860 | -3.15|CN ZMCM
\'J DF GUSTAVO A. MADERO 1,513,360 1,268,068 -1.79|CN ZMCM
V  |oF  |zracaico 570,377 448,322 -2431CN - |ZMCM
V.  |oF  |iraeauaea 1,262,354 | 1,450,499 | 171(cE ZMCM
Vv DF MIGUEL HIDALGO 543,062 406,868 -2.91|CN ZMCM
v oF TLRAHUAC 146:923°{ 208,700 IB5{CNM ZRACKY
Vv DF TLALPAN 368,974 484 868 2.83|CM ZMCM
v DF VEMUSTIANG CARRANZA- 6892.896.] 519.628-1 -2 9Q1CN- ZMCM.
A" DF XOCHIMILCO 217,481 271,151 2.28|CM ZMCM
v HGO  |PACHUCA DE SOTO 135,248 | 180,630 |, 3.00{CM X

v MEX  |ATIZAPAN DE ZARAGOZA 202,248 315,192 4.64|CA ZNMCM
\'J MEX  |ECATEPEC 784,507 | 1,218,135 | 4.60]CA ZMCM
Vv MEX  |NAUCALPAN 730,170 786,551 0.76|CB ZMCM




v MEX  |NEZAHUALCOYOTL 1,341,230 1,256,115 0.67|CB ZMCM
V' MEX  |[TENANCINGO 46,331 60,300 2.73{CM

Y MEX  [TLALNEPANTLA 778,173 702,807 -1.041CN ZMCM

v MEX |roluca 357,0M 487,612 | 3.24(CM Toluca
Vo [MEX  [fuctman T 136,626} 248,464 8.26[CA ZNMCR°
A" MEX [ZuMPanGO - 51,393 71,413 3.42|CM

Y MOR  CUBRNAVACA" 282,355} 281,204 | 1.97{CB Cuemavaca: |
v PUE PUEBLA 835,759 1,057,454 . 2.44|CM Pue-Tlax
v PLIE  [TEHUAGAN- 113,107 | 166,563 | 334|CM.

v QRO  [QUERETARQ 293,586 456,458 4.62|CA

Vi CHIS  |TAPACHULA 144 057 222,405 4.54|CA

Vi CHIS  |TUXTILA GUTIERREZ 166,476 295,608 6.05|CA

VI |cHIS |viLLaFLoRes 51,006 | 73,207 | 3.75|CM

Vi GRO  |ACAPULCO DE JUAREZ 409,336 593,212 3.87ICM

Vi GRO  [CHILPANGINGO 8,266 | 136,163 { 339(CM

VI OAX  |OCAXACA 157,284 213,085 3.20|1CM QOaxaca
Vil TAB  |CARDENAS 119,235 172,635 3.86{CM

Vit TAB  [CENTRO- 250,903 § 386,776 | 4 B3{CA_

VIt |taB  |comaLcarco 101,448 141,285 3.45|CM

VIi  [TAB  IMACUSPANA B84 287 | 105,083 | 2.2B|CM

VI |tAB  [Nacaluca 29,821 50,791 5.601CA

Vil TAB  JTENGSIQUE 38,299 47 642 2.26|CM

VIi  |[VER |coatzacoalcos 186,129 | 233,115 | 2.33[Cm Costzacoalcos
Vi VER [CORDOBA 126,179 150,454 1.82|CB Cordoba
VIl VER  {ORzasa 114:848°( 113,276 | -0.06FCN ‘Crizaba
Vil VER |PozARICA 166,799 151,739 -0.96|CN Poza Rica
Vi |ver [|vemscroz: 305:456-| 328,607 | 0.75{CB- Veracruz
Vil VER  {xXALAPA 212,769 288,454 3.16|CM Xalapa
Vit |cam CAMPECHE 151,805 173,645 1.38|CB

VIli  |CAM | CARMEN 144,684 | 136,034 | -0.63|CN

VIl |QROO [BENITO JUAREZ 37,190 178,765 17.29|CA

VIl!  1QROC [cozuMEL 23,270 44,903 6.96{CA

Vili  |QROO [FELIPE CARRILLO 32,506 | 47,234 | 3.90[cMm

Vill * |aroo [oTHON P. BLANCO 97,999 172,563 5.96{CA .

Vil [vuc  [mERDA” 424,529 | 556,815 | 2:81[Cwr Mérida
VIl [YUC  |PROGRESO 30,183 37,806 2.33|CM Progreso




