
 
UNIVERSIDAD NACIONAL AUTÓNOMA DE MÉXICO 

 
 
 

POSGRADO EN GEOGRAFÍA 
Centro de Investigaciones en Geografía Ambiental 

-CIGA- 
 
 
 

“Análisis espacial del impacto del Macrobús en la 
ocurrencia de eventos de tránsito en Guadalajara, Jalisco, 

México” 
 
 
 

TESIS 
Para obtener el grado académico de 

 

MAESTRA EN GEOGRAFÍA 
 
 
 

Presenta 
Martha Lucía Castañeda Cediel 

 
 
 

 
Asesor de Tesis: M. en C. ALEJANDRA P. LARRÁZABAL DE LA VÍA 

 
 
 

MÉXICO          2012 



 

UNAM – Dirección General de Bibliotecas 

Tesis Digitales 

Restricciones de uso 
  

DERECHOS RESERVADOS © 

PROHIBIDA SU REPRODUCCIÓN TOTAL O PARCIAL 
  

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal 
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México). 

El uso de imágenes, fragmentos de videos, y demás material que sea 
objeto de protección de los derechos de autor, será exclusivamente para 
fines educativos e informativos y deberá citar la fuente donde la obtuvo 
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro, 
reproducción, edición o modificación, será perseguido y sancionado por el 
respectivo titular de los Derechos de Autor. 

 

  

 



 
  



AGRADECIMIENTOS 
 
Mis agradecimientos van más allá de lo institucional y aunque no se encuentren 
nombrados aquí, son para todos aquellos que me dieron la oportunidad de su contacto 
mientras caminaba en este trabajo. 

  

Al CONACYT por el apoyo económico brindado los últimos semestres de mi 
maestría. 

Al Dr. Alfredo Celis de la Rosa, Coordinador del Doctorado en Salud Pública, 
Centro Universitario de Ciencias de la Salud. Universidad de Guadalajara. 
Por darme la oportunidad y todo el apoyo para realizar este trabajo de investigación 
cuya propuesta es enteramente suya. 

A la M. en C. Alejandra Larrázabal de la Vía, Centro de Investigaciones en 
Geografía Ambiental. Universidad Nacional Autónoma de México. 
Por su apoyo profesional y personal durante mi estancia en México.  

Al Dr. Andrés Villaveces Izquierdo, Research Assistant Professor. Department of 
Epidemiology, University of North Carolina. Injury Prevention Research Center. 
Por ser mi mejor critico en las innumerables versiones de este trabajo, por 
retroalimentarme continuamente e incentivar mi búsqueda académica. 

A la Dra. Martha Hijar Medina, Instituto Nacional de Salud Pública de México. 
Por brindarme su apoyo incondicional tanto personal como académico durante toda 
mi estancia en México.  

Al M. en C. José Antonio Navarrete Pacheco, Centro de Investigaciones en 
Geografía Ambiental. Universidad Nacional Autónoma de México. 
Por su apoyo profesional y la incansable búsqueda que me anima.  

A la Lic. Luz María Curiel, Jefe de Estudios y proyectos especiales, Secretaría de 
Vialidad y Tránsito del Estado de Jalisco. 
Por su trabajo constante e invaluable para la obtención de la base de datos original que 
sirvió como base para este trabajo. 

Al Centro Estatal de Investigación de la Vialidad y el Transporte (CEIT), en las 
personas de Enrique, Diego y Francisco, por toda la información suministrada, el 
apoyo y la apertura al diálogo constante durante este trabajo.   

  



Nombrar los agradecimientos personales uno por uno harían este preámbulo más 
largo que la tesis. Sin embargo van algunos fundamentales y algunos que debería 
repetir porque se encuentran en contextos dobles ya fueron escritos. 

A La Vida porque es en su contexto que tengo agradecimientos personales 
inconmensurables. Porque si es cierto que la materia se transforma y la energía se 
transmuta, somos infinitos y cada una de nuestras decisiones tiene una responsabilidad 
hacia la eternidad. 

Al Ingeniero Alexander Quevedo Chacón, porque en la distancia y en la virtualidad, 
no pasó un solo día sin que su presencia me animara y su ayuda profesional llegara.  

A Juan Manuel porque sin su capacidad de centro no estaría escribiendo este texto. 

A Minea Lucía porque en la distancia y en la virtualidad estuvo conmigo cada día y 
compartiendo sus batallas diarias. Su tesón es una fuente de ánimo. 

A todas las personas que compartieron conmigo en este camino aún antes de 
caminarlo. Por el continuo aprendizaje que he intercambiado con todos, por todo lo 
que he crecido,  

gracias ... totales (como diría Soda Stereo).



 

 
 
 
 

[…]  el conocimiento científico fue concebido durante mucho tiempo, y aún lo es a 
menudo, como teniendo por misión la de disipar la aparente complejidad de los fenómenos, 

a fin de revelar el orden simple al que obedecen. 
Pero si los modos simplificadores del conocimiento mutilan, más de lo que expresan, 

aquellas realidades o fenómenos de los que intentan dar cuenta, si se hace evidente que 
producen más ceguera que elucidación, surge entonces un problema: ¿cómo encarar a la 

complejidad de un modo no-simplificador? […] 
 

La complejidad es una palabra problema y no una palabra solución. 
 

[…]En este sentido el pensamiento complejo aspira al conocimiento multidimensional. 
[…]Implica el reconocimiento de un principio de incompletitud y de incertidumbre. Pero 

implica también, por principio, el reconocimiento de los lazos entre las entidades que 
nuestro pensamiento debe necesariamente distinguir, pero no aislar, entre sí.  

Edgar Morin. Introducción al pensamiento complejo.  
 
 

«El pájaro rompe el cascarón. El cascarón es el mundo. Quien quiera nacer, tiene que 
destruir un mundo. El pájaro vuela hacia Dios. El dios se llama Abraxas.» 

Herman Hess. Demian 



Quino 
 



 

 

CONTENIDO 

CONTENIDO 

Índice de tablas 

Índice de figuras 

 

INTRODUCCIÓN .............................................................................................................. 1 

 

I.  EL MARCO (Elementos conceptuales para una aproximación) ................................ 3 

1.  El tema ........................................................................................................................ 3 

2.  ¿Cuál es el problema? ................................................................................................. 4 

2.1 ¿Por qué es importante? ............................................................................................................... 6 

3.  El Marco conceptual .................................................................................................. 7 

3.1 Lo que se ha hecho ....................................................................................................................... 7 

3.2 Nuestro referente conceptual ................................................................................................... 14 

4.  Los Objetivos ............................................................................................................ 21 

4.1  Objetivo general ........................................................................................................................ 21 

4.2 Objetivos específicos ................................................................................................................. 21 

5.  Los supuestos ........................................................................................................... 21 

 

II.  EL PROCESO (Comprendiendo espacialmente los flujos resultantes de un sistema 
complejo) ................................................................................................................................ 23 

1.  Las fuentes de datos ................................................................................................. 23 

2.  Los procesos de aproximación ................................................................................. 23 

2.1 Preparación de datos ................................................................................................................. 24 

2.2 Manejo de datos ......................................................................................................................... 30 

 

III.  RESULTADOS Y DISCUSIÓN ................................................................................. 41 

1.  Pruebas estadísticas iniciales: exploración del espacio muestral ............................ 41 

2.  La exploración espacial ............................................................................................ 52 

3.  La evaluación morfológica ....................................................................................... 73 

4.  Conclusiones ............................................................................................................ 88 

5.  Recomendaciones .................................................................................................... 90 

 

Referencias  Bibliográficas ................................................................................................. 95 

ANEXOS ........................................................................................................................... 103 



 

Índice de tablas 

 

II.  EL PROCESO (Comprendiendo espacialmente los flujos resultantes de un sistema 
complejo)  

Tabla 1. Estructura de las tablas de datos de la Secretaría de Vialidad y Transporte del Estado de    
Jalisco. .....................................................................................................................................25 

Tabla 2. Resumen de datos para eventos de tránsito considerados. 2007-2009. ............................. 29 

Tabla 3. Árbol de decisión multicriterio o Evaluación Espacial de Criterios Múltiples –EECM-. 
Calificación de segmentos corredor Macrobús. ........................................................................... 34 

Tabla 4. Clasificación de las condiciones reportadas por los segmentos en Evaluación Espacial de 
Criterios Múltiples (EECM). ...................................................................................................... 40 

 

III.  RESULTADOS Y DISCUSIÓN 

Tabla 1. Participación de los corredores en estudio en la ocurrencia de eventos de tránsito para los 
años 2007 y 2009 por área geográfica. ........................................................................................ 41 

Tabla 2. Resumen numérico de datos corredor Macrobús vs. Corredor Federalismo, año 2007. .... 49 

Tabla 3. Resumen numérico de datos corredor Macrobús vs. Corredor Federalismo, año 2009. .... 50 

Tabla 4. Evaluación de normalidad en la distribución de las variables consideradas para ET en los 
corredores en estudio, 2007. ...................................................................................................... 51 

Tabla 5. Intersecciones que concentran ET en los corredores en estudio 2007-2009. .................... 52 

Tabla 6. Histogramas de distribución de intervalos de frecuencia para eventos de tránsito. Corredor 
Macrobús, 2007-2009. ............................................................................................................... 53 

Tabla 7. Intersecciones clasificadas por intervalos de frecuencias de eventos de tránsito. Corredor 
Macrobús 2007-2009. ................................................................................................................ 53 

Tabla 8. Histogramas de distribución de intervalos de frecuencia para eventos de tránsito. Corredor 
Federalismo, 2007-2009. ............................................................................................................ 53 

Tabla 9. Evaluación de normalidad bajo la prueba estadística de Shapiro-Wilk. Corredores en 
estudio 2007-2009 ..................................................................................................................... 54 

Tabla 10. Índice global de Moran para establecer autocorrelación en la frecuencia de eventos de 
tránsito. Corredor Macrobús, 2007-2009, ................................................................................... 63 

Tabla 11. Prueba estadística G para establecer autocorrelación global en la distribución de intervalos 
de frecuencia para eventos de tránsito, 2007-2009, ...................................................................... 63 

Tabla 12. Histogramas de distribución de desviaciones estándar para la identificación de puntos 
críticos. Corredor  Macrobús, 2007-2009. ................................................................................... 65 

Tabla 13. Histogramas de distribución de desviaciones estándar para la identificación de puntos 
críticos para ocurrencia de eventos de tránsito. Corredor  Federalismo, 2007-2009. ...................... 66 

Tabla 14. Histograma de distribución de calificación de las condiciones del subsistema vía. Corredor  
Macrobús,  2010-2011 ............................................................................................................... 74 

Tabla 15. Histograma de distribución de calificación de las condiciones del subsistema banqueta. 



 

Corredor  Macrobús,  2010-2011. ............................................................................................... 74 

Tabla 16. Histograma de distribución de calificación de las condiciones del subsistema entorno. 
Corredor  Macrobús,  2010-2011. ............................................................................................... 75 

Tabla 17. Histograma de distribución de calificación parcial de las condiciones del corredor  
Macrobús,  2010-2011. .............................................................................................................. 76 

 

 

Índice de figuras 

 
I.  EL MARCO (Elementos conceptuales para una aproximación) ............................ 3 

Figura 1. Macrobús como sistema de alteridad. ........................................................................... 16 

Figura 2. Flujos en el sistema Macrobús ...................................................................................... 16 

Figura 3. Paisaje como realidad material de la organización sistémica. .......................................... 17 

Figura 4. Retroalimentación del sistema Macrobús a partir de los flujos de salida considerados 
(Eventos de tránsito). ................................................................................................................ 17 

Figura 5. Proceso de meseta homeostásica con constancia relativa a partir de retroalimentación 
negativa. ................................................................................................................................... 18 

Figura 6. Modelo icónico conceptual del análisis geográfico del impacto del Macrobús en la 
ocurrencia de eventos de tránsito en Guadalajara, Jalisco, México. ............................................... 20 

 
II.  EL PROCESO (Comprendiendo espacialmente los flujos resultantes de un sistema 
complejo)  

Mapa 1. Localización de los Corredores viales en estudio. ........................................................... 27 

Figura 1. Técnicas de mapeo de distribución espacial: Mapa de puntos y Mapa temático por áreas 
geográficas. ............................................................................................................................... 32 

Figura 2. Árbol de decisión multicriterio para el corredor Macrobús o Evaluación Espacial de 
Criterios Múltiples –EECM-. ..................................................................................................... 35 

Figura 3. Flujograma de conceptualización del segmento ideal en el árbol de decisión multicriterio o 
Evaluación Espacial de Criterios Múltiples –EECM-. .................................................................. 37 

 
III.  RESULTADOS Y DISCUSIÓN ............................................................................. 41 

Gráfico 1. Distribución de frecuencias para ET en los corredores en estudio de acuerdo con el 
rango horario. 2007-2009. .......................................................................................................... 44 

Gráfico 2. Distribución de frecuencias para ET en los corredores en estudio de acuerdo con el día 
de la semana. 2007-2009 ............................................................................................................ 44 

Gráfico 3. Distribución de frecuencias para ET-2007 en los corredores en estudio de acuerdo con el 
mes del año. 2007-2009. ............................................................................................................ 45 

Gráfico 4. Distribución de frecuencias para ET en los corredores en estudio de acuerdo con el tipo 
de evento. 2007-2009. ................................................................................................................ 47 

Gráfico 5. Distribución de frecuencias para ET en los corredores en estudio de acuerdo con el tipo 
de usuario. 2007-2009. ............................................................................................................... 47 



Gráfico 6. Distribución de frecuencias para ET en los corredores en estudio de acuerdo con el tipo 
de lesión. 2007-2009. ................................................................................................................. 48 

Gráfico 7. Distribución de frecuencias para ET en los corredores en estudio de acuerdo con el tipo 
de vehículo. 2007-2009. ............................................................................................................. 48 

Mapa 2. Distribución de intervalos de frecuencias para eventos de tránsito. Corredor Macrobús, 
2007-2009. ................................................................................................................................ 55 

Mapa 3. Distribución de intervalos de frecuencias para eventos de tránsito. Corredor Federalismo, 
2007-2009. ................................................................................................................................ 57 

Mapa 4. Patrones de distribución mediante el cálculo de Elipse de desviación estándar de los 
intervalos de frecuencias del Corredor Macrobús, 2007-2009. ...................................................... 59 

Mapa 5. Patrones de distribución mediante el cálculo de Elipse de desviación estándar de los 
intervalos de frecuencias del Corredor Federalismo, 2007-2009. .................................................. 61 

Mapa 6. Identificación de puntos críticos para eventos de tránsito.    Corredor Macrobús, 2007-
2009. ........................................................................................................................................67 

Mapa 7. Localización de estaciones de Macrobús con respecto a hallazgo de puntos críticos para 
ET. 2009 .................................................................................................................................. 69 

Mapa 8. Identificación de puntos críticos para eventos de tránsito.  Corredor Federalismo 2007-
2009 ..... .................................................................................................................................... 71 

Mapa 9. Condiciones del subsistema vía en el corredor Macrobús, 2010-2011. Evaluación Espacial 
de Criterios (EECM). ................................................................................................................ 77 

Mapa 10. Condiciones del subsistema banqueta (andén) en el corredor Macrobús, 2010-2011. 
Evaluación Espacial de Criterios Múltiples (EECM). ................................................................... 79 

Mapa 11. Condiciones del subsistema entorno en el corredor Macrobús, 2010-2011. Evaluación 
Espacial de Criterios Múltiples (EECM). .................................................................................... 81 

Mapa 12. Índice integrado de morfología urbana para el Corredor Macrobús,  2010-2011     
(EECM). ................................................................................................................................... 83 

Mapa 13. Índice integrado de morfología (2010) Vs.  Puntos críticos para ET (2009). Corredor 
Macrobús ................................................................................................................................. 85 

Mapa 14. Identificación de tramos de riesgo asociados al corredor Macrobús. .............................. 93 

 

 



[1] 

 

INTRODUCCIÓN 

 

La búsqueda de soluciones para los “problemas”, plantea un reto de aproximación integral que se 
acerque a una explicación de la realidad dentro de la realidad misma, es decir, como parte integrante 
de sistemas complejos y abiertos en intercambio continuo con otros sistemas, que presenta 
posibilidades de visualización multiescalar y multinivel y que exige interdisciplinariedad para su 
comprensión (García 1994). 

Todo aquello que denominamos “problemas” son flujos resultantes de una serie de procesos que 
implican la asociación de diversas formas de hacer el mundo para los actores (físicos y humanos) 
que interactúan en éstos y esta forma de interacción obedece a patrones culturales que se explicitan 
en el paisaje.  

La introducción de elementos nuevos en un sistema implica cambios en los comportamientos tanto 
de los actores como de los procesos al interior y de los flujos resultantes del mismo en una 
retroalimentación continua del sistema mismo. 

En este sentido, los eventos de tránsito se presentan como flujos resultantes de un proceso 
complejo de relación que involucra elementos urbanos, de transporte, ambientales y perceptuales, 
entre otros, que los han elevado hasta convertirse en un problema de salud pública importante a 
nivel mundial.  

Para este caso de estudio se ha retomado la introducción del Macrobús en la Zona Metropolitana de 
Guadalajara, Jalisco-México (2009), como un elemento que generó cambios en la ciudad y que alteró 
la ocurrencia de eventos de tránsito en el corredor de implementación del servicio de transporte 
masivo.  

Los objetivos de este trabajo se centraron en el Macrobús y la ocurrencia de eventos de tránsito: la 
determinación del impacto, la evaluación del comportamiento antes y después, el análisis de la 
correlación espacial, la influencia de la morfología urbana y la determinación de tramos de riesgo, 
todos cumplidos a cabalidad desde una visión integradora que tomó como referente conceptual la 
Teoría General de Sistemas por considerar este marco como el más global para la aproximación a la 
realidad de este flujo resultante.  

Retomando el concepto de paisaje dentro de la aproximación sistémica, se consideró en este caso el 
sistema Macrobús como un paisaje de alteridad fácilmente identificable y a los eventos de tránsito 
como el flujo resultante para su consideración. Para este cuadro se construyó un marco dentro del 
cual se dibujaron los elementos temáticos y disciplinares que han antecedido a esta propuesta de 
manejo hasta llegar al planteamiento mismo de un modelo conceptual para su aproximación. Queda 
aún mucho camino por recorrer. Sin embargo se espera que otros trabajos complementen esta 
propuesta. 
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I. EL MARCO (Elementos conceptuales para una aproximación) 

 

1. El tema 

Todos los años fallecen más de 1,2 millones de personas en las vías de tránsito del mundo y entre 
20 y 50 millones sufren traumatismos no mortales lo cual arroja como resultado que las lesiones 
(fatales y no fatales) causadas por eventos de tránsito son, en la actualidad, un problema de salud 
pública de primer orden. Para el año 2004, los traumatismos por accidentes de tránsito ocuparon el 
9º puesto entre las principales causas de mortalidad en el mundo. Se prevé que para el año 2020, de 
continuar la tendencia actual y sin las medidas necesarias para su prevención y control, ocuparán el 
3er lugar entre dichas causas (Organización Mundial de la Salud 2009). 

Históricamente, se consideraba que los «accidentes» de los vehículos de motor eran sucesos 
azarosos y ocurrían a los demás como consecuencia inevitable del transporte. En particular, el 
término «accidente» puede dar la impresión de ser inevitables e impredecibles, es decir, de suceso 
imposible de controlar (Loimer & Guarnieri 1996). Pero los eventos causados por el tránsito son, 
por el contrario, sucesos que cabe someter a análisis racional y acciones correctoras y por tanto en 
adelante serán denominados como eventos.  

Y para hablar de eventos de tránsito hay que hablar de diversos factores.  

Los sistemas de transporte terrestre, que han pasado a ser un aspecto decisivo de la modernidad y que 
han revolucionado las relaciones económicas y sociales contemporáneas, con el contrapeso de  que la 
adopción de nuevas tecnologías tiene sus costos: la contaminación ambiental, el estrés urbano, el 
ruido, el sedentarismo, la inseguridad y el deterioro de la calidad del aire, entre otros (Peden M.M. et al 
(eds.) 2004); la congestión generada por los altos volúmenes de automotores y las lesiones causadas 
por choques entre dos o más vehículos o entre vehículos automotores y otro tipo de usuarios son 
costos a considerar en esta reflexión sobre la revolución operada con el transporte terrestre. 

Los eventos de tránsito también se han vinculado a un crecimiento urbano que no se ha 
acompañado de una adecuada planificación y provisión de infraestructura, que responda a las 
necesidades del transporte público y privado y a otro tipo de desplazamientos urbanos, ni de 
marcos legales y estrategias de orden cultural que permitan un mejor ejercicio de la ciudadanía en lo 
que respecta a este tema.  

La identidad socio-cultural de los habitantes de las ciudades -basada en los conocimientos, 
significados e imaginarios que van construyendo a lo largo de sus vidas en su percepción individual 
y en interacción con uno o más contextos sociales (Silva-Santos 1997)-, cobra importancia si se 
tiene en cuenta que la mayor parte de ellos son migrantes rurales y sus generaciones posteriores 
ocupan zonas con escaso desarrollo urbanístico y menor desarrollo de mobiliarios colectivos, lo 
cual no ayuda en la formación de un concepto de ciudadanía tal y como se concibe desde los 
estamentos públicos, gubernamentales o no. Por el contrario la generación de imaginarios colectivos 
en torno a los desplazamientos urbanos, en este caso, impiden un sano ejercicio de apropiación y 
territorialización del entorno que incide directamente en estilos de vida y en las ciudades mismas. 
Inciden también, de manera directa en los comportamientos de viaje observados (André & 
Villanova 2004; Wismadi et al. 2009) y por ende en la ocurrencia de eventos de tránsito. En 
geografía, este tema fue propuesto a partir de la década de los 30 y abordado en estudios puntuales 
a partir de la década de los 60 (Vilagrasa 1991). 

La convivencia entre distintos usuarios de modos de transporte al interior de las ciudades sin una 
infraestructura urbana que garantice mínimos de seguridad para todos, sin la adopción de 
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comportamientos de convivencia entre ellos, sin una distribución equitativa de comodidades de uso 
y con un acceso desigual a los servicios que implican las ciudades, entre otros, genera choques, 
volcaduras, atropellamientos y, en consecuencia, muertos, heridos y discapacitados. 

Cerca de la mitad de las personas que fallecen como consecuencia de eventos de tránsito son 
peatones, ciclistas o «usuarios de vehículos de motor de dos ruedas –conocidos colectivamente 
como ‘usuarios vulnerables’ de las vías de tránsito»– y esa proporción es mayor en las economías 
más pobres del mundo (Organización Mundial de la Salud 2009). 

Como consecuencia de lo anterior, las repercusiones en las lesiones por tránsito ocurridas en el 
mundo son multisectoriales. Por un lado, someten a los sistemas de atención sanitaria a una gran 
presión en cuanto a recursos financieros, ocupación de camas y exigencias sobre los profesionales 
sanitarios. Por otro, la epidemia de traumatismos por accidentes de tránsito repercute también de 
forma considerable sobre la economía de muchos países, especialmente los de ingresos bajos y 
medios (Organización Mundial de la Salud 2009), aumentando en muchos casos las condiciones de 
pobreza para familias en donde el lesionado era el responsable de la manutención del hogar.  

En América Latina, la forma en cómo se han dado los procesos históricos de construcción de las 
ciudades, caracterizado por el muy acelerado e inducido proceso de urbanización (Echeverri Perico & 
Ribero 2002) y marginación han producido que un alto porcentaje de la población pase a depender del 
transporte público que a su vez tiene bajos niveles de aceptación por su poca confiabilidad y 
peligrosidad (Wright 2002b) pero que termina siendo utilizado por entrar en el círculo de la pobreza 
que imposibilita el acceso a otros modos de transporte. Históricamente se le presta mucha atención a 
los desarrollos de infraestructura para transporte privado mientras que la regulación de transporte 
público se relega a un segundo plano (Rogat 2009; Barbero 2008). 

El tema de la movilización masiva ha significado a su vez un reto creciente para los planificadores y 
es así como desde los años 70 se han venido implementando soluciones de transporte masivo, con 
mayor o menor éxito, en diferentes ciudades (Wright 2002b) 

Sin embargo la implementación de un sistema masivo de transporte conlleva implícitamente una 
serie de adecuaciones de orden estructural, cultural y legal para que el impacto se refleje en un 
sistema eficiente, de amplia cobertura, que promueva comportamientos ciudadanos y mejore las 
condiciones socio-ambientales reflejadas en reducción de emisiones y reducción de costos de 
movilización, así como en promoción de estilos de vida saludables en donde la circulación en 
medios diferentes al transporte automotor se vean también beneficiados.  

 
2. ¿Cuál es el problema? 

Los eventos de tránsito y las lesiones causadas en ellos son el problema abordado en este trabajo 
por constituirse en un importante problema de salud pública, de planificación urbana, de 
transportes y de apropiación ambiental entre otros, que no ha estado atendido en la medida de sus 
necesidades y cuya prevención eficaz y sostenible exige esfuerzos concertados. De todos los 
sistemas con los que las personas han de enfrentarse cada día, los del tránsito son bastante 
complejos y peligrosos (Peden M.M. et al (eds.) 2004). 

México no es la excepción en cuanto a los eventos de tránsito y sus consecuentes lesiones -fatales y 
no fatales-. La mortalidad estimada por eventos de tránsito en México alcanzó el 20,7 por 100.000 
habitantes (2006-07), tasa que se encuentra por encima de la media estimada para países de ingresos 
medios (OMS 2009). Esta tasa se considera solamente para la región de Las Américas; en años 
posteriores (2009), es más preocupante aún, puesto que la tasa promedio ajustada para la región es 
de 15,8 por 100.000 habitantes lo cual indica que México se encuentra 4,9 puntos por encima de la 
misma (Organización Mundial de la Salud 2009) 
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Adicionalmente hay que tener en cuenta que México solo 
considera la mortalidad originada en eventos de tránsito 
si ocurre en el lugar del evento, lo cual conlleva a que la 
causa de muerte en los casos en que ocurre posterior al 
evento pueda considerarse dentro de otras clasificaciones 
causales. La OMS ha propuesto que la mortalidad 
originada en eventos de tránsito se considere aún si el 
fallecimiento ocurre dentro de los 30 días siguientes al 
evento, lo que implica un sub-registro en los datos de 
mortalidad por eventos de tránsito. 

Guadalajara es la segunda zona metropolitana más 
poblada de México. Su crecimiento y consolidación como 
zona metropolitana que incluye 7 municipios conurbados 
con este (4'095.853 habitantes en 2005) (Gobierno del 
Estado de Jalisco s.f.) implicó la búsqueda de una 
cobertura amplia y suficiente para el transporte público de 
pasajeros puesto que como otras ciudades de América 
Latina, su crecimiento rápido, desigual y el privilegio dado 
al transporte individual privado dejó por fuera sectores de 
la población que no tenían acceso a este tipo de 
transporte. Es así como en el período 2008-09 se 
implementó la primera línea de un sistema de transporte 
inscrito bajo la categoría de 'Bus Rapid Transit' (BRT por sus siglas en inglés), denominado Macrobús 
que dio inicio formal a su actividad en el mes de marzo de 2009 (Gobierno del Estado de Jalisco s.f.) 

Si bien desde la perspectiva de los Sistemas de Transporte Masivo se han realizado estudios con el 
fin de determinar el impacto de los mismos, en términos de capacidad, rendimiento, costos 
financieros y ambientales, poco se ha escrito sobre el impacto de éstos en la incidencia sobre los 
eventos de tránsito (Wright 2002b; Carrero 2003; Colmenares G. 2007; Henríquez Aguirre 2004) 

Bajo esta óptica y tras 2 años de funcionamiento del Macrobús (en adelante MB) en la Zona 
Metropolitana de Guadalajara, se consideró necesario un estudio orientado hacia el impacto en la 
ocurrencia de eventos de tránsito en su trayecto de funcionamiento. Este estudio consideró diversos 
factores de riesgo para eventos de tránsito como (1) la morfología urbana (el estado de las vías -
vehiculares y peatonales-, es decir factores de planificación urbana); (2) variables de desempeño 
como densidades y velocidades (tanto vehiculares como peatonales) e incluso (3) variables de 
entorno construido (ver recuadro (McClure & Bartuska 2007)) que facilitan o no los 
desplazamientos de los usuarios de una ciudad. Un factor importante que, sabemos, es necesario 
considerar en la ocurrencia de eventos de tránsito es el de los (4) comportamientos individuales y 
colectivos de los diversos usuarios que, por factores de tiempo y requerimientos, no se pudo incluir 
en este trabajo pero que es una recomendación para futuros estudios.  

Con estudios de este tipo se busca brindar herramientas para que, en un espacio común de análisis y 
discusión, se tomen las medidas necesarias para la creación de políticas orientadas a la prevención y 
disminución de eventos de tránsito desde una perspectiva geográfica principalmente pero también 
integral en la multiplicidad de ramas disciplinares consideradas.  

Todo esto bajo la convicción de que la seguridad [vial] es una responsabilidad compartida. La 
reducción del riesgo en los sistemas de tránsito requiere el compromiso y la adopción de decisiones 
fundamentadas por el gobierno, el sector industrial, las organizaciones no gubernamentales y los 
organismos internacionales, así como la participación de profesionales de muchas disciplinas 
diferentes (Peden M.M. et al (eds.) 2004).  

Look  further  afield  and  observe  the 
variety of objects and environments out 
of  the  window.  Buildings,  automobiles, 
roads,  bridges,  the  landscaped  areas, 
parks, and the surrounding city are also 
part of a human‐made or ‐arranged built 
environment.  Imagine  the  range  and 
complexity  of  environmental 
components,  the  magnitude  of 
environments beyond your home: cities, 
highways, and other  transport  systems, 
parcels  of  agricultural  land,  even 
domesticated  plants  and  animals—all 
are  to  some  degree  the  products  of 
human artifice and should be included. 
[…]Collectively,  these  products  and 
processes  of  human  creation  are  called 
the  built  environment.  This  term  is 
comparatively  new,  but  it  describes  in 
one holistic and  integrated  concept  the 
creative  (and not  so  creative)  results of 
human activities throughout history.  
(McClure & Bartuska 2007. Pág 3‐4).
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Para este caso la geografía, por su connotación espacial, por su capacidad de análisis y como 
disciplina transversal se propuso como eje que permitió interconectar ramas como la planeación 
urbana, la salud pública y el transporte en la realización de este estudio. El manejo de técnicas 
espaciales de análisis permitió incluir variables de diverso origen para obtener una mirada más 
objetiva y rigurosa sobre el tema. 

2.1 ¿Por qué es importante? 
La diversificación de la geografía en múltiples ramas disciplinares que surgen de la profunda 
división entre geografía humana y geografía física, hace que el abordaje del tema de lesiones 
ocasionadas por el tránsito deba retomar diferentes enfoques conceptuales para lograr una 
integración que se aproxime realmente al problema. Se podría hablar de la geografía ambiental, 
social, económica, de la salud, del transporte y urbana, entre otras.  

Se consideró de importancia en este estudio, el hecho de haber involucrado tanto estas diferentes 
ramas dentro de la geografía como otras disciplinas, en un intento por aportar una mirada integral y 
multidisciplinaria a factores que de manera consuetudinaria afectan de diferentes formas a las 
sociedades y que involucran diversas variables espacio-temporales, justificando de manera amplia 
esta investigación.  

Para citar algunos ejemplos: desde la planeación urbana, conceptos como ordenamiento territorial y 
variables como usos del suelo; desde la epidemiología conceptos como causalidad o asociaciones 
entre ciertos factores de riesgo y la ocurrencia de eventos de tránsito; las ciencias sociales aportaron 
a su vez la aproximación conceptual que, retomada desde la biología, se convirtió en referente 
conceptual para el abordaje del tema en estudio: la Teoría General de Sistemas;  la estadística por su 
parte se explicita en el manejo de técnicas de análisis de datos; y, la geoestadística y los sistemas de 
información geográfica aportaron las técnicas de análisis de datos espaciales, así como el manejo 
temático de cartografía. Todas estas variables y conceptos permitieron la búsqueda planteada para la 
ejecución de este trabajo.  

Siguiendo los informes de las Organizaciones Mundial y Panamericana de la Salud (OMS y OPS 
respectivamente) hay varios factores importantes que fueron considerados durante la realización de esta 
investigación y relacionadas con el estudio de las lesiones causadas por el tránsito con el ánimo de aportar 
propuestas para los tomadores de decisiones en diversos sectores. Entre ellas se pueden mencionar:  

 De acuerdo con el informe mundial sobre seguridad vial, es necesario que se sigan 
investigando intervenciones que se ocupen de los usuarios vulnerables de las vías de tránsito, y que 
la planificación del territorio, así como el diseño de la red viaria, también tengan en cuenta las 
necesidades de éstos (Organización Mundial de la Salud 2009). 

 Priorizar las necesidades de los usuarios vulnerables de las vías de tránsito partiendo de una 
caracterización clara de los mismos supone reconocer la importancia del entorno creado cuando se 
toman decisiones políticas y de planificación. Para orientar las políticas de seguridad se necesitan 
datos esenciales para desarrollar un enfoque sistémico de la seguridad vial en cuanto a la magnitud 
del problema y los factores de riesgo que inciden en él (Organización Mundial de la Salud 2009). 

 En lo referente a la calidad y cobertura de los datos sobre traumatismos por eventos de 
tránsito se deben minimizar las diferencias que recaban y comunican los países. Son necesarios 
datos fiables sobre víctimas mortales y traumatismos no mortales para valorar el alcance del 
problema de las lesiones, orientar las respuestas a ese problema y vigilar y evaluar la eficacia de las 
medidas de intervención (Organización Mundial de la Salud 2009).  

Para ello se requiere del favorecimiento de políticas que permitan el registro de información 
necesaria para documentar lo que está ocurriendo con los actores vulnerables (Organización 
Panamericana de la Salud 2009). 
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 Los gobiernos deberían promulgar leyes de amplio alcance que brinden protección a todos 
los usuarios de las vías de tránsito por medio del establecimiento de límites de velocidad apropiados 
al tipo y función de la vía de tránsito, la instauración de límites de concentración de alcohol en 
sangre para ayudar a reducir la conducción bajo los efectos del alcohol, el uso de medidas 
apropiadas de protección para los ocupantes de los vehículos y el establecimiento y cumplimiento 
de una normatividad clara en cuento a las condiciones óptimas de la infraestructura física en las 
ciudades. Un requisito para fijar metas es disponer de datos de partida de buena calidad sobre 
lesiones causadas por el tránsito, lo que significa que debe existir un sistema de vigilancia de éstos o 
algún otro medio de proporcionar una información bastante completa y precisa sobre su incidencia 
(Peden M.M. et al (eds.) 2004). Adicionalmente es necesario tener información diferenciada sobre 
las preferencias de uso de los diversos tipos de transporte con el fin de que dichas políticas sean 
consecuentes en el nivel nacional individual con los datos de mortalidad (Organización 
Panamericana de la Salud 2009). 

 Para abordar la seguridad vial de un modo integral se necesita la implicación de múltiples 
sectores, como los de la salud, el transporte y la policía, entre otros. Una respuesta coordinada a este 
problema incluye el desarrollo y aplicación de una estrategia multisectorial sobre prevención de 
traumatismos por eventos de tránsito con fondos suficientes para planificar actividades que deberán 
llevarse a cabo dentro de un marco temporal definido (Organización Mundial de la Salud 2009).  A 
pesar de esto, más de la mitad de los países de la Región de las Américas (18 de 34) carecen aún de 
políticas nacionales que apoyen la inversión en transporte público y promoción de transportes no 
motorizados tales como el uso de la bicicleta y poco menos de la mitad de los países (15 de 34) 
dispone de información relativa a los costos de lesiones y muertes causadas por el tráfico vehicular, 
destacándose los países de América del Norte y de la Región Andina (Organización Panamericana 
de la Salud 2009). 

 Por último es esencial mencionar que los choques en la vía pública pueden prevenirse y 
evitarse. Muchos países de ingresos altos han conseguido reducir drásticamente el número de choques 
y de víctimas durante los dos últimos decenios gracias a la adopción de un enfoque sistémico de la 
seguridad vial en el que cobran importancia el entorno, el vehículo y las intervenciones de los usuarios 
de la vía pública, en lugar de centrarse únicamente en métodos directos destinados a modificar el 
comportamiento de los usuarios de ésta. Aunque las soluciones para los países de ingresos bajos y 
medios puedan diferir de las aplicadas en los países donde los vehículos motorizados existen desde 
hace más tiempo, algunos principios básicos son los mismos. Comprenden, por ejemplo, un buen 
trazado de la vía pública, una correcta gestión del tránsito, una mejor normativa para los vehículos, el 
control de la velocidad, el uso de cinturones de seguridad y la aplicación de los límites de alcoholemia. 
El reto consiste en adaptar y evaluar las soluciones existentes, o idear otras nuevas en los países de 
ingresos bajos y medios (Peden M.M. et al (eds.) 2004). 

 

3. El Marco conceptual 

3.1 Lo que se ha hecho 
Tres grandes temas, varias disciplinas y ramas disciplinarias deben considerarse para abordar el 
problema de los eventos de tránsito en este estudio: la salud, bien desde la perspectiva de la salud 
pública, bien desde la perspectiva de la geografía de la salud; los procesos urbanos1 en las ciudades y 
zonas metropolitanas, escenarios en donde mayoritariamente ocurren estos eventos y que puede ser 

                                                 
1 Conceptualizados como los conjuntos de actividades orientadas hacia un fin específico que enlazan los patrones que 

soportan la estructura urbana y la configuran tal cual ella es visible en cada sistema que encuentra asiento en ciudades 
tan diferentes como Tokyo o San Pablo, caracterizado en su esencia sistémica por los flujos.  
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visto desde los estudios específicos de morfología urbana, considerados tanto por arquitectos como 
por geógrafos y por planificadores urbanos (Vilagrasa 1991) y,  los transportes también vistos desde 
la ingeniería y desde la geografía. Se consideró un cuarto tema, transversal a los anteriores que puede, 
en alguna medida, explicar o llenar vacíos esbozados por cada uno en sus consideraciones aunque sin 
una dedicación específica: el ambiente, entendido como aquello del entorno que es apropiado por los 
múltiples actores que intervienen, en este caso, en el uso de la ciudad y que a su vez intervienen en la 
ocurrencia de un evento de tránsito.  

Estos temas se imbrican unos con otros, conformando un sistema complejo y abierto en el que 
difícilmente es posible realizar divisiones tajantes del 'todo' y esto se refleja en la literatura 
consultada que demuestra la necesidad y eficacia de los abordajes inter y multidisciplinarios sobre el 
tema. Al finalizar este apartado se presenta una matriz en la que se resumen datos sobre los estudios 
realizados y consultados para este trabajo, en cada una de las temáticas mencionadas, presentando 
datos de síntesis. 

Desde la perspectiva geográfica, la Geografía de y/o para la salud -denominada cronológicamente de 
acuerdo con su principal objeto de estudio y evolución de las sociedades-, existe un consenso a escala 
internacional en términos de la definición de las tradiciones de investigación: la Ecología de las 
enfermedades y la Geografía de los cuidados de la salud. La primera se remonta al siglo XVIII y 
conoce su edad de oro en el siglo XIX, orientándose hacia las relaciones entre medio ambiente natural 
y enfermedades y, en una etapa posterior, hacia las inequidades espaciales y sociales de la morbi-
mortalidad como causas relevantes en la relación salud-enfermedad (Curtis & Rees Jones 1998; Pérez 
2004; Pickenhayn s.f.). La segunda tradición, busca su desarrollo en el neopositivismo y se orienta 
hacia la localización de las infraestructuras de salud de manera tal que sean ubicadas espacialmente de 
manera óptima en un esfuerzo por lograr un reordenamiento territorial exitoso (Parr 2002; Remoaldo 
Almeido 2005; Ayçaguer et al. 2003; Sánchez Oriz & García Felipe 2005; Mayer 1989). 

Sin embargo la Geografía de la Salud tiene sus más profundas raíces en la antigüedad, y va más allá 
aún. Aunque las referencias más remotas pueden encontrarse en escritos babilonios y hebreos, 
involucrados en el dictado de fórmulas de higiene ambiental, pueden verse aún con más claridad en 
la etapa de transición entre las culturas helénica y latina. (Pickenhayn s.f.). En América, ya desde las 
Leyes de Indias en el nuevo mundo, se dictaban disposiciones acerca del emplazamiento de las 
ciudades en condiciones geográficas que procuraran la salud de sus habitantes y disminuyera la 
propensión a las enfermedades. 

Ahora bien, los estudios específicos relacionados con la ocurrencia de eventos de tránsito y sus 
consecuencias (lesiones fatales y no fatales) presentan menor desarrollo desde esta perspectiva 
disciplinar que desde otras ramas dentro de la misma geografía y de otras disciplinas.  

Desde la perspectiva de la salud pública es quizás desde donde más integralmente se ha abordado la 
problemática de las lesiones ocasionadas por el tránsito y tanto la OMS como la OPS, incluyen en 
sus estudios diferentes percepciones y perspectivas disciplinares en la construcción de una 
aproximación sistémica al problema. Por ser informes de orden mundial y/o regional que engloban 
la situación de diversos países en esta materia, se consideran referentes obligados en este estudio. 

Igualmente se adelantan esfuerzos desde diversos centros en todo el mundo y en este sentido la 
creación y mantenimiento de redes y centros de investigación y acción ciudadana o la divulgación 
académica, han significado un gran avance en cuanto a la unificación de criterios y la posibilidad de 
estudios conjuntos y comparativos. Entre ellas la Road Traffic Injuries Research Network -RTIRN-
, la Pedestrian and Bicycle Information Center -PBIC-, Socios para la seguridad de los pasajeros 
infantiles y Walk Friendly Communities (WFC), entre muchas otras (World Health Organization 
00:11:56; Pedestrian and Bicycle Information Center n.d.; The Center for Injury Research & 
Prevention n.d.; The Road traffic Injuries Research Network (RTIRN) s.f.; United States 
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Department of Transportation & Federal Highway Administration n.d.; United States Department 
of Transportation & Federal Highway Administration n.d.). 

Tal y como se mencionó anteriormente, la mayor parte de las lesiones -fatales y no fatales- 
ocasionadas por el tránsito ocurren en espacios urbanos en donde los sistemas viales se hacen más 
complejos y entrañan mayores riesgos para la salud humana. Los elementos de estos sistemas de 
tránsito son los vehículos motorizados, la vía pública y sus usuarios, así como su entorno físico, 
social, económico y de percepción.  

En este sentido, las lesiones causadas por el tránsito constituyen un importante problema de salud 
pública, pero desatendido, cuya prevención eficaz y sostenible exige esfuerzos concertados. De 
todos los sistemas con los que las personas han de enfrentarse cada día, los del tránsito son los más 
complejos y peligrosos (Peden M.M. et al (eds.) 2004). 

El “Informe sobre la situación mundial de la seguridad vial: es hora de pasar a la acción”, realizado 
y publicado en 2009 por la Organización Mundial de la Salud -OMS-, se reporta como la primera 
evaluación amplia de la situación de la seguridad vial en 178 países, y se ha hecho utilizando datos 
extraídos de una encuesta normalizada llevada a cabo en 2008 (Organización Mundial de la Salud 
2009). 

Con anterioridad a este informe, en el año 2004, la OMS en conjunto con el Banco Mundial 
realizaron el “Informe Mundial sobre los traumatismos causados por el tránsito” como una alerta 
temprana sobre la emergencia sanitaria que significaban los accidentes de tránsito y cómo debían ser 
abordados desde un enfoque sistémico que de manera multidisciplinaria sirviera para orientar a los 
tomadores de decisiones con respecto a esta epidemia (Peden M.M. et al (eds.) 2004). 

Para complementar dichos adelantos en cuanto al abordaje de la problemática de las lesiones 
ocasionadas por el tránsito, en el mes de junio de 2010, la OPS publicó la versión en español del 
“Informe sobre el estado de la seguridad vial en la región de las Américas” que presenta un 
panorama detallado de la situación de esta epidemia en la región (Organización Panamericana de la 
Salud 2009). 

Se han desarrollado también numerosas publicaciones con respecto a la seguridad para los peatones 
y ciclistas, así como iniciativas en diferentes ciudades del mundo para presionar la creación de ciclo 
rutas y opciones más saludables de transporte. 

Históricamente, se consideraba que los denominados «accidentes» de los vehículos de motor eran 
sucesos azarosos y ocurrían a los demás como consecuencia inevitable del transporte. En particular, el 
término «accidente» puede dar la impresión de ser inevitable e imprevisible, es decir, de suceso imposible 
de controlar (Loimer & Guarnieri 1996). Pero los eventos causados por el tránsito son, por el contrario, 
sucesos que cabe someter a análisis racional y acciones de prevención y acciones correctoras.  

De la misma manera se consideraba tradicionalmente, que la seguridad vial era responsabilidad del 
sector de los transportes (Peden M.M. et al (eds.) 2004). Sin embargo hay condicionantes más profundos 
en la evaluación de los traumatismos y muertes por lesiones de tránsito, íntimamente ligados con el 
comportamiento humano individual, con el desarrollo urbano y de los sistemas de transporte.  

Por los tanto hay repercusiones multisectoriales en las lesiones por tránsito ocurridas en el mundo. 
Por un lado, someten a los sistemas de atención sanitaria a una gran presión en cuanto a recursos 
financieros, ocupación de camas y exigencias sobre los profesionales sanitarios. Por otro, la 
epidemia de traumatismos por accidentes de tránsito repercute también de forma considerable 
sobre la economía de muchos países, especialmente los de ingresos bajos y medios (Organización 
Mundial de la Salud 2009) aumentando en muchos casos las condiciones de pobreza para familias 
en donde el lesionado era el responsable de la manutención del hogar (Pérez Nuñez 2010). 
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Una revisión breve de cifras da cuenta de esto: para la región de Las Américas, el 39% de las 
personas que fallecen  por lesiones originadas en accidentes de tránsito son usuarios vulnerables 
(peatones, ciclistas o motociclistas), mientras que el 47% son ocupantes de vehículos automotores 
(Organización Panamericana de la Salud 2009).  Adicionalmente, los traumatismos por accidentes 
de tránsito son sistemáticamente una de las tres causas principales de mortalidad en las personas de 
5 a 44 años de edad (Organización Mundial de la Salud 2009). 

En el tránsito, el riesgo para la salud del ser humano depende de cuatro elementos: El primero es la 
exposición, es decir la cantidad de movimiento o de desplazamientos dentro del sistema por parte 
de los distintos usuarios o una población de determinada densidad; el segundo es la probabilidad 
básica de sufrir un choque, dada una exposición determinada; el tercero es la probabilidad de lesión 
en caso de choque; el cuarto elemento es el resultado de dicha lesión. Siguiendo a Peden et al, el 
riesgo puede explicarse por el error humano, la energía cinética, la tolerancia del cuerpo humano y 
la atención posterior al incidente (Peden M.M. et al (eds.) 2004). Estudios recientes han 
determinado que la influencia del entorno construido (Jones & Jha 2010), de la violencia urbana 
(Carrión M. 2008) y de la aplicación de leyes tendientes a la prevención y por tanto disminución de 
eventos son factores importantes de riesgo. 

La exposición a los riesgos significa la exposición al tránsito resultante de la necesidad de utilizar la 
vía pública y del volumen y la composición del tránsito en ella (Peden M.M. et al (eds.) 2004). 

La velocidad es un factor de riesgo fundamental para los traumatismos entre los peatones y ciclistas, y 
tan sólo el 29% de los países cumple los criterios básicos de reducción de la velocidad en los tramos 
urbanos, mientras que menos del 10% de los países considera que la observancia de los límites de 
velocidad sea eficaz (Organización Mundial de la Salud 2009). 

Cuanto mayor es la velocidad, menos tiempo tiene el conductor para frenar y evitar un choque. 
Cuanto mayor es la velocidad, más grave es la colisión cuando se produce un choque. La probabilidad 
de que un choque dé lugar a un traumatismo es proporcional al valor de la velocidad al cuadrado; la 
probabilidad de que dé lugar a traumatismos graves es proporcional a la velocidad al cubo; y la 
probabilidad de que cause la muerte es proporcional a la velocidad a la cuarta potencia (Andersson G, 
1997, citado en (Peden M.M. et al (eds.) 2004)). De acuerdo con la documentación consultada, los 
peatones tienen en promedio 90% de probabilidad de sobrevivir un atropellamiento cuando el 
vehículo los impacta a 30 km/hora o menos, y menos de 50% cuando viaja a 45 km/hora o más. 
(Organization for Economic Co-operation and Development, European Conference of Ministers of 
Transport., OECD/ECMT, 2006, citado en Organización Panamericana de la Salud 2009). 

Sumados a los anteriores, elementos como densidades, especialmente vehicular pero también 
peatonal, se citan como factores importantes en la ocurrencia de eventos de tránsito, indicando 
mediante evidencia la relación entre el cambio en el volumen de vehículos y el cambio en el número 
de eventos como una razón proporcional a la raíz cuadrada del primero tomado como el promedio 
anual de tráfico diario (road safety function) (Wier, Sciammas, et al. 2009). 

Se ha documentado también que factores físicos individuales como edad, sexo y consumo de alcohol, 
entre otros, pueden modificar las probabilidades previstas para factores como velocidad (Shay et al. 
2009; Hewson 2005; Small et al. 2011; Rice et al. 2003; Braddock et al. 1994; Clarke et al. 2006; 
Wier, Weintraub, et al. 2009; Lee & M. Abdel-Aty 2005; Kweon & Kockelman 2003; Global Road 
Safety Partnership 2007). 

En los últimos años ha cobrado importancia el estudio de los factores ambientales, buscando 
entender como el uso del suelo y la morfología urbana, entre otros, participan en la ocurrencia de 
eventos e incluso se encuentran implicados en la severidad de las lesiones derivadas de los mismos 
(Abdelaty & Keller 2005; Wier, Sciammas, et al. 2009; K. Clifton & Kreamerfults 2007; Lee & M. 
Abdel-Aty 2005; Wong et al. 2007; Donaldson et al. 2006; Southworth 2005; Karlaftis 2002; 
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Kuhlmann et al. 2009; Kwan & Mapstone 2006; E. K. Cromley 2007; Ewing et al. 2003). 

Sin dudar, los comportamientos individuales cobran importancia en el momento de ocurrencia de un 
evento de tránsito y pueden ser distinguidos entre sí de acuerdo con el tipo de reacción que pueden 
originar: reducción de la capacidad o promoción de conductas riesgosas y el plazo de generación de 
dicha reacción: corto y largo plazos (Petridou & Moustaki 2000). 

En el informe mundial (2004) se reveló una razón de 1:20 entre víctimas mortales y traumatismos 
graves. Si ésta se aplicara al total mundial de 1,27 millones de víctimas mortales, significaría que 
aproximadamente 25,4 millones de personas sufren traumatismos lo bastante graves como para ser 
atendidas en una sala de urgencias (Peden M.M. et al (eds.) 2004). 

Para Las Américas,  5.054.980 personas sufrieron lesiones no fatales para el año 2006/2007 lo que 
equivale a 35,5 lesionados por cada fallecido, eso sin olvidar que son una importante causa de 
discapacidad (Organización Panamericana de la Salud 2009). 

Siguiendo la aproximación sistémica que propone la OMS, se deben evaluar también los 
comportamientos individuales de los usuarios de transporte en sus diferentes modalidades, tanto 
público como privado puesto que el comportamiento de una persona está regido no sólo por sus 
conocimientos y capacidades, sino también por el entorno (Rumar K, 1999, citado en (Organización 
Mundial de la Salud 2009) ). Factores indirectos como el diseño y el trazado de la calzada, el tipo de 
vehículo, las normas de tránsito y los medios para asegurar su cumplimiento influyen mucho y de 
diversas maneras en él, por lo que no es realista esperar que puedan prevenirse todos los choques. 
Sin embargo, si al proyectar el sistema de transporte se prestara más atención a la tolerancia del 
cuerpo humano a los traumatismos, podrían obtenerse beneficios considerables. Como ejemplos 
cabe citar la reducción de la velocidad en las áreas urbanas, la separación de vehículos y peatones 
por medio de aceras, la mejora del diseño de la parte delantera de automóviles y autobuses para 
proteger a los peatones, y la interposición entre la infraestructura viaria y los vehículos, de 
elementos pensados para protección, en caso de colisión (Peden M.M. et al (eds.) 2004). 

En el nivel individual, un descenso de la dependencia del uso del automóvil privado puede tener 
otros efectos positivos, como la mejora de la salud respiratoria (como consecuencia de una menor 
contaminación relacionada con el transporte), una reducción en los niveles de obesidad (como 
consecuencia de una mayor actividad física ligada a caminar y circular más en bicicleta), menores 
exposiciones al ruido y una disminución significativa del estrés que implican las vías de alto 
volumen y congestión, en muchos casos (Organización Mundial de la Salud 2009). 

El sector sanitario se beneficiaría mucho de una mejor prevención de dichas lesiones porque se 
reducirían las hospitalizaciones y la gravedad de los traumatismos. También se beneficiaría si, tras 
garantizarse condiciones más seguras para los peatones y los ciclistas, un mayor número de 
personas adoptaran el hábito saludable de caminar o ir en bicicleta sin temer por su seguridad. 

En cuanto a la geografía, en su estudio de los sistemas de transporte define éstos como un todo 
conformado por componentes básicos: la infraestructura, los flujos de transporte y los servicios de 
transporte. Se considera como un sistema abierto que a la vez que influye es influido por su medio. 
Para la geografía del transporte, éste se considera como el espacio geográfico del que el sistema 
forma parte y que incluye factores condicionantes como los sociales, económicos y ecológicos 
(Taylor et al. 1996). La última tendencia que se desarrolla en la Geografía de los transportes se 
caracteriza por prestar especial atención a la persona, a su comportamiento, a los 
condicionamientos sociales de sus desplazamientos y se ha denominado Geografía Social del 
Transporte (Torrego Serrano 1986) lo cual refuerza la idea anotada al iniciar este capítulo con 
respecto a la relevancia de los sistemas de transporte en la modernidad.  

Igualmente, en el componente urbano, el aumento y número de desplazamientos realizados, así 
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como la elección de la vía y del medio de transporte están directamente afectados por el uso del 
suelo en las ciudades (Hummel T, 2001, citado en (Peden M.M. et al (eds.) 2004)).  

Sin embargo dicha elección, por lo general, está relacionada con la condición socioeconómica que se 
posea en el momento de tomar decisiones acerca del lugar de vivienda con respecto al lugar de 
trabajo, etc. Los habitantes de las ciudades que pueden permitirse la movilidad en vehículos privados 
evitan los medios de transporte público, normalmente saturados e inseguros que contribuyen en 
buena medida con las lesiones fatales y no fatales de tránsito. Sin embargo el aumento en el parque 
automotor privado también puede ser un factor de incremento en la accidentalidad ya que, desde la 
perspectiva de la localización, las decisiones con respecto a los lugares de vivienda se ven 
influenciados por la expansión urbana, aumentando la presión sobre los sistemas viales, no siempre 
adecuados de antemano para las ampliaciones residenciales. 

Dada la falta de infraestructura adecuada en nuestras ciudades y la falta de un marco jurídico 
regulador, el aumento del número de eventos de tránsito es aún más preocupante. En los países en 
desarrollo, esta urbanización rápida y desordenada empeora la situación. 

Una red vial planificada pensando en la seguridad establece una jerarquía de vías con diversos niveles o 
categorías, cada una concebida para una función determinada. Sin embargo en los países de ingresos bajos 
y medios no se ha avanzado mucho en cuanto a la gestión de la seguridad vial por áreas (Peden M.M. et al 
(eds.) 2004). Una red vial planificada orienta el diseño y mantenimiento de las vías y sus infraestructuras 
adyacentes para minimizar las consecuencias de las posibles desviaciones de los automotores. 

Es importante anotar que los choques no se distribuyen homogéneamente por toda la red vial. Se 
acumulan en puntos concretos, acontecen a lo largo de determinados tramos de carretera o se dispersan 
por zonas residenciales (Roberts I, 1996, citado en (Peden M.M. et al (eds.) 2004)). Los choques en las 
intersecciones figuran entre los que más traumatismos ocasionan (Guo et al. 2010). Las mejoras del 
diseño y trazado de las intersecciones -por ejemplo, en las que los cruces señalizados se sustituyan por 
rotondas-, pueden reducir el riesgo de choque en esos puntos (Peden M.M. et al (eds.) 2004). 

Adicionalmente existen variaciones temporales (hora, día de la semana, mes) en la ocurrencia de 
eventos de tránsito que sumadas a las variaciones espaciales en investigaciones realizadas para 
contextos específicos pueden ayudar en la toma de decisiones sobre medidas de control efectivas 
tendientes a la reducción de éstos (L. Li et al. 2007; McCullagh 2006; X Wang & Abdelaty 2006; 
Geurts et al. 2005). 

Tal y como se anotó anteriormente, la gestión en este sentido no se encuentra muy adelantada en 
países de ingresos bajos y medios. Para hablar del caso específico de América Latina, hay que 
comenzar por explicar que sufrió profundas transformaciones económicas desde la década de 1980, 
para lograr su inserción en economías globales. Esto conllevó vertiginosas transformaciones tanto en 
el sector productivo -que privilegia los servicios por sobre la industria-, como en el espacio, en el cual 
se incrementó la demanda de suelo urbano arrojando como resultado una expansión desordenada. Y 
una de las características predominantes es la condición de ruralidad de las nuevas poblaciones 
urbanas pobres que dependen del transporte público para su inserción en mercados laborales urbanos. 

Tal y como afirma Figueroa (2005), en ese contexto el transporte público se ve confrontado con varias 
situaciones críticas: por un lado debe asimilar los cambios que se definen para las políticas de transporte 
público; por otro lado debe enfrentar la competencia originada en el mayor uso del automotor privado y 
de formas artesanales de transporte público; y, debe habituarse a nuevas estructuras de viajes y a la 
cobertura de áreas urbanas más extensas pero con una menor densidad de demanda (Figueroa 2005). 
Estas dificultades se inscriben en un proceso de crisis más profundo, originado en una necesidad de 
adaptarse a las condiciones actuales provenientes de prácticas de gestión claramente emparentadas con 
los procesos de apertura y liberalización económica de nuestras ciudades. 
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El servicio de transporte público, ofrecido tradicional y predominantemente por buses desde los años 
20 y 30 del siglo XX, había sobrevivido en un marco de una fuerte y compleja regulación, aunque 
débilmente aplicada. Esta regulación consistía en un control férreo de la tarifa y en una gran libertad 
para la definición del nivel de servicio, con el objeto de mantener una rentabilidad más o menos 
constante en el sector, a pesar de la frecuente ocurrencia de inflación de costos en esta época. 

México no es la excepción a esta situación, en Ciudad de México, donde se había practicado una 
política permanente y consecuente de subsidios a la operación del transporte público, los reajustes 
tarifarios realizados durante 1992 significaron que el gasto en transporte en el presupuesto familiar 
pasara de 12% a 23%, y a casi 40% en 1995 (Sánchez 1995, citado en (Figueroa 2005)). 

Todas estas situaciones han llevado a la promoción de importantes correcciones en el 
funcionamiento de los sistemas de transporte público, en particular buscando una mayor eficiencia 
y calidad de los servicios públicos, mediante la implementación de sistemas de transporte masivo 
(Hess & Bitterman 2008; Johnson 2003; Keeling 2010). 

Los sistemas de transporte masivo se definen como un servicio de transporte de pasajeros, de 
ámbito local, disponible para cualquier usuario que pague una tarifa prescrita; generalmente opera 
sobre vías segregadas de otros medios de transporte, especialmente de carácter privado aunque con 
algunas excepciones para el sistema que opera con buses; está diseñado para movilizar grandes 
cantidades de pasajeros a la vez e incluyen por lo menos cuatro formas de transporte: bus, metro, 
tren pesado y tren liviano que se integran para conformar el sistema. Tienen diferentes 
denominaciones que se originan en estas formas de transporte y comúnmente se pueden escuchar 
nombres como Sistema de Transporte Rápido Masivo en Buses -STMB-, 'Bus Rapid Transit' -BRT- 
y Transporte Masivo Rápido -MRT por sus siglas en inglés-, entre otros (Wright 2002a). El 
Macrobús en Guadalajara se inscribe dentro de las soluciones de transporte masivo denominado 
Bus Rapid Transit -BRT-. 

El principal objetivo de estos sistemas es movilizar personas de manera rápida, eficiente y a bajo 
costo, evitando el uso de automóviles (Wright 2002b). Sin embargo y como respuesta a la 
implementación de dichos sistemas, la movilidad vial debería mejorarse considerablemente por la 
segregación de vías exclusivas para el sistema así como por el mejoramiento de la infraestructura 
urbana que se adecua para el mismo, lo cual no ocurre, bien por el aumento constante en el parque 
automotor privado, bien por la falta de adecuación urbana previa al sistema. 

De acuerdo con los datos técnicos suministrados por los desarrolladores, el sistema BRT se originó 
en América Latina en los años 70. Hasta hoy, se ha implementado en cerca de 70 ciudades de los 
cinco continentes (Wright 2002a). 

El sistema de BRT´s, establece: 

 Mejoramiento en la calidad de vida de la población y del aire. 
 Infraestructura adecuada a los requerimientos de la Ciudad. 

Se espera como resultado de la implementación de este tipo de sistemas de transporte, no solo una 
mayor eficiencia y cobertura sino, derivado de la forma de transporte misma, beneficios adicionales 
para los usuarios en términos de salud, tiempos y costos; para las ciudades en términos de 
movilidad, cobertura y también costos.  

Sin embargo, existen condiciones previas de implementación que son factores condicionantes del 
éxito de los SITM o BRT, entre ellas se cuenta tanto la adecuación morfológica de las estructuras 
viales urbanas que soportarán el sistema en las ciudades en procura de mejorar la eficiencia en la 
movilización para todos. Otra condición sine qua non tiene que ver con los cambios culturales que 
deben operarse en la ciudadanía en general para que las bondades que se le atribuyen al sistema de 
transporte sean efectivas en el tiempo y en la construcción de mejores ciudades (un ejemplo de ello 
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se puede observar en el trabajo cotidiano de funcionarios que explican el funcionamiento del 
sistema a los nuevos usuarios, acompañado de campañas publicitarias, educación en las escuelas, 
etc.). Una tercera condición de relevancia es la creación o adecuación de marcos normativos y 
legales para la implementación de SMT.  

Cabe resaltar aquí que en publicación reciente de la OPS (2010) se aborda la problemática de las 
lesiones ocasionadas por el tránsito, vinculada directamente al tema de los transportes, 
especialmente al transporte público. “Advocating for Safe and Healthy Public Transportation. 
Increasing Health Participation within a Multisectoral Framework” hace una revisión exhaustiva de 
las implicaciones del transporte público sobre la salud mientras no se encuentre implementado 
dentro de las condiciones óptimas para todos los usuarios de éstos y se hace un llamado al trabajo 
multisectorial. Este trabajo es un referente de importancia por varias razones: primero, es un trabajo 
que, si bien viene desde la temática de salud pública, constituye un adelanto en el abordaje 
multidisciplinar del tema transportes y salud; segundo, resalta la enorme necesidad de buscar 
soluciones que mitiguen desde la perspectiva salud-ambiente el costo ambiental de los transportes 
basados en combustibles fósiles; y, tercero destaca la necesidad de hacer eficientes y accesibles este 
tipo de transportes para los ciudadanos (Villaveces & Rodrigues 2010). 

Desde la perspectiva del análisis estadístico y espacial surgen múltiples investigaciones tendientes a 
dar explicación acerca de las distribuciones y determinantes espaciales que se hallan involucradas en 
la ocurrencia de eventos de tránsito (Guo et al. 2010; L. Li et al. 2007; Kulldorff et al. 2009; X Wang 
& Abdelaty 2006; Geurts et al. 2005; Wen & Kedem 2009; Mirandamoreno et al. 2007; McCullagh 
2006; Anselin 2010; Pulugurtha & Vanapalli 2008; Sabel et al. 2005; Aguerovalverde & Jovanis 
2006; I Thomas 1996; Loo 2006; Truong & Somenahalli 2011).  

Por ser un referente para la discusión de este trabajo de investigación (capítulo 3), se resalta el 
artículo que, desde la ingeniería y la aplicación de sistemas de información geográfica (GIS por sus 
siglas en inglés), se presenta en el Journal of Public Transportation en 2011, “Using GIS to Identify 
Pedestrian-Vehicle Crash Hot Spots and Unsafe Bus Stops” en el que se reporta una aproximación 
metodológica basada en índices de autocorrelación espacial de accesos y eventos de tránsito para la 
identificación de paraderos inseguros. En este trabajo se tienen en cuenta tanto los eventos como la 
severidad de las lesiones ocasionadas por los mismos y los tipos de accesos peatonales y se determinan 
patrones para éstos a partir de la utilización de la geoestadística Gi* (Getis-Ord) que será explicado 
más adelante, así como una determinación de niveles de inseguridad de acuerdo a dicha severidad. 
Realizado para la zona metropolitana de Adelaida-Australia, tomó en cuenta datos de 13 años (1996-
2008) (Truong & Somenahalli 2011). 

Sin embargo, aún existen muchos vacios de investigación por llenar, bien en términos de 
unificación, recolección, sistematización de datos, así como en términos de evaluación de la 
conexión entre el sistema de transporte público en la ciudad y su vinculación positiva o negativa con 
la ocurrencia de eventos de tránsito entre otros. 

3.2 Nuestro referente conceptual 
Indudablemente hay acuerdo en que la perspectiva sistémica se constituye en la aproximación 
epistemológica que con mayor integralidad puede abordar el problema de las lesiones ocasionadas 
por eventos de tránsito. Es dentro de esta perspectiva desde donde la temática ambiental pasa a 
jugar un papel preponderante puesto que la apropiación ambiental que de los entornos se hace, 
filtrada por las percepciones propias, los bagajes culturales, el entendimiento de la ciudadanía por 
parte de todos los usuarios, determina la forma de su desempeño. 

Bajo esta óptica, la Teoría de Sistemas se entiende como el estudio transdisciplinario de la organización 
abstracta de los fenómenos, independientemente de su sustancia, de su tipo, o de su escala temporal o 
espacial. Esta Teoría permite investigar los principios comunes a todas las entidades complejas y los 
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modelos que pueden ser empleados para su descripción (Heylighen & Joslyn 1992). En esta visión, se 
asume la existencia de principios universales de organización, válidos para todos los sistemas, sean 
físicos, químicos, biológicos, mentales o sociales. De esta manera, la visión sistémica pretende la 
universalidad, ignorando los materiales concretos de los cuales están conformados los sistemas, para 
centrarse en su organización abstracta, y por lo tanto se contrapone a las perspectivas mecanicistas que 
buscan la universalidad reduciendo el todo a sus constituyentes materiales (Serna-Isaza 2005). 

De lo anteriormente expuesto, es claro que ‘un sistema es un todo creado por la integración de un 
conjunto estructurado de componentes-partes cuyas interrelaciones estructurales y funcionales 
generan un todo no implícito en los componentes desagregados’. Para hablar de un sistema es 
necesario el cumplimiento de las siguientes características (Scheidegger, 1997(Serna-Isaza 2005)):  

 un conjunto de elementos identificados con algún atributo variable. 
 un conjunto de relaciones entre los atributos de los objetos, y un conjunto de relaciones 

entre todos los atributos de los objetos y el ambiente.  

Como tal, el sistema tiene cuatro propiedades invariantes (Lazlo, 1972, citado en (Haigh 1995)): 

A. Es un todo. 
B. Tiene identidad o persistencia que resiste a las perturbaciones en su ambiente. 
C. Tiene la capacidad de adaptación para enfrentar desafíos sostenibles impuestos por su 

ambiente. 
D. Existe como parte de una jerarquía imbricada de sistemas. 

El enfoque de sistemas se distingue del enfoque analítico más tradicional (por ejemplo 
reduccionista2), por el hincapié en la interacción y la conexión de los diferentes componentes de un 
sistema. Aunque el enfoque de sistemas, en principio, considera todos los tipos de sistemas, en las 
prácticas se centra en los sistemas complejos, adaptativos y auto-reguladores (Haylighen et al. 1993).  

El paisaje: concepto y función. A partir de la definición de paisaje como “el conjunto de formas que, en 
un momento dado, expresa las herencias que representan las sucesivas relaciones localizadas entre hombre 
y naturaleza, caracterizada por una determinada distribución de formas-objetos, previstas de un contenido 
técnico específico” (Santos 2006) y, debido a que esta relación dialéctica es cambiante en el espacio-
tiempo, su valoración-percepción social también se presenta de manera asimétrica (Serna-Isaza 2003).        

En el paisaje se concreta la realidad material de la organización ecosistémica, la cual está constituida 
por una parte visible de su estructura y composición, el fenosistema, y una parte no visible, el 
criptosistema (Etter R. 1994). El fenosistema es, por lo tanto, resultado estructural de procesos y 
transformaciones en el criptosistema que responde a determinaciones culturales surgidas de ideas 
ordenadoras implícitas en la cultura3 que actúa sobre el territorio.  

Así, el territorio, considerado desde la perspectiva del paisaje, la Teoría General de Sistemas y la 
Complejidad, se encuentra caracterizado por la confluencia de múltiples procesos que al 
interrelacionarse van a constituir la estructura visible de un sistema que funciona como una totalidad 
organizada (Capra 1998; García 1994; Morin 1994). 

De la misma manera, el paisaje se forma desde la relación cultura-naturaleza. Por lo tanto y para 
nuestro tema de estudio, el sistema de alteridad –Macrobús-, es la unidad estructural-funcional del 
paisaje humanizado y denota una forma única de relación entre un grupo humano y su entorno, según 
                                                 
2 El enfoque reduccionista busca estudiar un fenómeno complejo, reduciéndolo al estudio de sus unidades constitutivas 

de modo que podamos explicar el fenómeno complejo a través del estudio individual de uno de sus constituyentes. 
3 Cultura entendida como fenómeno o capacidad del ser humano que le permite adaptarse a su medio biológico y 

compartir con otros grupos humanos características propias de la adaptación al nicho ecológico habitado. Sigue un 
proceso de evolución multilineal basado en el desarrollo de tipos culturales derivados de las adaptaciones al medio 
físico de un grupo social. Steward, Julian (1992): "El concepto y el método de la ecología cultural".  
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Sin embargo para este trabajo de investigación y en el caso del sistema Macrobús, desde la perspectiva 
sistémica, una retroalimentación negativa estaría dada a partir de la aproximación a los procesos de 
uso que combinan la interrelación entre morfología y usuarios y que resultan problematizantes o 
riesgosos y presentan como flujo de salida la ocurrencia de eventos de tránsito con el objeto de que la 
toma de decisiones se oriente hacia los procesos mismos y no exclusivamente hacia los resultados. Por 
ejemplo, la identificación de puntos críticos cercanos a estaciones de Macrobús conllevaría como 
mecanismo de solución una mejora en términos morfológicos cerca de las mismas, que brinde 
mejores condiciones de seguridad a usuarios del Macrobús con el fin de reducir el riesgo de ocurrencia 
de un evento de tránsito que resulte en una lesión –fatal o no fatal- y que involucre a otro tipo de 
usuarios del corredor de tránsito. También conllevaría una revisión de los mecanismos perceptuales 
que inciden sobre los comportamientos de los diferentes usuarios con el fin de generar los 
mecanismos pedagógicos y comportamentales que generen un uso seguro del Macrobús.  

Por el contrario, la retroalimentación positiva es aceleradora de la desviación con efectos acumulativos y 
desintegradores, lo cuales finalmente conducen a una ruptura del sistema, es decir, a un comportamiento 
divergente, de explosión, de expansión indefinida o de inmovilización total (Flórez & J. Thomas 1995) y 
por lo tanto, es necesaria para el desarrollo y la  supervivencia de los organismos. 

A su vez, un proceso de retroalimentación positiva, como ejemplo, podría estar basado en la oposición 
total al sistema de transporte que implique una posición ciudadana de no uso que lo lleve, como decisión 
política y de manera obligatoria, a reconvertirse en otro sistema diferente al Sistema Macrobús.  

Los mecanismos homeostáticos tienen límites más allá de los cuales la retroalimentación positiva sin 
restricciones conduce a la muerte del sistema. Estos se comportan en los sistemas como altiplanos 
homeostáticos con una serie de niveles o pasos: al aumentar la tensión, el sistema, aunque controlado, 
puede que no regrese exactamente al mismo nivel anterior a la perturbación. En estas condiciones, un 
cambio, aunque sea de pequeña magnitud, puede ocasionar respuestas de grandes consecuencias. Por 
ello, un control homeostático efectivo se 
genera solo después de un periodo de ajuste 
evolutivo.” 

El modelo del sistema Macrobús. Un 
modelo, entendido como representación 
sintética de la realidad debe permitir no sólo 
explicar sino también entender y comprender 
el sistema sujeto de modelación y como tal, 
se aproxima más a una cartografía no 
convencional –entendiendo lo convencional 
como el uso de modelos exclusivamente 
cuantitativos y mapas estáticos-. En un 
modelo representativo del sistema Macrobús, 
se pretende que la semiótica adquiera una 
verdadera dimensionalidad generando una 
verdadera comprensión de los flujos, las 
relaciones, la estructura y los patrones del 
mismo. Figura 6. El modelo debe poder 
representar un sistema abierto que 
intercambia constantemente flujos en su 
interior y con el exterior y para ello es 
necesario reconocer los principios de 
organización que lo gobiernan a diferentes 
niveles. 

Un modelo  cognitivo  es  un modelo  del 
ambiente  tal  y  como  lo  concibe  la 
población  que  vive  y  percibe  en  este 
ambiente.  Se manifiesta  en  un modelo 
operativo  que  es  la  descripción  de 
aspectos  seleccionados  del  mundo 
material  llevado  a  cabo  por  un 
observador especializado. Constituye así 
una representación “fiel” de cómo actúa 
el sistema.  

Entre  el modelo  cognitivo  y  el modelo 
operativo  se  encuentra  mediando  la 
ideología,  entendida  como  construcción 
de  imagen  cultural.  La  realidad  sería 
única si el ser humano sólo se adaptara 
pero  además  de  ello  lo  adecua 
imposibilitando esta unicidad.  
Adaptado  de  Steward,  Julián.  Ecología 
Humana (1992). 
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4. Los Objetivos 

4.1  Objetivo general 
Determinar el impacto del Macrobús en la accidentalidad vial en el Municipio de Guadalajara, 
Jalisco, México. 

 

4.2 Objetivos específicos 
1. Evaluar el comportamiento de la accidentalidad vial entre el corredor de tránsito del 
Macrobús y una vía del mismo orden jerárquico antes y después de la implementación del Sistema 
de Transporte Masivo. 

2. Analizar la correlación espacial entre la evaluación morfológica del corredor vial del 
Macrobús en la Zona Metropolitana de Guadalajara y la accidentalidad vial durante el período 2009. 

3. Determinar tramos de riesgo por niveles de acuerdo con la evaluación y análisis de variables 
como morfología urbana y señalización, entre otras. 

4. Generar recomendaciones para el fortalecimiento de la prevención y disminución de la 
accidentalidad en el corredor vial del Macrobús en la Zona Metropolitana de Guadalajara. 

 

5. Los supuestos 

Los Sistemas de Transporte Masivo, BRT en el caso del Municipio de Guadalajara, requieren de 
adecuaciones físicas, culturales y legales para que su introducción no genere traumatismos viales o 
actitudes de rechazo en los usuarios del mismo. Las adecuaciones se refieren no solamente a la 
construcción de estaciones y paraderos sino a la ampliación de los corredores para que no se genere 
una disminución del espacio de tránsito para los usuarios de vehículos particulares, a la construcción 
de sistemas peatonales para usuarios y no usuarios del mismo y a la realización de campañas y 
actividades de pedagogía ciudadana para la enseñanza del correcto uso de la nueva forma de 
transporte. 

El municipio de Guadalajara adecuó el funcionamiento del sistema a la infraestructura urbana 
existente y esto generó traumatismos tanto para los usuarios del sistema como para usuarios 
vulnerables de la red vial en la ciudad que utilizan otros sistemas de transporte.  

A pesar de que la Calzada Independencia era un eje arterial de primer orden, es posible que la falta 
de adecuación de la infraestructura urbana tanto para el BRT como para usuarios de las vías haya 
generado una barrera geográfica que esté dificultando la comunicación entre los sectores de la 
ciudad a cada lado del corredor vial de la Línea 1 del Macrobús.  

Con este marco, en el capítulo 2 se presentará el desarrollo metodológico seguido para determinar 
el impacto del Macrobús en la ocurrencia de eventos de tránsito en Guadalajara, Jalisco, México, en 
un intento por aproximarse al sistema Macrobús dentro del referente conceptual esbozado en este 
primer capítulo. 

En anexo, se presenta una matriz de revisión bibliográfica para la redacción, especialmente, del 
capítulo I. 
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II. EL PROCESO                                                                    
(Comprendiendo espacialmente los flujos resultantes de un sistema 

complejo) 

 

De acuerdo con lo expuesto en el capítulo anterior y basados en la Teoría General de Sistemas, partimos 
de los flujos resultantes –Eventos de Tránsito, en adelante ET-, para realizar el procesamiento y análisis 
de los datos disponibles, con el fin de englobar nuevamente en el capítulo 3 nuestros hallazgos dentro 
del Sistema de Alteridad Macrobús. 

 

1. Las fuentes de datos 

Entre los datos disponibles se contó con la base de datos de ET ocurridos durante los años 2007 y 2009 
en los corredores viales de la Calzada Independencia y de la Calzada Federalismo, vía del mismo orden 
jerárquico, dentro del sistema vial de la Zona Metropolitana de Guadalajara, dispuesta en la misma 
dirección y que sirvió para cumplir con nuestro primer objetivo específico. 

Por otro lado se realizó un trabajo de campo durante los meses de octubre de 2010 y febrero de 
2011 que consistió en una evaluación morfológica del corredor Macrobús para los sentidos Norte-
Sur y Sur-Norte, tanto para vía como para banqueta y entorno, considerando múltiples variables 
que conforman el fenosistema del Corredor Macrobús.  

 

2. Los procesos de aproximación 

Un acercamiento a la relación entre los ET y el espacio del corredor Macrobús en el cual ocurren se 
realizó por aproximaciones sucesivas, buscando un acercamiento cada vez más detallado sobre el 
corredor Macrobús. Es decir, de un comparativo temporal sobre los dos corredores en estudio, 
basado en los datos aportados por vialidad; de una búsqueda de patrones globales de distribución y 
autocorrelación; de un comparativo espacial sobre los puntos críticos para ocurrencia de eventos de 
tránsito utilizando LISA -Local Indicators of Spatial Autocorrelation-, de manera específica la 
estadística Gi*, también aplicada para los dos corredores, en los dos años de datos, se pasó a la 
creación de un índice morfológico mediante el uso de un árbol de decisión multicriterio o 
Evaluación Espacial de Criterios Múltiples (en adelante EECM) en el cual se introdujeron los datos 
obtenidos en campo de algunas de las variables evaluadas para el corredor Macrobús, realizando el 
proceso para cada sentido del corredor por separado. 

Consideramos que la morfología urbana presenta cambios mínimos en el tiempo con excepción de 
grandes proyectos urbanos como la implementación del Macrobús. A partir de las modificaciones 
que supuso la implementación del Macrobús a lo largo del corredor vial en estudio y considerando 
que el trabajo de campo realizado durante 2010-2011 implicó una evaluación morfológica sobre una 
obra ya realizada que modificó grandemente el fenosistema del corredor, el proceso de contraste 
entre el índice morfológico y los puntos críticos obtenidos en la fase sintetizada anteriormente se 
realizó con exclusividad para el corredor Macrobús con los datos de 2009.  

El hecho de contrastar el índice morfológico y los puntos críticos obtenidos hace parte de la 
aproximación geográfica al sistema Macrobús y su impacto sobre la ocurrencia de ET. Sin embargo y 
como se explicará más adelante, para la identificación de tramos de riesgo se incluyeron además de 
esta contrastación otros factores considerados importantes durante el desarrollo de esta investigación. 
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De igual manera, este trabajo constituye una ratificación de la sensibilidad de ciertas estadísticas como el 
Gi*, a diferencia de estadísticas como Moran I o General G (Anselin 1994), para encontrar 
comportamientos locales atípicos, marcando diferencias sustanciales en el abordaje de ciertos elementos 
que modifican o pueden estar influenciando el comportamiento global convirtiéndose en puntos de 
atención sobre el sistema en general, con el ánimo de mantener su meseta homeostática o generar 
variaciones sobre la misma que desencadenen una transformación total del sistema. Prestar atención a 
los umbrales críticos en la toma de medidas preventivas frente a la ocurrencia de ET es un aspecto 
fundamental en investigaciones basadas en la teoría general de sistemas como la que aquí se presenta. 

A continuación se explica detalladamente todo el procedimiento. 

2.1 Preparación de datos 
A partir de la entrega de los datos solicitados, por parte de la Secretaría de Vialidad y Transporte del 
Estado de Jalisco, División de Estudios y Proyectos Especiales se inició el procesamiento de datos para 
el presente estudio. La consolidación de dichos datos, anterior a la entrega para este trabajo,  requirió del 
trabajo de depuración y normalización de las diversas dependencias que registran eventos de tránsito al 
interior de dicha Secretaría, cada una con su respectivo formato y tipo de captura de datos.  

Las bases recibidas se encontraban separadas para cada vía que compone los corredores viales del 
Macrobús y Federalismo: Calzada Independencia, Av. Gobernador Curiel, Fray Angélico y Av. De la 
Escultura para el primero y Av. Federalismo y Av. Colón para el segundo.  

A la base correspondiente al corredor del Macrobús se le adicionaron los tres tramos viales en los 
cuales se realizaron derivaciones vehiculares por la puesta en marcha del Macrobús y que fueron 
entregados en base adicional. Dichos tramos corresponden a: (1) entre Av. del Campesino, Av. 16 
de Septiembre y Av. Washington; (2) entre Calle 1 y Calle 26; y, (3) entre Calle 3 y Calle 28. Ver 
mapa 1.  

Se procedió a unificar las tablas originales por corredores viales para cada año entregado, quedando 
la estructura de la base tal y como se presenta en la tabla 1. La depuración de datos consistió en la 
eliminación de duplicados y la eliminación de los ET registrados fuera de los 16,1 km. Por los que 
transita el Macrobús. El procedimiento se repitió para la base del corredor Federalismo, 
descartando todos los ET fuera del rango de estudio.  
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Tabla 1. Estructura de las tablas de datos de la Secretaría de Vialidad y Transporte del Estado de Jalisco. 

Variable  Tipo variable  Observaciones

Fuente  Nominal  Actas de accidentes (SISCAV), 
Partes Generales de la Comandancia de Guardia (ATROPELLADOS), 
Quejas administrativas por choque (DENUNCIAS) y 
Reportes de los accidentes del Transporte Público de la Dirección General Jurídica (TRANSPORTE PUBLICO)

Acta  Numérica  Acta de levantamiento, queja, denuncia y otros que se genera para cada evento. Dos usuarios en un mismo evento 
pueden tener Actas diferentes.

Parte    Parte generado para  los automotores  implicados en cada evento; en  la mayor parte de  los casos corresponde al 
número de Acta.

Año  Numérica  Años 2007 y 2009 para los dos corredores viales

Fecha  Numérica  1 a 31

Día sem  Ordinal  Lunes a Domingo

Mes  Ordinal  Enero a Diciembre

Hora    Formato 24 horas

Horacerr    Clasificación de horarios en rangos de 2 horas.

Municipio  Nominal  Municipios de la Zona Metropolitana de Guadalajara por los que cruzan los corredores en estudio

Calle  Nominal 
Configuración del lugar de ocurrencia de un evento de tránsito, en intersección o frente a. 

EntreCalle2  Nominal 
Colonia  Nominal  Colonia de pertenencia del lugar del evento.

Tipo de Accidente  Nominal  Clasificación  del  tipo  de  evento  (atropellamiento,  choque,  choque  contra  objeto  fijo,  choque  contra  vehículo 
estacionado, caída al exterior, caída en el interior, caída, volcadura y otro) 

Situación en la vía  Nominal  Clasificación del tipo de usuario (conductor, pasajero, peatón)

Consecuencias  Nominal  Clasificación del tipo de lesiones sufridas (herido, ileso, muerto, se ignora, sin dato de lesión)

Tipo Vehículo  Nominal  Clasificación  del  tipo  de  vehículo  involucrado  en  el  evento  (auto,  motocicleta,  bicicleta,  camioneta  de  carga, 
camioneta de pasajeros, camión, tráiler, ambulancia, transporte público, taxi, sin datos)

Consecutivo  Numérica  Conteo  consecutivo  del  número  de  individuos  involucrados  para  los  eventos  ocurridos  durante  el  año  en  los 
corredores de estudio.

Fuente: Bases de datos de la Secretaría de Vialidad y Transporte del Estado de Jalisco. Depuración y elaboración propia de síntesis.
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Paralelo a este proceso se realizó la digitalización de la red vial que conforma los corredores en 
estudio ya que la disponibilidad de una red vial detallada no fue posible. De la misma manera fueron 
digitalizados los segmentos utilizados para dividir el corredor MB con el fin de realizar el trabajo de 
campo. 

Se crearon categorías nuevas dentro de algunas variables como es el caso de los campos sin ningún 
tipo de dato registrado en la variable tipo de vehículo, que en el caso de peatones o pasajeros 
involucrados se denominó con el tipo “sin vehículo”. 

Los datos de las bases entregadas se encontraban desglosados para cada uno de los usuarios 
involucrados en cada evento. Para efectos del trabajo de evaluación estadística y espacial se 
procedió a la asignación de consecutivos por evento, realizando una sumatoria de los datos por 
usuario, lesiones y tipo de vehículos para cada evento (ver anexos 2, 3). Para efectos de realizar 
dicha sumatoria se consideraron todas las variables de tipo nominal con códigos booleanos de 
presencia (1) ausencia (0) antes de realizar el procedimiento.  

Del total de ET reportados para las dos Calzadas, se tomaron solamente los 16.1 km 
correspondientes al corredor de funcionamiento del Macrobús, lo cual excluye todos los eventos 
ocurridos en el Periférico Sur en los puntos de intersección tanto con la Av. Colón como la Av. 
Gobernador Curiel y que representan valores importantes de ocurrencia de eventos, especialmente 
la primera intersección. A continuación se presenta, en la tabla 2, resumen de los eventos finalmente 
considerados para este estudio. 

Tabla 2. Resumen de datos para eventos de tránsito considerados. 2007-2009. 
Corredor  Macrobús Federalismo 

Año  2007 2009 2007 2009 

ET reportados  2843 2037 2287  1914

Duplicados  2 0 0  1

Excluidos  108 78 584  355

ET considerados  2733 1959 1703  1558

Usuarios involucrados  5707 4085 3568  3259

Vehículos involucrados  5467 3881 3419  3131
Fuente: Base de datos Secretaría de Vialidad, depurada para este estudio. Elaboración propia 

 

Una vez realizado este proceso de preparación de datos, se obtuvieron los intervalos de frecuencias de 
ET por intersección, reportados para los años 2007 y 2009. Con estas frecuencias también se procesaron 
las frecuencias para usuarios y vehículos involucrados para todos los eventos por intersección.  

Como se anotó en el capítulo 1 y tal como quedó consignado en los objetivos de este estudio, desde 
la perspectiva geográfica, el análisis espacial de la posible conexión entre Macrobús y ocurrencia de 
ET, requirió de un trabajo de campo que fue planificado como una evaluación morfológica del 
estado de los componentes físicos del sistema vial sobre el cual se desarrolla la ruta del mismo.  

El formato de evaluación y el protocolo de diligenciamiento correspondiente (ver Anexos 4 y 5), se 
elaboraron a partir de la revisión exhaustiva de instrumentos ya validados –PEDS (Pedestrian 
Environment Data Scan), MINIPEDS (versión mini en español) y NEWS (Neighborhood 
Environment Walkability Scale) (Robert Wood Johnson Foundation s.f.; Robert Wood Johnson 
Foundation. s.f.)-, o que se han elaborado a partir de éstos y se encuentran por validar –BEPEDS 
(Built Environment and Pedestrian Data Scan)(Gillings School of Global Public Health | 
Epidemiology s.f.) y que en la actualidad ya han sido puestos a prueba. Algunos de estos 
instrumentos son de dominio público, para otros se solicitó la autorización correspondiente. Han 
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sido creados por diversas universidades e investigadores y aplicados en diferentes ciudades de 
Estados Unidos y Colombia, entre otros.  

Para efectos de practicidad y rendimiento, se elaboró un aplicativo digital utilizando el software libre 
Cyber Tracker (Cyber Tracker Conservation s.f.), mediante el cual se recabaron los datos 
georreferenciados de manera automática para la auditoría que, sobre morfología urbana se obtuvieron 
en el corredor Macrobús.  

El tramo total del corredor Macrobús, más los desvíos vehiculares, se dividió en segmentos iguales 
de 50 mt. cada uno tanto para la dirección Norte-Sur como para la dirección Sur-Norte (320 y 321 
segmentos respectivamente) también digitalizados. Sobre cada segmento se tomaron datos sobre los 
subsistemas vía, banqueta y entorno. 

El resultado de esta evaluación morfológica presenta también productos cartografiables. En algunas 
mediciones un objeto puede estar representando tanto una señal, un puesto de ventas estacionario y 
otros, como una obstrucción y para cada caso fue registrada su presencia en los subsistemas a los que 
podía estar adscrito. En estos casos, con objetos específicos en el espacio de muestra se obtuvieron 
coberturas de puntos que en su momento fueron clasificadas por variable para cada tramo del 
corredor MB (señales, obstrucciones, expendio de alcohol, accesorios y paraderos diferentes a MB, 
entre otras). En otros casos los datos se encontraban referidos al segmento en general y fueron 
asociados a éste (líneas). 

Para los datos obtenidos en campo se procedió a depurar las bases, eliminando los registros 
duplicados y consolidando para los 641 segmentos los resultados evaluados para cada ítem y cada 
variable. 

2.2 Manejo de datos 
Terminada la fase preparatoria de los datos para cada conjunto disponible (vialidad, campo, 
cartografía), comenzó el procesamiento de los mismos con una estadística exploratoria de los datos 
de las bases de ET para los dos corredores en estudio, realizando un comparativo por año (2007 y 
2009) para todas las variables consideradas por ET, por vía y comparando entre vías. El programa 
utilizado para dicha exploración estadística fue R+ (Institute for Statistics and Mathematics 2011). 
Se utilizó en principio el paquete R-Commander (Fox 2005) para tal fin.  

En la fase exploratoria se revisaron tanto la distribución de intervalos de frecuencias como los 
resúmenes numéricos para cada variable comparando los dos corredores en estudio de manera 
individual para los dos años contemplados y entre sí. Para verificar la normalidad en la distribución 
se utilizó la prueba de Shapiro-Wilk, propuesta en 1965, que calcula un valor W que comprueba si 
una muestra de datos tiene una distribución normal (Shapiro & Wilk 1965). 

Se eligieron los años 2007 y 2009 por ser representativos del último año de funcionamiento del 
Corredor Independencia sin Macrobús y el primer año de funcionamiento del corredor Macrobús, 
lo cual puede aproximarse mejor al comportamiento antes y después de puesto en marcha el BRT. 

Terminada esta fase de pruebas estadísticas no espaciales se tomaron los datos de frecuencias 
obtenidos para ET por intersección y se visualizaron en mapas, en la búsqueda de un patrón 
espacial de distribución de los mismos.  

La dependencia o heterogeneidad espaciales son dos conceptos a considerar puesto que la 
ocurrencia de eventos en un espacio determinado puede estar influenciada, o al menos relacionada 
con espacios cercanos, de acuerdo con ciertas condiciones o variables que deben considerarse para 
evaluar las posibilidades de las mismas (Chainey & Ratcliffe 2005). En años recientes han tenido un 
gran auge los indicadores de dependencia espacial local, especialmente en la búsqueda de 
evaluaciones válidas para la agrupación de enfermedades poco comunes (Ord & Getis 1995). En 
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nuestro caso, consideramos que las condiciones morfológicas circundantes pueden tener una fuerte 
relación con la ocurrencia de eventos y por esta razón, una vez determinados los puntos críticos se 
procedió con el índice morfológico para efectos de comparación con estos puntos críticos. 

Cuando una variable presenta valores altos en un área y estos se encuentran correlacionados con 
valores altos en áreas vecinas o cuando valores bajos de una variable se agrupan espacialmente se 
dice que existe una autocorrelación espacial positiva. Si valores altos de la variable se encuentran 
asociados con valores bajos en las cercanías de manera repetitiva, se habla de autocorrelación 
espacial negativa. De igual manera si valores altos y bajos se distribuyen aleatoriamente en el espacio 
de estudio se dice que la autocorrelación espacial es cero (0) y se habla de heterogeneidad, 
aleatoriedad o dispersión espacial.  

Los patrones de distribución espacial presentan diferentes metodologías para su cálculo y 
representación, entre ellas los mapas de puntos, mapas temáticos por concentración de eventos –
vectoriales o raster-, mapas de superficie continua (entre los que se cuentan métodos como Kernel 
Density Estimation –KDE- y Kriging), las pruebas estadísticas globales Moran I y C de Geary y, 
pruebas de indicadores locales de autocorrelación o LISA (Local Indicators of Spatial 
Autocorrelation) como las pruebas Gi y Gi*4 (Chainey & Ratcliffe 2005).  

Los mapas de puntos son la forma digital más simple de presentar la ocurrencia de un evento en 
estudio. Sin embargo presentan dificultades cuando un punto se encuentra georreferenciado para 
múltiples eventos pues al sobreponerse uno sobre otro en el mismo lugar dificulta la observación de 
mayores concentraciones de eventos que pueden estar indicando un punto crítico para su 
ocurrencia. Figura 1(a). 

Cuando estos puntos se agregan a áreas administrativas o a alguna variable representada mediante 
superficies se obtienen mapas temáticos, técnica bastante popularizada aunque cuestionada por la 
posibilidad de que algunos aspectos geográficos puedan llevar a malinterpretaciones sobre la 
distribución del evento en estudio, especialmente por la uniformidad que otorga a ciertas áreas al 
interior de las que pueden presentarse patrones específicos que no serán observados. Adicionalmente, 
cuando se hace una inferencia para un individuo, basada en datos de un grupo pueden tomarse 
decisiones equivocadas en el tratamiento del evento en estudio. Este fenómeno se ha denominado 
como la falacia ecológica (Chainey & Ratcliffe 2005). Desde la perspectiva geoestadística es 
importante la comprobación de este tipo de asociaciones de áreas con fenómenos puntuales y se ha 
demostrado que en los casos en que los índices de dependencia espacial global son positivos, se 
pueden asimilar a estas áreas tal y como hizo Anselin con el mapa de conflicto en países africanos 
1966-1978 efectuado a partir del índice Moran I y corroborado con otras pruebas (Anselin 1994)). 
Figura 1(b). 

Para el desarrollo de este estudio no se utilizaron mapas temáticos por cuanto los datos de ET son 
puntuales y se distribuyen a lo largo de un vector (vía). Adicionalmente los datos para agregación de 
áreas administrativas no presentaban condiciones para ser incluidas en este análisis y no se utilizaron 
por no considerarse necesario en el logro de  los objetivos planteados inicialmente.  

 

 

 

 

                                                 
4 Gi es una prueba geoestadística introducida y modificada por Getis y Ord. El * hace referencia a la modificación de la 

cual se hablará más adelante.  
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permite la clasificación de la distancia d para variables aleatorias no binarias. En la determinación de 
puntos críticos el denominador ha sido modificado para incluir solamente valores mayores que cero 
(0). Esto pareciera hacerlo más sensible con respecto a la determinación de dichos puntos 
destacándose sobre localizaciones con observaciones de la variable en estudio y no sobre un espacio 
vacío (Ord & Getis 1995).  

La fórmula planteada para este índice modificado es:  

 

Donde wij(d) es un valor espacial de peso con valores para todas las celdas j dentro de la distancia 
d de la celda objetivo i, Wi* es la sumatoria de dichos pesos, S1i* es la suma de los pesos al 
cuadrado y, s* es la desviación estándar de los datos dentro de las celdas (McCullagh 2006).  

Para la prueba estadística Gi*, a diferencia del índice Moran I, un valor positivo indica una 
agrupación espacial de valores altos y un valor negativo una agrupación de valores bajo mientras 
que para Moran I un valor positivo indica una agrupación de valores similares (altos o bajos) 
(Anselin 1994). 

Es importante resaltar que cuando existe autocorrelación global, los comportamientos locales son 
más difíciles de detectar. Por el contrario, cuando no hay un patrón global, Gi* es útil en el 
monitoreo de los comportamientos locales. La interacción entre lo local y lo global es importante ya 
que el comportamiento global tiene un impacto significativo sobre la distribución de las estadísticas 
locales (Getis & Ord 2010).  

Diferentes metodologías empleadas para valorar la existencia de autocorrelación espacial, 
especialmente para eventos de tránsito fueron consultadas (Jacquez & Rommel 2009; Anselin 1994; 
Getis & Ord 2010; McCullagh 2006; Sherrouse et al. 2010; Mirandamoreno et al. 2007; Cheng & 
Washington 2005; Warden 2008; Takahashi et al. 2008; Sabel et al. 2005), tomando la decisión de 
utilizar esta prueba estadística a partir del tipo de distribución espacial de los ET en nuestro 
corredor de estudio ya que ha resultado bastante útil para determinar puntos críticos para la 
ocurrencia de los mismos en distribuciones cuyos valores pueden ser altos o bajos y estar rodeados 
de valores igualmente altos o bajos (Truong & Somenahalli 2011). 

Un punto crítico (hotspot) es un área geográfica en donde los valores de ocurrencia del evento en 
estudio son mucho más altos que el promedio o se encuentran agrupados en relación con la distribución 
de eventos, en todo el tramo o área estudiada. Representan niveles de agrupación (clusters) o dispersión  
que pueden existir en diferentes escalas de interés. Al conocer dónde se encuentran los puntos críticos es 
posible evaluar el por qué de la persistencia del evento en estudio  (Chainey & Ratcliffe 2005), teniendo 
la premisa de que los eventos –de tránsito en este caso-, no ocurren de manera aleatoria y pueden tener 
múltiples explicaciones causales individuales o generalmente, combinadas para la ocurrencia de los 
mismos. 

Con los resultados del proceso de determinación de puntos críticos para eventos de tránsito en los 
dos corredores en estudio, el paso siguiente consistió en la conceptualización de un segmento ideal, 
cuyos elementos definitorios fueron ponderados e ingresados en un árbol de decisión multicriterio, 
utilizando el software Ilwis 3.3.1 (ITC Faculty of Geo-Information Science and Earth Observation 
of the University of Twente s.f.) El procedimiento comprende la alimentación de este árbol con los 
datos de campo, previamente consolidados para cada segmento y normalizados por frecuencias de 
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aparición o como calificaciones nominales tal como se recabaron en campo. Se incluyeron 
solamente algunas de las variables por considerarse como las más significativas desde el punto de 
vista morfológico para la consideración total del corredor vial en estudio. 

La Evaluación Espacial Multicriterio utilizada –SMCE por sus siglas en inglés en el software Ilwis-, 
es una aplicación que permite el diseño de un árbol de decisión cuyo producto final no es otra cosa 
que la distribución espacial de un índice combinado de variables que han sido elegidas por el 
usuario. Este esquema de trabajo permite describir el objeto de estudio y relacionarlo con diversos 
factores, el tipo de relación que se establece entre ellos sigue varios criterios, mismos que pueden 
basarse en un marco teórico o en el conocimiento de expertos en el tema (Malczewski 1999). 

Operativamente, el árbol de decisión es alimentado con un número de mapas del área de estudio, en 
formato raster, que contienen información cualitativa o cuantitativa agrupada o no, de acuerdo con el 
diseño del mismo. Estas variables deben estar normalizadas según criterios establecidos y haber recibido 
un peso de ponderación. La definición del árbol multicriterio para el corredor Macrobús se presenta en 
la tabla 3, figura 2. 

 

Tabla 3. Árbol de decisión multicriterio o Evaluación Espacial de Criterios Múltiples –
EECM-. Calificación de segmentos corredor Macrobús. 

grupo  variables  tipo  entrada salida 

Segmento  Condiciones del segmento Calificación general del segmento

vía  calificación vía 

estado  beneficio  tabla estandarizada por atributos

obstrucciones  costo  tabla normalizada de frecuencias

señalización  beneficio  tabla normalizada de frecuencias

banqueta  calificación banqueta 

estado  beneficio  tabla estandarizada por atributos

obstrucciones  costo  tabla normalizada de frecuencias

señalización  beneficio  tabla normalizada de frecuencias

ancho  beneficio  tabla estandarizada por atributos

entorno  calificación entorno 

iluminación  beneficio  tabla normalizada de frecuencias

limpieza  beneficio  tabla estandarizada por atributos

arborización  beneficio  tabla estandarizada por atributos

ventas  costo  tabla normalizada de frecuencias

densidad de 
edificaciones  beneficio  tabla estandarizada por atributos 

articulación urbana  beneficio  tabla estandarizada por atributos

Transeúntes  costo  tabla normalizada de frecuencias

elementos seguridad  costo  tabla normalizada de frecuencias
Fuente: Elaboración propia. 
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resultado esperado. Un beneficio contribuye positivamente (p.ej. a mejor estado de la vía menores 
posibilidades de tener que realizar maniobras bruscas que puedan desencadenar un ET). Un costo 
contribuye de manera negativa (p.ej. a mayor número de obstrucciones mayores posibilidades de 
tener que realizar maniobras que originen un ET). Estos factores se conjugan para el cálculo de 
condiciones de un segmento ya evaluado en campo con el fin de incluir a todos los subsistemas, así 
como a todos los posibles usuarios del corredor en estudio. El segmento ideal se definió de acuerdo 
con el flujograma presentado en la figura 3.  

A continuación se presenta las variables incluidas y la forma como fueron consideradas para 
efectuar la calificación general del corredor vial Macrobús. 

Para el subsistema vía fueron considerados los siguientes criterios: 

Estado de la vía (beneficio).  

Buenas: 1 Si las condiciones de rodamiento de los vehículos son óptimas con 
respecto al volumen con que ha sido diseñada la vía. 

Aceptables: 0,5 Si la vía tiene algunos baches o huecos que hacen más lento el tránsito 
vehicular pero no lo impiden ni es riesgoso para los vehículos. 

Pobres: 0 Si la vía tiene un porcentaje mayor al 50% de baches o huecos, el tránsito 
automotor es difícil y riesgoso con respecto a los demás vehículos. 

En 
reparación: 

0 Si algún tramo del segmento se encuentra en reparación, debidamente 
señalizada, lo cual obligue a los conductores de vehículos automotores a 
desviarse. 

Obstrucciones (costo). Se determinó la frecuencia de apariciones y se estandarizó, de 0 a 1, 
considerando como 1 el mayor número de obstrucciones por segmento. La frecuencia de 
obstrucciones puede impedir el óptimo desempeño de los usuarios de la vía y por tanto se consideró 
como un costo, es decir un factor que contribuye de manera negativa en la medida de su aparición a la 
ocurrencia de ET. 

Señalización (beneficio): Se determinó la frecuencia de apariciones y se estandarizó, de 0 a 1, 
considerando como 1 el mayor número de señales viales por segmento. La frecuencia de 
señalización puede propiciar el óptimo desempeño de los usuarios de la vía y por tanto se consideró 
como un beneficio, es decir un factor que contribuye de manera positiva en la prevención ET. 

Para el subsistema banqueta fueron considerados los siguientes criterios: 

Estado de la banqueta (beneficio). De acuerdo con el protocolo de medición de morfología 
urbana, para determinar el estado de la banqueta se imaginó una situación hipotética en donde una 
persona que debe desplazarse con un caminador o muletas o, una persona que lleve un coche de 
bebé se encuentran con el sendero peatonal del segmento en evaluación. Utilizando esta misma 
situación se pensó la calificación del estado de la banqueta para el árbol de decisión. 

Buenas: 1 Si el desplazamiento puede realizarse de manera continua y con facilidad. 

Aceptables: 0,7 Si con alguna dificultad esta persona pudiera desplazarse esquivando algún 
bache. 

Pobres: 0,3 Si el desplazamiento en dichas condiciones fuera bastante dificultoso o no 
pudiera efectuarse. 

No existe 
banqueta: 

0 Si no existe un sendero peatonal que permita la circulación de los usuarios 
de a pie, es posible que la decisión que tomen para cruzar el segmento sea 
la de bajar al nivel de la vía, en donde pueden fácilmente ocasionar ET. 
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Figura 3. Flujograma de conceptualización del segmento ideal en el árbol de 
decisión multicriterio o Evaluación Espacial de Criterios Múltiples –EECM-. 

 
 
Obstrucciones (costo). Se determinó la frecuencia de apariciones y se estandarizó, de 0 a 1, 
considerando como 1 el mayor número de obstrucciones por segmento. La frecuencia de 
obstrucciones puede impedir el óptimo desempeño de los usuarios peatones y por tanto se consideró 
como un costo, es decir un factor que contribuye de manera negativa en la medida de su aparición a la 
ocurrencia de ET. 

Señalización (beneficio): Se determinó la frecuencia de apariciones y se estandarizó, de 0 a 1, 
considerando como 1 el mayor número de señales viales por segmento. La frecuencia de señalización 
puede propiciar el óptimo desempeño de los usuarios peatones y por tanto se consideró como un 
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beneficio, es decir un factor que contribuye de manera positiva en la prevención ET. 

Ancho del sendero peatonal (beneficio).  El ancho del sendero peatonal en muchos casos puede 
determinar la adecuada circulación de este tipo de usuarios, especialmente en segmentos de altos 
volúmenes de circulación. 

De 2 a 4 mt. y  

> a 4 mt.: 

1 Se considera que el sendero permite la libre circulación, independiente del 
volumen peatonal y por lo tanto es óptima para considerarla como parte de 
un segmento ideal. Como estas variables se tomaron individualmente para 
cada segmento, se estandarizaron con el mismo valor. 

De 1 a 2 mt.: 0,5 Segmento en donde se puede caminar y el desplazamiento no es difícil 
con excepción de altos volúmenes peatonales. 

De 0 a 1 mt.: 0 Un sendero peatonal menor a 1 mt. de ancho dificulta la circulación, 
genera situaciones de riesgo en donde los peatones deben evadir el 
sendero, normalmente caminando por la vía vehicular. 

Se consideró el ancho del sendero peatonal como una variable importante por cuanto los peatones 
prefieren caminar sobre banquetas amplias y la respuesta a los grandes volúmenes de tráfico en las 
grandes ciudades ha sido más bien la de reducir las banquetas para acomodar el flujo vehicular 
(Heinonen & Eck 2007)y hasta el momento no hay estudios que analicen si esto puede producir 
puntos críticos para la ocurrencia de eventos de tránsito. 

De todas las variables evaluadas en el subsistema entorno, se consideraron aquellas que por su 
presencia/ausencia podían influenciar la ocurrencia de ET.  

Iluminación (beneficio): Vías o banquetas sin iluminación pueden generar situaciones de riesgo 
para todos los usuarios del sistema. En este sentido se determinó la existencia de iluminación para 
cada segmento y se califico de manera binaria (1=con luz, 0=sin luz) ingresando esta tabla al árbol 
como un beneficio. 

Limpieza (beneficio): el grado de limpieza de un segmento altera la percepción de los usuarios 
peatones propiciando reacciones frente a la caminata y a la exposición a riesgos innecesaria. Más 
adelante se complementará esta perspectiva con la presencia de mendigos o habitantes de la calle y 
trabajadores de la misma, cuya presencia puede generar reacciones de exposición a riesgos que 
pueden desencadenar un ET. Se consideró esta variable como un beneficio. 

Limpio: 1 Aparte de la recolección de basuras se cuenta con un segmento limpio 
de graffitti (diferente a murales o avisos gráficos) o deterioro del 
entorno urbano. 

Intermedio: 0,5 No se visualizan graffittis ni hay deterioro del entorno aunque haya 
algo de basura. 

Poco limpio: 0 entorno con basura, graffitti y deterioro del entorno urbano (se puede 
incluso asociar con algo de inseguridad). 

Arborización (beneficio). El grado de arborización de un segmento facilita los desplazamientos 
peatonales, disminuye el albedo que puede deslumbrar a los conductores y reduce el riesgo de que 
estos últimos no visualicen al peatón aparecer inesperadamente. Por lo tanto se consideró una variable 
importante aunque con menor significación ambiental que otras consideradas anteriormente. 

Muchos árboles: 1 Si existe al menos el 25% del mismo cubierto por árboles adultos 
o arbustos. 

Algunos árboles: 0,5 Si entre el 25 y el 75% del segmento tiene cobertura arbórea. 
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Sin árboles: 0 Si más del 75% del segmento tiene cobertura arbórea 
desarrollada. 

Se ha documentado que los factores de diseño de las ciudades también afectan la seguridad vial. La 
localización de las banquetas, la arborización, el equipamiento colectivo, las amenidades, la 
iluminación de las vías impactan en el número de accidentes. Se ha encontrado que las vías con 
árboles en el separador tienen menos ET  que las vías sin árboles (Jones & Jha 2010).  

Ventas (costo). Se determinó la frecuencia de apariciones y se estandarizó, de 0 a 1, considerando 
como 1 el mayor número de ventas o vendedores ambulantes por segmento. La frecuencia de 
aparición puede impedir el óptimo desempeño de los usuarios peatones y por tanto se consideró 
como un costo, es decir un factor que contribuye de manera negativa en la medida de su aparición a 
la ocurrencia de ET.  

Densidad de edificaciones (beneficio). Considerada como la densidad de edificaciones en el 
segmento que puede ser alta, media o baja. Para Guadalajara un mismo uso de suelo puede tener 
diferentes densidades y así mismo generar diferentes flujos de usuarios termporales o permanentes. 
Sin embargo se tendrá en cuenta en esta evaluación el número global de predios en un segmento 
con respecto al espacio evaluado de 50 mt. 

Baja: 1 Un escaso número de edificaciones en el segmento. 

Media: 0,5 Un número de edificaciones que no genera incomodidad ni visual ni 
morfológica al segmento. 

Alta: 0 Un alto número de edificaciones (en horizontal y en vertical). 

Articulación urbana (beneficio). Determinada por la articulación o empalme entre edificaciones, 
visto con mayor claridad en la forma y cantidad de vericuetos entre fachadas.  

Baja: 1 Empalme claro, sin salientes, sin aristas de construcción que obstruyan el 
flujo normal de caminata de un peatón. 

Media: 0,5 Segmento que presenta pocas alteraciones en la articulación entre 
construcciones. 

Alta: 0 Número elevado de salientes, empalmes con vericuetos y posibilidades que 
que la percepción de seguridad tienda a ser negativa. 

Transeúntes (costo). La presencia de transeúntes se encuentra referida con exclusividad a 
mendigos o habitantes de la calle y trabajadores de la calle, niños o adultos, que se encuentren 
pidiendo dinero o colaboración a los peatones o conductores de vehículos, bien sea a cambio de 
servicios como limpiavidrios o solo con su presencia. 

Se determinó la frecuencia de apariciones y se estandarizó, de 0 a 1, considerando como 1 el mayor 
número de personas en las condiciones. La frecuencia de aparición puede impedir el óptimo 
desempeño de los usuarios tanto conductores como peatones por la posibilidad de generar 
maniobras inesperadas, reacciones de ira o miedo y por tanto se consideró como un costo, es decir 
un factor que contribuye de manera negativa en la medida de su aparición a la ocurrencia de ET.  

Elementos de seguridad (costo). La presencia de elementos de seguridad en un segmento (rejas en 
las ventanas o muros de las edificaciones, vigilantes que dan ronda en la calle o algún otro elemento 
de seguridad observado) proporciona a los usuarios una sensación propia frente al tema que puede 
originar tanto maniobras bruscas por parte de los conductores de vehículos como reacciones 
inesperadas por parte de peatones y generar situaciones de riesgo. En este sentido se determinó la 
existencia de dichos elementos para cada segmento y se calificó de manera binaria (1=con elementos 
de seguridad, 0=sin elementos de seguridad) ingresando esta tabla al árbol como un costo. 
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III. RESULTADOS Y DISCUSIÓN 

 

En este capítulo se presentan los resultados de todo el proceso efectuado sobre los datos, en una 
aproximación a la explicación del sistema Macrobús a partir de los flujos resultantes considerados 
para este estudio, es decir, la ocurrencia de eventos de tránsito –ET-. 

Se consideran 3 apartados fundamentales: 1) los resultados de la estadística exploratoria en los que 
se observa como el análisis de los datos numéricos por sí solo no da cuenta de los posibles factores 
explicativos de la ocurrencia de ET pero permiten establecer el grado de correlación entre los 
corredores en estudio para las fechas definidas; 2) la aproximación espacial a partir de la búsqueda 
de patrones de distribución y autocorrelación (dependencia espacial), lograda mediante la 
identificación geoestadística de los puntos críticos que dan cuenta de lugares con un 
comportamiento atípico con respecto a toda la distribución espacial y en donde la relación ET-
espacio podría tener un fuerte vínculo explicativo; 3) la comparación de estos puntos críticos con 
los resultados del índice morfológico que integran el sistema físico circundante a los ET, 
aproximándose con mayor claridad a una explicación, desde la perspectiva espacial, de la ocurrencia 
de los mismos. Dentro de este apartado se presenta la identificación de tramos de riesgo. 

Lamentablemente, el alcance de este estudio no incorporó elementos perceptuales que 
complementarían mucho más integralmente la visión del sistema Macrobús y los cuales hacen parte 
de las recomendaciones sobre futuras investigaciones a desarrollar para lograr una mejor 
comprensión del sistema en su totalidad.  

 

1. Pruebas estadísticas iniciales: exploración del espacio muestral 

Una vez revisadas las estadísticas básicas para las variables incluidas en la base de datos de Vialidad 
depuradas para este trabajo (anexos 6 y 7): resúmenes numéricos -promedio, desviación estándar, 
coeficiente de variación, cuantiles-, distribución de frecuencias y evaluación de normalidad en la 
distribución, se presentan las tablas resumen y se discuten brevemente estos resultados. 

De acuerdo con consultas realizadas en INEGI –Instituto Nacional de Estadística y Geografía- y a la 
Secretaría de Vialidad y Tránsito del Estado de Jalisco, en la tabla 1 se presentan los datos de ocurrencia 
de ET en la Zona Metropolitana de Guadalajara –en adelante ZMG-, para los años considerados en este 
estudio con su respectivo aporte a los datos totales del Estado de Jalisco y el aporte de los corredores 
viales en estudio al total de la ZMG. 

Tabla 1. Participación de los corredores en estudio en la ocurrencia de eventos de tránsito 
para los años 2007 y 2009 por área geográfica. 

Área  ET 2007 % ET 2009  %

Estado de Jalisco*  60128 100,00% 58968  100,00%

ZMG**  53088 88,29% 50235  85,19%

Corredor Macrobús***  2733 5,15% 1959  3,90%

Corredor Federalismo***  1706 3,21% 1558  3,10%
*Fuente: INEGI. Estadísticas de accidentes de tránsito terrestre en zonas urbanas y suburbanas. 
**Fuente: Secretaría de Vialidad y Tránsito del Estado de Jalisco. Dirección de Investigación Vial, área de la Dirección 
General de Seguridad Vial. 
***Fuente: Base de datos Secretaría de Vialidad, depurada para este estudio. Corredores correspondientes a tramos 
de 16,1 km 
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El Estado de Jalisco presentó un aumento continuado de ocurrencia de ET en el período 
comprendido entre el año 2000 y el año 2008. Para los años 2009 y 2010 el número de ET en el 
estado presenta una disminución que igualmente se presenta en la ZMG (INEGI 2009) 

De este total metropolitano, el aporte realizado por los corredores viales en estudio se encuentra 
representado en un 5,15 y 3,21% en 2007 y un 3,90 y 3,10%  en 2009 para Macrobús y Federalismo 
respectivamente lo que indica que a pesar de ser corredores de primer orden con un volumen alto 
de circulación la ocurrencia de ET es baja. Como se observa por los totales, el corredor Macrobús 
aporta un número mayor de eventos aunque entre el año 2007 y el año 2009 la diferencia en este 
aporte se disminuye significativamente pasando de un 1,93 a un 0,80% lo cual indica una variación 
importante en el corredor Macrobús una vez implementado su funcionamiento. 

Cabe anotar que estos porcentajes de participación corresponden a los tramos en estudio de los 
corredores y no a la totalidad de los mismos ya que para efectos de una comparación real se 
tomaron tan solo los 16,1 km del corredor Federalismo que se correspondían con distancia total del 
recorrido de Macrobús.  

El detalle de la distribución temporal de los eventos así como la distribución detallada por variables 
se presenta a partir de su respectivo histograma en los gráficos siguientes. 

La primera observación refiere a la diferencia numérica que existe entre los ET para 2007 y para 
2009 en los dos corredores en estudio. En ambos se presenta una disminución en el número de ET 
que parece seguir la tendencia de toda la ZMG.  

Comparativamente entre corredores, Federalismo presenta una diferencia de 37,69% en 2007 y de 
20,47% para 2009 con respecto a Macrobús. Estadísticamente es significativo que el corredor 
Macrobús presente una diferencia entre períodos del 28,32% entre 2007 y 2009, primer año de 
funcionamiento del BRT, mientras que Federalismo presenta una diferencia de 8,51% en los 
mismos períodos.  

Los gráficos se han construido de manera tal que las escalas numéricas de comparación del eje y se 
han equiparado para lograr una mejor comparación entre años y corresponden al número de ET, los 
corredores viales y los años considerados se han diferenciado por colores para una mejor apreciación 
de los contrastes entre unos y otros. Para el corredor Macrobús se presentan gráficos en amarillo 
(2007) y verde limón (2009) y para el corredor Federalismo se presentan gráficos en naranja (2007) y 
verde oscuro (2009). Las tablas correspondientes a cada gráfico se presentan dentro del mismo.  

Para los gráficos de corte temporal (2D) se ha establecido la línea de tendencia móvil con base en 
los datos del corredor Macrobús.  

Rangos horarios. Para el caso de los rangos horarios de ocurrencia de ET en 2007, el patrón es 
similar entre los dos corredores, con un pico marcado en el horario de 8:01 a 10:00 en el corredor 
Federalismo. Aunque este mismo pico se presenta en el corredor Macrobús se diferencia menos del 
desempeño de los ET a lo largo del día hasta las 20:00 con un descenso bastante brusco en el rango 
siguiente de 20:01 a 22:00. Este pico puede tener varias explicaciones ya que coincide con el horario 
de entrada laboral y escolar lo cual puede estar generando mayor congestión, estrés y situaciones de 
riesgo pero no es una explicación definitiva del fenómeno.  

Para el año 2009 en cambio, dada la diferencia de cifras totales, el patrón de distribución es muy 
similar entre los dos corredores, el pico en el corredor independencia, a diferencia de 2007 se 
presenta en el horario de 14:01 a 16:00, mientras que en el corredor Federalismo continua estando 
en el horario de 8:01 a 10:00. Comparativamente hablando, las diferencias numéricas son menos 
notorias entre años para los dos corredores lo que podría estar indicando una distribución más 
homogénea de los volúmenes vehiculares. 
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Los dos corredores conservan un patrón de distribución similar durante los dos años a pesar de la 
diferencia numérica por la reducción de eventos entre uno y otro. 

Día de la semana. Para 2007, la distribución semanal de eventos presenta un descenso brusco el día 
domingo, luego de presentar un ascenso continuo a lo largo de la semana en el corredor Macrobús, 
contra días bastante puntuales (lunes, jueves y sábado) en el corredor Federalismo. 

Para 2009 el patrón varía, tornando su pico de ocurrencia de ET al día viernes en los dos corredores. 

Entre corredores el patrón de distribución varía de un año a otro, logrando una mayor semejanza 
entre corredores y alejándose de su comportamiento anterior.  

Mes del año. En el caso de la ocurrencia de ET por meses del año, en 2007 se observa también un 
patrón similar de comportamiento entre los dos corredores viales, con la diferencia del pico de julio 
en el corredor Macrobús que no se presenta en el corredor Federalismo en donde los datos entre 
mayo y julio se mantienen relativamente constantes. De igual manera en el mes de diciembre en 
donde los ET repuntan en el corredor Macrobús, en el corredor Federalismo tienen hacia la 
disminución. Los mayores aumentos en ET se presentan entre el mes de junio y julio (1,54%), 
seguido del aumento entre febrero y marzo (1,13%) para corredor Macrobús y, entre septiembre y 
octubre (2.05%), seguidos por abril-mayo (1,76%) para el corredor Federalismo. Curiosamente los 
mayores descensos se presentan en el corredor Macrobús entre marzo-abril (-1,32%), 
inmediatamente siguiente a uno de los aumentos notables, mientras que en Federalismo se presenta 
el mes inmediatamente anterior al mayor aumento es decir marzo-abril (-1,41%). 

Para 2009 el repunte se presenta durante los dos (2) primeros meses del año. En el mes de marzo, fecha en 
la que se inician operaciones de  Macrobús, presenta un descenso significativo (-1,48%), que aumenta en el 
mes de abril hasta un -2,40% con respecto al mes anterior.  Para el resto de meses el aporte de ET 
disminuye manteniéndose relativamente constante. En el corredor Federalismo el repunte de ET se 
presenta entre julio-junio y octubre-noviembre (1,48% y 2,63% respectivamente), pero el comportamiento 
durante el año fluctúa de mes a mes. 

Entre corredores el comportamiento varía de manera radical entre un año y otro lo cual puede estar 
originado en la puesta en marcha del Macrobús para este corredor. En el corredor Federalismo la 
variación en el cambio es menos notoria entre años. 

Los gráficos correspondientes a tipologías (de ET, de usuario, de lesión, de vehículo), manejan una 
disparidad en los intervalos de frecuencias notoria. Se decidió presentar los gráficos de forma 
tridimensional para que algunos datos sean visibles. El diseño numérico en eje y los colores se 
mantienen.  

Tipo de evento. Para los dos años en estudio, el mayor número de eventos corresponde a choques 
entre vehículos, seguido por los choques de un vehículo contra un objeto fijo en donde 
normalmente se ve involucrado solamente un conductor. Los demás eventos, no menos 
impactantes por las repercusiones físicas y socio-económicas (ej. Atropellamiento) presentan cifras 
que no son proporcionalmente significativos si se tiene en cuenta el número de choques bien contra 
otro vehículo, bien contra objetos fijos. Los dos corredores presentan un comportamiento similar 
en cuanto al tipo de ET que se presentan y en cuanto a las proporciones de los mismos. 

Las abreviaturas empleadas en el gráfico son como sigue: Atr= atropellamiento, c_of= choque 
contra objeto fijo, c_ve= choque contra vehículo estacionado, p_pta= prensado por la puerta, 
volc= volcadura.  

Cabe anotar que entre un corredor y otro el tipo de eventos se modifica, los eventos clasificados 
como “otro” no aparecen reportados para el corredor Federalismo y hay variaciones en los eventos 
tipo prensado por la puerta y volcadura.  
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Gráfico 1. Distribución de frecuencias para ET en los corredores en estudio de acuerdo con el rango horario. 2007-2009. 

 
 

Gráfico 2. Distribución de frecuencias para ET en los corredores en estudio de acuerdo con el día de la semana. 2007-2009 

Fuente gráficos 1 y 2: Base de datos Secretaría de Vialidad, depurada para este estudio. Corredores correspondientes a tramos de 16,1 km. 
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Gráfico 3. Distribución de frecuencias para ET-2007 en los corredores en estudio de acuerdo con el mes del año. 2007-2009. 

 
Fuente: Base de datos Secretaría de Vialidad, depurada para este estudio. Elaboración propia.
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 Tipo de usuario. De manera consecuente, el usuario que mayormente se ve involucrado, 
corresponde a conductores con un promedio de 2,02 por ET que es consecuente con el hecho de 
que el mayor número de ET sean choques ya que como mínimo hay dos conductores involucrados. 
El fenómeno en donde un número mínimo de pasajeros se ven involucrados en un ET puede estar 
asociado a la preferencia dada al uso individual de los vehículos, a la presencia escasa de transporte 
público en los corredores en estudio (2009 especialmente) y a la poca participación comparativa del 
transporte público masivo en ET, entre otros factores de incidencia. Aunque el número de ET es 
menor, el número de pasajeros involucrados aumenta en comparación entre 2007 y 2009. 

Tipo de lesión. La mayor proporción de usuarios resultan ilesos (86,93%). Sin embargo resulta notorio 
que el aporte entre el número de heridos en el corredor Macrobús sea menor (5,17%) con respecto al 
aporte de heridos en el corredor Federalismo (5,85%) por la implicación de severidad de los ET 
ocurridos en cada uno. El corredor Macrobús aporta para los dos años considerados el mayor número 
de muertos y aunque comparativamente hablando la cifra es baja, es un número de vidas alto para un 
corredor que solamente aporta un 5 y un 3% al total de ET de la ZMG. 

Tipo de vehículo. Como se observa en el gráfico y los datos de la tabla correspondiente, el mayor 
número de vehículos involucrados en ET es tipo automóvil lo que, teniendo en cuenta el hecho de 
resultar ilesos los conductores, implica que los choques representan solamente daños menores a los 
automotores o que los automotores reciben el impacto y su diseño permite la protección de los 
usuarios. Valdría la pena obtener los datos de vigencia del parque automotor de la ZMG para 
verificar estas hipótesis. 

Por otro lado es notorio el número de ET que se originan en transporte de carga (camiones de 
carga -1,54%-, camionetas de carga -17,82%- y tráiler -1,41%5-) ya que teniendo en cuenta que los 
horarios de mayor  ocurrencia de eventos son diurnos, valdría la pena revisar la regulación sobre 
este tipo de transporte para los corredores en estudio o los mecanismos de evasión de dichas reglas.  

El transporte público (referido a transporte público masivo) representa el 14,10% del total de 
vehículos involucrados que, comparado con el 46,17% de automóviles involucrados es bajo aunque 
no poco significativo. 

Hay que anotar que el reporte de ciclistas involucrados en ET puede no corresponder con la 
realidad por estar registrados en otras tipologías de usuario o por no encontrarse reportados en las 
bases de ocurrencia de hechos de tránsito.  

Las abreviaturas empleadas en el gráfico son como sigue: a= automóvil, bc= bicicleta, tc= 
transporte de carga, cp= camioneta de pasajeros, f= foráneo, m= motocicleta, o= otro vehículo, 
tp= transporte público, tx= taxi, sig= se ignora, sin= sin vehículo. 

Con los datos consignados hasta aquí, la comprensión de los resúmenes numéricos para el año 
2007, que se presenta en las tablas 2 y 3, para cada año considerado, se realizará de manera más 
expedita. 

                                                 
5 Porcentajes relacionados con el número total de vehículos involucrados en los ET, sin contar entre estos el dato de los 

usuarios sin vehículo ni el dato de se ignora vehículo.  
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Gráfico 4. Distribución de frecuencias para ET en los corredores en estudio de acuerdo con el tipo de evento. 2007-2009. 

 
Gráfico 5. Distribución de frecuencias para ET en los corredores en estudio de acuerdo con el tipo de usuario. 2007-2009. 

  

Fuente gráficos 4 y 5: Base de datos Secretaría de Vialidad, depurada para este estudio. Elaboración propia. 
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Gráfico 6. Distribución de frecuencias para ET en los corredores en estudio de acuerdo con el tipo de lesión. 2007-2009. 

 
 

Gráfico 7. Distribución de frecuencias para ET en los corredores en estudio de acuerdo con el tipo de vehículo. 2007-2009. 

Fuente gráficos 6 y 7: Base de datos Secretaría de Vialidad, depurada para este estudio. Elaboración propia. 
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Tabla 2. Resumen numérico de datos corredor Macrobús vs. Corredor Federalismo, año 2007. 
vía_año  Corredor Macrobús 2007 Corredor Federalismo 2007

tipo_ET  promedio  Desv_stdr Coef_var 0% 25% 50% 75% 100% promedio Desv_stdr Coef_var 0% 25% 50% 75% 100%

Atropellamiento (Atr)  0,0110  0,1042 9,49 0 0 0 0 1 0,0100 0,0994 9,97 0 0 0 0 1

Caída*  0,0044  0,0661 15,06 0 0 0 0 1 0,0012 0,0342 29,20 0 0 0 0 1

Choque  0,9034  0,2955 0,33 0 1 1 1 1 0,8845 0,3197 0,36 0 1 1 1 1

Contra_of (C_of)  0,0728  0,2599 3,57 0 0 0 0 1 0,0926 0,2900 3,13 0 0 0 0 1

Contra_veh_est (C_ve)  0,0022  0,0468 21,32 0 0 0 0 1 0,0029 0,0541 18,45 0 0 0 0 1

Otro_et (O_et)  0,0007  0,0270 36,96 0 0 0 0 1 0,0023 0,0484 20,63 0 0 0 0 1

Prensa_pta (P_pta)  0,0011  0,0331 30,17 0 0 0 0 1 0,0012 0,0342 29,20 0 0 0 0 1

Volcadura (Volc)  0,0044  0,0661 15,06 0 0 0 0 1 0,0053 0,0725 13,74 0 0 0 0 1

Tipo_usuario  promedio  Desv_stdr Coef_var 0% 25% 50% 75% 100% promedio Desv_stdr Coef_var 0% 25% 50% 75% 100%

Conductor  2,0209  0,5076 0,25 0 2 2 2 7 2,0223 0,5539 0,27 0 2 2 2 6

Pasajero  0,0563  0,3746 6,65 0 0 0 0 6 0,0574 0,3562 6,20 0 0 0 0 7

Peatón  0,0110  0,1110 10,11 0 0 0 0 2 0,0158 0,1885 11,91 0 0 0 0 6

Tipo lesión  promedio  Desv_stdr Coef_var 0% 25% 50% 75% 100% promedio Desv_stdr Coef_var 0% 25% 50% 75% 100%

Herido  0,1079  0,4934 4,57 0 0 0 0 8 0,1225 0,5280 4,31 0 0 0 0 10

Ileso  1,8152  0,7488 0,41 0 2 2 2 7 1,8154 0,7692 0,42 0 2 2 2 5

Muerto  0,0040  0,0788 19,57 0 0 0 0 3 0,0041 0,0725 17,68 0 0 0 0 2

Se ignora lesión  0,1610  0,5361 3,33 0 0 0 0 6 0,1536 0,5067 0,03 0 0 0 0 0,04

Tipo_vehículo  promedio  Desv_stdr Coef_var 0% 25% 50% 75% 100% promedio Desv_stdr Coef_var 0% 25% 50% 75% 100%

Auto  0,9235  0,7731 0,84 0 0 1 1 4 1,0311 0,7956 0,77 0 0 1 2 4

Cicla  0,0018  0,0427 23,36 0 0 0 0 1 0,0018 0,0419 23,83 0 0 0 0 1

T_carga*  0,4153  0,5808 1,40 0 0 0 1 3 0,4203 0,6019 1,43 0 0 0 1 3

Cmta_pasajeros  0,1731  0,4064 2,35 0 0 0 0 3 0,2134 0,4507 0,02 0 0 0 0 2

Foráneo  0,0143  0,1217 8,53 0 0 0 0 2 0,0188 0,1400 7,46 0 0 0 0 2

Moto  0,0413  0,2028 4,90 0 0 0 0 2 0,0510 0,2227 4,37 0 0 0 0 2

Otro_veh  0,0018  0,0427 23,36 0 0 0 0 1 0,0023 0,0484 20,63 0 0 0 0 1

T_público  0,2821  0,4943 1,75 0 0 0 1 3 0,1278 0,3511 2,75 0 0 0 0 2

Taxi  0,1471  0,3665 2,49 0 0 0 0 3 0,1419 0,3557 2,51 0 0 0 0 2

Se_ignora_veh  0,0205  0,1443 7,04 0 0 0 0 2 0,0141 0,1178 8,37 0 0 0 0 1

Sin_veh  0,0673  0,3910 5,81 0 0 0 0 6 0,0733 0,4180 5,70 0 0 0 0 8

*Resultados que obedecen a sumatorias. Caídas= caída al exterior, caída en el interior. T_carga= camión carga, camioneta carga, tráiler. 

Fuente: Base de datos Secretaría de Vialidad, depurada para este estudio. Estadísticas procesadas en R+, elaboración propia. 
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Tabla 3. Resumen numérico de datos corredor Macrobús vs. Corredor Federalismo, año 2009. 

vía_año  Corredor Macrobús 2009  Corredor Federalismo 2009 

tipo_ET  promedio  Desv_stdr Coef_var  0% 25% 50% 75% 100% promedio Desv_stdr  Coef_var 0% 25% 50% 75% 100%

Atropellamiento (Atr)  0,0102  0,1005 9,8488 0 0 0 0 1 0,0051 0,0715 13,9239 0 0 0 0 1

Caída*  0,0056  0,0747 13,3109 0 0 0 0 1 0,0039 0,0620 16,0883 0 0 0 0 1

Choque  0,8994  0,3008 0,3345 0 1 1 1 1 0,8992 0,3011 0,3349 0 1 1 1 1

Contra_of (C_of)  0,0822  0,2747 3,3427 0 0 0 0 1 0,0892 0,2851 3,1961 0 0 0 0 1

Contra_veh_est (C_ve)  0,0020  0,0452 22,1133 0 0 0 0 1 0,0026 0,0506 19,7167 0 0 0 0 1

Prensa_pta (P_pta)  0,0005  0,0226 44,2606 0 0 0 0 1

Tipo_usuario  promedio  Desv_stdr Coef_var  0% 25% 50% 75% 100% promedio Desv_stdr  Coef_var 0% 25% 50% 75% 100%

Conductor  1,9872  0,4808 0,2420 1 2 2 2 6 2,0160 0,5463 0,2710 0 2 2 2 7

Pasajero  0,0873  0,6550 7,5040 0 0 0 0 12 0,0693 0,4320 6,2314 0 0 0 0 6

Peatón  0,0107  0,1079 10,0609 0 0 0 0 2 0,0064 0,0799 12,4459 0 0 0 0 1

Tipo lesión  promedio  Desv_stdr Coef_var  0% 25% 50% 75% 100% promedio Desv_stdr  Coef_var 0% 25% 50% 75% 100%

Herido  0,1434  0,7395 5,1553 0 0 0 0 13 0,1303 0,5903 4,5305 0 0 0 0 7

Ileso  1,9372  0,5449 0,2813 0 2 2 2 6 1,9576 0,5961 0,3045 0 2 2 2 7

Muerto  0,0041  0,0638 15,6205 0 0 0 0 1 0,0039 0,0620 16,0883 0 0 0 0 1

Se ignora lesión  0,0005  0,0226 44,2606 0 0 0 0 1

Tipo_vehículo  promedio  Desv_stdr Coef_var  0% 25% 50% 75% 100% promedio Desv_stdr  Coef_var 0% 25% 50% 75% 100%

Auto  0,7948  0,7391 0,9299 0 0 1 1 4 0,9673 0,8170 0,8447 0 0 1 1 6

Cicla  0,0036  0,0597 16,7033 0 0 0 0 1 0,0013 0,0358 27,9016 0 0 0 0 1

T_carga*  0,4451  0,6164 1,3847 0 0 0 1 3 0,4358 0,6141 1,4090 0 0 0 1 4

Cmta_pasajeros  0,2420  0,4661 1,9262 0 0 0 0 2 0,2747 0,4930 1,7946 0 0 0 1 3

Foráneo  0,0143  0,1187 8,3066 0 0 0 0 1 0,0148 0,1206 8,1720 0 0 0 0 1

Moto  0,0643  0,2475 3,8473 0 0 0 0 2 0,0520 0,2250 4,3268 0 0 0 0 2

Otro_veh  0,0041  0,0638 15,6205 0 0 0 0 1 0,0026 0,0506 19,7167 0 0 0 0 1

T_público  0,2409  0,4655 1,9320 0 0 0 0 2 0,1194 0,3454 2,8935 0 0 0 0 2

Taxi  0,1720  0,3973 2,3094 0 0 0 0 3 0,1418 0,3581 2,5245 0 0 0 0 2

Se_ignora_veh  0,0066  0,0812 12,2380 0 0 0 0 1 0,0064 0,0799 12,4459 0 0 0 0 1

Sin_veh  0,0975  0,6621 6,7910 0 0 0 0 12 0,0757 0,4383 5,7866 0 0 0 0 6

*Resultados que obedecen a sumatorias. Caídas= caída al exterior, caída en el interior. T_carga= camión carga, camioneta carga, tráiler. 

Fuente: Base de datos Secretaría de Vialidad, depurada para este estudio. Estadísticas procesadas en R+, elaboración propia. 
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A continuación se presentan los datos de evaluación de normalidad en la distribución, realizados 
para las bases de datos de Vialidad, depuradas de acuerdo con los criterios mencionados en el 
capítulo anterior. Tabla 4. 

Tabla 4. Evaluación de normalidad en la distribución de las variables consideradas para ET 
en los corredores en estudio, 2007.  

Vía ‐ año  Macrobús 2007  Federalismo 2007  Macrobús 2009  Federalismo 2009

Tipo ET  W  p‐value  W  p‐value  W p‐value  W p‐value

Atropellamiento  0,0770 < 2,2e‐16 0,0716 < 2,2e‐16 0,0729  < 2,2e‐16  0,0431 < 2,2e‐16

Caídas  0,0380 < 2,2e‐16 0,0133 < 2,2e‐16 0,0461  < 2,2e‐16  0,0344 < 2,2e‐16

Choque  0,3354 < 2,2e‐16 0,3709 < 2,2e‐16 0,3432  < 2,2e‐16  0,3437 < 2,2e‐16

Contra objeto fijo  0,2836 < 2,2e‐16 0,3273 < 2,2e‐16 0,3051  < 2,2e‐16  0,3203 < 2,2e‐16

Contra vehículo estacionado  0,0219 < 2,2e‐16 0,0277 < 2,2e‐16 0,0207  < 2,2e‐16  0,0249 < 2,2e‐16

Otro ET  0,0090 < 2,2e‐16 0,0232 < 2,2e‐16    

Prensado por la puerta  0,0125 < 2,2e‐16 0,0133 < 2,2e‐16 0,0068  < 2,2e‐16 

Volcadura  0,0380 < 2,2e‐16 0,0440 < 2,2e‐16    
   

Tipo usuario   

Conductor  0,5807 < 2,2e‐16 0,6530 < 2,2e‐16 0,5818  < 2,2e‐16  0,5726 < 2,2e‐16

Pasajero  0,1380 < 2,2e‐16 0,1511 < 2,2e‐16 0,1134  < 2,2e‐16  0,1514 < 2,2e‐16

Peatón  0,0720 < 2,2e‐16 0,0564 < 2,2e‐16 0,0723  < 2,2e‐16  0,0512 < 2,2e‐16
   

Tipo lesión   

Herido  0,2271 < 2,2e‐16 0,2437 < 2,2e‐16 0,1869  < 2,2e‐16  0,2315 < 2,2e‐16

Ileso  0,7100 < 2,2e‐16 0,7571 < 2,2e‐16 0,6450  < 2,2e‐16  0,6263 < 2,2e‐16

Muerto  0,0260 < 2,2e‐16 0,0307 < 2,2e‐16 0,0359  < 2,2e‐16  0,0344 < 2,2e‐16

Se ignora lesión  0,3323 < 2,2e‐16 0,3360 < 2,2e‐16 0,0068  < 2,2e‐16 
   

Tipo vehículo   

Auto  0,8285 < 2,2e‐16 0,8450 < 2,2e‐16 0,8060  < 2,2e‐16  0,8218 < 2,2e‐16

Cicla  0,0189 < 2,2e‐16 0,0184 < 2,2e‐16 0,0324  < 2,2e‐16  0,0144 < 2,2e‐16

T, carga  0,6710 < 2,2e‐16 0,6717 < 2,2e‐16 0,6854  < 2,2e‐16  0,6777 < 2,2e‐16

Camioneta pasajeros  0,4559 < 2,2e‐16 0,5036 < 2,2e‐16 0,5382  < 2,2e‐16  0,0959 < 2,2e‐16

Foráneo  0,0917 < 2,2e‐16 0,1115 < 2,2e‐16 0,0937  < 2,2e‐16  0,2290 < 2,2e‐16

Moto  0,1962 < 2,2e‐16 0,2263 < 2,2e‐16 0,2628  < 2,2e‐16  0,0249 < 2,2e‐16

Otro vehículo  0,0189 < 2,2e‐16 0,0232 < 2,2e‐16 0,0359  < 2,2e‐16  0,3716 < 2,2e‐16

T, público  0,5769 < 2,2e‐16 0,3892 < 2,2e‐16 0,5370  < 2,2e‐16  0,4158 < 2,2e‐16

Taxi  0,4226 < 2,2e‐16 0,4162 < 2,2e‐16 0,4572  < 2,2e‐16  0,0512 < 2,2e‐16

Se ignora vehículo  0,1203 < 2,2e‐16 0,0926 < 2,2e‐16 0,0525  < 2,2e‐16  0,1676 < 2,2e‐16

Sin vehículo  0,1663 < 2,2e‐16 0,1677 < 2,2e‐16 0,1295  < 2,2e‐16  0,0959 < 2,2e‐16

Fuente: Base de datos Secretaría de Vialidad, depurada para este estudio. Estadísticas procesadas en R+, elaboración propia. 

 
De acuerdo con la prueba de Shapiro-Wilk (Shapiro & Wilk 1965) y, de acuerdo con el 
planteamiento teórico de la misma, los bajos valores del valor W estimado indican una distribución 
no normal que para este caso aplica para todas las variables, excepto aquellas resaltadas con 
recuadro        , que se explican por el porcentaje de participación en el total de la muestra.  

Este resultado es consecuente con el total de ET registrados para cada corredor durante los años 2007 y 
2009 por cuanto los valores de las variables resaltadas corresponden en todos los casos a porcentajes 
superiores al 80% del valor total de ET lo cual puede suponer una distribución cercana a la normalidad.  

Al intentar la transformación para efectos de un posible análisis mediante estadísticas paramétricas, bajo 
la hipótesis de que la transformación puede acercar los datos registrados a una distribución normal se 
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observó la imposibilidad por cuanto la transformación de valores 0 deriva en valores al infinito que 
imposibilitan un trabajo más detallado desde esta perspectiva.  

Una vez presentados estos resultados podemos afirmar varias cosas a modo de reflexión. El enfoque 
sistémico exige considerar  los elementos que conforman integralmente el todo del sistema en donde 
ocurren los eventos de tránsito en cualquier escala que se decida considerar. Si bien la estadística 
permite considerar factores puntuales y aportar resultados sobre este análisis, también reduce las 
posibilidades de brindar una explicación integral sobre la ocurrencia de ET y por tanto requiere de 
consideraciones en donde otros elementos del sistema entren en juego en una aproximación más 
cercana a la complejidad del sistema, en aras de que la toma de medidas pueda resultar más efectiva, 
especialmente si se tiene en cuenta la gravedad del problema que implican a nivel mundial los ET.  

El paisaje o sistema de alteridad, conceptualizado ya en el primer capítulo y entendido como la 
estructura fenosistémica en la cual se refleja la interacción de diversos procesos en los que intervienen 
actores que obedecen a patrones específicos (culturales, ideológicos, económicos, políticos, simbólicos y 
físicos, entre otros), presenta unicidades que son propias de cada sistema abordado. Para el caso de los 
ET, la aproximación a esta estructura fenosistémica, con todas las consideraciones espaciales y 
perceptuales que le son propias se hace necesaria en la medida en que son necesarias también mejoras, 
cambios, reorientaciones de esta estructura para lograr la disminución de los mismos.  

El sistema urbano, entendido como un sistema complejo y abierto, abordado para este caso en un 
corredor específico de la ZMG, presenta características físicas que podrían ser objeto de 
comparación con otros corredores pero que presentan interacciones específicas que producen como 
resultado, para nuestro caso de estudio ET exclusivamente relacionados a dicho corredor. La 
implementación del Macrobús y el cambio físico-estructural producido por este, será objeto de la 
exploración espacial en el apartado siguiente, en procura de encontrar relaciones entre este y la 
disminución de ET que se produjo, como hemos visto desde la perspectiva numérica.  

 
2. La exploración espacial 

Para realizar la exploración espacial se procedió a georreferenciar los datos de ET contenidos en la 
base de datos de la Secretaría de Vialidad y Tránsito del Estado de Jalisco, procesando los intervalos 
de frecuencias por intersecciones para cada año considerado. Mapas 2 y 3. La clasificación para 
estos mapas, se realizó por cuantiles.  

En la tabla 5 se presentan los detalles de la consolidación de datos por corredor vial para los años 
2007 y 2009. En las tablas 6 y 8 se presentan los histogramas de distribución de intervalos de 
frecuencias para ET en los corredores considerados para 2007 y 2009.  

Tabla 5. Intersecciones que concentran ET en los corredores en estudio 2007-2009. 
Corredor vial  ET (bd vialidad) Intersecciones con ET reportados 

Macrobús 2007  2733 208 
Macrobús 2009  1959 183 
Federalismo 2007  1703 142 
Federalismo 2009  1558 138 
Fuente: Base de datos Secretaría de Vialidad, depurada para este estudio. Elaboración propia

 
Nótese como la mayor parte de los registros se ubica en los 3 primeros, es decir hasta el 75% de la 
frecuencia de ET registrada por intersección para los dos años considerados (Ver tablas anexas). La 
distribución de frecuencias no presenta un patrón de distribución homogénea en todo el corredor o no 
es visible por los problemas que ya habíamos descrito para los mapas de puntos, es decir no hay zonas 
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Elipses de desviación estándar. El cálculo de la elipse no solo proporciona una indicación de la 
dispersión de los puntos de frecuencia, también indican la alineación predominante en esta 
dispersión, basada en el eje de mayor longitud. Elipses largas y estrechas son un indicativo de 
patrones lineales de datos, como es el caso de los corredores en estudio (Chainey & Ratcliffe 2005). 
Ver mapas 6 y 7.  

Basados nuevamente en los datos de intervalos de frecuencias, se calcularon los índices de Morán y 
de agrupación de Getis-Ord (General G) cuyos resultados se pueden ver en las tablas 10 y 11.  

Tabla 10. Índice global de Moran para establecer autocorrelación en la frecuencia de 
eventos de tránsito. Corredor Macrobús, 2007-2009, 

Corredor  Macrobús 2007 Macrobús 2009 

Ancho de 
banda (mt.) 

Índice  Z Score 
Nivel de 

significancia 
Valor 
crítico 

Índice  Z Score 
Nivel de 

significancia 
Valor 
crítico 

50  0,01  0,05  Aleatorio 0 0,01 0,19  Aleatorio  0

100  0,02  0,14  Aleatorio 0 0,03 0,37  Aleatorio  0

200  0,02  0,41  Aleatorio 0 0,03 0,71  Aleatorio  0

500  0,01  0,18  Aleatorio 0 0,02 0,42  Aleatorio  0

Corredor  Federalismo 2007 Federalismo 2009 

50  0,08  0,52  Aleatorio 0 0,07 0,42  Aleatorio  0

100  0,05  0,54  Aleatorio 0 0,03 0,32  Aleatorio  0

200  0,01  0,03  Aleatorio 0 0,00 0,12  Aleatorio  0

500  0,03  ‐0,69  Aleatorio 0 ‐0,05 ‐0,98  Aleatorio  0
Fuente: Base de datos Secretaría de Vialidad, depurada para este estudio. Resultados procesados en ArcGis 9.3. Elaboración propia

 

El Índice global de Moran arroja como resultado general para los dos corredores y para los años 
considerados la total aleatoriedad en la distribución de los intervalos de frecuencias para ET. Hay que 
recordar que tanto Moran I, como General G son indicadores globales de comportamiento y por lo 
tanto no determinan comportamientos específicos locales, a diferencia de la prueba estadística Gi*.  

Tabla 11. Prueba estadística G para establecer autocorrelación global en la distribución de 
intervalos de frecuencia para eventos de tránsito, 2007-2009, 

Corredor  Macrobús 2007 Macrobús 2009 

Ancho  de 
banda 
(mt.) 

Índice  Z Score 
Nivel  de 
significancia 

Valor 
critico 

Índice  Z Score 
Nivel  de 
significancia 

Valor 
critico 

50  0,00  0,29  Aleatorio 0 0,01 1,08 Aleatorio 0,05

100  0,01  ‐1,00  Aleatorio 0 0,01 ‐0,47 Aleatorio 0

200  0,02  ‐0,98  Aleatorio 0 0,02 ‐0,33 Aleatorio 0

500  0,05  ‐0,19  Aleatorio 0 0,05 ‐0,80 Aleatorio 0

Corredor  Federalismo 2007 Federalismo 2009 

50  0,00  0,52  Aleatorio 0 0,00 ‐0,47 Aleatorio  0

100  0,00  ‐1,01  Aleatorio 0 0,00 ‐0,74 Aleatorio  0

200  0,01  ‐1,34  Aleatorio 0 0,01 ‐0,84 Aleatorio  0

500  0,03  ‐1,55  Aleatorio 0 0,04 ‐1,12 Aleatorio  0
Fuente: Base de datos Secretaría de Vialidad, depurada para este estudio. Resultados procesados en ArcGis 9.3. Elaboración propia.

 
Sobre los intervalos de frecuencias de ET en los corredores en estudio, se realizó la búsqueda de 
autocorrelación local (dependencia espacial) a través de la identificación de puntos críticos, 
mediante la aplicación de la prueba estadística Gi* explicado en el capítulo anterior. Mapas 6 y 8. 

Si bien, numerosa bibliografía reporta la necesidad de encontrar puntos críticos en la ocurrencia de 
ET, poca de la consultada utiliza esta prueba estadística. Aunque no utiliza el índice Gi* Montella 
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afirma que la identificación de puntos críticos es el primer paso en el proceso de manejo de la 
seguridad en las autopistas y que los errores en la identificación de estos puntos puede reducir la 
efectividad global de las medidas de seguridad implementadas así como un uso ineficiente de 
recursos (Montella 2010).  

Como se explicó, los valores de autocorrelación están dados en valores de desviaciones estándar. Los 
valores inferiores a -1,96 indican puntos fríos, es decir puntos en donde valores altos están rodeados 
de valores bajos o viceversa, que no se presentan en los corredores en estudio. Si se observan el 
histograma y los resultados de las pruebas estadísticas, el valor mínimo es de entre -0,88 y -0,90 para el 
corredor Macrobús y de entre -0,68 y -0,79 para el corredor Federalismo lo cual está bastante más alto 
que el valor en donde se comenzaría a considerar la existencia de puntos fríos (ESRI s.f.; McCullagh 
2006; Getis & Ord 2010). Los valores superiores a 1,96 indican una alta dependencia espacial o 
autocorrelación como ocurre en los corredores en estudio en donde superando este valor 
encontramos máximos entre 7,77 y 8,52 para el corredor Macrobús y de 7,50 para el corredor 
Federalismo que corresponden a 5 y 4 puntos críticos para el corredor Macrobús y 4 y 5 puntos 
críticos para el corredor Federalismo entre 2007 y 2009. El mayor número de frecuencias sometidas al 
proceso de evaluación de Gi* no presentan dependencia espacial presentando un patrón de 
aleatoriedad que corresponde con el índice global Moran I y con resultado de General G y se traduce 
en valores del Z_Score entre 1,96 y -1,96 desviaciones estándar. El hallazgo de estos puntos críticos, 
las similitudes y diferencias entre ellos remiten a un cambio en el comportamiento local entre el último 
año sin Macrobús y el primer año de funcionamiento de éste.  

La prueba estadística fue corrida para un ancho de banda fijo que correspondió a 50 metros. Se 
escogió este ancho de banda con base en el reporte para eventos de tránsito reportados generalmente 
en las intersecciones. Aunque en 50 mt. se pueden presentar intersecciones múltiples, esta distancia 
permitió la posibilidad de que cada intersección fuera tomada dentro del cálculo total dentro de una 
celda y asociada a los valores cercanos. Un segundo criterio tuvo que ver con el trabajo de campo 
realizado ya que los segmentos evaluados a lo largo del corredor Macrobús son de 50 mt. y esta 
distancia implica, desde nuestro criterio, la posibilidad de comparativos que se realizarán en el cruce 
de puntos críticos hallados contra segmentos evaluados morfológicamente. No se escogieron 
cuadras6, porque no todas cumplen el criterio de planificación tradicional de tener 100 mt. de longitud 
entre una y otra esquina (Chueca G. 1970). 

En revisión bibliográfica se encontró documentación acerca de las diversas discusiones para la selección 
del ancho de banda. Brimicombe (citado en (Chainey & Ratcliffe 2005)) sugiere que a partir de la 
distancia media al vecino más cercano se trabaje con anchos de banda 6, 9 y 12 veces esta distancia 
mientras que otros autores plantean que se pueden trabajar varios anchos de banda hasta encontrar el 
que más se ajuste a las necesidades del problema específico.  

El principal resultado de este proceso consistió en la identificación de puntos críticos que por otros 
métodos no se encontraron y que corresponden a la sensibilidad propia de la prueba estadística Gi* 
que hace visibles comportamientos espaciales locales incluyendo para su cálculo el valor local en 
evaluación, tal y como se explicó en el capítulo anterior. Con los resultados de este proceso fue 
posible realizar análisis comparativo entre estos puntos críticos y las condiciones del entorno 
evaluadas en el trabajo de campo realizado y sometidas a un árbol de decisión multicriterio que 
arrojó como resultado un índice morfológico para cada segmento evaluado y que se tradujo 
mediante clasificación en unas condiciones de estado morfológico que incluyen la ponderación para 
los subsistemas considerados en cada segmento: vía, banqueta (andén) y entorno.  

                                                 
6 Espacio de una calle comprendido entre dos esquinas; lado de una manzana. Término utilizado en América. 
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3. La evaluación morfológica 

Al entrar a la valoración morfológica, exclusiva para el corredor Macrobús, se entra en un rango de 
detalle mayor, y se separan los recorridos Norte-Sur y Sur-Norte debido a que durante el trabajo de 
campo se observaron diferencias significativas entre uno y otro, lo que se observa claramente en las 
calificaciones obtenidas para los subsistemas vía, banqueta y entorno. Las calificaciones calculadas 
para cada segmento se presentan de la misma forma.  

Como se explicó en el capítulo anterior, la evaluación morfológica se realizó en campo, el corredor 
Macrobús fue dividido en segmentos de 50 mt. y para cada uno se tomaron mediciones sobre vía, 
banqueta (andén) y entorno entendidos como subsistemas del sistema Corredor Macrobús.  

Se tomaron intervalos de 50 mt. cada uno porque al evaluar las posibilidades de selección de la 
longitud de los segmentos descartamos algunas opciones que podían tornarse en sesgos de selección 
(ej. cuadras por no presentar la misma longitud todas) y consideramos que visualmente esta distancia 
era manejable y permitía lograr una buena medición de las variables mencionadas en el capítulo 2. 

Las variables que finalmente ingresaron al árbol de decisión se consideraron bajo los siguientes 
criterios: aquellas que realmente pueden homogeneizarse para cualquier caso de estudio, ninguna 
que implicara privilegiar a algún tipo de usuario o generar controversia por la independencia de su 
presencia o ausencia con respecto a nuestro caso de estudio pero que pueden ser consideradas para 
otro tipo de valoraciones morfológicas cuyo flujo resultante no sea ET, aquellas que pueden incidir 
en la ocurrencia de ET y equilibran los beneficios y los costos para nuestra calificación de 
segmentos en la medida en que se alejan del segmento ideal. 

Los resultados arrojados por el árbol de decisión multicriterio son salidas raster en donde para cada 
segmento se ha asignado un valor numérico de calificación de acuerdo con la ponderación y el 
cálculo interno basado en los pesos asignados a cada variable. Así, tenemos un resultado parcial 
para cada subsistema y un resultado general con un valor asignado para cada segmento a lo largo del 
tramo corredor Macrobús. El formato raster ha sido reclasificado asignando a cada valor numérico 
un valor nominal referido a las condiciones del segmento tal como se presenta en la tabla 14. Las 
tablas 14 a 17 presentan los respectivos valores correspondientes a cada raster por subsistema y para 
el sistema Macrobús.  

Aunque no de la misma forma, el análisis de decisión multicriterio ha sido utilizado en estudios de 
planeación y mejora en la seguridad vial, así como en el análisis de propuestas para diferentes tipos 
de usuarios. Rybarczyk y Wu sostienen, a partir de su investigación sobre ciclistas, que la 
combinación de Sistemas de Información Geográfica y el análisis Multicriterio pueden ser una 
mejor alternativa para la planeación de facilidades para estos usuarios porque resaltan insuficiencia 
en la oferta así como posibilitan objetivos comunes desde diversas perspectivas (gobierno, 
planificadores, usuarios) (Rybarczyk & Wu 2010) 

Esta clasificación hace referencia a un rango de condiciones en las que se encuentran los segmentos 
del corredor Macrobús, con respecto al segmento ideal construido, una vez ponderadas todas las 
variables. Las condiciones óptimas indican una gran cercanía a este segmento ideal mientras que las 
condiciones muy precarias aluden a segmentos en donde ni vía, ni banqueta ni entorno presentan un 
mínimo de condiciones para el buen desempeño de los usuarios del corredor. Si bien el rango de 
condiciones aceptables es el rango medio y mayoritario en este corredor, no significa que puedan 
pasarse por alto. A menudo suelen convertirse en umbrales críticos entre un estado y otro por el 
rápido deterioro de que son objeto de no tomarse los correctivos necesarios.  



 

 
D
n

p
E

Tabla 14. H

His

Estadísticas de

Mínimo 
Máximo 

Promedio 

Dev. Stdr. 
Fuente: Base de d
de Criterios Múlti

De acuerdo 
notorias con
se agrupa en
embargo el p
condiciones 
el límite me
calificaciones
precarias, el 
Estos valore
corredor Ma

Tabla 15.

Histog

Histograma 

stograma de ca

e calificación v

datos Secretaría d
ples –EECM‐. 

con estos his
n respecto al 
n el costado
promedio est
muy precaria
edio de con
s se encuent
valor máxim

es de califica
acrobús en di

 Histogram

grama de califi

de distribuc
Cor

alificación vía 

vía NS 

de Vialidad, depur

stogramas de
tramo Sur-N

o derecho d
tá en los prim
as en el extre
ndiciones óp
tra entre 0,4
mo se encue
ación indica
irección Nor

ma de distrib
banqueta

icación banque

[7

ción de calif
redor  Macr
(NS) 

0,1

0,9

0,5

0,1
rada para este est

e clasificación
Norte. En el 
del valor 0,5
meros valore
emo izquierd
ptimas. Para
4 y 0,7, el va
entra muy ce
an una mayo
te-Sur. Mapa

bución de ca
a. Corredor  
eta (NS) 

74] 

ficación de l
robús,  2010

H

Estadístic

19 Mínimo 
90 Máximo

57 Promedio

18 Dev. Stdr.
udio. Resultados p

n para vía, el
recorrido N
 lo que pod
s de esta cali

do del histogr
a el recorrid
alor mínimo 
ercano al m
or disparidad
a 9. 

 
alificación d
Macrobús, 

Hist

las condicio
-2011 
Histograma de

as de calificac

o

procesados Ilwis 3

l tramo Nort
Norte-Sur la m

dría indicar 
ificación, con
rama; el máx

do Sur-Norte
supera el ra

áximo valor 
d en las con

de las condic
 2010-2011.
ograma de cal

ones del sub

e calificación ví

ión vía SN 

3.1.1, Resultados 

te-Sur presen
mayor parte d
mejores con

n un segment
ximo valor se
e, la mayor
ango de con

de condicio
ndiciones de

ciones del s

lificación banq

bsistema vía

ía (SN) 

0,2

0,9

0,5

0,1
Evaluación Espaci

nta diferencia
de los valore
ndiciones, si
to alcanzand

e encuentra e
r cantidad d
ndiciones mu
ones óptima
e la vía en e

ubsistema 

queta (SN) 

a. 

4

7

6

5
al 

as 
es 
in 

do 
en 
de 
uy 
s. 
el 



 

Mínim

Máxim

Prom

Dev. S
Fuente
Espacia

 
En lo
hacia 
valor 
buena

Ta

Mínim

Máxim

Prom

Dev. S
Fuente
Espacia

 
En té
distrib
en el 
en lo
encue
de bu

De ac
del co
ningú
eleme
logran

 

 

Estadística

mo 
mo 

edio 

Stdr. 
:  Base  de  datos 
al de Criterios Múl

o que respec
 la izquierda
del recorrid

as. Ambos re

abla 16. Hist

Histograma

Estadística

mo 
mo 

edio 

Stdr. 
:  Base  de  datos 
al de Criterios Múl

érminos de e
bución de co
sentido contr

os dos recorr
entran en el lí
uen estado del

cuerdo con e
orredor Macr
ún segmento 
entos físicos 
ndo un corre

s de calificació

Secretaría  de  Via
tiples –EECM‐. 

ta a la calific
a, contrario 
do Sur-Norte
ecorridos pre

tograma de 
en

a de calificació

as de calificaci

Secretaría  de  Via
tiples –EECM‐. 

entorno, la di
ndiciones de 
rario se encue
ridos se encu
ímite medio y
l entorno en 

el histograma
robús tienen 
supera el lím
del Macrobú

edor en condi

ón banqueta N

alidad,  depurada  p

cación de la 
al recorrido 
e que presen
esentan un va

distribució
ntorno. Corr
ón entorno (NS

ón entorno NS

alidad,  depurada  p

istribución en
todos los seg

entra distribui
uentra en el 
y superior de
términos gen

a presentado 
su valor mín

mite de condic
ús, se llegan 
iciones acept

[75] 

NS 
0,28 M

0,97 M

0,56 P

0,17 D
para  este  estudio

banqueta,  e
Sur-Norte. 

nta un prom
alor máximo

n de califica
redor  Macr
S) 

S 
0,30 M

0,89 M

0,61 P

0,15 D
para  este  estudio

ntre un recor
gmentos es c
ida alrededor
rango de co

el rango de pr
nerales.  Mapa

en la tabla 1
nimo cercano
ciones óptim
a compensar

tables. Mapa 

Estadístic

Mínimo 
Máximo

romedio

Dev. Stdr.
o.  Resultados  pro

el recorrido N
Sin embargo

medio superio
 cercano a 1.

ación de las
obús,  2010-

Histogram

Estadísti

Mínimo 
Máximo

romedio

Dev. Stdr.
o.  Resultados  pro

rrido y otro d
ontinua en el

r de 4 valores 
ondiciones bu
recariedad lo 
a 11. 

7, los valore
o al límite sup
as lo que hac
r algunas fale
12. 

cas de calificac

cesados  en  Ilwis 

Norte-Sur se
o el valor m
or a 0,6, es d
. Mapa 10. 

s condicione
-2011. 
ma de calificac

icas de califica

cesados  en  Ilwis 

difiere signific
l recorrido N
diferentes. E
uenas y los 
que proporc

s de calificac
perior para co
ce pensar que
encias individ

ción banqueta

3.1.1,  Resultados

e encuentra a
mínimo es su

decir de con

es del subsis

ción entorno (S

ación entorno S

3.1.1,  Resultados

cativamente y
Norte-Sur mien
El promedio d

valores más 
ciona una con

ción de los se
ondiciones pr
e en la conjug
duales de los

 SN 
0,24

0,96

0,63

0,17
s  Evaluación 

agrupado 
uperior al 
ndiciones 

stema 

SN) 

SN 
0,39

0,99

0,74

0,16
s  Evaluación 

ya que la 
ntras que 

de valores 
bajos se 

nnotación 

egmentos 
recarias y 
gación de 
s mismos 



 

 
 

Tabla 17. H

Histog

Es

Mínimo 
Máximo 

Promedio 

Dev. Stdr. 
Fuente:  Base  de 
Espacial de Criter

 

Histograma d

grama de calif

stadísticas de

datos  Secretaría 
ios Múltiples –EEC

de distribuc

ficación gene

e calificación 

de  Vialidad,  dep
CM‐. 

 

[7

ción de calif
Macrobús,

eral (NS) 

NS 
0,3

0,8

0,5

0,1
purada  para  este 

76] 

ficación par
,  2010-2011.

Histo

36 Mínimo

85 Máximo

57 Promedio

12 Dev. Stdr
estudio.  Resultad

cial de las c
. 
ograma de ca

Estadísticas 

o 

r. 
dos  procesados  en

condiciones 

alificación gen

de calificació

n  Ilwis  3.1.1,  Res

del corredo

neral (SN) 

ón SN 
0,3

0,8

0,6

0,1
ultados  Evaluació

or  

6

5

1

2
ón 



668000

668000

670000

670000

672000

672000

674000

674000

676000

676000

678000

678000

228
00

00

228
00

00

228
20

00

228
20

00

228
40

00

228
40

00

228
60

00

228
60

00

228
80

00

228
80

00

229
00

00

229
00

00

229
20

00

229
20

00

229
40

00

229
40

00

´

0 1.000 2.000500
Metros

Índice integrado. ADMC

Óptimas
Condiciones morfológicas

Buenas
Aceptables
Precarias
Muy precarias

Sistema de Coordenadas: WGS 1984, Universal 
Transversa de Mercator,  Zona 13 Norte. 
Proyección: Transversa de Mercator.  
Falso Este: 500000,000000.    Falso Norte: 0,000000
Meridiano Central: -105,000000
Escala: 

Análisis espacial del impacto del Macrobús 
en la ocurrencia de eventos de tránsito. 

ZMG, Jalisco-México
Martha Lucía Castañeda Cediel. M. en G. 

Centro de Investigaciones en Geografía Ambiental -CIGA-. 
Universidad Nacional Autónoma de México -UNAM-.

Fuentes cartográficas:    Cartografía INEGI; 
    Imagen Google Earth 2009; 
    Digitalización propia red vial en estudio.

Mapa 9

1:65.000

Corredor Macrobús, 2010-2011

Índice morfológico del subsistema vía. EECM



668000

668000

670000

670000

672000

672000

674000

674000

676000

676000

678000

678000

228
00

00

228
00

00

228
20

00

228
20

00

228
40

00

228
40

00

228
60

00

228
60

00

228
80

00

228
80

00

229
00

00

229
00

00

229
20

00

229
20

00

229
40

00

229
40

00

´

0 1.000 2.000500
Metros

Sistema de Coordenadas: WGS 1984, Universal 
Transversa de Mercator,  Zona 13 Norte. 
Proyección: Transversa de Mercator.  
Falso Este: 500000,000000.    Falso Norte: 0,000000
Meridiano Central: -105,000000
Escala: 

Análisis espacial del impacto del Macrobús 
en la ocurrencia de eventos de tránsito. 

ZMG, Jalisco-México
Martha Lucía Castañeda Cediel. M. en G. 

Centro de Investigaciones en Geografía Ambiental -CIGA-. 
Universidad Nacional Autónoma de México -UNAM-.

Fuentes cartográficas:    Cartografía INEGI; 
    Imagen Google Earth 2009; 
    Digitalización propia red vial en estudio.

Mapa 10

1:65.000

Corredor Macrobús, 2010-2011

Índice morfológicos del subsistema banqueta. EECM

Índice integrado. EECM

Óptimas
Condiciones morfológicas

Buenas
Aceptables
Precarias
Muy precarias



668000

668000

670000

670000

672000

672000

674000

674000

676000

676000

678000

678000

228
00

00

228
00

00

228
20

00

228
20

00

228
40

00

228
40

00

228
60

00

228
60

00

228
80

00

228
80

00

229
00

00

229
00

00

229
20

00

229
20

00

229
40

00

229
40

00

´

0 1.000 2.000500
Metros

Índice integrado. EECM

Óptimas
Condiciones morfológicas

Buenas
Aceptables
Precarias
Muy precarias

Sistema de Coordenadas: WGS 1984, Universal 
Transversa de Mercator,  Zona 13 Norte. 
Proyección: Transversa de Mercator.  
Falso Este: 500000,000000.    Falso Norte: 0,000000
Meridiano Central: -105,000000
Escala: 

Análisis espacial del impacto del Macrobús 
en la ocurrencia de eventos de tránsito. 

ZMG, Jalisco-México
Martha Lucía Castañeda Cediel. M. en G. 

Centro de Investigaciones en Geografía Ambiental -CIGA-. 
Universidad Nacional Autónoma de México -UNAM-.

Fuentes cartográficas:    Cartografía INEGI; 
    Imagen Google Earth 2009; 
    Digitalización propia red vial en estudio.

Mapa 11

1:65.000

Corredor Macrobús, 2010-2011

Índice morfológico del subsistema entorno. EECM



668000

668000

670000

670000

672000

672000

674000

674000

676000

676000

678000

678000

228
00

00

228
00

00

228
20

00

228
20

00

228
40

00

228
40

00

228
60

00

228
60

00

228
80

00

228
80

00

229
00

00

229
00

00

229
20

00

229
20

00

229
40

00

229
40

00

´

0 1.000 2.000500
Metros

Sistema de Coordenadas: WGS 1984, Universal 
Transversa de Mercator,  Zona 13 Norte. 
Proyección: Transversa de Mercator.  
Falso Este: 500000,000000.    Falso Norte: 0,000000
Meridiano Central: -105,000000
Escala: 

Análisis espacial del impacto del Macrobús 
en la ocurrencia de eventos de tránsito. 

ZMG, Jalisco-México
Martha Lucía Castañeda Cediel. M. en G. 

Centro de Investigaciones en Geografía Ambiental -CIGA-. 
Universidad Nacional Autónoma de México -UNAM-.

Fuentes cartográficas:    Cartografía INEGI; 
    Imagen Google Earth 2009; 
    Digitalización propia red vial en estudio.

Mapa 12

1:65.000

Corredor Macrobús, 2010-2011

Índice integrado de morfología urbana para el corredor Macrobús. EECM

Índice integrado. EECM

Óptimas
Condiciones morfológicas

Buenas
Aceptables
Precarias
Muy precarias



a)

c)

672000

672000

675000

675000

228
200

0
228

500
0

228
800

0
229

100
0

229
400

0

2009´

0 1.000 2.000500
Metros

0 1.000 2.000500
Metros

Periférico

Circunvalación Av.

Constituyentes

Calzada González Gallo
5 de febrero Av.

Calz. Lázaro Cárdenas

228
940

0
228

950
0

228
960

0
228

560
0

228
570

0
228

580
0

671600 671700 671800 671900

228
330

0
228

340
0

228
350

0

b)

c)

d)

675100 675200 675300 675400

229
210

0
229

220
0

229
230

0

a) ´

0 10050
Metros

Sistema de Coordenadas: WGS 1984, Universal 
Transversa de Mercator,  Zona 13 Norte. 
Proyección: Transversa de Mercator.  
Falso Este: 500000,000000.    Falso Norte: 0,000000
Meridiano Central: -105,000000
Escala:                     Detalle:

Martha Lucía Castañeda Cediel. M. en G. 
Centro de Investigaciones en Geografía Ambiental -CIGA-. 

Universidad Nacional Autónoma de México -UNAM-.
Fuentes cartográficas:    Cartografía INEGI; 
    Imagen Google Earth 2009; 
    Digitalización propia red vial en estudio.

Mapa 13

1:65.000

Corredor Macrobús

Análisis espacial del impacto del Macrobús 
en la ocurrencia de eventos de tránsito. 

ZMG, Jalisco-México

Índice integrado de morfología urbana (2010) Vs. Puntos críticos para ET (2009)

1:5.000

a)

b)

c)

d)

Convenciones

Condiciones morfológicas
Índice integrado. EECM

GiZScore (Dev. Stdr)

! 1.96 - 2.58 Std. Dev.

! > 2.58 Std. Dev.

Estación Macrobús

Puntos críticos
Precarias

Buenas
Óptimas

Aceptables



 

[87] 

Los resultados de esta comparación entre puntos críticos para ET en el corredor Macrobús y el índice 
morfológico resultante del árbol de decisión multicriterio se describirán para cada punto crítico.  

Visto desde la perspectiva fenosistémica, es posible que los elementos individuales que propiciarían el 
funcionamiento óptimo de todos los usuarios se encuentren dados en las intersecciones en donde 
encontramos puntos críticos. Sin embargo la presencia/ausencia de estos elementos no es suficiente 
para que la interacción entre ellos se produzca de manera eficiente. Semáforos peatonales sin tiempos 
reales de cruces por giros a derecha o izquierda, accesos en mal estado que obligan a peatones y 
conductores a maniobras bruscas y que aunque contados y sometidos a análisis no dan cuenta de la 
percepción de la exposición al riesgo que no siempre es consecuente con el tipo de vías, son algunos 
de los factores que es necesario tener en cuenta para una mejor integración del sistema. En particular, 
Heinonen y Eck presentan un análisis de puntos críticos en Nueva York, con respecto a la ampliación 
de tiempos en los semáforos como medida de seguridad para peatones (Heinonen & Eck 2007). 

En términos generales para todo el corredor Macrobús, las condiciones se encuentran entre buenas 
y aceptables. Sin embargo es significativo que ningún segmento evaluado supere una calificación de 
0,85 que aunque se encuentra en el rango de condiciones óptimas no logra un puntaje superior a los 
0,05 puntos del rango siguiente considerado como de condiciones “buenas”.  

En primer lugar, tomando el sentido Norte-Sur, se encuentra la intersección del Periférico Norte 
con la Calzada Independencia. El Periférico es una vía de alto volumen y velocidad que presenta el 
mayor número de eventos de tránsito en la ZMG. Tan solo en 2008 la frecuencia de eventos 
superaba los 200 ET anuales en algunas de sus intersecciones. Es una vía que no presenta medidas 
de seguridad para los usuarios ya que considerando estos dos elementos (velocidad y volumen) 
podría pensarse medidas como la construcción de puentes peatonales o los tiempos de paso tanto 
vehicular como peatonal, entre muchas otras, para reducir la exposición a los factores de riesgo. La 
visibilidad en el sentido Norte-Sur es escasa para los conductores por cuanto el cruce se encuentra 
en una subida que a pesar de no clasificarse empinada si impide en muchas ocasiones que los 
usuarios vulnerables sean vistos. Y aunque las condiciones morfológicas se encuentran entre buenas 
y aceptables, es necesario introducir mejoras que prevengan de manera eficaz la ocurrencia de ET 
para que esta intersección deje de ser un punto crítico en el Corredor Macrobús.  

El segundo punto crítico se presenta en la intersección de la Av. Circunvalación con la Calzada 
Independencia. En la conjugación y ponderación de los elementos que conforman el índice 
morfológico las condiciones que arroja la Evaluación Espacial de Criterios Múltiples (árbol de 
decisión multicriterio), se encuentran entre buenas y regulares, hay elementos individuales que 
valdría la pena tener en cuenta en el momento de tomar las medidas preventivas necesarias. La 
banqueta presenta problemas de deterioro y aunque los semáforos presentan tiempos superiores a 
los 40 seg. Sobre la Calzada, los giros a la derecha le quitan a los peatones las facilidades de cruce. 
También es una intersección con intercambios entre modos de transporte.  

El tercer punto crítico corresponde a la intersección múltiple entre la Calzada Independencia y 
Constituyentes en el costado occidental, la Av. 5 de febrero y la Calzada González Gallo en el costado 
oriental. Es una intersección que también presenta intercambios entre modos de transporte y las 
condiciones de visibilidad entre las vías podrían mejorarse de manera considerable. Los flujos 
vehiculares son altos y presentan bastante congestión en ciertas horas del día. Aunque en el índice 
morfológico se presenta un segmento con condiciones óptimas, se podría decir que al llegar a esta 
intersección termina esta condición por cuanto el cambio es abrupto. Los semáforos con cruce a la 
derecha contribuyen en gran medida a las dificultades que pueden tener los diferentes tipos de usuarios.  

La cuarta intersección que presenta un punto crítico para 2009, es el cruce entre la Av. Gobernador 
Curiel y la Calzada Lázaro Cárdenas. Las condiciones morfológicas son buenas para el sentido Sur-
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Norte y aceptables para el sentido contrario y la exposición a riesgos para ET se presenta 
especialmente en el costado sur de este cruce por cuanto la visibilidad es difícil, y se presta a 
confusión tanto para usuarios motorizados como para ciclistas y peatones. La situación con 
respecto a Macrobús no es mejor por cuanto se inicia un desvío vehicular generado por la puesta en 
marcha de éste y los peatones que vienen en sentido Occidente-Oriente se encuentran con muchas 
dificultades para el acceso a la estación, especialmente en el costado Sur.  

El mapa 13 es el resultado de las aproximaciones sucesivas que se realizaron en la búsqueda de una 
relación entre los diferentes subsistemas que componen el Sistema Macrobús con el flujo resultante de 
ocurrencia de ET. La estadística exploratoria aespacial, en la que se analizaron datos numéricos de la 
base de ET aportada por la Secretaría de Vialidad, la espacialización de vías y segmentos, el uso de 
indicadores globales de autocorrelación, la búsqueda de dependencia espacial que finalmente se 
concentró en indicadores locales mediante el uso de Gi* y la comparación de resultados de la 
determinación de puntos críticos específicos.  

Este no es el primer trabajo en este sentido. Ya desde el primer capítulo se mencionaron estudios 
de este tipo, en especial el de Truong y Somenahalli (2011) acerca de paraderos de bus inseguros 
para atropellamientos en la Zona Metropolitana de Adelaida (Australia). Tal y como ellos afirman, 
se hace un análisis dentro un Sistema de Información Geográfico teniendo en cuenta la 
autocorrelación de atropellamientos de peatones para la identificación y clasificación de paradas de 
bus inseguras. Moran I examina los patrones espaciales de dichos eventos y la estadística Gi* fue 
utilizada para identificar puntos críticos. Los resultados muestran que esta aproximación es eficiente 
y confiable para identificar estos puntos con relación a atropellamientos y clasificar paraderos de 
bus inseguros. Identificar estos lugares es importante en la comprensión de las causas de los 
atropellamientos y determinar medidas preventivas basadas en el análisis de factores causales.  

Aunque este trabajo se encuentra enfocado con exclusividad a peatones atropellados relacionando 
estos eventos con paraderos de buses e involucra el grado de severidad de las lesiones, la 
metodología seguida en este trabajo puede compararse con esta investigación. Las aproximaciones 
sucesivas, el uso de Moran I, el uso de la estadística Gi* y la identificación final de tramos de riesgo 
fueron herramientas utilizadas en los dos trabajos. 

 

4. Conclusiones 

El Macrobús tiene un impacto positivo asociado con una reducción en la ocurrencia de eventos de 
tránsito en el corredor de circulación. La reducción entre 2007 –último año sin Macrobús- y 2009 –
primer año de funcionamiento del BRT- fue de 28,32%. Para ratificar la diferencia en el 
comportamiento se aplicó la prueba estadística Wilcoxon (Man-Whitney) que arrojó como resultado 
un valor p= <2,2e-16.  

Evaluando comparativamente el corredor Macrobús con la Calzada Federalismo en un tramo de la 
misma longitud que el corredor Macrobús (16,1 km.) la diferencia para el 2007 entre los dos 
corredores es de 37,69% y para 2009 de 20,47% que ratifica la tendencia general de la Zona 
Metropolitana en términos de reducción de los ET. Sin embargo la disminución de ocurrencia de 
ET en la Calzada Federalismo es bastante menos representativa con respecto a la reducción en el 
Corredor Macrobús con solo un 8,51% entre 2007 y 2009. 

Si bien no se presenta autocorrelación o dependencia espacial global (Moran I, General G) para la 
distribución de intervalos de frecuencia en el corredor Macrobús, se presentan puntos críticos (Estadística 
Gi*) en 4 intersecciones del corredor para el año 2009, un punto crítico menos que para el año 2007.  



 

[89] 

A partir de la evaluación de morfología urbana realizada en campo se conceptualizó un segmento 
ideal que alimentó la construcción de un Árbol de Decisión Multicriterio o Evaluación Espacial de 
Criterios Múltiples, que arrojó como resultado un índice integrado de calificación del corredor 
Macrobús, que clasifica la mayor parte de los segmentos evaluados con condiciones aceptables y 
buenas. Los resultados parciales o subproductos de este proceso son calificaciones intermedias para 
vía, banqueta (andén) y entorno.  

Hasta aquí, consideramos que los objetivos de este trabajo se han cumplido. Sin embargo, en la 
identificación de tramos de riesgo, creemos que es necesario hacer varias anotaciones previas.  

Se ha discutido a lo largo de este documento la necesidad de realizar trabajos multi y 
transdisciplinarios para abordar más integralmente el flujo resultante de la ocurrencia de eventos de 
tránsito. Esta consideración requiere igualmente de un acercamiento multi-metodológico para que 
en la búsqueda de soluciones reales, las recomendaciones propuestas amplíen el espectro de 
posibilidades contempladas. Se afirmó en algún momento que cada aproximación disciplinar, por el 
rigor de sus propios planteamientos podía bien dar cuenta de diversas explicaciones causales 
individuales y que en la medida de la integración con otras disciplinas, las propuestas de solución se 
combinaban y enriquecían. 

Para la identificación de tramos de riesgo se incluyeron criterios adicionales por cuanto desde el 
punto de vista morfológico, el hecho de que la mayor parte del corredor Macrobús se encuentre en 
lo que denominamos el “umbral crítico” de condiciones aceptables y el hecho de que la definición 
matemática de puntos críticos arrojara resultados en 4 intersecciones al igual que en estudios 
similares (Ewing et al. 2003), a pesar de que los intervalos de frecuencia para 2009 en un rango de 
16 a 132 ET (tomando el 4 cuantil), se distribuyeran en 36 intersecciones, permitieron el 
planteamiento de otra aproximación metodológica para cumplir con este objetivo.  

Se afirmó que la base de datos disponible no presentaba la posibilidad de asociación a unidades 
administrativas, como Colonias para este caso, lo cual obliga a georreferenciar los eventos en un solo 
punto de intersección sin entrar en el detalle del costado que pudiera asociarse a estas unidades 
administrativas y generando en la consolidación de intervalos de frecuencia una superposición de ET7. 
Sin embargo consideramos que la sensibilidad de la prueba Gi* tendría un comportamiento diferente 
en el caso de poder realizar una diferenciación más detallada de los ET. Aunque se pudiera 
profundizar más en uso de esta estadística para investigaciones como esta, no es el objetivo de este 
trabajo y los resultados que arrojó son satisfactorios con respecto a los puntos de mayor criticidad.  

El detalle de la calidad de la información nos remite de inmediato a la necesidad que plantean 
investigaciones de este tipo de contar con bases de datos que incluyan niveles de detalle más precisos. 
Con respecto a este tema, que no es una problemática exclusiva de Guadalajara ni exclusivo de la 
Secretaría de Vialidad y Tránsito de Jalisco, encontramos recomendaciones de la OPS, la OMS y de 
investigadores que han hallado limitaciones similares (Washignton et al. 2006; Hewson 2005). 

Para la elaboración del mapa final entonces, retomamos el índice morfológico asociando espacialmente 
del índice morfológico condiciones muy precarias, precarias y aceptables; de los intervalos de frecuencias 
de ET los incluidos en el 4 cuantil y adicionando los resultados sobre  los puntos críticos hallados para 
identificar tramos de riesgo que conjugan diversas propuestas metodológicas integradas al estudio de lo 
que hemos denominado ‘Sistema Macrobús’. Ver mapa 14. Consideramos que esta combinación de 
metodologías constituye un enriquecimiento tanto para la búsqueda de propuestas específicas para este 

                                                 
7 La Calzada Independencia presenta ventajas en este sentido por ser una vía de división geográfica entre el costado 

oriental y el costado occidental de la ciudad, hecho que no fuera significativo si no cambiaran de nombre también 
las mismas vías en uno y otro sentido de la vía, lo cual permite hacer una diferenciación para la mayoría de los casos.  
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caso de estudio, como para el planteamiento realizado desde la Teoría General de Sistemas, aspecto en 
que difiere de los estudios revisados hasta el momento.  

En la mayoría se hace énfasis en la necesidad de abordar la problemática de los eventos de tránsito 
desde una perspectiva sistémica, pero hasta el momento son escasos los trabajos que intentan lograr 
una aproximación a los mismos integrando las interacciones que componen un sistema complejo y 
abierto, realizando aproximaciones a los procesos problematizantes más que a los mismos problemas 
resultantes como flujo de salida. Y este no es la excepción. El logro de haber incorporado el 
componente espacial al estudio de los ET en Guadalajara debe proseguir involucrando otros 
elementos del sistema como por ejemplo los filtros subjetivos que hacen que el sistema se comporte 
de una manera particular en cada sistema.  

En esta investigación se integra el sistema físico a la relación con la ocurrencia de ET. Sin embargo se 
tiene plena conciencia de que en los lugares en que las condiciones físicas se encuentran dadas y hay 
un punto crítico, es necesario indagar en las formas de percepción y uso que de la ciudad realizan sus 
habitantes. Es claro que las investigaciones surgidas desde disciplinas individuales abordan muy bien la 
problemática de los ET. También es claro que para una toma de medidas eficiente y eficaz es 
necesario integrar aún más componentes no involucrados aquí como el perceptual. 

Consideramos a partir de este trabajo que en el sistema Macrobús es necesaria una 
retroalimentación negativa que propicie y mantenga un equilibrio dinámico, tomando las medidas 
necesarias para que en esta retroalimentación la meseta homeostática llegue a un punto en el que el 
sistema se mantenga pero se reduzcan los ET al máximo. Traduciendo esta abstracción, es necesario 
que el Macrobús se consolide como “Sistema” de Transporte Masivo en Guadalajara, entendido el 
término sistema desde la perspectiva de los transportes, ya que hasta el momento y con una sola 
línea en funcionamiento es otro modo de transporte más. Sin una red interconectada de Macrobús, 
sin una interconexión con otros modos de transporte (Villaveces & Rodrigues 2010; Pucher & 
Buehler 2009; Reinhold & Kearney 2008; Keeling 2010; Barbero 2008) y con un imaginario 
colectivo negativo, la retroalimentación del sistema puede llegar a ser positiva obligando a éste a 
transformarse en algo diferente a aquellos para lo que fue concebido.  

 
5. Recomendaciones 

Aunque se han ido esbozando a lo largo de la discusión, a manera de síntesis se generaron algunas 
recomendaciones puntuales:  

1) La necesidad de contar con mejores datos, desde nuestra perspectiva hace necesaria una 
revisión de los procesos de recolección y sistematización. Somos conscientes del esfuerzo 
que en este sentido se realiza desde el Observatorio de Accidentalidad de Guadalajara y 
consideramos que en conjunto con la Secretaría de Vialidad y Tránsito del Estado de Jalisco 
se pueden agilizar y mejorar los procesos. 

2) La necesidad de que el Macrobús sea realmente un Sistema de Transporte Masivo –SITM-, 
ya que la implementación de una sola línea, sin interconexiones con otros modos de 
transporte puede generar un rechazo desde la perspectiva ciudadana. 

3) La necesidad de revisar el estado del corredor Macrobús en términos físicos de planificación 
urbana ya que la consideración de aceptable generalizada para el corredor puede convertirse 
en un tema crítico por el rápido deterioro al que se ve sometida una vía en este estado.  

4) La necesidad de revisar la reglamentación sobre transporte de carga en horarios diurnos por 
el corredor Macrobús.  

5) Por último y desde la perspectiva académica las recomendaciones fundamentales tienen que 
ver: 
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 con el uso que de la Teoría General de Sistemas puede hacerse para entender los elementos 
cualquier sistema en consideración y para aportar en la propuesta de soluciones para procesos 
problematizantes dentro de éstos;  

 con el beneficio del uso de herramientas mencionadas en este estudio, como la estadística Gi* y 
la evaluación de morfología urbana, entre otras, las cuales pueden aplicarse a otros casos en 
donde la consideración espacial sea importante en la investigación.  
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#_et 

mb07
Fuente Acta Parte Año Fecha Día semana Mes Rango horario Municipio Calle_1 Calle_2 Colonia Tipo_et

1 Siscav 276950 276950 2007 3 Miércoles Enero 00:01 a 02:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV SANTUARIO DEL PERPETUO SChoque

2 Siscav 289271 289271 2007 19 Viernes Enero 20:01 a 22:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV CENTRO Choque

3 Siscav 285047 285047 2007 28 Miércoles Febrero 08:01 a 10:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV 0 Choque

4 Siscav 293880 293880 2007 7 Miércoles Marzo 12:01 a 14:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV CENTRO Choque

5 Siscav 294165 294165 2007 10 Sábado Marzo 20:01 a 22:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV 0 Contra objeto fijo

6 Siscav 8264 8264 2007 11 Miércoles Abril 18:01 a 20:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV 0 Choque

7 Siscav 8602 8602 2007 17 Martes Abril 18:01 a 20:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV 0 Choque

8 Siscav 296138 296138 2007 7 Sábado Abril 18:01 a 20:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV 0 Choque

9 Siscav 289137 289137 2007 9 Sábado Junio 14:01 a 16:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV MODERNA Choque

10 Siscav 307521 307521 2007 20 Miércoles Junio 08:01 a 10:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV 0 Choque

11 Siscav 313762 307597 2007 3 Martes Julio 14:01 a 16:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV 0 Choque

12 Siscav 314506 309337 2007 9 Lunes Julio 08:01 a 10:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV CENTRO Choque

13 Siscav 321694 318301 2007 29 Miércoles Agosto 16:01 a 18:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV CENTRO Choque

14 Siscav 321787 299597 2007 30 Jueves Agosto 12:01 a 14:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV CENTRO Choque

15 Siscav 321989 317781 2007 31 Viernes Agosto 14:01 a 16:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV 0 Choque

16 Transporte Público 248 305509 2007 10 Viernes Agosto 12:01 a 14:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV 0 Atropellamiento

17 Siscav 325381 321595 2007 22 Sábado Septiembre 10:01 a 12:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV ARCOS DE ZAPOPAN Choque

18 Siscav 326185 317785 2007 28 Viernes Septiembre 08:01 a 10:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV LA MODERNA Choque

19 Siscav 329964 327551 2007 24 Miércoles Octubre 08:01 a 10:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV CENTRO Volcadura

20 Siscav 340379 335985 2007 28 Viernes Diciembre 16:01 a 18:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV 0 Choque

21 Siscav 290078 290078 2007 21 Miércoles Febrero 10:01 a 12:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

22 Siscav 7704 7704 2007 24 Sábado Marzo 08:01 a 10:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Contra objeto fijo

23 Siscav 288327 288327 2007 14 Miércoles Marzo 14:01 a 16:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

24 Siscav 199150 199150 2007 16 Lunes Abril 18:01 a 20:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV MORELOS Choque

25 Siscav 299956 299956 2007 4 Miércoles Abril 08:01 a 10:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV CENTRO Choque

26 Siscav 10325 10325 2007 23 Miércoles Mayo 14:01 a 16:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

27 Siscav 11353 11353 2007 4 Lunes Junio 06:01 a 08:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

28 Siscav 288329 288329 2007 25 Lunes Junio 08:01 a 10:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV MODERNA Choque

29 Siscav 307791 307791 2007 21 Jueves Junio 06:01 a 08:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV CENTRO Choque

30 Siscav 314593 13259 2007 9 Lunes Julio 18:01 a 20:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV CENTRO Choque

31 Siscav 314872 309653 2007 11 Miércoles Julio 18:01 a 20:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

32 Siscav 321619 306852 2007 29 Miércoles Agosto 06:01 a 08:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

33 Siscav 322230 314892 2007 2 Domingo Septiembre 04:01 a 06:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV MODERNA Contra objeto fijo

34 Siscav 326917 320962 2007 3 Miércoles Octubre 12:01 a 14:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV LA AURORA Choque

35 Siscav 331876 324950 2007 5 Lunes Noviembre 08:01 a 10:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV LAS CONCHAS Choque

36 Siscav 324133 322011 2007 14 Viernes Septiembre 10:01 a 12:00 Guadalajara CALLE 1 ZI CALLE 26 ZI INDUSTRIAL Choque

37 Siscav 313545 307060 2007 2 Lunes Julio 10:01 a 12:00 Guadalajara CALLE 3 ZI CALLE 26 ZI 0 Choque

38 Siscav 316662 311443 2007 24 Martes Julio 18:01 a 20:00 Guadalajara CALLE 3 ZI CALLE 26 ZI 0 Choque

39 Siscav 279320 279320 2007 5 Viernes Enero 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

40 Siscav 290233 290233 2007 1 Jueves Febrero 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

41 Siscav 7715 7715 2007 26 Lunes Marzo 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

42 Siscav 3045 3045 2007 23 Miércoles Mayo 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

43 Siscav 9751 9751 2007 14 Lunes Mayo 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO CENTRO Choque

44 Siscav 9986 9986 2007 18 Viernes Mayo 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO ANALCO Choque

45 Siscav 317460 311668 2007 30 Lunes Julio 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

46 Siscav 317489 311669 2007 30 Lunes Julio 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

1



Análisis espacial del impacto del Macrobús en la ocurrencia de eventos de tránsito. Guadalajara, Jalisco‐México.

Anexo 2a. Muestra de la base de datos de eventos de tránsito.

atropellam. caidas choque
contra_

OF

contra_v

eh_est

otro_

et

prensa_

pta

volcad

ura
conductor pasajero peaton herido ileso muerto

se_ignora_l

esion
auto cicla t_carga

cmta_pasa

jeros
foraneo moto

otro_v

eh
taxi

t_pub

lico

se_ignora_

veh

sin_v

eh

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0

0 0 0 1 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0

0 0 0 1 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0
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Análisis espacial del impacto del Macrobús en la ocurrencia de eventos de tránsito. Guadalajara, Jalisco‐México.

Anexo 2a. Muestra de la base de datos de eventos de tránsito.

#_et 

mb07
Fuente Acta Parte Año Fecha Día semana Mes Rango horario Municipio Calle_1 Calle_2 Colonia Tipo_et

47 Denuncias 1202 1202 2007 6 Viernes Julio 06:01 a 08:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

48 Siscav 317999 313372 2007 3 Viernes Agosto 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

49 Siscav 318295 313257 2007 5 Domingo Agosto 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

50 Siscav 324323 317614 2007 15 Sábado Septiembre 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO ZONA INDUSTRIAL Choque

51 Siscav 333024 330092 2007 12 Lunes Noviembre 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

52 Siscav 336811 333916 2007 5 Miércoles Diciembre 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

53 Siscav 337899 334061 2007 12 Miércoles Diciembre 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO CENTRO Choque

54 Siscav 332048 332048 2007 16 Domingo Diciembre 04:01 a 06:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

55 Siscav 339417 334098 2007 21 Viernes Diciembre 04:01 a 06:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO CENTRO Choque

56 Siscav 8901 8901 2007 21 Sábado Abril 22:01 a 24:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ABASCAL Y SOUZA 0 Choque

57 Siscav 299051 299051 2007 2 Miércoles Mayo 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ABASCAL Y SOUZA 0 Choque

58 Siscav Atropellados 52 52 2007 31 Miércoles Enero 22:01 a 24:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA 0 Atropellamiento

59 Siscav 291176 291176 2007 2 Viernes Marzo 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA 0 Choque

60 Siscav 10601 10601 2007 26 Sábado Mayo 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA CENTRO Choque

61 Siscav 314085 309465 2007 6 Viernes Julio 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA 0 Choque

62 Siscav 315810 13444 2007 18 Miércoles Julio 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA CENTRO Choque

63 Siscav 324109 317040 2007 14 Viernes Septiembre 04:01 a 06:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA ANALCO Choque

64 Transporte Público 338 338 2007 26 Miércoles Septiembre 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA 0 Caída en el Interior

65 Siscav 327461 322988 2007 6 Sábado Octubre 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA CENTRO Contra objeto fijo

66 Siscav 333543 331331 2007 15 Jueves Noviembre 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA 0 Choque

67 Siscav 334861 330861 2007 23 Viernes Noviembre 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA 0 Choque

68 Siscav 290290 290290 2007 5 Lunes Marzo 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALFAREROS 0 Choque

69 Siscav 296659 296659 2007 25 Domingo Marzo 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALFAREROS 0 Contra objeto fijo

70 Siscav 337484 333485 2007 9 Domingo Diciembre 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALFAREROS CENTRO Choque

71 Siscav 330366 330366 2007 14 Viernes Diciembre 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALFAREROS 0 Choque

72 Siscav 3770 3770 2007 25 Viernes Mayo 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALFAREROS SAN JUAN DE DIOS Choque

73 Siscav 290621 290621 2007 14 Lunes Mayo 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALFAREROS SAN JUAN DE DIOS Choque

74 Siscav 313819 309463 2007 4 Miércoles Julio 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON 0 Choque

75 Siscav 326229 321736 2007 28 Viernes Septiembre 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON SAN CARLOS Choque

76 Siscav 329776 325167 2007 23 Martes Octubre 04:01 a 06:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON SAN JUAN DE DIOS Choque

77 Siscav 332449 328519 2007 8 Jueves Noviembre 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON SAN JUAN DE DIOS Choque

78 Siscav 332775 329714 2007 10 Sábado Noviembre 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON SAN JUAN DE DIOS Choque

79 Siscav 334774 322320 2007 23 Viernes Noviembre 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON 0 Choque

80 Siscav 334056 330219 2007 18 Domingo Noviembre 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON SAN JUAN DE DIOS Choque

81 Siscav 334863 332402 2007 23 Viernes Noviembre 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON 0 Choque

82 Siscav 338010 315679 2007 13 Jueves Diciembre 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON 0 Choque

83 Siscav 339628 279572 2007 22 Sábado Diciembre 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON 0 Choque

84 Transporte Público 519 519 2007 14 Viernes Diciembre 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON 0 Caída en el Interior

85 Siscav 292120 292120 2007 25 Miércoles Abril 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ANAHUAC ANALCO Choque

86 Siscav 313618 307410 2007 2 Lunes Julio 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA JOAQUIN ANGULO 0 Choque

87 Siscav 9824 9824 2007 16 Miércoles Mayo 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ANTONIO BRAVO CENTRO Choque

88 Siscav 274595 274595 2007 20 Miércoles Junio 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ANTONIO BRAVO 0 Choque

89 Siscav 316544 312982 2007 23 Lunes Julio 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ANTONIO BRAVO ANALCO Choque

90 Siscav 324857 321762 2007 19 Miércoles Septiembre 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ANTONIO BRAVO PLAZA DE LA BANDERA Choque

91 Siscav 295066 295066 2007 21 Lunes Mayo 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ARNULFO GONZALEZ MEDIN0 Choque

92 Siscav 299652 299652 2007 6 Miércoles Junio 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ARNULFO GONZALEZ MEDINLOMAS DEL PARAISO Choque
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Análisis espacial del impacto del Macrobús en la ocurrencia de eventos de tránsito. Guadalajara, Jalisco‐México.

Anexo 2a. Muestra de la base de datos de eventos de tránsito.
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0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 1 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1

0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 1 1 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0

0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0

0 1 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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Análisis espacial del impacto del Macrobús en la ocurrencia de eventos de tránsito. Guadalajara, Jalisco‐México.

Anexo 2b. Muestra de la base de datos de eventos de tránsito.

#_et 

mb09
Fuente Acta Parte Año Fecha Dia semana Mes Rango horario Municipio Calle_1 Calle_2 Colonia Tipo_et

1 Siscav 397128 400001 2009 30 Viernes Enero 16:01 a 18:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV 0 Choque

2 Siscav 400204 401293 2009 20 Viernes Febrero 16:01 a 18:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV 0 Choque

3 Siscav 403498 396788 2009 13 Viernes Marzo 16:01 a 18:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV 0 Choque

4 Siscav 420484 424231 2009 18 Sábado Julio 14:01 a 16:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV CENTRO Choque

5 Siscav 427867 428549 2009 14 Lunes Septiembre 12:01 a 14:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV SE IGNORA Choque

6 Siscav 402967 434992 2009 17 Sábado Octubre 10:01 a 12:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV SE IGNORA Choque

7 Siscav 403202 425210 2009 19 Lunes Octubre 18:01 a 20:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV 16 DE SEPTIEMBRE Choque

8 Siscav 408202 437099 2009 26 Jueves Noviembre 10:01 a 12:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV 0 Choque

9 Siscav 408772 437100 2009 30 Lunes Noviembre 08:01 a 10:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV 0 Choque

10 Siscav 408802 435860 2009 30 Lunes Noviembre 16:01 a 18:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV CENTRO Choque

11 Siscav 412365 442438 2009 23 Miércoles Diciembre 12:01 a 14:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV SE IGNORA Choque

12 Siscav 412914 442130 2009 28 Lunes Diciembre 12:01 a 14:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV SE IGNORA Choque

13 Siscav 394690 370610 2009 13 Martes Enero 16:01 a 18:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

14 Siscav 396103 396336 2009 23 Viernes Enero 08:01 a 10:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

15 Siscav 397236 396640 2009 31 Sábado Enero 10:01 a 12:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

16 Siscav 397551 353598 2009 2 Lunes Febrero 12:01 a 14:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

17 Siscav 397689 393790 2009 4 Miércoles Febrero 08:01 a 10:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

18 Siscav 399674 400776 2009 17 Martes Febrero 12:01 a 14:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

19 Siscav 401918 403811 2009 3 Martes Marzo 18:01 a 20:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

20 Siscav 402273 398136 2009 5 Jueves Marzo 18:01 a 20:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

21 Siscav 403304 401703 2009 12 Jueves Marzo 18:01 a 20:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

22 Siscav 408164 405786 2009 17 Viernes Abril 10:01 a 12:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

23 Siscav 408193 403466 2009 17 Viernes Abril 14:01 a 16:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

24 Siscav 408340 400181 2009 18 Sábado Abril 18:01 a 20:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

25 Siscav 410361 324917 2009 4 Lunes Mayo 10:01 a 12:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

26 Siscav 411410 400799 2009 12 Martes Mayo 14:01 a 16:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

27 Siscav 412634 396520 2009 21 Jueves Mayo 08:01 a 10:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

28 Siscav 412984 418012 2009 23 Sábado Mayo 16:01 a 18:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

29 Siscav 413331 398360 2009 26 Martes Mayo 14:01 a 16:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

30 Siscav 413564 416699 2009 28 Jueves Mayo 08:01 a 10:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

31 Siscav 414608 420111 2009 4 Jueves Junio 18:01 a 20:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

32 Siscav 414909 416086 2009 6 Sábado Junio 18:01 a 20:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

33 Denuncias 1085 1085 2009 13 Sábado Junio 14:01 a 16:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 0 Choque

34 Siscav 418598 418491 2009 3 Viernes Julio 16:01 a 18:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV SE IGNORA Contra objeto fijo

35 Siscav 419048 422821 2009 7 Martes Julio 18:01 a 20:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV FERROCARRIL Choque

36 Siscav 424653 423530 2009 21 Viernes Agosto 14:01 a 16:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV SE IGNORA Choque

37 Siscav 425204 428572 2009 25 Martes Agosto 14:01 a 16:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV FERROCARRIL Choque

38 Siscav 426785 428043 2009 5 Sábado Septiembre 14:01 a 16:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV MORELOS  Choque

39 Siscav 428091 428419 2009 15 Martes Septiembre 14:01 a 16:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV SE IGNORA Choque

40 Siscav 403426 431417 2009 21 Miércoles Octubre 08:01 a 10:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV MODERNA Choque

41 Siscav 405310 412983 2009 4 Miércoles Noviembre 16:01 a 18:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV FERROCARRILEROS  Choque

42 Siscav 407401 435501 2009 20 Viernes Noviembre 08:01 a 10:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV MODERNA Choque

43 Siscav 408367 438129 2009 27 Viernes Noviembre 12:01 a 14:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV FERROCARRIL Choque

44 Siscav 413222 448045 2009 31 Jueves Diciembre 18:01 a 20:00 Guadalajara 16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV SE IGNORA Choque

45 Siscav 394998 397054 2009 15 Jueves Enero 14:01 a 16:00 Guadalajara CALLE 1 ZI CALLE 26 ZI 0 Choque

46 Siscav 411986 413261 2009 16 Sábado Mayo 14:01 a 16:00 Guadalajara CALLE 1 ZI CALLE 26 ZI 0 Choque
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Análisis espacial del impacto del Macrobús en la ocurrencia de eventos de tránsito. Guadalajara, Jalisco‐México.

Anexo 2b. Muestra de la base de datos de eventos de tránsito.

atropellam. caidas choque
contra_

of
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0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 1 0 1 2 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0
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Análisis espacial del impacto del Macrobús en la ocurrencia de eventos de tránsito. Guadalajara, Jalisco‐México.

Anexo 2b. Muestra de la base de datos de eventos de tránsito.

#_et 

mb09
Fuente Acta Parte Año Fecha Dia semana Mes Rango horario Municipio Calle_1 Calle_2 Colonia Tipo_et

47 Siscav 417346 411957 2009 23 Martes Junio 22:01 a 24:00 Guadalajara CALLE 1 ZI CALLE 26 ZI 0 Choque

48 Siscav 425524 424250 2009 27 Jueves Agosto 14:01 a 16:00 Guadalajara CALLE 1 ZI CALLE 26 ZI ZONA INDUSTRIAL Choque

49 Siscav 424914 428161 2009 23 Domingo Agosto 08:01 a 10:00 Guadalajara CALLE 3 ZI CALLE 26 ZI SE IGNORA Choque

50 Siscav 403335 428719 2009 20 Martes Octubre 18:01 a 20:00 Guadalajara CALLE 3 ZI CALLE 26 ZI INDUSTRIAL Choque

51 Siscav 394099 362817 2009 9 Viernes Enero 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

52 Siscav 394490 394454 2009 12 Lunes Enero 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

53 Siscav 397542 398481 2009 2 Lunes Febrero 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

54 Siscav 399784 398490 2009 18 Miércoles Febrero 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

55 Siscav 400099 401192 2009 20 Viernes Febrero 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

56 Siscav 401408 399274 2009 28 Sábado Febrero 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Contra objeto fijo

57 Siscav 402566 400737 2009 7 Sábado Marzo 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

58 Siscav 408329 408717 2009 18 Sábado Abril 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

59 Siscav 409180 406400 2009 24 Viernes Abril 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

60 Siscav 414126 380533 2009 1 Lunes Junio 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

61 Siscav 416147 416087 2009 15 Lunes Junio 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

62 Siscav 416872 415692 2009 20 Sábado Junio 06:01 a 08:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

63 Siscav 417603 420041 2009 25 Jueves Junio 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

64 Siscav 419408 418098 2009 10 Viernes Julio 06:01 a 08:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO CENTRO Contra objeto fijo

65 Siscav 421614 423534 2009 28 Martes Julio 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO ANALCO Choque

66 Siscav 422286 409190 2009 1 Sábado Agosto 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO LAS CONCHITAS Choque

67 Siscav 424586 420909 2009 21 Viernes Agosto 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO ANALCO Choque

68 Siscav 426720 428561 2009 5 Sábado Septiembre 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO SE IGNORA Choque

69 Siscav 429046 428825 2009 24 Jueves Septiembre 00:01 a 02:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO LAS CONCHAS Choque

70 Siscav 405562 435913 2009 6 Viernes Noviembre 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 0 Choque

71 Siscav 407311 434279 2009 19 Jueves Noviembre 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO CENTRO Choque

72 Siscav 411785 442634 2009 19 Sábado Diciembre 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO SE IGNORA Choque

73 Siscav 412736 435506 2009 26 Sábado Diciembre 06:01 a 08:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO ANALCO Choque

74 Siscav 399030 399436 2009 13 Viernes Febrero 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ABASCAL Y SOUZA 0 Choque

75 Siscav 393722 396111 2009 6 Martes Enero 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA 0 Choque

76 Siscav 395566 385785 2009 19 Lunes Enero 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA 0 Choque

77 Siscav 396741 394863 2009 27 Martes Enero 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA 0 Choque

78 Siscav 399673 397884 2009 17 Martes Febrero 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA 0 Choque

79 Siscav 407077 408985 2009 7 Martes Abril 06:01 a 08:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA 0 Choque

80 Siscav 407031 406983 2009 6 Lunes Abril 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA 0 Choque

81 Siscav 408668 410291 2009 20 Lunes Abril 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA 0 Choque

82 Siscav 411046 409803 2009 9 Sábado Mayo 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA 0 Choque

83 Siscav 406631 432739 2009 14 Sábado Noviembre 06:01 a 08:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA BASILIO BADILLO Choque

84 Siscav 407802 435841 2009 23 Lunes Noviembre 00:01 a 02:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA ANALCO Choque

85 0 0 434998 2009 22 Lunes Noviembre 00:01 a 02:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA 0 Choque

86 Siscav 420337 423774 2009 17 Viernes Julio 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA SAN JUAN BOSCO  Choque

87 Siscav 393339 385629 2009 2 Viernes Enero 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON 0 Choque

88 Siscav 394884 390015 2009 15 Jueves Enero 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON 0 Choque

89 Siscav 395242 396583 2009 17 Sábado Enero 06:01 a 08:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON 0 Choque

90 Siscav 398622 397823 2009 10 Martes Febrero 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON 0 Choque

91 Siscav 401528 400388 2009 28 Sábado Febrero 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON 0 Choque

92 Siscav 412063 412794 2009 17 Domingo Mayo 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON 0 Choque
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Análisis espacial del impacto del Macrobús en la ocurrencia de eventos de tránsito. Guadalajara, Jalisco‐México.

Anexo 2b. Muestra de la base de datos de eventos de tránsito.
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0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0

0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 1 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0

0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0
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Análisis espacial del impacto del Macrobús en la ocurrencia de eventos de tránsito. Guadalajara, Jalisco‐México.

Anexo 3a. Muestra de la base de datos de eventos de tránsito.

#_et 

fed07
Fuente Acta Parte Año Fecha Día semana Mes Rango horario Municipio Calle_1 Calle_2 Colonia Tipo_et

1 Siscav 267268 267268 2007 3 Domingo Junio 02:01 a 04:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO 1821 FRENTE AL  Choque

2 Siscav 333489 328555 2007 15 Jueves Noviembre 06:01 a 08:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO 3516 FRENTE AL  Contra objeto fijo

3 Siscav 12951 12951 2007 30 Sábado Junio 04:01 a 06:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO 3758 RINCONADA ATEMAJAC, FRENTChoque

4 Siscav 313802 309704 2007 4 Miércoles Julio 08:01 a 10:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO 447 FRENTE AL  Choque

5 Siscav 292831 292831 2007 15 Jueves Febrero 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV ALEMANIA Choque

6 Siscav 3900 3900 2007 30 Lunes Abril 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV LAMODERNA Choque

7 Siscav 9654 9654 2007 11 Viernes Mayo 00:01 a 02:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

8 Siscav 10773 10773 2007 28 Lunes Mayo 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV CENTRO Choque

9 Siscav 11036 11036 2007 31 Jueves Mayo 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV LA MODERNA Choque

10 Siscav 11483 11483 2007 5 Martes Junio 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV MEXICALTRZINGO Choque

11 Siscav 12785 12785 2007 26 Martes Junio 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

12 Siscav 209900 209900 2007 24 Domingo Junio 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV MODRNA Contra objeto fijo

13 Siscav 313982 277278 2007 5 Jueves Julio 06:01 a 08:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

14 Siscav 314972 305521 2007 12 Jueves Julio 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

15 Siscav 317809 309720 2007 2 Jueves Agosto 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV MODERNA Choque

16 Siscav 319009 312596 2007 10 Viernes Agosto 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV MODERNA Choque

17 Siscav 322992 317066 2007 6 Jueves Septiembre 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV MERCADO ABASTOS Choque

18 Siscav 323076 317535 2007 7 Viernes Septiembre 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV MODERNA Choque

19 Siscav 325031 321053 2007 20 Jueves Septiembre 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV DIVISION DEL NORTE Choque

20 Siscav 326722 310366 2007 1 Lunes Octubre 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

21 Siscav 328142 323868 2007 11 Jueves Octubre 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV MODERNA Choque

22 Siscav 329082 317616 2007 18 Jueves Octubre 02:01 a 04:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV MODERNA Choque

23 Siscav 332301 327845 2007 7 Miércoles Noviembre 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV MODERNA Choque

24 Siscav 337325 334526 2007 8 Sábado Diciembre 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV MODERNA Choque

25 Siscav 291186 291186 2007 18 Domingo Febrero 04:01 a 06:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ARISTA 0 Choque

26 Siscav 328982 324947 2007 17 Miércoles Octubre 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ARISTA MEZQUITAN Choque

27 Siscav 284909 284909 2007 17 Miércoles Enero 16:01 a 18:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO 0 Choque

28 Siscav 287303 287303 2007 28 Domingo Enero 22:01 a 24:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO 0 Choque

29 Siscav 294817 294817 2007 8 Domingo Abril 20:01 a 22:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO 0 Contra objeto fijo

30 Siscav 308183 308183 2007 25 Lunes Junio 10:01 a 12:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO AGUA BLANCA Choque

31 Transporte Público 272/07 272/07 2007 19 Martes Junio 10:01 a 12:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO 0 Atropellamiento

32 Siscav 315514 244684 2007 16 Lunes Julio 10:01 a 12:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO 0 Contra objeto fijo

33 Siscav 317358 312125 2007 29 Domingo Julio 16:01 a 18:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO 0 Choque

34 Siscav 325690 322401 2007 24 Lunes Septiembre 14:01 a 16:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO HUENTITAN Choque

35 Transporte público 547/07 409 2007 29 Lunes Octubre 12:01 a 14:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO 0 Choque

36 Siscav 335121 332831 2007 25 Domingo Noviembre 00:01 a 02:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO ARROLLO HONDO Choque

37 Siscav 335130 327720 2007 25 Domingo Noviembre 00:01 a 02:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO ARROLLO HONDO Choque

38 Siscav 336247 331355 2007 2 Domingo Diciembre 00:01 a 02:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO 0 Contra objeto fijo

39 Transporte Público 548 548 2007 25 Martes Diciembre 18:01 a 20:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO 0 Atropellamiento

40 Siscav 330713 318460 2007 29 Lunes Octubre 02:01 a 04:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CELEDONIO PADILLA 0 Choque

41 Siscav 337731 329147 2007 11 Martes Diciembre 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CELEDONIO PADILLA GUADALUPANA Choque

42 Siscav 325563 322576 2007 23 Domingo Septiembre 22:01 a 24:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CELEDONIO PADILLA POLANCO Contra objeto fijo

43 Siscav 291097 291097 2007 8 Jueves Marzo 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA 0 Choque

44 Siscav 292200 292200 2007 5 Sábado Mayo 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA 0 Choque

45 Siscav 11264 11264 2007 3 Domingo Junio 02:01 a 04:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA 0 Choque
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Análisis espacial del impacto del Macrobús en la ocurrencia de eventos de tránsito. Guadalajara, Jalisco‐México.

Anexo 3a. Muestra de la base de datos de eventos de tránsito.
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0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 1 0 1 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 0 1 2 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0

0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 2 0 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 0 2 1 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 2 0 1 1 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1

0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 1 0 1 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 1

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0

0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1

0 0 1 0 0 0 0 0 1 2 0 2 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0
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Análisis espacial del impacto del Macrobús en la ocurrencia de eventos de tránsito. Guadalajara, Jalisco‐México.

Anexo 3a. Muestra de la base de datos de eventos de tránsito.

#_et 

fed07
Fuente Acta Parte Año Fecha Día semana Mes Rango horario Municipio Calle_1 Calle_2 Colonia Tipo_et

46 Siscav 12454 12454 2007 19 Martes Junio 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA CENTRO Choque

47 Siscav 280817 280817 2007 11 Lunes Junio 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA 0 Choque

48 Siscav 290483 290483 2007 21 Jueves Junio 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA MEZQUITAN Choque

49 Siscav 313890 309622 2007 4 Miércoles Julio 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA 0 Choque

50 Siscav 314092 307295 2007 6 Viernes Julio 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA 0 Choque

51 Siscav 319221 306412 2007 12 Domingo Agosto 02:01 a 04:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA 5 DE MAYO Choque

52 Siscav 324404 314014 2007 15 Sábado Septiembre 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA ZONA INDUSTRIAL Choque

53 Siscav 326643 317018 2007 1 Lunes Octubre 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA 0 Choque

54 Siscav 328264 321719 2007 12 Viernes Octubre 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA GUADALAJARA Choque

55 Siscav 332807 312560 2007 10 Sábado Noviembre 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA 0 Choque

56 Siscav 334182 331002 2007 19 Lunes Noviembre 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA SAN MIGUEL MEZQUITAN Choque

57 Siscav 336688 333515 2007 5 Miércoles Diciembre 06:01 a 08:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA 0 Choque

58 Siscav 337231 329382 2007 8 Sábado Diciembre 22:01 a 24:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA MEZQUITAN Choque

59 Siscav 334507 334507 2007 14 Viernes Diciembre 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA 0 Choque

60 Siscav 320607 320607 2007 15 Sábado Diciembre 04:01 a 06:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA MEZQUITAN Choque

61 Siscav 339231 327839 2007 19 Miércoles Diciembre 22:01 a 24:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA UNIDAD 5 DE MAYO Choque

62 Siscav 270143 270143 2007 5 Viernes Enero 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

63 Siscav 287809 287809 2007 30 Martes Enero 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Contra objeto fijo

64 Siscav 284992 284992 2007 4 Domingo Febrero 22:01 a 24:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV JARDINES DEL COUNTRY Contra objeto fijo

65 Siscav 288277 288277 2007 6 Martes Febrero 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV GUADALUPANA Choque

66 Siscav 289445 289445 2007 9 Viernes Febrero 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

67 Siscav 289557 289557 2007 13 Martes Febrero 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Contra objeto fijo

68 Siscav 292326 292326 2007 27 Martes Febrero 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV GUADALUPANA Choque

69 Siscav 7764 7764 2007 29 Jueves Marzo 06:01 a 08:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

70 Siscav 295984 295984 2007 27 Martes Marzo 06:01 a 08:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

71 Siscav 297183 297183 2007 16 Viernes Marzo 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

72 Transporte Público 132/07 296591 2007 15 Jueves Marzo 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

73 Siscav 8611 8611 2007 17 Martes Abril 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

74 Siscav 8616 8616 2007 17 Martes Abril 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

75 Siscav 274458 274458 2007 24 Martes Abril 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV NIÑOS HEROES Choque

76 Siscav 3852 3852 2007 20 Domingo Mayo 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV ATEMAJAC Choque

77 Siscav 9814 9814 2007 16 Miércoles Mayo 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV GUADALUPANA Choque

78 Siscav 9916 9916 2007 17 Jueves Mayo 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

79 Siscav 10353 10353 2007 24 Jueves Mayo 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV ATEMAJAC Choque

80 Siscav 10397 10397 2007 24 Jueves Mayo 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

81 Siscav 10770 10770 2007 28 Lunes Mayo 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV GUADALUPANA Choque

82 Siscav 10839 10839 2007 29 Martes Mayo 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

83 Siscav 298203 298203 2007 5 Sábado Mayo 22:01 a 24:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

84 Siscav 299710 299710 2007 18 Viernes Mayo 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV GUADALUPANA Choque

85 Siscav 12094 12094 2007 14 Jueves Junio 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

86 Siscav 295830 295830 2007 16 Sábado Junio 00:01 a 02:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV SANTA ELENA ALCALDE Choque

87 Siscav 306021 306021 2007 18 Lunes Junio 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

88 Siscav 306253 306253 2007 11 Lunes Junio 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

89 Siscav 306474 306474 2007 18 Lunes Junio 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

90 Siscav 308679 308679 2007 29 Viernes Junio 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV MIRAFLORES Choque
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Análisis espacial del impacto del Macrobús en la ocurrencia de eventos de tránsito. Guadalajara, Jalisco‐México.

Anexo 3a. Muestra de la base de datos de eventos de tránsito.
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0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 1 0 1 2 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0

0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0

0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 2 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 2

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0
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Análisis espacial del impacto del Macrobús en la ocurrencia de eventos de tránsito. Guadalajara, Jalisco‐México.

Anexo 3b. Muestra de la base de datos de eventos de tránsito.

#_et 

fed09
Fuente Acta Parte Año Fecha Día semana Mes Rango horario Municipio Calle_1 Calle_2 Colonia Tipo_et

1 Siscav 409555 412084 2009 26 Domingo Abril 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO 1277 FRENTE AL  Choque

2 Siscav 427724 424974 2009 13 Domingo Septiembre 02:01 a 04:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO 2064 COUNTRY, FRENTE AL  Contra objeto fijo

3 Siscav 415070 417819 2009 8 Lunes Junio 02:01 a 04:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO 3738 0 Contra objeto fijo

4 Siscav 411828 402646 2009 15 Viernes Mayo 16:01 a 18:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO 5 DE MAYO ATEMAJAC Choque

5 Siscav 397662 397853 2009 4 Miércoles Febrero 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

6 Siscav 402181 400356 2009 5 Jueves Marzo 06:01 a 08:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

7 Denuncias 548 400357 2009 23 Lunes Marzo 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

8 Siscav 409376 401519 2009 25 Sábado Abril 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

9 Siscav 409968 410732 2009 30 Jueves Abril 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

10 Siscav 411192 409789 2009 10 Domingo Mayo 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

11 Siscav 412448 413674 2009 20 Miércoles Mayo 06:01 a 08:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Contra objeto fijo

12 Siscav 412621 409447 2009 21 Jueves Mayo 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

13 Siscav 412840 413042 2009 22 Viernes Mayo 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

14 Siscav 414334 417904 2009 2 Martes Junio 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

15 Siscav 414331 417675 2009 2 Martes Junio 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

16 Siscav 415734 418145 2009 12 Viernes Junio 06:01 a 08:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

17 Siscav 417206 417798 2009 22 Lunes Junio 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

18 Denuncias 992 992 2009 2 Martes Junio 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

19 Denuncias 1127 1127 2009 20 Sábado Junio 02:01 a 04:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 0 Choque

20 Siscav 420581 366208 2009 19 Domingo Julio 04:01 a 06:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV SE IGNORA Choque

21 Siscav 422325 414467 2009 2 Domingo Agosto 04:01 a 06:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV SE IGNORA Choque

22 Siscav 423023 426604 2009 7 Viernes Agosto 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV MODERNA Choque

23 Siscav 428585 429856 2009 20 Domingo Septiembre 06:01 a 08:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV SE IGNORA Choque

24 Siscav 405830 436854 2009 8 Domingo Noviembre 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV LA MODERNA  Choque

25 Siscav 409679 437470 2009 6 Domingo Diciembre 04:01 a 06:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV MODERNA Choque

26 Siscav 414703 416696 2009 5 Viernes Junio 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ARISTA 0 Choque

27 Siscav 409984 434270 2009 8 Martes Diciembre 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ARISTA SE IGNORA Choque

28 Siscav 412377 437367 2009 23 Miércoles Diciembre 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO ARISTA SE IGNORA Choque

29 Siscav 409255 402258 2009 24 Viernes Abril 16:01 a 18:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO AURRERA ATEMAJAC, FRENTE A  Choque

30 Siscav 401383 381782 2009 28 Sábado Febrero 02:01 a 04:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO 0 Choque

31 Siscav 403893 403858 2009 17 Martes Marzo 08:01 a 10:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO 0 Choque

32 Siscav 410998 413004 2009 9 Sábado Mayo 12:01 a 14:00 Zapopan CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO 0 Contra objeto fijo

33 Siscav 420240 423951 2009 16 Jueves Julio 18:01 a 20:00 ZAPOPAN CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO ARROYO HONDO Choque

34 Siscav 420153 415848 2009 16 Jueves Julio 00:01 a 02:00 ZAPOPAN CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO SE IGNORA Choque

35 Siscav 421325 423873 2009 25 Sábado Julio 20:01 a 22:00 ZAPOPAN CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO LA MESA Choque

36 Siscav 421489 424040 2009 27 Lunes Julio 00:01 a 02:00 ZAPOPAN CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO SE IGNORA Contra objeto fijo

37 Denuncias 1418 1418 2009 31 Viernes Julio 14:01 a 16:00 ZAPOPAN CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO COL. LA VILLA Choque

38 Siscav 422618 426413 2009 4 Martes Agosto 18:01 a 20:00 ZAPOPAN CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO ARROYO HONDO  Choque

39 Siscav 426928 425330 2009 6 Domingo Septiembre 18:01 a 20:00 ZAPOPAN CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO ARROYO HONDO Choque

40 Siscav 401930 402228 2009 9 Viernes Octubre 08:01 a 10:00 ZAPOPAN CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO SE IGNORA Choque

41 Siscav 407728 429845 2009 22 Domingo Noviembre 10:01 a 12:00 ZAPOPAN CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO 0 Choque

42 Siscav 409729 442411 2009 6 Domingo Diciembre 10:01 a 12:00 ZAPOPAN CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO AGUAFRIA Choque

43 Siscav 410843 433717 2009 13 Domingo Diciembre 18:01 a 20:00 ZAPOPAN CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO ARROYO HONDO Choque

44 Siscav 413225 442299 2009 31 Jueves Diciembre 16:01 a 18:00 ZAPOPAN CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO SE IGNORA Choque

45 Transporte Público 24 513 2009 13 Domingo Diciembre 22:01 a 24:00 ZAPOPAN CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO Se ignora Caída en el interior

46 Siscav 396606 356310 2009 27 Martes Enero 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA 0 Choque

1



Análisis espacial del impacto del Macrobús en la ocurrencia de eventos de tránsito. Guadalajara, Jalisco‐México.

Anexo 3b. Muestra de la base de datos de eventos de tránsito.

 atropellam. caidas  choque

 

contra_

of

 

contra_v

eh_est

 conductor  pasajero  peaton  herido  ileso  muerto  auto  cicla t_carga

 

cmta_pas

ajeros

 foraneo  moto

 

otro_v

eh

 taxi

 

t_pub

lico

 

se_ignora_

veh

 

sin_v

eh

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 4 0 0 2 2 0 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 3 0 0 0 3 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 1 1 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0

0 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 1 0 1 4 0 4 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 4

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 1 0 2 1 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 1

0 0 1 0 0 3 0 0 0 3 0 1 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 3 0 0 0 3 0 1 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 1 0 0 0 1 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0
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#_et 

fed09
Fuente Acta Parte Año Fecha Día semana Mes Rango horario Municipio Calle_1 Calle_2 Colonia Tipo_et

47 Siscav 397066 398211 2009 30 Viernes Enero 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA 0 Choque

48 Siscav 406440 406579 2009 2 Jueves Abril 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA 0 Choque

49 Siscav 410944 409445 2009 8 Viernes Mayo 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA 0 Choque

50 Siscav 417900 419184 2009 28 Domingo Junio 02:01 a 04:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA 0 Choque

51 Siscav 423507 422965 2009 11 Martes Agosto 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA GUADALUPANA Choque

52 Siscav 414746 434055 2009 6 Martes Octubre 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA SE IGNORA Choque

53 Siscav 405547 435073 2009 6 Viernes Noviembre 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA GUADALUPANA Choque

54 Siscav 393304 394485 2009 2 Viernes Enero 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

55 Siscav 394052 396842 2009 9 Viernes Enero 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

56 Siscav 394940 254498 2009 15 Jueves Enero 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

57 Siscav 395871 396878 2009 21 Miércoles Enero 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

58 Denuncias 49 49 2009 12 Lunes Enero 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

59 Siscav 398306 398565 2009 8 Domingo Febrero 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

60 Siscav 399271 398529 2009 14 Sábado Febrero 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

61 Siscav 399499 399124 2009 16 Lunes Febrero 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

62 Siscav 400786 399991 2009 24 Martes Febrero 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

63 Siscav 401661 399546 2009 2 Lunes Marzo 22:01 a 24:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

64 Siscav 402338 402385 2009 6 Viernes Marzo 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

65 Siscav 403405 404011 2009 13 Viernes Marzo 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

66 Siscav 405177 369607 2009 25 Miércoles Marzo 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

67 Siscav 405705 391986 2009 29 Domingo Marzo 04:01 a 06:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Contra objeto fijo

68 Siscav 406126 408950 2009 31 Martes Marzo 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

69 Denuncias 434 434 2009 8 Domingo Marzo 02:01 a 04:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

70 Siscav 406612 394689 2009 3 Viernes Abril 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

71 Siscav 406953 405824 2009 6 Lunes Abril 00:01 a 02:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

72 Siscav 407270 406186 2009 8 Miércoles Abril 22:01 a 24:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

73 Siscav 407765 392216 2009 14 Martes Abril 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

74 Siscav 407942 394690 2009 15 Miércoles Abril 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

75 Siscav 408154 410383 2009 17 Viernes Abril 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

76 Siscav 408290 408443 2009 18 Sábado Abril 06:01 a 08:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

77 Siscav 408369 406499 2009 18 Sábado Abril 22:01 a 24:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

78 Siscav 409407 406154 2009 25 Sábado Abril 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

79 Siscav 409420 404043 2009 25 Sábado Abril 16:01 a 18:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

80 Siscav 409798 408439 2009 28 Martes Abril 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

81 Denuncias 679 679 2009 14 Martes Abril 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

82 Siscav 410545 408499 2009 6 Miércoles Mayo 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

83 Siscav 412547 413113 2009 20 Miércoles Mayo 20:01 a 22:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

84 Siscav 412643 413834 2009 21 Jueves Mayo 08:01 a 10:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

85 Siscav 412766 409320 2009 22 Viernes Mayo 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

86 Siscav 413211 413705 2009 25 Lunes Mayo 14:01 a 16:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

87 Siscav 415280 416103 2009 9 Martes Junio 18:01 a 20:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

88 Siscav 415362 417950 2009 10 Miércoles Junio 12:01 a 14:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

89 Siscav 416054 402350 2009 14 Domingo Junio 00:01 a 02:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

90 Siscav 415958 418257 2009 14 Domingo Junio 02:01 a 04:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Contra objeto fijo

91 Siscav 416669 413841 2009 19 Viernes Junio 10:01 a 12:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque

92 Siscav 417114 416442 2009 22 Lunes Junio 06:01 a 08:00 Guadalajara CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 0 Choque
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 atropellam. caidas  choque

 

contra_

of
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eh_est

 conductor  pasajero  peaton  herido  ileso  muerto  auto  cicla t_carga

 

cmta_pas
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 foraneo  moto

 

otro_v

eh
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t_pub
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se_ignora_

veh
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0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 3 0 0 0 3 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 3 0 0 0 3 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 3 0 0 1 2 0 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 1 1 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 3 1 0 3 1 0 1 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0

0 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

0 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0
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Anexo 4. 

Protocolo de auditoría para variables urbanas mediante el uso de Cyber Tracker 

 
Introducción  

 El presente protocolo de auditoría sobre variables urbanas se inscribe dentro del marco del 
trabajo de investigación sobre el impacto del Macrobús en la ocurrencia de eventos de tránsito y se 
aplicará en la ciudad de Guadalajara, Estado de Jalisco, México. 
El formato de evaluación y el protocolo de diligenciamiento correspondiente (ver Anexos), se elaboraron 
a partir de la revisión exhaustiva de instrumentos ya validados –PEDS (Pedestrian Environment Data 
Scan), MINIPEDS (versión mini en español) y NEWS, o que se han elaborado a partir de éstos y se 
encuentran por validar –BEPEDS (Built Environment and Pedestrian Data Scan y que han sido puestos a 
prueba. Algunos de estos instrumentos son de dominio público, para otros se solicitó la autorización 
correspondiente. Han sido creados por diversas universidades e investigadores y aplicados en diferentes 
ciudades de Estados Unidos y Colombia, entre otros  
Este procedimiento de auditoría se ha elaborado de manera general y para su aplicación se ha 
contextualizado con respecto a la ciudad de Guadalajara y en términos globales al contexto mexicano.  
 
Generalidades 

Este aplicativo se encuentra diseñado para realizar una evaluación de morfología urbana. Las mediciones 
se efectuarán para vías, banquetas y entorno con el fin de obtener un contexto general de la vía que, desde 
la perspectiva espacial, se integre al estudio de la ocurrencia de eventos de tránsito, en este caso asociados 
al corredor de tránsito del Macrobús, sobre la Calzada Independencia en la Zona Metropolitana de 
Guadalajara, Jalisco, México.  
Incluye adicionalmente la medida de las variables densidad -tanto peatonal como vehicular- y velocidad 
vehicular que se tomará mediante promedios de velocidad aproximados por segmento.  
El corredor Macrobús presenta un recorrido de 16,1 Km y para efectos de esta evaluación se ha dividido 
en segmentos de 50 mt cada uno en los sentidos Norte-Sur y Sur-Norte hasta completar el tramo total 
(641 segmentos).  

 
 
Procedimientos 

La dotación con la que se realizará este trabajo de campo consiste en un dispositivo móvil que cuenta con 
la aplicación para la captura de datos, un GPS conectado al dispositivo mediante bluetooth, mapas 
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impresos en donde se han señalado previamente los segmentos y una identificación en donde se 
encuentran los datos sobre el proyecto y las personas de contacto responsables del mismo.  
El auditor que realiza el trabajo de campo debe hacer un reconocimiento previo de las vías y recorrerá 
cada segmento en su totalidad antes de comenzar a ingresar los datos. Esto con el fin de que tenga 
claridad tanto en los puntos de inicio y fin de cada segmento como en las posibles respuestas que ingresará 
en el aplicativo creado para tal fin.  
Se realizarán dos pruebas piloto, una en cada una de las vías y con ellas se procederá a realizar los ajustes 
que sean necesarios. Estas pruebas se realizarán durante un día de trabajo.  
Para el caso de la Calzada Independencia, el procedimiento a realizar consiste en un recorrido (ida y 
vuelta) en el Macrobús durante la prueba piloto para familiarizarse con la vía y con el sistema de 
transporte. Posteriormente y con base en este recorrido vehicular, se escogerá un tramo para realizar 
auditajes de segmentos como prueba para ajustar tiempos y datos para los cuales falte consistencia 
contextual en el aplicativo.  
Se prevé que cada segmento sea auditado en un promedio de tiempo de 20 minutos, tiempo que se 
ajustará durante la prueba piloto con el fin de hacer más eficiente el período de recolección de datos. Se 
espera que, en condiciones climáticas y de seguridad ideales, puedan auditarse alrededor de 10 a 15 
segmentos por día lo cual suma aproximadamente 60 días de trabajo en campo. Sin embargo es deseable 
que en los días en que puedan ser recolectados datos de un mayor número de segmentos se haga. En caso 
de lluvia muy fuerte o condiciones adversas (a criterio del auditor que coordina el trabajo) deberá 
suspenderse el trabajo.  
La información colectada deberá ser descargada una vez finalizado el trabajo de cada día. Igualmente se 
descargará en el dispositivo móvil el (o los) mapas correspondientes a cada día de trabajo para tener la 
posibilidad de localizar los puntos de interés contando con el referente espacial correspondiente.  
En el apartado siguiente se describirán cada una de las pantallas que conforman este aplicativo con los 
ítems correspondientes a los datos que deberán ser ingresados en la aplicación de evaluación de variables 
urbanas. Deben ser respondidas en su totalidad para cada uno de los segmentos en que se han dividido las 
vías en evaluación. En los casos en que haya observaciones adicionales estas deberán ser ingresadas en el 
campo correspondiente. Si existe alguna modificación o ítem que no esté incluido en este formulario se 
debe tomar nota del mismo para realizar los ajustes correspondientes durante las pruebas piloto. En caso 
de que se observen con posterioridad, se tomará nota de ellos para ajustar el aplicativo para futuras 
auditorías y se ingresarán en la base de datos correspondiente una vez se inicie el proceso de depuración y 
análisis de datos.  
Es recomendable que siempre se identifique el segmento en el mapa impreso y se verifique que es el 
correcto; que siempre se tengan presentes tanto el punto de inicio como el punto final de cada segmento; 
que se recorra el segmento en su totalidad antes de comenzar la captura de datos; y, que las anotaciones 
correspondientes a cada segmento se realicen en la pantalla final de observaciones.  

Pantallas, ítems, datos   
Cada pantalla en el aplicativo corresponde a uno o dos ítems de datos a colectar incluidos en las variables 
en auditoría: vía, banqueta y entorno. A partir de la imagen correspondiente se describirá el 
procedimiento a realizar.  
Todos los datos se colectarán mediante procedimientos como digitar texto, señalar una opción única o 
seleccionar opciones múltiples en una lista. En las pantallas de captura de datos hay un acceso a la toma 
de datos mediante GPS. Un mapa le indicará el lugar en el que se encuentra el auditor en el momento y la 
captura de puntos obedecerá a los diferentes ítems de la pantalla en donde se encuentre realizando la 
captura. 
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Pantalla inicial. Morfología   

Esta pantalla contiene una explicación breve del 
procedimiento general a realizar seguido de una lista de 
elementos que deben ser seleccionados uno a uno para 
ingresar los datos correspondientes a la base de datos.  
A cada elemento le corresponde una pantalla de captura 
de datos en donde las opciones pueden ser digitalizadas, 
señaladas y o seleccionadas en una caja de opciones.  
Al presionar Auditor y vía el elemento cambia de color y 
con la flecha siguiente lo lleva a la pantalla en donde se 
digitarán los datos correspondientes al nombre de la 
persona que audita y al nombre de la vía auditada.  
Una vez digitados se guardan y al presionar en siguiente 
volverá a la pantalla inicial.  

 

 

Rumbo y Clima. El ingreso a esta pantalla se hace de igual 
manera que a la anterior mediante selección y siguiente. En ésta 
hay opciones para seleccionar solo una de ellas.  
Por la disposición de las vías seleccionadas solo hay dos 
opciones de rumbo que junto con el número del segmento 
conforman el identificador de cada uno de ellos. Se debe 
seleccionar el rumbo Norte-Sur o Sur-Norte de acuerdo al 
sentido en que se esté auditando.  

De la misma manera se seleccionará una variable para clima 
de acuerdo con las opciones: Sol, Sol y nubes, Nublado o 
Lluvia. 
Este tipo de selección solo permitirá una opción de la lista de 
elementos visualizados. Una vez guardados se presionará en 
siguiente para volver a la pantalla inicial.  

El siguiente elemento a seleccionar es segmento. Al seleccionar y pasar a siguiente, entrará en una 
pantalla en donde se encuentran listados hasta 330 segmentos. Al seleccionar el número de segmento 
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correspondiente se pasará a la pantalla en donde se encuentran las variables para las que se colectarán 
datos, a saber: vía, banqueta (andén) y entorno.  

  
En esta pantalla se inicia propiamente la secuencia de grabación para cada segmento. Una vez colectados 
todos los datos correspondientes a la vía se procederá a ingresar los datos correspondientes a la banqueta 
o andén y una vez colectados éstos se procederá a ingresar los datos para el ítem entorno. El 
procedimiento descrito a continuación se realizará de la misma forma para cada uno de los segmentos 
auditados en las vías seleccionadas. 
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I VÍA  

 

Al escoger la variable Vía la pantalla que aparecerá en la 
aplicación corresponde a las variables de datos que son 
pertinentes a este ítem. 
Una vez recorrido el segmento se debe localizar el punto 
de inicio, ingresar en la opción ‘GPS’ y tomar el dato del 
punto correspondiente. Compruebe la señal del GPS, el 
número de satélites con que cuenta dicha señal para 
asegurarse de que el posicionamiento tenga un mínimo 
de error y salga. Al presionar ‘grabar’ el punto quedará 
almacenado en la base de datos.  
Seleccione ‘Topografía e intersecciones’, presione 
siguiente y en la pantalla aparecerá un listado de opción 
única para seleccionar el dato correspondiente:  

Plano: Si la pendiente es menor a 20º 
Ligeramente inclinado: si la pendiente se encuentra entre 20 
y 45º 
Empinado: si la pendiente es superior a los 45º.  
Para la ‘forma del segmento’ se escogerá una opción 
Recto: si la mayor parte del segmento corresponde a una línea 
recta.  
Curva: si la mayor parte del segmento forma una curva en 
cualquier sentido.  
Glorieta: si dentro del segmento se encuentra una glorieta 
ocupando la mayor parte del mismo.  
En el caso de que el segmento que se esté auditando tenga 
intersecciones, contabilice el número de intersecciones y el 
nombre de las vías que intersectan. Recuerde que la vía se 
auditará en los dos sentidos. Por lo tanto los datos 
corresponden a las intersecciones del rumbo que se está 
auditando en el momento. 

 

La opción ‘Con puente elevado’ se contabiliza en los casos de puentes viales. La opción ‘Con paso a 
nivel’ corresponde a las vías férreas que puedan estar intersectando el segmento.   
La opción ‘Con paso a desnivel’ será contabilizada solamente si la vía que se está auditando queda por 
debajo del nivel de la vía de intersección.  
De no existir ninguna intersección en el segmento marque en la opción ‘Sin intersecciones’. 
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Presione siguiente para volver a la pantalla de ítems y 
seleccione Volumen, Material y Estado de vía.  
El volumen de tráfico está referido morfológicamente al 
número de carriles de una vía. Seleccione una de las siguientes 
opciones: 
Se consideran vías de bajo volumen aquellas con 1 o 2 carriles. 
Se consideran vías de alto volumen aquellas con más de 3 
carriles. 
Se consideran autopistas de alta velocidad a las vías con más 
de 4 carriles sin separador.  
En caso de que exista una vía diferente seleccione otro y en el 
cuadro de edición de texto anote la observación 
correspondiente.  
Continue con las opciones para Material y estado de la vía. 

De las opciones dadas seleccione el material que compone la vía en el segmento que esté auditando.  Si 
hay más de un material selecciones el que posea la mayoría del segmento auditado. 
Con respecto al Estado de la vía la opción señalada es única si:  
Pobres: Si la vía tiene un porcentaje mayor al 50% de baches o huecos, el tránsito automotor es difícil y 
riesgoso con respecto a los demás vehículos.  
Aceptables: Si la vía tiene algunos baches o huecos que hacen más lento el tránsito vehicular pero no lo 
impiden ni es riesgoso para los vehículos. 
Buenas: Si las condiciones de rodamiento de los vehículos son óptimas con respecto al volumen con 
que ha sido diseñada la vía.  
En reparación: Si algún tramo del segmento se encuentra en reparación, debidamente señalizada, lo cual 
obligue a los conductores de vehículos automotores a desviarse. 

La opción siguiente corresponde al Tipo de transporte que circula por el segmento que está siendo 
auditado en el momento. Este listado está diseñado para seleccionar múltiples opciones entre:  

Público, siempre y cuando sea diferente al Macrobús. Si se 
encuentra en el segmento auditado y de ser posible debe 
posicionarse el cruce en donde comienza y en donde termina el 
paso de este tipo de transporte.  
Particular o privado.  
Escolar, referido a pequeñas camionetas o buses que 
transporten escolares, debidamente señalizados como tal.  
Turismo/Empresarial, referido a pequeñas camionetas o 
buses de transporte turístico, debidamente rotulados para tal 
fin. 
De carga, todos los camiones y camionetas que contengan 
cualquier tipo de carga y que circulen o estén estacionados en la 
vía.  
De existir algún tipo de transporte que no se encuentre en esta 
lista, se seleccionará la opción ‘otro tipo de transporte’.   
Con respecto al Tipo de vehículos que circulan por la vía en el segmento auditado, la opción es 
múltiple. 
Condiciones de parqueo. Esta pantalla contiene una lista de elementos de opción múltiple.  
Si hay alguna observación adicional sobre este ítem, descríbalo en el editor de texto. 
Una vez señalados los dos ítems con sus opciones presentes en el segmento, presione siguiente para 
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volver al menú principal de ítems sobre la vía 

Una vez completados estos datos presione siguiente para ir al menú y seleccione la opción 
Obstrucciones en la vía.  
La pantalla está diseñada para que pueda elegir más de una opción con respecto a las posibles 
obstrucciones en la vía.  

 

Para el caso de los Vehículos parqueados, en México, existe 
una señalización que prohíbe parquear o restringe dicho 
parqueo a ciertas horas del día. Teniendo en cuenta este dato, 
seleccione la opción correspondiente, de acuerdo con esta 
señalización. Si no existe señalización alguna, teóricamente 
podría parquearse en dicha vía a pesar de ser vehicular  
El caso de Ventas ambulantes, hace referencia a los 
vehículos que circulan muy lentamente por una vía vehicular, 
voceando algún tipo de venta; igualmente se seleccionará esta 
opción en los casos de kioskos o estructuras con algún tipo de 
venta que estén obstruyendo la vía vehicular. 
Ramas de árboles y arbustos hace referencia a aquellas 
ramas o incluso árboles completos que obstruyen la visibilidad 
de los conductores de vehículos en su normal circulación.  
Postes: si existe algún poste de cualquier tipo de servicio que 
se encuentre sobre la vía incluidos los que están pegados a la 
banqueta, siempre que ocupen espacio vial.  

Animales: si hay animales, parqueados o no, carretas de caballos o algún otro tipo de animal de carga, 
perros y cualquier animal que esté sobre la vía y que pueda causar algún tipo de riesgo o demora 
vehicular.  
Camiones de carga: siempre y cuando estén parqueados, descargando o no, en áreas en donde la 
circulación vehicular debería ser ininterrumpida.  
Material de obra o acceso: Si en el carril de circulación vehicular hay algún tipo de material de alguna 
construcción, acceso a una obra en construcción que obligue a los vehículos a desviarse o ponga en riesgo 
la libre circulación. Se debe seleccionar esta opción independiente de si se encuentra señalizada o no.  
Si existe cualquier otro tipo de obstrucción en la vía vehicular que no esté contemplada en este listado 
deberá añadirse mediante digitación del tipo de obstrucción. 

Si se encuentra más de una obstrucción en la vía y se van a posicionar puntos para todas o algunas de las 
más significativas, se debe seleccionar una opción del tipo de obstrucción, ir a la opción de GPS, verificar 
la señal y el número de satélites y volver a esta pantalla marcando ok, grabar y marcar la siguiente opción 
de obstrucción. Una vez grabada cada opción con su respectivo punto de localización mediante 
coordenadas, desaparecerá dicha opción como marcada pero estará en la base de datos y se puede 
continuar con la siguiente.  
Una vez hecha la selección, que puede ser múltiple y una vez grabados el posicionamiento de dichas 
obstrucciones, presione siguiente para volver al menú de ítems para la vía.  
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Para el ítem Señalización, la pantalla permite hacer una 
selección múltiple de los elementos que se encuentran dentro 
del segmento auditado.  
En los casos en que no exista señalización alguna se debe 
ingresar esta opción y seguir con la pantalla siguiente.  
‘Semáforo’ hace referencia a los semáforos vehiculares 
exclusivamente.  
‘Policía de tránsito’ si se encuentra uno parado en el segmento 
arbitrando el flujo vehicular o ejerciendo alguna de sus 
funciones.  
‘Pare horizontal o vertical’ se contará si existe una señal en 
cualquiera de estos sentidos que indique esta acción para los 
vehículos.  
‘Paso a nivel’ para las señales que indiquen vía férrea.   

‘Límite de velocidad’ hace referencia a una señal vertical u horizontal que indique un máximo de 
velocidad en el segmento.  
‘Señales escolares’ si se indica mediante algún dispositivo que hay escolares transitando.  
‘Tope’. Se contarán los topes existentes en el segmento independiente de las características físicas del 
mismo.  
‘Reductores de velocidad’ son todos los dispositivos puestos con el fin de que los vehículos tengan que 
reducir su velocidad de circulación, diferentes a topes, generalmente reflectivos e intermitentes.  
‘Separadores de carril’ para el caso en que se encuentren como barreras físicas o pintadas sobre la vía 
separando dos carriles. 
‘Islas’ son todas aquellas obras de ingeniería que reducen el ancho de la vía vehicular con el fin de que 
los automotores tengan que reducir su velocidad para entrar en un tramo más angosto de vía.  
‘Glorieta’ hace referencia a los espacios redondos (normalmente plazoletas) en donde la circulación 
vehicular se distribuye para varias vías obligando a los vehículos a reducir la velocidad y a ceder el paso 
de manera alternada. 
‘Señales informativas’ para todas aquellas que indiquen direcciones hacia lugares específicos, presencia 
institucional, recreativa, turística, etc.  En observaciones puede anotarse que tipo de información 
contiene.  
‘Sentido vía’ para aquellas señales de pared, poste o pintadas sobre la vía que indiquen el sentido de la 
misma. 
‘Señalización antigua no clara’ para el caso de señales sobrepuestas, borrosas o que contradicen otras.  
Si existe algún otro tipo de señalización, horizontal o vertical, que esté dispuesta para los conductores de 
vehículos, indique numéricamente cuantas señales hay dispuestas en la opción ‘Otra señalización’. 
En lo posible se posicionarán puntos de señalización con el GPS. Para este fin se debe marcar la opción 
GPS, verificar la señal y el número de satélites, marcar ok y regresar a la pantalla de conteo. Una vez en 
esta debe seleccionar la opción ‘guardar’. Al guardar, el contador quedará nuevamente en 0 pero habrán 
sido guardados los registros correspondientes al conteo. 

El ítem correspondiente a Macrobús aparecerá para ser colectados los datos mediante un listado de 
selección múltiple.  
Solamente se señalarán las opciones de la lista si brindan acceso a la estación. Si dentro del segmento 
auditado no hay estaciones de Macrobús, marque la casilla correspondiente a ‘Segmento sin estación 
Macrobús’. 
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Señale ‘Acceso peatonal demarcado (entrada/salida)’ si 
existen semáforos peatonales, marcas horizontales de paso 
peatonal o alguna señalización que marque la entrada y salida de 
la estación de buses. 
Señale ‘Acceso peatonal sin marca (entrada/salida)’, si no 
existe ningún tipo de señalización que indique claramente que los 
peatones deban circular por allí para acceder o salir de una 
estación.  
Si la estación se encuentra señalizada con un semáforo que 
detenga el paso vehicular para dar paso a los peatones que entran 
o salen de la estación, independiente de que existan 
intersecciones en este lugar, señale ‘Semáforo para paso 
peatones’.  
Señale ‘Puente peatonal (con/sin acceso para 
discapacitados)’ en caso de existir y permitir el acceso a la 
estación del Macrobús, en la opción que corresponda de acuerdo 
al tipo de acceso al puente peatonal (para discapacitados o no).  

Si existen accesos como rampas para subir o bajar de la banqueta en la entrada o salida del Macrobús, sin 
contar los puentes peatonales que ya fueron señalados en otra opción, señale la opción ‘Accesos para 
discapacitados’. 

Una vez terminado el ingreso de datos a esta pantalla, presione 
siguiente para volver al menú principal de vía y señale la opción 
Densidad vehicular.  
En esta pantalla hay un teclado numérico. Parado en el punto 
medio del segmento auditado, contabilice los vehículos que 
circulan por la calzada durante un minuto. De no estar seguro, 
haga el conteo 3 o 4 veces antes de ingresar el dato en el teclado.  
Ingrese este dato y señale la opción guardar. Una vez guardado el 
dato, aparecerá en 0 nuevamente.  
Presione siguiente para volver al menú de vía. 
La opción siguiente, Velocidad vehicular, lo llevará a una 
pantalla en donde nuevamente hay teclados numéricos para 
ingresar las opciones que determinarán la velocidad promedio 
para el segmento auditado. 

 
El primer teclado corresponde a la variable tiempo. Teniendo visibilidad sobre el punto inicial y el punto 
final del segmento, ingrese en el primer teclado el promedio del tiempo que se tardan 5 autos en recorrer 
el segmento. Tome esta medida de tiempo para 5 autos y si no está seguro del valor, vuelva a iniciar el 
conteo para obtener el promedio de tiempo antes de ingresar el dato al teclado.  
El segundo teclado corresponde a la variable distancia. Este dato corresponde a la longitud del 
segmento que, en todos los casos, será igual a 50. Digite este valor en el teclado correspondiente.   
Una vez ingresados los dos datos (tiempo y distancia) presione siguiente y en la pantalla de velocidad 
aparecerá el cálculo hecho a partir de los datos ingresados. Si este cálculo se ajusta a la velocidad 
promedio, presione guardar. De lo contrario regrese a la pantalla anterior y tome nuevamente los datos. 
Recuerde que este resultado está dado en mts/seg. 
Una vez guardado el dato de velocidad promedio, presione anterior para devolverse a la pantalla de los 
datos para el cálculo. Presione guardar en esta pantalla. De esta manera quedarán almacenados tanto los 
datos que conforman el cálculo de velocidad como el cálculo mismo. Este mecanismo asegura que en 
caso de pérdida del resultado se pueda calcular fácilmente para cada segmento.  
Al guardar los datos, los teclados quedarán nuevamente en 0. Presione siguiente y en la pantalla de 
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velocidad cerciórese de que el valor esté en 0. De lo contrario vuelva a tomar los datos repitiendo el 
proceso. 

  
Recuerde, si desea localizar mediante GPS algún dato en particular, presione la opción correspondiente, 
verifique la señal, el número de satélites y presione ok. Una vez hecho esto y de vuelta a la pantalla en 
donde tomó los datos, presiones en guardar para que el punto quede registrado en la base de datos. 
Una vez termine de señalar las opciones correspondientes, presione ‘guardar’ para que toda la secuencia 
correspondiente a la vía quede debidamente registrada en la base de datos y luego presione en siguiente 
para volver a la pantalla de las variables a editar. 
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II BANQUETA (ANDÉN, ACERA)  

La segunda sección corresponde a los ítems con que será evaluada la morfología, facilidades y 
señalización para la banqueta (andén) a lo largo de la vía auditada. Seleccione Banqueta y presione 
siguiente para entrar a la pantalla que contiene los ítems a ser auditados. 
La banqueta (mex.), andén (col. ec. guat.) o acera está definido como el espacio a la orilla de las calles 
destinada al tránsito peatonal. La banqueta se encuentra desde el borde de la fachada de los edificios o las 
rejas de los mismos y en algunas ocasiones presenta un amortiguamiento o buffer entre el área de 
tránsito peatonal y la vía. Los datos solicitados se colectarán para ésta, excepto en las preguntas en donde 
se haga explícito que la información corresponde al buffer.  

  

 

Seleccione el primer elemento Material, medidas y estado y 
presione siguiente para ingresar a la pantalla en donde verá una 
lista de elementos para selección única.  
El material que se seleccione debe ser el material que aparece 
en más del 50% de la construcción de la banqueta. 
En el caso del Estado de la banqueta, imagine la siguiente 
situación antes de señalar una opción: Una persona que debe 
desplazarse con un caminador o muletas, una persona que lleve 
un coche de bebé. A partir de esta consideración y teniendo en 
cuenta la facilidad de desplazamiento señale entre las siguientes 
opciones:   
‘Pobres’: si el desplazamiento en dichas condiciones fuera 
bastante dificultoso o no pudiera efectuarse.  
‘Aceptables’: si con alguna dificultad esta persona pudiera 
desplazarse esquivando algún bache. 

‘Buenas’: si el desplazamiento puede realizarse de manera continua y con facilidad.  
‘En reparación’: si hay algún tipo de obra de refacción de la banqueta en el segmento auditado.  
En el caso de no existir espacio para los peatones en más del 50% del segmento, señale ‘No existe 
banqueta’. 
Posteriormente se seleccionará el ancho de la banqueta, exclusivamente de la vía peatonal como tal.  
El siguiente dato es el ancho de la zona de amortiguamiento que, sumada a la anterior, nos dará el 
ancho de la instalación peatonal.  
Un dato importante es la distancia que hay desde la fachada de los edificios hasta la banqueta.  
Luego de seleccionar las opciones que correspondan, presione siguiente para volver al menú Banqueta. 
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En la pantalla correspondiente a Obstrucciones, hay una lista de 
selección múltiple. Al igual que en las pantallas de los datos para 
vía, puede seleccionar una obstrucción, ir a la opción GPS y 
localizar el punto, presione ok y al salir guarde los datos con la 
opción guardar. La selección desaparecerá pero el dato habrá 
sido guardado.  
Si la banqueta en el segmento se encuentra libre de obstrucciones 
señale ‘Segmento sin obstrucciones’ y presione siguiente para 
volver al menú Banqueta.  
Para el caso de ‘Postes’ señale esta opción solo si hay elementos 
de este tipo que obstruyan el ancho del carril peatonal.  
De igual manera señale ‘Árboles o arbustos’ si se encuentran 
obstaculizando el paso del carril peatonal.   
Si el carril peatonal ha sido invadido por los propietarios de 
viviendas o locales con ‘Jardines, macetas’ o algún otro tipo de 
obstrucción, señale esta opción.   

Si hay alguna ‘señalización de tipo vertical’ que se encuentre dentro del carril peatonal señale esta 
opción, independientemente de haberla seleccionado en el ítem de señalización vial.  
‘Teléfonos públicos’ para el caso de que estén obstruyendo el paso en el sendero peatonal. 
En el caso de que haya vehículos aparcados, de manera diagonal o paralela, sobre la banqueta señale 
‘Automóviles parqueados’.  
Si los botes, tachos o canecas de basura se encuentran obstruyendo el paso peatonal señale ‘Botes 
(canecas) basura’.  
Si a la salida de los edificios o construcciones se han dispuesto rampas de parqueo que implican un 
escalón o más para desplazarse a pie, señale la opción ‘Escalones’.  
Si hay presencia de huecos, sean de obras o deterioro en el sendero peatonal marque ‘Hueco’.  
Los ‘Bolardos’ son postes de hierro u otro material, de no más de 1 mt, puestos para señalar el espacio 
de los garajes o el paso de vehículos pero que pueden causar obstrucción peatonal.  
‘Material de obra y escombros’ en el caso de que estén obstruyendo el paso peatonal, independiente de 
si se encuentra temporal o el sendero es un botadero de escombro.  
Una vez completada la selección presione siguiente para volver al menú banqueta.  
Señale la opción Señalización peatonal. Esta pantalla contiene una lista de elementos con posibilidad 
de selección múltiple. Al marcar alguna señal peatonal y para guardar el punto de localización, presione la 
opción GPS, verifique la señal y el número de satélites y presione ok. Una vez devuelto a la pantalla de 
señalización, presione en guardar para que el dato sea registrado y grabado en la base de datos. Recuerde 
que la selección desaparecerá al guardar el punto, quedando lista para el siguiente.  
En caso de que en el segmento auditado no exista ningún tipo de señalización peatonal seleccione 
‘Segmento sin señalización’ y pase a la pantalla siguiente.  
Puede haber ‘semáforos peatonales con tiempo y señal auditiva y semáforos peatonales sin señal 
auditiva’. 
En el primer caso si se señala la opción de semáforo con sonido debe marcar siguiente y aparecerá pantalla de 
detalle para este tipo de semáforos, como sigue: 
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Si el tiempo es menor a 40 segundos, si va de 41 a 80 o si es mayor a 
81 segundos. 
En algunos casos en donde hay presencia de intersecciones 
vehiculares, el semáforo peatonal tiene un tiempo definido y señal 
auditiva pero por existir cruce vehicular a la derecha, el peatón no 
cuenta con un tiempo real de cruce entre un flujo vehicular y otro 
Si este semáforo peatonal realmente tiene tiempo para el cruce 
peatonal debe escogerse una de las opciones para luego continuar con 
los datos de señalización peatonal en la pantalla siguiente, no sin antes 
guardar las opciones marcadas.  
La ‘Cebra’ es la señalización horizontal de líneas blancas que 
indica el lugar por el que deben cruzar los peatones. Seleccione esta 
opción si existe esta señal, independiente del hecho de que esté 
borrosa o claramente delimitada.  

Puede haber una señal vertical de ‘cruce peatonal o escolar’. Si 
es el caso, señale esta opción y grabe su localización mediante el 
uso del GPS. 
Si existe algún tipo de señal que indique el nombre de la vía 
marque la opción de ‘nomenclatura vía’. 
Si en el segmento hay ‘puentes peatonales con o sin acceso 
para discapacitados’, marque la opción correspondiente.   
En las intersecciones deben encontrarse accesos para 
discapacitados, diagonales u ortogonales que deben marcarse 
en el lugar correspondiente. Para el caso de los accesos que 
ocupen toda la esquina debe hacerse una nota en el campo 
correspondiente a observaciones. 
Para la pantalla de señalización, localice los puntos necesarios 
mediante el GPS y guarde estos datos antes de continuar. Una 
vez seleccionadas las opciones correspondientes, pase a la 
pantalla siguiente.  

Continúe en la pantalla Banqueta con la opción 
Amortiguamiento. 
El primer dato es una lista de selección múltiple en donde se 
señalarán todos los materiales de que pueda estar hecho el buffer o 
zona de servicios que puedan existir en el segmento. 
Una vez guardado este dato presione siguiente y en la lista de 
variables sobre banqueta encontrará la posibilidad de ingresar los 
datos sobre parqueo en banqueta. 
Parqueo en la banqueta le mostrará una pantalla en donde es 
posible ingresar datos de vehículos parqueados exclusivamente 
sobre la banqueta, no sobre la vía vehicular.  
Si el parqueo es diagonal o paralelo al sentido de la banqueta, si no 
son automóviles sino algún tipo de vehículo diferente o si se 
encuentran parqueados en la zona de servicios o buffer debe 
indicarse la opción. 
En el caso de que haya acceso a un lote de parqueo, privado o 
público, seleccione la opción correspondiente al número 
aproximado de parqueos disponibles en el lote. 
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Para guardar la localización de este acceso, una vez contado y 
seleccionado el número de cupos, vaya a la opción GPS, verifique 
la señal y el número de satélites y presione ok.  
El siguiente ítem de datos hace referencia a la circulación de 
transporte público diferente a Macrobús y Redes de 
servicios públicos. 
Es posible una selección múltiple del listado que se presenta en la 
pantalla.  
Si el punto de inicio del transporte público se encuentra dentro 
del segmento, localícelo, escriba este dato en el editor de texto y 
vaya a la opción GPS. Una vez verificada la señal presione ok. Al 
regresar a la pantalla en donde se han consignado los datos 
presione ‘guardar’ para que este punto quede debidamente 
registrado en la base de datos. 
En caso de que el punto de finalización del transporte público 
esté dentro del segmento, repita el mismo procedimiento con la 
nota correspondiente. 

Para la variable redes de servicios públicos, las opciones son las 
siguientes: 
La opción ‘Líneas de transmisión de energía’ se marca en el 
caso de cableado de alta tensión que se encarga de la transmisión 
de energía eléctrica. 
La opción ‘Líneas de distribución de energía’ corresponde al 
cableado que se desprende de una subestación y que se encarga de 
distribuir a menores voltajes la energía eléctrica en las 
edificaciones.  
Si es posible determinar si existe cableado de televisión o telefonía 
marque la opción correspondiente.  
Si existe algún otro tipo de cableado diferente a las opciones que 
aparecen, se marcará la opción ‘Otro tipo de cableado’ y en el 
editor de texto se indicará, en caso de tener conocimiento, qué 
tipo de cableado está presente. 

De no existir ningún tipo de cableado en el segmento seleccione la 
opción ‘Ninguno’.  
En el caso de que exista algún tipo de cableado que se encuentre 
poniendo en riesgo el paso de peatones y/o vehículos utilice el 
editor de texto para señalarlo. 
Al guardar y presionar siguiente, será devuelto a la pantalla de 
Variables en evaluación en donde seleccionará ‘Entorno’ para 
ingresar los datos generales sobre el entorno circundante a cada 
segmento. 
La selección Densidad peatonal lo lleva a una pantalla en donde 
debe ingresar el número de peatones que circulan por la banqueta 
durante un minuto de tiempo.  
Una vez ingresado el dato, presione guardar para que el número 
quede registrado en la base de datos. En caso de no guardar el 
dato, deberá repetir el conteo, ingresar de nuevo el dato y guardar 
para que éste quede realmente grabado.  

La pantalla del teclado numérico quedará en blanco apenas los datos se guarden.  
Si no está seguro del conteo, repítalo antes de ingresar el dato al teclado o guardarlo. 



 Protocolo de auditoría para variables urbanas mediante el uso de 
Cyber Tracker 

 

   15 

 

III ENTORNO (GENERAL)  

La tercera sección corresponde a los ítems con que será evaluado el entorno general de cada segmento. 
Seleccione Entorno y presione siguiente para entrar a la pantalla que contiene los ítems a ser auditados. 

  
Seleccione el primer elemento Uso del suelo e iluminación y 
presione siguiente para ingresar a la pantalla en donde verá una 
lista de elementos para selección múltiple. Por lo tanto se 
marcarán todas las opciones observadas en cada segmento.  
Habitacional 1: Casas de habitación de uno o dos pisos.  
Habitacional 2: Edificios multifamiliares, exclusivamente 
residenciales.  
Comercial 1: Locales comerciales sin unidad morfológica, 
incluso con unidades familiares.  
Comercial 2: Centros comerciales.  
Turístico: Si en el segmento hay zonas dedicadas al alojamiento 
provisional turístico.  
Industrial: Bodegas y grandes fábricas.  
Desocupado: Si existen edificaciones pero no se encuentran 
utilizadas ni residencial ni comerialmente.  
Baldío: Si no existe ningún tipo de edificaciones. 

 Institucional/Recreativo: Si las edificaciones están destinadas a centros de atención gubernamental 
(oficinas, museos, etc) o se ha destinado el área a parques o lugares de esparcimiento.  
Si tiene alguna observación adicional sobre el uso del suelo utilice el editor de texto para consignarla. 
Presione siguiente para ir a la pantalla de items sobre el entorno. 
La siguiente captura de datos corresponde a Iluminación. La pantalla es una pantalla de selección 
múltiple y los items se refieren a si el alumbrado es público o corresponde a iluminación de las 
edificaciones y si está puesto de manera tal que ilumina a vías o a senderos peatonales o banquetas. 
Es importante verificar si el alumbrado facilita o entorpece la maniobra de conductores de vehículos. 
Igualmente si hay señales reflectivas frente a los faros de los vehículos automotores.  
En caso de que el segmento auditado no posea ningún tipo de iluminación se seleccionará la opción 
‘Segmento sin alumbrado’.  
En la pantalla de items a colectar sobre el entorno seleccione Edificaciones para ingresar los datos 
correspondientes.  
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En esta pantalla se requieren 3 tipos de datos. El primero 
corresponde al número de pisos o ‘Niveles’ del que constan la 
mayoría de las edificaciones en el segmento. La opción es 
única. En caso de existir varias opciones en el segmento 
marque la que con mayor frecuencia se presente.  
El segundo se refiere a la densidad de edificaciones en el 
segmento que puede ser alta, media o baja. Para Guadalajara un 
mismo uso de suelo puede tener diferentes densidades. Sin 
embargo se tendrá en cuenta en esta evaluación como el 
número global de edificaciones de predios en un segmento con 
respecto al espacio.  
A partir de esto, se considera ‘Densidad alta’ un alto número 
de edificaciones (tanto en horizontal como en vertical); 
‘Densidad media’ a u número de edificaciones que no genera 
incomodidad ni visual ni morfológica al segmento y, 
‘Densidad baja’ a un escaso número de edificaciones en el 
segmento.   

El tercer tipo de datos sobre edificaciones corresponde a la articulación o empalme entre edificaciones, 
visto con mayor claridad en la forma y cantidad de vericuetos entre fachadas. Clasificando de 
‘Articulación alta a baja’, se marcará alta a la mayor uniformidad en la articulación y baja a la mayor 
cantidad de aristas y vericuetos. 
Una vez seleccionadas las opciones correspondientes, se pasará al menú entorno y se seleccionará el 
item de Accesorios.  

Hemos denominado para esta evaluación Accesorios a todas 
los objetos puestos para el disfrute del caminante o en caso 
dado para facilidad de los conductores de vehículos. En 
términos generales no hacen parte del equipamiento básico de 
vías o banquetas pero están en función del disfrute ciudadano 
hasta cuando se convierten en excesivas y generan molestias.  
En este caso es una pantalla de selección múltiple en donde se 
deben seleccionar los accesorios observados en el segmento 
como teléfonos públicos, botes de basura, bancas, parques, 
espacios para parqueo de bicicletas y otros.  
Igualmente se reportan para esta evaluación aquellos aspectos 
desagradables para la vista, oido u olfato de caminantes y 
conductores como malos olores, ruido excesivo, suciedad, 
exceso de publicidad, entre otros.  
Para el caso de que exista algún equipamiento no contemplado 
utilice el editor de texto. Igualmente si tiene alguna observación 
con respecto a este item.  

 

Recuerde que es posible guardar puntos de GPS para los elementos significativos de este item. No 
olvide que al grabar algún punto específico, la pantalla quedará en blanco pero el punto y la selección 
habrán sido guardados. Cuando este seguro de haber colectado todos los accesorios de un segmento 
presione en siguiente para volver al menú entorno.  
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El item siguiente corresponde a Arborización y 
Limpieza. La opción es única para todos los tipos de 
datos a colectar. 
Se define el grado de arborización cuando en un segmento 
existe al menos el 25% del mismo cubierto por árboles 
adultos o arbustos -‘Sin árboles’-. Si entre el 25 y el 75% 
del segmento tiene cobertura arbórea la opción a 
seleccionar es ‘Algunos árboles’ y si más del 75% del 
segmento tiene cobertura arbórea desarrollada la selección 
es ‘Muchos árboles’.  
En el caso de que la cobertura arbórea también se 
encuentre en el separador (para las vías de alto volumen), 
se seleccionará la opción correspondiente.  
En el caso de la limpieza, se considera un segmento 
‘Limpio’ cuando aparte de la recolección de basuras se 
cuenta con un segmento limpio de graffitti (diferente a 
murales o avisos gráficos) o deterioro del entorno urbano. 

 

 

Se considera ‘Intermedio’ si no se visualizan graffittis ni 
hay deterioro del entorno aunque haya algo de basura.  
‘Poco limpio’ es un entorno con basura, graffitti y 
deterioro del entorno urbano (se puede incluso asociar con 
algo de inseguridad).  
Una vez hechas las selecciones correspondientes al 
segmento, presione en siguiente para volver al menú 
Entorno. 
El siguiente ítem, Recolección de aguas va a una pantalla 
en donde hay un listado de elementos que pueden ser 
observados en un segmento.  
Estos datos sobre alcantarillas, desagües y/o canales de 
agua se reportarán siempre que estén sobre la vía y dentro 
del segmento auditado.  

El item correspondiente a Expendio de licor y Ventas 
ambulantes pretente recoger los datos correspondientes 
tanto al segmento de vía auditada como a los locales que 
se encuentren en las vías que inersectan con la vía 
auditada. 
Para el expendio de licor se contarán el número de 
vinaterías, bares, antros, cantinas o locales de table-
dance, tiendas o restaurantes con expendio de licor 
que esté anunciado y que sean visibles desde la vía 
auditada, con sus respectivas observaciones.  
Para el caso de las ventas ambulantes, se contarán 
ventas ambulantes estacionarias y móviles así como 
la presencia de vendedores ambulantes que circulen 
por el segmento y que no tengan una instalación ni 
vehículo, mientras este esté en auditoría.  
Una vez colectados los datos y grabados los puntos de 
GPS de interés, presione siguiente para volver al menú 
entorno 

 
. 
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La pantalla correspondiente a Seguridad y transeúntes 
responde básicamente a la percepción del auditor con 
respecto al segmento en auditoría para la primera selección. 
En el caso de los elementos de seguridad la lista, de opción 
múltiple, permite identificar si hay rejas en las ventanas o 
muros de las edificaciones, vigilantes que dan ronda en la 
calle o algún otro elemento de seguridad observado. En el 
caso de que no existan estos elementos de seguridad la 
opción será ‘Sin elementos de seguridad’.  
En cuanto a los transeuntes, la opción está referida con 
exclusividad a mendigos o habitantes de la calle, niños o 
adultos que se encuentren pidiendo dinero o colaboración a 
los peatones o conductores de vehículos. 
Una vez recogidos todos estos datos se procede a presionar 
en siguiente para ir a la pantalla en donde se recogerán las 
observaciones generales de todo el segmento, no capturadas 
en pantallas específicas referidas a un item en particular y se 
seleccionará una opción con respecto a si para el auditor 
resultó agradable o no, camininar por el segmento.  

Una vez digitados y guardados estos datos, se habrá completado un segmento. Al seleccionar siguiente 
se retornará a la pantalla en donde están numerados los segmentos para iniciar la auditoría de un nuevo 
segmento.  

 

  



 Protocolo de auditoría para variables urbanas mediante el uso de 
Cyber Tracker 

 

   19 

Para mayor información sobre este proyecto, se debe contactar a las siguientes personas:  

M(c) Martha Lucía Castañeda Cediel 

Centro de Investigaciones en Geografía Ambiental –CIGA-. Universidad Nacional Autónoma de México 
–UNAM-, campus Morelia. 
Antigua Carretera a Pátzcuaro No. 8701, Col. Ex-Hacienda de San José de la Huerta. 
Teléfono móvil: 443 1285625 
e-mail: maluca68@gmail.com 
 

Dr. Alfredo Celis 

Departamento de Salud Publica, Centro Universitario de Ciencias de la Salud; Universidad de Guadalajara. 
Sierra Mojada # 950; Puerta # 1, Edificio "N", planta alta; Colonia Independencia; Guadalajara, Jalisco, 
México. 
Tel. y Fax: (33)3617-9934 
 

M.C. Alejandra Larrázabal de la Vía 

Centro de Investigaciones en Geografía Ambiental –CIGA-. Universidad Nacional Autónoma de México 
–UNAM-, campus Morelia. 
Antigua Carretera a Pátzcuaro No. 8701, Col. Ex-Hacienda de San José de la Huerta. 
C.P. 58190  Morelia Michoacán, México. Tel. (443) 322-38-65.  
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No solo puede ser una barrera. Adicionalmente, la falta de accesos peatonales seguros puede incidir en un 
aumento en la accidentalidad, especialmente hacía peatones.  
Ver ubicación centros de servicios y administrativos para ciudadanos. Hospital por ejemplo, no hay puente 
peatonal (costado izq n-s).  Gobierno a donde los ciudadanos tengan que acudir para trámites (costado der 
n-s).  
Documentado para mx por sociólogos urbanos.  
Valioso de este trabajo es la conjugación de herramientas utilizadas generalmente en otras disciplinas 
como la fitosociología, la ecología y la conservación de rn.  
 
 
 



Analisis espacial del impacto del Macrobús en la ocurrencia de eventos de tránsito. Guadalajara, Jalisco-México
Anexo 5. Formato de evaluación de morfología urbana.

Auditor Vía Segmento Rumbo Clima Fecha dddmmmmaaa

N-S S-N Sol Sol y nubes Nublado Lluvia Hora

Topografía Sección Volumen Estado Material Parqueo_vía Transporte

Plano Recto 1-2 carriles Pobres Buenas Asfalto sin parqueo vía Público De carga Turismo/empresarial

Lig. Inclinado Curva 3-4 carriles Aceptables En reparación Concreto diagonal Particular Escolar

Empinado Glorieta  +4 carriles Otro Grava paralelo Otro 

Intersecciones Sin intersecciones vía 1-2 carriles vía 3-4 carriles sendero peatonal ciclorruta puente elevado

paso a nivel paso a desnivel glorieta Otra

name_via

Vehículos Sedan Compacto 4 x 4 Motocicleta Taxis Bicicleta Camión Otro

Obstrucciones_vía Señalización_vía Sin señales Macrobus/Tren ligero Frecuencia buses

Sin obstrucciones Semáforo Reductores vel. Sin estación Ninguno

Vehículos con permiso Policía tránsito Separadores carril Estación 1-2 buses

Vehículos sin permiso Pare vert. Islas Acceso peatonal demarcado 3-4 buses

Ventas ambulantes Pare horiz. Informativas Acceso peatonal sin marcas Observaciones

Ramas árboles/arbustos Paso a nivel Antigua Semáforo peatonal

Postes Limite vel. Sentido vías Puente acceso discapacitados

Camiones carga Señales escolares Dirección lugar Puente sin acceso discapacitados

Material obra/acceso Tope Paso peatones Baños públicos

Animales Otra Parqueo bicicletas

Otra

Material Estado Ancho d a fachada Amortiguamiento Ancho buffer

Cemento Tierra/arena Pobres Buenas  0-1 0 Sin amortiguamiento  0-1

Concreto Asfalto Aceptables En reparación 1-2 0,1-2 Cerca Árboles/arbustos  1-2 

Adoquín/baldosa Otro  2-4  2-5 Pasto Tierra >2

Otro >4 >5 Jardinera Cemento Otro

Parqueo Lote parqueo Obstrucciones Señalización peatonal

sin parqueo No hay Sin obstrucciones Botes basura Sin señalización Cebra borrada

diagonal  1 - 4 Postes Escalones Semáforo peatonal Cebra marcada

paralelo  5 - 10 Ramas árboles/arbustos Hueco con sonido sin sonido Nomenclatura vía

otro tipo vehículos  11- 25 Jardines/macetas Bolardo <40"  41 - 80" >81" Acceso discapacitados diagonal

vehículos en buffer  26 - 50 Señalización vertical Material obra tiempo p. sin tiempo Acceso discapacitados ortogonal

acceso parqueadero >51 Teléfonos públicos Escombro Puente peatonal (acceso discapCruce peatonal sin intersección

Observ. Automóviles parqueados Venta/vendedor amb Puente peatonal (sin acceso)

Otro Otro

Otro bus Sin transporte público Paradero cubierto Paradero señal Sin paraderos Observ. 

Uso suelo Edificaciones Iluminación Densidad urbana Amenidades Desagradable Arborización

Habitacional 1 1 piso Público alta Sin amenidades Malos olores Sin árboles Alugnos

Habitacional 2  2 - 3 pisos Privado media Teléfonos públicos Ruido En separador Muchos

Comercial 1  4 - 5 pisos Para vías baja Botes públicos Suciedad Sin árboles en sep. 

Comercial 2 >5 pisos Para peatones Articulación urbanaBotes privados Exceso publicidad visual

Turístico Sin edificaciones Señales reflectivas alta Recolector pilas Limpieza Ventas Ambulantes

Industrial Sin alumbrado media Bancas Limpio Estacionarias

Desocupado Facilitan maniobra baja Parques Intermedio Móviles

Baldio Entorpecen maniobra Ciclo-parqueos Poco limpio Vendedor ambulante

Institucional/recreativo Otras

Recolección aguas Sin recolección Alcantarilla Desagüe Canal agua Observ. 

Expendio Alcohol Sin expendio Vinaterias Bares Antros Table-dance Tiendas expendio Restaurantes anuncio Cantinas

Observ.

Seguridad Seguro Intermedio Poco seguro Transeúntes Sin presencia Mendigos/habitantes calle Trabajadores callejeros

Elementos seguridad Sin elementos Rejas ventanas Rejas muros Vigilantes Alarmas Otro

Densidad peatonal Cantidad Observ. 

Densidad vehicular Cantidad Observ. 

Velocidad vehicular Tiempo Observ. 

Observaciones generales

Es agradable caminar No es agradable caminar

VIA

BANQUETA

ENTORNO



Análisis espacial del impacto del Macrobús en la ocurrencia de eventos de tránsito. Guadalajara, Jalisco‐México.

Anexo 6a.

Intervalos de frecuencias para eventos de tránsito en el corredor Macrobús, 2007

Intersección #_et‐mb usuarios vehiculos

16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV 20 41 44

16 DE SEPTIEMBRE AV ESPAÑA AV 1 1 1

16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 15 29 35

CALLE 1 ZI CALLE 26 ZI 1 2 3

CALLE 3 ZI CALLE 26 ZI 2 4 4

CALZADA INDEPENDENCIA 2203 1 3 3

CALZADA INDEPENDENCIA 2353 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA 4501 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA 4511 1 2 1

CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 17 34 40

CALZADA INDEPENDENCIA ABASCAL Y SOUZA 2 5 6

CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA 10 19 17

CALZADA INDEPENDENCIA ALFAREROS 6 11 11

CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON 11 23 24

CALZADA INDEPENDENCIA ANAHUAC 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA ANTONIO BRAVO 4 8 10

CALZADA INDEPENDENCIA ARNULFO GONZALEZ MEDINA 7 14 18

CALZADA INDEPENDENCIA BATALLON DE SAN PATRICIO 29 66 72

CALZADA INDEPENDENCIA CALZADA GONZALEZ GALLO 56 112 141

CALZADA INDEPENDENCIA CALZADA REVOLUCION 59 117 137

CALZADA INDEPENDENCIA CERNICALO 1 1 2

CALZADA INDEPENDENCIA CIRCUNVALACION AV 101 213 245

CALZADA INDEPENDENCIA CLEMENTE AGUIRRE 8 17 19

CALZADA INDEPENDENCIA CONCORDIA 2 3 4

CALZADA INDEPENDENCIA CONSTITUCION 8 17 20

CALZADA INDEPENDENCIA CONSTITUYENTES 14 29 32

CALZADA INDEPENDENCIA COPAN 2 4 4

CALZADA INDEPENDENCIA CORONA AV 8 18 22

CALZADA INDEPENDENCIA CUAUHTEMOC 1 2 3

CALZADA INDEPENDENCIA CUITLAHUAC 10 21 26

CALZADA INDEPENDENCIA DE LAS PALMAS AV 18 38 47

CALZADA INDEPENDENCIA DE LOS MAESTROS AV 24 48 52

CALZADA INDEPENDENCIA DEL CAMPESINO AV 21 46 47

CALZADA INDEPENDENCIA DIONISIO RODRIGUEZ 38 75 85

CALZADA INDEPENDENCIA DR R MICHEL AV 8 15 13

CALZADA INDEPENDENCIA EPIGMENIO GONZALEZ 12 26 32

CALZADA INDEPENDENCIA ESPERANZA 2 6 6

CALZADA INDEPENDENCIA ESTADIO 17 33 38

CALZADA INDEPENDENCIA ESTEBAN ALATORRE 27 57 61

CALZADA INDEPENDENCIA EUTIMIO PINZON 10 21 27

CALZADA INDEPENDENCIA FEDERACION 8 17 24

CALZADA INDEPENDENCIA FERROCARRIL 5 10 13

CALZADA INDEPENDENCIA FIDEL VELAZQUEZ SANCHEZ 41 85 100

CALZADA INDEPENDENCIA FORTUNATO ARCE 3 6 7

CALZADA INDEPENDENCIA FRANCISCO I MADERO 23 48 52

CALZADA INDEPENDENCIA FRATERNIDAD 15 34 32

CALZADA INDEPENDENCIA FRAY BARTOLOME DE LAS CASAS 4 8 8

CALZADA INDEPENDENCIA FRAY MARGIL DE JESUS 4 9 10

CALZADA INDEPENDENCIA GANTE 12 24 29

CALZADA INDEPENDENCIA GENERAL EULOGIO PARRA 25 52 62

CALZADA INDEPENDENCIA GIGANTES 28 61 65

CALZADA INDEPENDENCIA GOBERNADOR CURIEL AV 2 7 9

CALZADA INDEPENDENCIA GOMEZ CUERVO 4 10 14

CALZADA INDEPENDENCIA GOMEZ FARIAS 7 14 15

CALZADA INDEPENDENCIA GONZALO CURIEL 1 3 4

CALZADA INDEPENDENCIA GRAL VILLAGOMEZ 4 12 13

CALZADA INDEPENDENCIA GUADALUPE VICTORIA 4 8 10

CALZADA INDEPENDENCIA HEROES 15 30 36

CALZADA INDEPENDENCIA HERRERA Y CAIRO 16 36 35

CALZADA INDEPENDENCIA HIDALGO AV 47 98 109

CALZADA INDEPENDENCIA HOSPITAL 27 55 69

CALZADA INDEPENDENCIA HUASCARAN 2 4 5

1
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Anexo 6a.

Intervalos de frecuencias para eventos de tránsito en el corredor Macrobús, 2007

Intersección #_et‐mb usuarios vehiculos

CALZADA INDEPENDENCIA IGUALDAD 24 47 53

CALZADA INDEPENDENCIA INDEPENDENCIA 16 31 36

CALZADA INDEPENDENCIA INDUSTRIA 10 19 20

CALZADA INDEPENDENCIA JAVIER MINA 59 134 132

CALZADA INDEPENDENCIA JOAQUIN ANGULO 11 22 26

CALZADA INDEPENDENCIA JOSE MARIA ECHAURI 10 20 25

CALZADA INDEPENDENCIA JOSE PALOMAR 2 4 5

CALZADA INDEPENDENCIA JOSE SIXTO VERDUZCO 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA JUAN ALVAREZ 22 44 54

CALZADA INDEPENDENCIA JUAN MANUEL 26 56 59

CALZADA INDEPENDENCIA JUAREZ AV 38 82 88

CALZADA INDEPENDENCIA JUSTICIA 13 28 34

CALZADA INDEPENDENCIA LA PAZ AV 51 109 127

CALZADA INDEPENDENCIA LA SALLE 3 5 5

CALZADA INDEPENDENCIA LEANDRO VALLE 4 8 7

CALZADA INDEPENDENCIA LEGALIDAD 13 28 37

CALZADA INDEPENDENCIA LIBERTAD 14 28 34

CALZADA INDEPENDENCIA LOPEZ COTILLA 14 32 35

CALZADA INDEPENDENCIA LOS ANGELES 27 55 60

CALZADA INDEPENDENCIA MANUEL ACUÑA 3 6 7

CALZADA INDEPENDENCIA MARIA DEL CARMEN FRIAS 10 19 21

CALZADA INDEPENDENCIA MEDRANO 20 39 40

CALZADA INDEPENDENCIA MESA DEL NORTE 20 37 43

CALZADA INDEPENDENCIA MEXICALTZINGO 5 13 12

CALZADA INDEPENDENCIA MIGUEL BLANCO 6 12 15

CALZADA INDEPENDENCIA MITLA 3 6 6

CALZADA INDEPENDENCIA MONTE ACONCAGUA 2 6 6

CALZADA INDEPENDENCIA MONTE CALVARIO 4 9 11

CALZADA INDEPENDENCIA MONTE CARMELO 57 121 132

CALZADA INDEPENDENCIA MONTE CAUCASO AV 39 77 78

CALZADA INDEPENDENCIA MONTE JURA 2 4 4

CALZADA INDEPENDENCIA MONTE LISBOA 7 14 17

CALZADA INDEPENDENCIA MONTE OLIVETE 25 58 63

CALZADA INDEPENDENCIA MONTE TABOR 9 23 28

CALZADA INDEPENDENCIA MONTES APALACHES 4 8 10

CALZADA INDEPENDENCIA MONTSERRAT 1 3 3

CALZADA INDEPENDENCIA MORELOS 1 1 1

CALZADA INDEPENDENCIA NIÑOS HEROES AV 18 34 42

CALZADA INDEPENDENCIA NUEVA GALICIA 8 16 16

CALZADA INDEPENDENCIA PABLO GUTIERREZ 6 12 15

CALZADA INDEPENDENCIA PABLO VALDEZ 15 32 35

CALZADA INDEPENDENCIA PASEO BOHEMIO 10 23 27

CALZADA INDEPENDENCIA PASEO DEL ZOOLOGICO 20 39 44

CALZADA INDEPENDENCIA PEDRO MORENO 6 13 14

CALZADA INDEPENDENCIA PERIFERICO 100 204 243

CALZADA INDEPENDENCIA PIPILA 1 1 0

CALZADA INDEPENDENCIA PLAZA INDEPENDENCIA 2 4 7

CALZADA INDEPENDENCIA PRISCILIANO SANCHEZ 20 43 49

CALZADA INDEPENDENCIA PROSPERIDAD 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA PRUDENCIA 8 19 19

CALZADA INDEPENDENCIA PUERTO ALTATA 10 20 23

CALZADA INDEPENDENCIA PUERTO DE TODOS LOS SANTOS 2 5 6

CALZADA INDEPENDENCIA PUERTO ENSENADA 3 9 9

CALZADA INDEPENDENCIA RAFAEL CARDENAS Z. 2 4 5

CALZADA INDEPENDENCIA REPUBLICA 25 48 54

CALZADA INDEPENDENCIA RIO ESCONDIDO 6 12 15

CALZADA INDEPENDENCIA SABIDURIA 4 6 6

CALZADA INDEPENDENCIA SALVADOR QUEVEDO Y ZUBIETA 11 24 29

CALZADA INDEPENDENCIA SAN BASILIO 1 1 2

CALZADA INDEPENDENCIA SAN DIEGO 16 34 41

CALZADA INDEPENDENCIA SAN EFREN 8 18 22

CALZADA INDEPENDENCIA SAN VENANCIO 1 2 3
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Intervalos de frecuencias para eventos de tránsito en el corredor Macrobús, 2007

Intersección #_et‐mb usuarios vehiculos

CALZADA INDEPENDENCIA SIERRA DE LA CAMPAÑA 1 3 3

CALZADA INDEPENDENCIA SIERRA DE MAPIMI 2 4 5

CALZADA INDEPENDENCIA SIERRA DE TEPEHUANES 2 3 4

CALZADA INDEPENDENCIA SIERRA MADRE 10 23 24

CALZADA INDEPENDENCIA SIERRA MORENA 37 76 80

CALZADA INDEPENDENCIA SIERRA NEVADA 7 15 19

CALZADA INDEPENDENCIA SILVESTRE REVUELTAS 4 8 10

CALZADA INDEPENDENCIA SOTO Y GAMA 17 34 47

CALZADA INDEPENDENCIA TORRES QUINTERO 3 5 7

CALZADA INDEPENDENCIA TULA 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA TUNEL VEHICULAR HIDALGO 2 6 8

CALZADA INDEPENDENCIA UXMAL 30 64 78

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN ACATENANGO 2 3 3

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN AHUACATLAN 1 4 5

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN ANTUCO 1 1 1

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN DE FUEGO 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN ESTROMBOLI 2 3 4

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN IRAZU 1 1 1

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN PATAMBAM 2 4 4

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN PELEE 19 37 42

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN PICO DE ORIZABA 2 3 5

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN POCHUTLA 2 4 5

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN POPOCATEPETL 1 1 2

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN SAN BENEDICTO 1 2 3

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN SAN FRANCISCO 9 20 22

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN TANCITARO 3 6 3

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN TUXTLA 2 3 3

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN USULUTAN 2 3 3

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN ZACAPU 6 10 10

CALZADA INDEPENDENCIA WASHINGTON AV 53 112 132

FRAY ANGELICO LITERATURA AV 1 2 3

GOBERNADOR CURIEL AV 18 DE MARZO AV 24 49 58

GOBERNADOR CURIEL AV 3014 1 2 3

GOBERNADOR CURIEL AV 3050 1 2 3

GOBERNADOR CURIEL AV 400 1 2 1

GOBERNADOR CURIEL AV ANTONIO ESPINOZA 2 4 6

GOBERNADOR CURIEL AV ARTES PLASTICAS AV 34 73 84

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 1 2 4 6

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 1 ZI 17 34 48

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 10 1 2 2

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 11 17 36 52

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 12 2 4 5

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 12 A 2 5 6

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 13 15 29 38

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 14 11 25 34

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 26 ZI 1 4 5

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 28 1 2 3

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 3 ZI 13 28 35

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 30 10 21 27

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 32 1 2 3

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 34 8 16 20

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 36 9 21 23

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 5 15 37 38

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 5 ZI 12 25 32

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 7 5 11 16

GOBERNADOR CURIEL AV CALZADA LAZARO CARDENAS 175 378 475

GOBERNADOR CURIEL AV CIPRES 1 2 2

GOBERNADOR CURIEL AV DE LA ACADEMIA AV 16 38 41

GOBERNADOR CURIEL AV DE LA ARQUITECTURA AV 30 59 71

GOBERNADOR CURIEL AV DE LA ESCULTURA AV 23 47 54

GOBERNADOR CURIEL AV DE LA PINTURA AV 13 26 29

GOBERNADOR CURIEL AV FRESNO 20 45 54
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Intervalos de frecuencias para eventos de tránsito en el corredor Macrobús, 2007

Intersección #_et‐mb usuarios vehiculos

GOBERNADOR CURIEL AV GANSO 19 39 50

GOBERNADOR CURIEL AV GORRION 1 2 2

GOBERNADOR CURIEL AV GUTEMBERG 2 2 1

GOBERNADOR CURIEL AV HEROE DE NACOZARI AV 41 82 99

GOBERNADOR CURIEL AV HEROES FERROCARRILEROS 8 16 18

GOBERNADOR CURIEL AV HIGUERILLAS 5 9 9

GOBERNADOR CURIEL AV IMPRENTA 16 31 33

GOBERNADOR CURIEL AV JUAN VALDIVIA 24 52 58

GOBERNADOR CURIEL AV LITOGRAFIA 5 14 19

GOBERNADOR CURIEL AV MANOLETE 7 12 13

GOBERNADOR CURIEL AV MARIANO LICEAGA 3 9 6

GOBERNADOR CURIEL AV MIGUEL LOPEZ DE LEGAZPI AV 47 97 125

GOBERNADOR CURIEL AV MILANO 11 29 30

GOBERNADOR CURIEL AV PATRIA AV 25 51 54

GOBERNADOR CURIEL AV PEDRO GARCIA CONDE 8 15 19

GOBERNADOR CURIEL AV PELICANO 4 8 9

GOBERNADOR CURIEL AV SOMBRERETE 5 8 8

GOBERNADOR CURIEL AV TECOLOTE 17 38 39

GOBERNADOR CURIEL AV TOLTECA 8 18 18

GOBERNADOR CURIEL AV TOMAS LIMON GUTIERREZ 10 22 32

GOBERNADOR CURIEL AV VIAS DEL FERROCARRIL 2 4 4
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Anexo 6b.

Intervalos de frecuencias para eventos de tránsito en el corredor Macrobús, 2009

Intersección #_et‐mb09 usuarios vehículos

16 DE SEPTIEMBRE AV DEL CAMPESINO AV 12 25 25

16 DE SEPTIEMBRE AV WASHINGTON AV 32 65 65

CALLE 1 ZI CALLE 26 ZI 4 8 8

CALLE 3 ZI CALLE 26 ZI 2 4 4

CALZADA INDEPENDENCIA 1224 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA 1752 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA 5 DE FEBRERO 23 46 46

CALZADA INDEPENDENCIA ABASCAL Y SOUZA 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA ALDAMA 12 22 22

CALZADA INDEPENDENCIA ALVARO OBREGON 10 21 20

CALZADA INDEPENDENCIA ARNULFO GONZALEZ MEDINA 15 29 27

CALZADA INDEPENDENCIA BALDERAS 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA BATALLON DE SAN PATRICIO 26 74 54

CALZADA INDEPENDENCIA CALZADA GONZALEZ GALLO 50 101 100

CALZADA INDEPENDENCIA CALZADA REVOLUCION 43 93 87

CALZADA INDEPENDENCIA CIRCUNVALACION AV 58 119 118

CALZADA INDEPENDENCIA CLEMENTE AGUIRRE 7 13 13

CALZADA INDEPENDENCIA CONCORDIA 2 5 5

CALZADA INDEPENDENCIA CONSTITUCION 3 6 6

CALZADA INDEPENDENCIA CONSTITUYENTES 15 29 29

CALZADA INDEPENDENCIA COPAN 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA CORONA AV 4 7 7

CALZADA INDEPENDENCIA COTOPAXI 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA CUAUHTEMOC 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA CUITLAHUAC 7 15 14

CALZADA INDEPENDENCIA DE LOS MAESTROS AV 21 43 43

CALZADA INDEPENDENCIA DEL CAMPESINO AV 10 24 22

CALZADA INDEPENDENCIA DIONISIO RODRIGUEZ 13 26 26

CALZADA INDEPENDENCIA DR R MICHEL AV 8 18 18

CALZADA INDEPENDENCIA EPIGMENIO GONZALEZ 2 4 4

CALZADA INDEPENDENCIA ESPERANZA 5 15 15

CALZADA INDEPENDENCIA ESTADIO 17 36 33

CALZADA INDEPENDENCIA ESTEBAN ALATORRE 15 31 31

CALZADA INDEPENDENCIA EUTIMIO PINZON 8 17 15

CALZADA INDEPENDENCIA FEDERACION 6 11 11

CALZADA INDEPENDENCIA FERROCARRIL 5 9 8

CALZADA INDEPENDENCIA FIDEL VELAZQUEZ SANCHEZ 29 62 58

CALZADA INDEPENDENCIA FORTUNATO ARCE 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA FRANCISCO I MADERO 16 31 29

CALZADA INDEPENDENCIA FRATERNIDAD 6 11 11

CALZADA INDEPENDENCIA FRAY BARTOLOME DE LAS CASAS 1 3 3

CALZADA INDEPENDENCIA FRAY MARGIL DE JESUS 5 14 13

CALZADA INDEPENDENCIA FUENTE OLIMPICA 1 3 2

CALZADA INDEPENDENCIA GANTE 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA GENERAL EULOGIO PARRA 20 37 37

CALZADA INDEPENDENCIA GIGANTES 7 13 11

CALZADA INDEPENDENCIA GOMEZ FARIAS 13 25 24

CALZADA INDEPENDENCIA GONZALO CURIEL 2 4 4

CALZADA INDEPENDENCIA GRAL VILLAGOMEZ 2 5 5

CALZADA INDEPENDENCIA GUADALUPE VICTORIA 4 9 9

CALZADA INDEPENDENCIA HEROE DE NACOZARI 2 5 5

CALZADA INDEPENDENCIA HEROES 11 20 20

CALZADA INDEPENDENCIA HERRERA Y CAIRO 15 30 30

CALZADA INDEPENDENCIA HIDALGO AV 35 68 65

CALZADA INDEPENDENCIA HOSPITAL 25 52 51

CALZADA INDEPENDENCIA IGUALDAD 11 19 18

CALZADA INDEPENDENCIA INDEPENDENCIA 19 42 42

CALZADA INDEPENDENCIA INDUSTRIA 9 29 16

CALZADA INDEPENDENCIA JAVIER MINA 39 82 76

CALZADA INDEPENDENCIA JOAQUIN ANGULO 10 22 22

CALZADA INDEPENDENCIA JOSE MARIA ECHAURI 3 7 7

CALZADA INDEPENDENCIA JOSE SIXTO VERDUZCO 2 4 4
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Anexo 6b.
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Intersección #_et‐mb09 usuarios vehículos

CALZADA INDEPENDENCIA JUAN ALVAREZ 14 31 29

CALZADA INDEPENDENCIA JUAN MANUEL 24 50 48

CALZADA INDEPENDENCIA JUAREZ AV 20 39 37

CALZADA INDEPENDENCIA JUSTICIA 11 21 21

CALZADA INDEPENDENCIA LA PAZ AV 27 53 52

CALZADA INDEPENDENCIA LA SALLE 2 4 4

CALZADA INDEPENDENCIA LEANDRO VALLE 4 9 8

CALZADA INDEPENDENCIA LEGALIDAD 10 20 20

CALZADA INDEPENDENCIA LIBERTAD 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA LOPEZ COTILLA 14 33 30

CALZADA INDEPENDENCIA LOS ANGELES 14 29 26

CALZADA INDEPENDENCIA MANUEL ACUÑA 13 23 22

CALZADA INDEPENDENCIA MARIA DEL CARMEN FRIAS 5 9 9

CALZADA INDEPENDENCIA MEDRANO 4 8 8

CALZADA INDEPENDENCIA MESA DEL NORTE 21 44 43

CALZADA INDEPENDENCIA MEXICALTZINGO 5 9 9

CALZADA INDEPENDENCIA MIGUEL BLANCO 5 10 10

CALZADA INDEPENDENCIA MITLA 3 6 6

CALZADA INDEPENDENCIA MONTE CALVARIO 4 9 9

CALZADA INDEPENDENCIA MONTE CARMELO 22 41 41

CALZADA INDEPENDENCIA MONTE CAUCASO AV 17 32 31

CALZADA INDEPENDENCIA MONTE JURA 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA MONTE LIBANO 2 6 6

CALZADA INDEPENDENCIA MONTE LISBOA 13 29 29

CALZADA INDEPENDENCIA MONTE OLIVETE 14 31 30

CALZADA INDEPENDENCIA MONTES APALACHES 7 12 12

CALZADA INDEPENDENCIA MORELOS 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA NEVADO DE TOLUCA 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA NIÑOS HEROES AV 47 104 97

CALZADA INDEPENDENCIA NUEVA GALICIA 3 6 6

CALZADA INDEPENDENCIA PABLO GUTIERREZ 2 4 4

CALZADA INDEPENDENCIA PABLO VALDEZ 8 15 15

CALZADA INDEPENDENCIA PASEO BOHEMIO 11 23 23

CALZADA INDEPENDENCIA PASEO DEL ZOOLOGICO 13 27 27

CALZADA INDEPENDENCIA PEDRO MORENO 2 4 4

CALZADA INDEPENDENCIA PERIFERICO 109 224 211

CALZADA INDEPENDENCIA PRISCILIANO SANCHEZ 34 92 70

CALZADA INDEPENDENCIA PROSPERIDAD 1 4 4

CALZADA INDEPENDENCIA PRUDENCIA 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA PUERTO ALTATA 11 25 25

CALZADA INDEPENDENCIA PUERTO DE TODOS LOS SANTOS 2 3 3

CALZADA INDEPENDENCIA RAFAEL CARDENAS Z. 1 2 1

CALZADA INDEPENDENCIA REPUBLICA 18 36 36

CALZADA INDEPENDENCIA RIO ESCONDIDO 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA SABIDURIA 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA SAN BASILIO 1 1 1

CALZADA INDEPENDENCIA SAN DIEGO 23 47 45

CALZADA INDEPENDENCIA SAN EFREN 5 12 12

CALZADA INDEPENDENCIA SAN VENANCIO 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA SIERRA DE LA CAMPAÑA 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA SIERRA DE MAPIMI 2 4 4

CALZADA INDEPENDENCIA SIERRA DE TEPEHUANES 3 5 5

CALZADA INDEPENDENCIA SIERRA MADRE 9 19 19

CALZADA INDEPENDENCIA SIERRA MORENA 9 19 19

CALZADA INDEPENDENCIA SIERRA NEVADA 3 6 6

CALZADA INDEPENDENCIA SILVESTRE REVUELTAS 8 15 14

CALZADA INDEPENDENCIA SOTO Y GAMA 2 5 5

CALZADA INDEPENDENCIA TUNEL VEHICULAR HIDALGO 1 1 1

CALZADA INDEPENDENCIA UXMAL 9 18 18

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN AHUACATLAN 1 1 1

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN ANTUCO 3 6 6

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN BARCENA 1 1 1
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CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN BOQUERON 1 1 1

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN DE FUEGO 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN IRAZU 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN PATAMBAM 1 3 1

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN PELEE 11 30 23

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN PICO DE ORIZABA 6 14 14

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN POCHUTLA 1 1 1

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN POPOCATEPETL 4 8 8

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN SAN FRANCISCO 8 20 20

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN TUXTLA 1 2 2

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN USULUTAN 10 20 18

CALZADA INDEPENDENCIA VOLCAN ZACAPU 5 10 10

CALZADA INDEPENDENCIA WASHINGTON AV 27 58 52

GOBERNADOR CURIEL AV 18 DE MARZO AV 26 56 51

GOBERNADOR CURIEL AV ARTES PLASTICAS AV 14 36 29

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 1 1 2 2

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 1 ZI 9 18 18

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 11 1 2 2

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 12 A 1 2 2

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 13 10 20 20

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 14 6 14 14

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 26 ZI 1 2 2

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 28 4 5 5

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 3 ZI 15 29 29

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 30 5 10 10

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 32 1 2 2

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 34 3 6 6

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 36 4 8 8

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 5 5 10 10

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 5 ZI 6 12 11

GOBERNADOR CURIEL AV CALLE 7 3 7 6

GOBERNADOR CURIEL AV CALZADA LAZARO CARDENAS 132 285 277

GOBERNADOR CURIEL AV CEMENTOS TOLTECA 1 2 2

GOBERNADOR CURIEL AV DE LA ACADEMIA AV 8 18 15

GOBERNADOR CURIEL AV DE LA ARQUITECTURA AV 25 50 47

GOBERNADOR CURIEL AV DE LA ESCULTURA AV 20 38 37

GOBERNADOR CURIEL AV DE LA PINTURA AV 5 9 9

GOBERNADOR CURIEL AV FRESNO 7 14 14

GOBERNADOR CURIEL AV GANSO 5 9 9

GOBERNADOR CURIEL AV GORRION 1 2 2

GOBERNADOR CURIEL AV GUTEMBERG 1 1 1

GOBERNADOR CURIEL AV HEROE DE NACOZARI AV 24 51 50

GOBERNADOR CURIEL AV HEROES FERROCARRILEROS 7 13 12

GOBERNADOR CURIEL AV HIGUERILLAS 1 2 2

GOBERNADOR CURIEL AV IMPRENTA 28 57 53

GOBERNADOR CURIEL AV JUAN VALDIVIA 5 11 11

GOBERNADOR CURIEL AV LITOGRAFIA 5 10 9

GOBERNADOR CURIEL AV MANOLETE 7 14 14

GOBERNADOR CURIEL AV MARIANO LICEAGA 3 5 5

GOBERNADOR CURIEL AV MIGUEL LOPEZ DE LEGAZPI AV 26 54 52

GOBERNADOR CURIEL AV MILANO 9 19 18

GOBERNADOR CURIEL AV PATRIA AV 31 60 60

GOBERNADOR CURIEL AV PEDRO GARCIA CONDE 3 7 6

GOBERNADOR CURIEL AV PELICANO 1 2 2

GOBERNADOR CURIEL AV TECOLOTE 11 25 20

GOBERNADOR CURIEL AV TOLTECA 2 4 4

GOBERNADOR CURIEL AV TOMAS LIMON GUTIERREZ 28 50 48

GOBERNADOR CURIEL AV VIAS DEL FERROCARRIL 1 1 1

GOBERNADOR CURIEL AV WASHINGTON AV 13 24 23
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Intersección #_et‐fed usuarios vehículos

CALZADA FEDERALISMO 1821 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO 3516 1 1 1

CALZADA FEDERALISMO 3758 1 3 2

CALZADA FEDERALISMO 447 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 20 42 42

CALZADA FEDERALISMO ARISTA 2 5 5

CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO 13 25 22

CALZADA FEDERALISMO CELEDONIO PADILLA 3 6 4

CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA 19 43 41

CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 71 152 147

CALZADA FEDERALISMO CLUB ATLAS 1 3 3

CALZADA FEDERALISMO CLUB GUADALAJARA 2 4 4

CALZADA FEDERALISMO COAHUILA 5 10 10

CALZADA FEDERALISMO COLOMITOS 2 4 3

CALZADA FEDERALISMO COLON 2 4 4

CALZADA FEDERALISMO DE LOS MAESTROS AV 30 63 59

CALZADA FEDERALISMO DIEGO ARANDA Y CARPINTERO 2 5 5

CALZADA FEDERALISMO DOMINGO DE ALZOLA 2 4 4

CALZADA FEDERALISMO DURANGO 2 6 6

CALZADA FEDERALISMO EMILIANO ZAPATA 5 12 11

CALZADA FEDERALISMO EPIGMENIO GONZALEZ 4 8 8

CALZADA FEDERALISMO ESPAÑA AV 7 14 14

CALZADA FEDERALISMO FERMIN RIESTRA 3 8 8

CALZADA FEDERALISMO FIDEL VELAZQUEZ SANCHEZ 27 57 55

CALZADA FEDERALISMO FRANCIA AV 10 20 20

CALZADA FEDERALISMO FRANCISCO I MADERO 9 18 18

CALZADA FEDERALISMO FRANCISCO VILLA ORIENTE 26 56 50

CALZADA FEDERALISMO FRANCISCO ZARCO 2 4 4

CALZADA FEDERALISMO GARIBALDI 6 12 11

CALZADA FEDERALISMO GENERAL EULOGIO PARRA 6 13 12

CALZADA FEDERALISMO GOMEZ FARIAS 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO GONZALEZ GALLO 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO GUADALUPE VICTORIA 2 4 4

CALZADA FEDERALISMO GUANAJUATO 6 12 12

CALZADA FEDERALISMO HERRERA Y CAIRO 9 16 16

CALZADA FEDERALISMO HIDALGO AV 40 87 86

CALZADA FEDERALISMO HOSPITAL 7 16 16

CALZADA FEDERALISMO INDEPENDENCIA 10 19 19

CALZADA FEDERALISMO IRENE ROBLEDO GARCIA 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO JESUS GARCIA 20 45 43

CALZADA FEDERALISMO JESUS MACIAS 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO JOAQUIN ANGULO 5 12 11

CALZADA FEDERALISMO JOSE GUADALUPE MONTENEGRO 12 27 27

CALZADA FEDERALISMO JOSE MARIA VIGIL 15 29 29

CALZADA FEDERALISMO JUAN ALVAREZ 2 4 4

CALZADA FEDERALISMO JUAN DE LA BARRERA 1 1 1

CALZADA FEDERALISMO JUAN MANUEL 9 17 17

CALZADA FEDERALISMO JUAREZ AV 50 115 107

CALZADA FEDERALISMO LA PAZ AV 31 62 62

CALZADA FEDERALISMO LIBERTAD 16 34 34

CALZADA FEDERALISMO LOPEZ COTILLA 31 62 60

CALZADA FEDERALISMO LUIS QUINTERO 7 14 14

CALZADA FEDERALISMO MANUEL ACUÑA 9 18 17

CALZADA FEDERALISMO MANUEL AVILA CAMACHO AV 40 85 82

CALZADA FEDERALISMO MANUEL DE MIMBELA 3 7 7

CALZADA FEDERALISMO MAR ROJO 5 12 12

CALZADA FEDERALISMO MEXICALTZINGO 18 40 39

CALZADA FEDERALISMO MEZQUITAN 8 16 12

CALZADA FEDERALISMO MIGUEL BLANCO 6 11 10

CALZADA FEDERALISMO MORELOS 10 20 20

CALZADA FEDERALISMO NIÑOS HEROES AV 39 77 72

CALZADA FEDERALISMO OBREROS DE CANANEA 9 19 19
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Anexo 7a.

Intervalos de frecuencias para eventos de tránsito en el corredor Federalismo, 2007

Intersección #_et‐fed usuarios vehículos

CALZADA FEDERALISMO OCCIDENTAL 10 19 18

CALZADA FEDERALISMO PATRIA AV 64 127 122

CALZADA FEDERALISMO PEDRO MORENO 11 22 22

CALZADA FEDERALISMO PERIFERICO 187 387 374

CALZADA FEDERALISMO PLAN DE AGUA PRIETA 5 9 9

CALZADA FEDERALISMO PLAN DE SAN LUIS 25 51 50

CALZADA FEDERALISMO PRISCILIANO SANCHEZ 7 14 14

CALZADA FEDERALISMO RAMON CORONA ATEMAJAC 7 18 15

CALZADA FEDERALISMO REFORMA (CENTRO) 5 10 10

CALZADA FEDERALISMO REFORMA ATEMAJAC 1 3 3

CALZADA FEDERALISMO SAN FELIPE 12 25 25

CALZADA FEDERALISMO SAN JUAN DE ULUA 8 16 16

CALZADA FEDERALISMO SUECIA 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO TALPA 3 9 7

CALZADA FEDERALISMO TAMAULIPAS 7 14 14

CALZADA FEDERALISMO TEPIC 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO TRATADO DE CAMPECHE 5 11 11

CALZADA FEDERALISMO TRATADO DE TLATELOLCO 3 7 6

CALZADA FEDERALISMO VASCO DE QUIROGA 1 2 1

CALZADA FEDERALISMO VIDRIO 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO WASHINGTON AV 14 27 23

COLON AV 1798 1 1 0

COLON AV 2 DE ABRIL 2 3 3

COLON AV 3/RAMON ALCORTA 10 21 21

COLON AV 3192 1 1 1

COLON AV 4627 1 2 2

COLON AV 7/LONGINOS CADENA 9 30 21

COLON AV 9/CARLOS A. CARRILLO 3 11 7

COLON AV ADOLFO CISNEROS 8 16 15

COLON AV CALLE 3 ZI 5 10 10

COLON AV CALZADA LAZARO CARDENAS 160 357 349

COLON AV CARDENAL 9 18 18

COLON AV CIPRES 4 10 7

COLON AV COATLAN 4 12 12

COLON AV COATZINTLA 2 5 5

COLON AV COLON 1 8 5

COLON AV DE LOS AHUEHUETES AV 33 72 66

COLON AV DEL TESORO AV 57 111 107

COLON AV EUCALIPTO 3 6 6

COLON AV FRANCISCO VAZQUEZ CORONADO 16 37 37

COLON AV FRAY ANDRES DE URDANETA 44 89 84

COLON AV FRAY ANTONIO DE MARCHENA 8 17 17

COLON AV FRESNO 19 37 33

COLON AV GUATEMALA 1 2 2

COLON AV HALCON 3 6 5

COLON AV HONDURAS 1 2 2

COLON AV INGLATERRA AV 2 3 3

COLON AV ISLA BARLOVENTO 5 8 8

COLON AV ISLA CONTOY 1 2 2

COLON AV ISLA DESEADA 2 4 4

COLON AV ISLA IZARO 3 5 5

COLON AV ISLA JAVA 3 5 5

COLON AV ISLA MEXICANA 3 7 7

COLON AV ISLA PALMA 1 2 2

COLON AV ISLA PALOS 3 7 6

COLON AV ISLA PANTENARIA 5 9 8

COLON AV ISLA RAZA 31 63 61

COLON AV ISLA SOCORRO 1 2 2

COLON AV ISLA TRAPANI 1 1 1

COLON AV J. CAPISTRAN 1 3 3

COLON AV JAIME TORRES BODET 24 44 44

COLON AV JESUS REYES HEROLES AV 2 4 4
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Anexo 7a.

Intervalos de frecuencias para eventos de tránsito en el corredor Federalismo, 2007

Intersección #_et‐fed usuarios vehículos

COLON AV JOAQUIN MARTINEZ CHAVARRIA 2 4 4

COLON AV JULIAN GRANADOS 1 2 2

COLON AV LA RABIDA 3 5 5

COLON AV LUIS COVARRUBIAS 5 13 12

COLON AV MIGUEL LOPEZ DE LEGAZPI AV 39 76 75

COLON AV NATIVIDAD MACIAS 4 8 8

COLON AV PALMA SOLA 6 11 11

COLON AV PANAMA 1 2 2

COLON AV PAPANTLA 1 1 1

COLON AV PASEO DE LOS BALCONES 10 21 20

COLON AV PATRIA AV 25 46 45

COLON AV PELICANO 2 3 3

COLON AV PINO 7 13 12

COLON AV POTRERO DEL LLANO 2 4 4

COLON AV REYES CATOLICOS 5 11 11

COLON AV ROSARIO CASTELLANOS 2 5 4

COLON AV RUISEÑOR 4 8 8

COLON AV WASHINGTON AV 4 10 9
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Análisis espacial del impacto del Macrobús en la ocurrencia de eventos de tránsito. Guadalajara, Jalisco‐México.

Anexo 7b.

Intervalos de frecuencias para eventos de tránsito en el corredor Federalismo, 2009

Intersección #_et‐fed usuarios vehículos

CALZADA FEDERALISMO 1277 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO 2064 1 1 1

CALZADA FEDERALISMO 3738 1 1 1

CALZADA FEDERALISMO 5 DE MAYO 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO ALEMANIA AV 21 44 44

CALZADA FEDERALISMO ARISTA 3 6 6

CALZADA FEDERALISMO AURRERA 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO CARRETERA A SALTILLO 16 37 31

CALZADA FEDERALISMO CHIHUAHUA 8 16 16

CALZADA FEDERALISMO CIRCUNVALACION AV 68 142 140

CALZADA FEDERALISMO CLUB GUADALAJARA 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO COAHUILA 8 19 19

CALZADA FEDERALISMO COLON 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO COLON AV 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO CORREGIDORA 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO CUAUHTEMOC 1 3 3

CALZADA FEDERALISMO DE LOS MAESTROS AV 18 33 33

CALZADA FEDERALISMO DIEGO ARANDA Y CARPINTERO 2 3 3

CALZADA FEDERALISMO DOMINGO DE ALZOLA 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO EMILIANO ZAPATA 3 6 6

CALZADA FEDERALISMO EPIGMENIO GONZALEZ 2 3 3

CALZADA FEDERALISMO ESPAÑA AV 6 14 14

CALZADA FEDERALISMO FERMIN RIESTRA 3 6 5

CALZADA FEDERALISMO FIDEL VELAZQUEZ SANCHEZ 24 53 53

CALZADA FEDERALISMO FRANCIA AV 10 19 19

CALZADA FEDERALISMO FRANCISCO I MADERO 10 21 21

CALZADA FEDERALISMO FRANCISCO MARQUEZ 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO FRANCISCO VILLA 5 12 12

CALZADA FEDERALISMO FRANCISCO VILLA ORIENTE 17 33 33

CALZADA FEDERALISMO FRANCISCO ZARCO 3 6 6

CALZADA FEDERALISMO GARIBALDI 8 16 16

CALZADA FEDERALISMO GENERAL ARTEAGA 1 1 1

CALZADA FEDERALISMO GENERAL EULOGIO PARRA 5 10 10

CALZADA FEDERALISMO GONZALEZ GALLO 2 5 5

CALZADA FEDERALISMO GUADALUPE VICTORIA 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO GUANAJUATO 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO HERRERA Y CAIRO 8 16 16

CALZADA FEDERALISMO HIDALGO AV 31 65 63

CALZADA FEDERALISMO HOSPITAL 4 8 8

CALZADA FEDERALISMO INDEPENDENCIA 13 32 26

CALZADA FEDERALISMO IRENE ROBLEDO GARCIA 6 12 12

CALZADA FEDERALISMO JESUS GARCIA 17 35 35

CALZADA FEDERALISMO JOAQUIN ANGULO 9 16 15

CALZADA FEDERALISMO JOSE GUADALUPE MONTENEGRO 8 15 15

CALZADA FEDERALISMO JOSE MARIA VIGIL 20 46 43

CALZADA FEDERALISMO JUAN ALVAREZ 6 12 12

CALZADA FEDERALISMO JUAN MANUEL 4 10 8

CALZADA FEDERALISMO JUAREZ AV 38 77 77

CALZADA FEDERALISMO LA PAZ AV 33 65 60

CALZADA FEDERALISMO LIBERTAD 10 20 20

CALZADA FEDERALISMO LOPEZ COTILLA 23 46 45

CALZADA FEDERALISMO LOPEZ COTILLA CENTRO 2 4 4

CALZADA FEDERALISMO LUIS QUINTERO 5 11 11

CALZADA FEDERALISMO MANUEL ACUÑA 6 12 12

CALZADA FEDERALISMO MANUEL AVILA CAMACHO AV 31 69 64

CALZADA FEDERALISMO MANUEL DE MIMBELA 4 9 9

CALZADA FEDERALISMO MAR ROJO 4 6 6

CALZADA FEDERALISMO MEXICALTZINGO 14 30 30

CALZADA FEDERALISMO MEZQUITAN 2 4 4

CALZADA FEDERALISMO MIGUEL BLANCO 5 10 10

CALZADA FEDERALISMO MORELOS 11 22 21

CALZADA FEDERALISMO NIÑOS HEROES 1 2 1
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Anexo 7b.

Intervalos de frecuencias para eventos de tránsito en el corredor Federalismo, 2009

Intersección #_et‐fed usuarios vehículos

CALZADA FEDERALISMO NIÑOS HEROES AV 26 58 52

CALZADA FEDERALISMO OBREROS DE CANANEA 11 21 21

CALZADA FEDERALISMO OCCIDENTAL 11 23 23

CALZADA FEDERALISMO PATRIA AV 68 131 128

CALZADA FEDERALISMO PEDRO MORENO 15 30 28

CALZADA FEDERALISMO PERIFERICO 195 420 411

CALZADA FEDERALISMO PLAN DE AGUA PRIETA 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO PLAN DE SAN LUIS 15 32 31

CALZADA FEDERALISMO PRISCILIANO SANCHEZ 6 12 12

CALZADA FEDERALISMO RAMON CORONA ATEMAJAC 7 17 16

CALZADA FEDERALISMO REFORMA (CENTRO) 8 16 15

CALZADA FEDERALISMO REFORMA ATEMAJAC 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO SAN FELIPE 8 15 15

CALZADA FEDERALISMO SAN JUAN DE ULUA 5 10 10

CALZADA FEDERALISMO TABASCO 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO TAMAULIPAS 5 10 9

CALZADA FEDERALISMO TEPIC 2 4 4

CALZADA FEDERALISMO TRATADO DE CAMPECHE 1 2 2

CALZADA FEDERALISMO TRATADO DE TLATELOLCO 3 6 6

CALZADA FEDERALISMO TUNEL VEHICULAR WASHINGTON 1 4 4

CALZADA FEDERALISMO VASCO DE QUIROGA 2 4 4

CALZADA FEDERALISMO VIDRIO 4 9 9

CALZADA FEDERALISMO WASHINGTON AV 9 19 18

COLON AV 2 DE ABRIL 3 8 8

COLON AV 2 ROCAS 1 3 3

COLON AV 3/RAMON ALCORTA 1 3 3

COLON AV 4708 1 1 1

COLON AV 7/LONGINOS CADENA 2 4 4

COLON AV 9/CARLOS A. CARRILLO 3 5 5

COLON AV CALLE 3 ZI 5 12 12

COLON AV CALZADA LAZARO CARDENAS 178 387 368

COLON AV CARABELAS 1 2 2

COLON AV CARDENAL 2 5 5

COLON AV CIPRES 1 2 2

COLON AV COATLAN 2 3 3

COLON AV COATZINTLA 1 2 2

COLON AV DE LOS AHUEHUETES AV 24 50 46

COLON AV DEL TESORO AV 37 75 74

COLON AV EUCALIPTO 5 10 10

COLON AV FRANCISCO VAZQUEZ CORONADO 8 16 15

COLON AV FRAY ANDRES DE URDANETA 60 133 120

COLON AV FRAY ANTONIO DE MARCHENA 5 12 12

COLON AV FRESNO 18 51 39

COLON AV GUATEMALA 6 11 11

COLON AV HONDURAS 3 6 6

COLON AV ISLA BARLOVENTO 1 2 2

COLON AV ISLA CONTOY 1 2 2

COLON AV ISLA DESEADA 1 2 2

COLON AV ISLA IZARO 2 4 4

COLON AV ISLA JAVA 1 2 2

COLON AV ISLA MEXICANA 4 6 6

COLON AV ISLA PALOS 2 4 4

COLON AV ISLA PANTENARIA 4 8 7

COLON AV ISLA RAZA 26 51 51

COLON AV ISLA SALOMON 3 6 6

COLON AV J. CAPISTRAN 1 2 2

COLON AV JAIME TORRES BODET 35 68 63

COLON AV JESUS REYES HEROLES AV 3 6 6

COLON AV JOAQUIN MARTINEZ CHAVARRIA 5 10 10

COLON AV JULIAN GRANADOS 4 7 7

COLON AV LA RABIDA 1 1 1

COLON AV LAUREL 2 4 4
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Anexo 7b.

Intervalos de frecuencias para eventos de tránsito en el corredor Federalismo, 2009

Intersección #_et‐fed usuarios vehículos

COLON AV LUIS COVARRUBIAS 2 4 4

COLON AV MIGUEL LOPEZ DE LEGAZPI AV 41 88 86

COLON AV NATIVIDAD MACIAS 3 5 5

COLON AV PALMA SOLA 7 14 14

COLON AV PAPANTLA 1 2 2

COLON AV PASEO DE LOS BALCONES 8 17 14

COLON AV PATRIA AV 15 28 28

COLON AV PEDRO DE MARCHENA 1 2 2

COLON AV PELICANO 6 19 15

COLON AV PINO 13 24 24

COLON AV REYES CATOLICOS 6 11 11

COLON AV ROSARIO CASTELLANOS 6 9 8

COLON AV RUISEÑOR 5 10 10

COLON AV SAN SALVADOR 4 5 4
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