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Introduccion.

Planteamiento del problema.

En los ultimos afios, México se ha visto involucrado en el proceso de
globalizacion, situacién que ha provocado o impulsado una politica tendiente a
lograr un mayor crecimiento economico, manifestandose principalmente en los
sectores claves para el pais, como es el transporte nacional e internacional de
carga, con énfasis en aspectos que tienen que ver con la seguridad y la
competitividad.

Las nuevas condiciones de comercio exigen cambios de gran trascendencia en
el transporte nacional y cobran importancia los corredores de carga, en particular
el corredor México - Nuevo Laredo; consecuencia de la firma del Tratado de Libre
Comercio de América del Norte. (TLC)

Entre los principales tratados comerciales que ha firmado México, destaca el
Tratado de Libre Comercio de América del Norte, mejor conocido por TLC;
haciendo énfasis que cerca del 75% del comercio internacional de México lo
efectiia con los Estados Unidos, en donde el transporte de carga por carretera
tiene un papel fundamental. (CANACAR, 2003b)

Un factor importante en esta etapa de apertura comercial y de integracion
econdmica, es el comercio internacional, los flujos comerciales se incrementan y

con ello la movilidad de personas y vehiculos.

Los transportes por via terrestre tienen un papel especial, fundamentalmente el
transporte automotor de carga; en esta perspectiva destaca la inseguridad vial,
expresada a través de los accidentes de transito y sus significativas
consecuencias como las repercusiones sociales que involucran cuestiones de
salud, perdida del ingreso en el nicleo familiar, si los involucrados son parte del



grupo productivo; en el factor econdmico las repercusiones son dafnos materiales,
gastos de rescate y los costos que involucra la atencidn medica.

Desde esta perspectiva, en México los accidentes de transito representan un
trascendental problema de salud, ya que se encuentran entre las principales
causas de mortalidad. Sin embargo, sus repercusiones son también de caracter

econdmico.

En México las lesiones provocadas por accidentes de transito ocupan el tercer
lugar dentro de las diez principales causas de muerte, lugar que se ha mantenido
en el periodo comprendido entre 1989 y 1996. Representan 95% de las muertes
que ocurren debido a accidentes de transporte y son, ademas, la primera causa de
muerte en las edades de entre 1 y 64 afios. (Hijar, 2000: 189)

En 1997 los accidentes de transito ocuparon la cuarta posicion como causa de
muerte con una tasa de 37.9 por cada 10,000 habitantes y un peso del 8.1% con
respecto al total de defunciones del pais. (INSP, 1999: 71)

En aspectos econdmicos se puede mencionar que los accidentes de transito
representan un importante porcentaje dentro del Producto Interno Bruto. (PIB) En
1992, funcionarios del Banco Mundial sefialaron que el costo de los accidentes de
transito para los paises como México, equivale aproximadamente al 1% del PIB.
(Luna, 1997:4)

Por otra parte, los accidentes de transito son considerados desde la geografia
como un fendmeno socioespacial, en particular desde la geografia del transporte;
son lo que se ha denominado parte de las externalidades del transporte.

Por lo anterior los accidentes de transito constituyen un grave problema con
repercusiones sociales y econdmicas, desde este enfoque es valido su estudio

desde la perspectiva de la geografia.



Justificacion.

Existen diferentes situaciones que favorecen el incremento de accidentes de
transito, entre ellas se pueden mencionar las siguientes.

La falta de una adecuada conservacion del estado fisico de la red de carreteras
en el pais, la inadecuada sefializaciéon en las carreteras, la falta de capacitacion en
los operadores de transporte de carga automotor, la ausencia de un medio
normativo para las jornadas de trabajo y con ello un escaso control de sus horas
de servicio, la antigiiedad y la falta de mantenimiento de las unidades vehiculares

y el incremento de los flujos vehiculares.

Hace falta considerar otros aspectos de gran relevancia que de igual forma son
importantes para entender la dinamica del accidente de transito. Que por lo
general no se tiene en cuenta en la mayoria de los estudios o en los diagnésticos

sobre la situacion de los mismos.

El sitio concreto del accidente, es de gran importancia, indica con certeza
muchas de las condiciones que intervienen en este tipo de eventos, asi como las

caracteristicas econémicas y fisicas del entorno.

Se puede sefialar que en los reportes de accidentes de transito de los
organismos encargados de registrarlos, en algunas ocasiones solamente se anota
el nombre de la entidad y del municipio donde ocurrié el evento, consecuencia, se

pierde informacion valiosa del sitio exacto del accidente.

Para explicar como y por qué se presentan los accidentes de transito es
necesario conocer las particularidades del sitio concreto del accidente y las
caracteristicas socioeconomicas y fisicas del entorno. Por lo tanto, la prevencion
de accidentes de transito s6lo puede efectuarse si se conocen las milltiples y

variadas condiciones que intervienen.



No es posible comprender el evento sin considerar las anteriores
particularidades, (sitio concreto del accidente de ftransito, las condiciones
socioeconomicas y fisicas del entorno) si no es asi, cobmo se explicaria la alta
incidencia de los accidentes de transito en los municipios fronterizos, si no se tiene
en cuenta la importancia de los movimientos vehiculares entre las ciudades
fronterizas, resultado de las relaciones comerciales fronterizas con los Estados
Unidos.

Los planteamientos antes mencionados, permiten argumentar la importancia del
estudio de una de las vias de comunicacidon mas importantes en el contexto del
comercio internacional, como es la carretera México - Nuevo Laredo, considerada
como uno de los principales ejes carreteros del pais.

Asi como el comercio y el transporte se consideran factores importantes para el
desarrollo de un pais; las llamadas externalidades del transporte, también deben
ser consideradas. Y dentro de dichas externalidades, los accidentes de transito,
tienen uno de los lugares importantes al constituirse en un problema de salud y
econdmico.

Hipétesis

Se pretende senalar que los accidentes de transito no son eventos aleatorios ni

inevitables, que una gran cantidad de ellos se podrian evitar.

El supuesto bajo el cual se inscribe este trabajo de investigacion, parte de
considerar a los accidentes de transito como un fendmeno multicasual con
implicaciones sociales y econdémicas. El accidente de transito, es considerado en
la geografia del transporte como una externalidad, que afecta el desarrollo social y
econdmico de la sociedad; los accidentes de transito representan altos costos en



recursos humanos, fisicos y econémicos; ademas, la inseguridad vial expresada a
través de los accidentes de transito se ha convertido en una fuente de discusion,
para el acceso de los transportistas de carga mexicanos a Estados Unidos.

Objetivos

El objetivo general de la tesis es analizar y evaluar los accidentes de transito

-ocurridos en 1997, en la carretera del Tratado de Libre Comercio, en el tramo

correspondiente a México. (México - Nvo. Laredo) Y determinar componentes de
competitividad para la carretera.

Derivado del objetivo general se plantearon los siguientes objetivos particulares:

Evaluar la frecuencia y ubicacién de los accidentes de transito en la carretera
México - Nuevo Laredo, y en los municipios que forman parte de lo que se
denominara en este trabajo, corredor del TLC. Considerando a los accidentes de
transito como fendbmeno espacio — temporal con implicaciones sociales y
econdmicas.

Determinar componentes de competitividad de la carretera México - Nuevo
Laredo, y de esta forma aproximarse al estudio de la competitividad territorial, a
traves de un sector especifico, como es el transporte de carga terrestre.

Analizar la Productividad de los municipios que en el trabajo de investigacion se
denominara, corredor del TLC, mediante el Producto Interno Bruto (PIB) 6 a través
del Valor Agregado Censal Bruto (VACB) en el ambito municipal y su papel dentro
del Sistema Urbano Principal. (SUP)



Estructura del trabajo.

De esta forma la investigacion se compendia en cuatro capitulos:

El primer capitulo establece los aspectos tedricos que sustentan la
investigacion, explicando algunos conceptos que fundamentan el estudio de los
accidentes de transito desde la perspectiva geografica y en especial desde la
geografia de los transportes.

Se expone lo relacionado con la competitividad territorial, partiendo del
concepto en particular y a través de la presentacion de la teoria que dan origen al
esfuerzo por determinar la competitividad del territorio.

Se menciona el Tratado de Libre Comercio de América del Norte, (TLC)
exponiendo en forma general el contenido del mismo y abordando lo concerniente
a los transportes y se exponen los aspectos estructurales de la carretera México -

Nuevo Laredo.

El segundo capitulo aborda el asunto de la competitividad de la carretera del
TLC, carretera México - Nuevo Laredo, a través de los componentes propuestos
se determinan las caracteristicas o determinantes que se plantean para el estudio
de la carretera en términos de competitividad, se considera el nivel de actividad de
la carretera, el cumplimiento de las especificaciones, las cuales son principalmente
de caracter normativo y las regulaciones que se plantea en el TLC sobre
transporte de carga. Se expone la importancia del transporte automotor de carga
en el contexto nacional, el valor creado a estrategias nacionales para terminar con
las innovaciones tecnologicas que se pueden implementar en la carretera y en
general en el sistema carretero de México, con el propésito de fomentar mayor
seguridad y mayor competitividad.

El tercer capitulo trata la productividad de los municipios que conforman el
corredor del TLC, los que intercepta la cobertura espacial de la carretera México —

Nuevo Laredo.



Se hace énfasis en el papel que tienen los municipios dentro del Sistema
Urbano Principal, (SUP) su competitividad a través del PIB y considerando las
politicas urbanas posibles escenarios de crecimiento econémico.

El cuarto capitulo estudia la situacion de los accidentes de transito,
considerando dos unidades de analisis. En primer lugar la situacion de los
accidentes de transito en los municipios que forman el corredor del TLC,
recurriendo a indices que permiten tener una visién de la situacion de los
accidentes de transito. En segundo lugar se realiza el analisis de los accidentes de
transito en la carretera México - Nuevo Laredo, se efecta un estudio concerniente
a la temporalidad de los accidentes de ftransito, sus causas y los vehiculos
involucrados.

Se presenta el indice de peligrosidad, que sintetiza los tramos con mayor
peligro dentro de la carretera del TLC. (México — Nuevo Laredo)

Finalizando con algunas consideraciones sobre la prevenciéon de accidentes de
transito



Metodologia.

Para los propoésitos de este trabajo se denomina como Corredor del Tratado de
Libre Comercio de América del Norte o mejor conocido por TLC, a los municipios
que son interceptados por la carretera México — Nuevo Laredo y los municipios
que dentro de una clasificacion de zonas metropolitanas estan dentro de la
cobertura espacial, al tener a uno 6 mas de sus municipios directamente
relacionado con la carretera.

Abarcando un total de 123 municipios (Ver Anexo A); para los mismos fines de
este trabajo, la carretera México — Nuevo Laredo se denomina, Carretera del TLC.

La carretera del TLC, esta conformada por un total de 53 tramos, con una
longitud de 1,173.500 Km, el 79.46% de su longitud es una carretera de 4 carriles,
(Ver Anexo B) considerando 6 segmentos, el criterio empleado fue separar
aquellos trayectos que conecten a zonas metropolitanas, de esta forma se
obtienen los siguientes segmentos:

1° Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM), a Zona Metropolitana
de Querétaro. (ZMQ)

2° Zona Metropolitana Querétaro (ZMQ) a Zona Metropolitana de San Luis
Potosi. (ZMSLP)

Entre la ZMSLP y la Zona Metropolitana de Saltillo (ZMS), se decidi6é considerar
como uno de los nodos a la ciudad de Matehuala, criterio utilizado como punto
intermedio entre ambas zonas metropolitanas.

3° Zona Metropolitana de San Luis Potosi. (ZMSLP) a Matehuala.
4° Matehuala a Zona Metropolitana de Saltillo (ZMS).

5° Zona Metropolitana de Saltillo (ZMS) a Zona Metropolitana de Monterrey.
(ZMM)



6° Zona Metropolitana de Monterrey. (ZMM) a la Cd. de Nuevo Laredo.

El sistema de informacion geogréfica (SIG) que se utiliza fue la version 3.2 de
Arc View, herramienta que facilitd el andlisis espacial de los accidentes de transito.

La informacién con la que se conté fue la siguiente:

Informacién en formato vectorial, correspondiente a los accidentes de transito
de la red federal de carreteras de México, proporcionada por el Instituto Mexicano
del Transporte (IMT)

Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, Secretaria de
Comunicaciones y Transporte (SCT) 1997.

Informacién tabular sobre los accidentes de transito, de los municipios que
conforman el corredor del TLC, que cubre el periodo de 1997 al 2001; informacién
que se recopilo del Sistema Municipal de Bases de Datos, (SIMBAD) del Instituto
Nacional de Estadistica Geografia e Informatica. (INEGI).

Para determinar las condiciones de competitividad de la carretera del TLC, se
construyeron una serie de indicadores que permiten un acercamiento a la

situacion que se presenta.

En el Anexo C, se muestra con detalle los indicadores de competitividad.

Indicadores de competitividad

Estandares. Indicador que permite medir el nivel de actividad y desempefio del
transporte dentro de la carretera del TLC, se considera la participacion de sector
autotransporte, en relacién con el Producto Interno Bruto (PIB), y el nivel de
transito, expresado en el Transito Diario Promedio Anual. (TDPA)

Operacion. Aspecto que refiere el cumplimiento de especificaciones,

principalmente de caracter técnico.

10



Efectividad. Es el resultado de la carretera de acuerdo al propésito, valor

creado a estrategias nacionales.

Eficiencia. Considera los valores de costo y tiempo que se emplean en el
transporte de carga entre los puntos de origen y destino de la carretera del TLC.

Seguridad. Estudio y analisis de los accidentes de transito y los medios o
instrumentos que se utilizan en la disminucion de los accidentes.

Capacidad de cambio. Innovaciones técnicas o tecnolbgicas que se presentan
o estan planeadas en la carretera con el propoésito de aumentar la eficacia de la
carretera del TLC:

Indicadores referentes a los accidentes de transito.

indice de motorizacién. Es la relacién entre el total de vehiculos y la
poblacion, en el corredor del TLC. (nivel municipal)

indice de accidentes por vehiculo. Es la relacién del numero de accidentes
de transito entre el total de vehiculos, en el corredor del TLC. (nivel municipal)

Indicadores de afectacion.

Grado de afectacion en individuos: muertos y heridos, que se vieron
involucradas en accidentes de transito. Permite conocer el impacto de los

accidentes de transito en la salud de la poblacion.

indice de accidentes. Es la relacion entre el nimero de accidentes de transito

y la poblacion total, en el corredor del TLC. (nivel municipal)

11



indice de victimas. Es la relacién entre el numero de victimas (muertos y
heridos), y la poblacién total, en el corredor del TLC. (nivel municipal)

Con el SIG se realizd el analisis espacial considerando 5 rangos de exposicion
para los distintos temas que se presentan y la representacion espacial, por medio
de mapas tematicos; el SIG facilité la segmentacion de los tramos de la carretera,
para su analisis y estudio.

Sé elaboraron una serie de correlaciones de Pearson con el propésito de
determinar significacion estadistica entre las variables que se emplearon, y se
utilizé6 el denominado indice de peligrosidad por milléon de vehiculos, con el fin de
obtener los tramos dentro de la carretera del TLC, con mayor peligrosidad. ( Ver
Anexo D)

Los resultados se presentan por medio de mapas, graficas y tablas, para
realizar el analisis espacial de los mismos.

12



Capitulo | Antecedentes Teodricos

Para iniciar el estudio de los accidentes de transito en la carretera de México -
Nuevo Laredo, se consideran los conceptos basicos que colocan a los accidentes
de transito como un fenémeno socioespacial dentro de la geografia del transporte;
se hace referencia al enfoque de competitividad territorial y las bases teédricas en
que se sustenta.

1.1 La Geografia del transporte.

Los antecedentes de la geografia del transporte pueden ubicarse desde
mediados del siglo XIX, cada época, desde entonces ha sido caracterizada por
tendencias y objetivos de estudio. (Tabla 1)

Laura Luna (Luna, 1997:15) hace una sintesis de dichos objetivos y
caracteristicas, en su trabajo de maestria, manifiesta que la geografia del
transporte, desde sus origenes respondié al nivel de desarrollo de los medios de
transporte existentes y a los grupos de poder interesados en el dominio del
espacio dentro y fuera de sus fronteras.

Menciona que a partir de la segunda mitad del siglo XIX la geografia del
transporte se convirtid en una disciplina diferenciada de la geografia general y
como parte importante de la geografia econémica; citando a Giménez R. Comenta
que una tendencia de la geografia del transporte se interesaba por todo lo
referente a los diversos medios de transporte y a sus vias de comunicacion,

tendencia que se relaciona con la expansion europea.

Se conoce que el comercio fue uno de los elementos importantes para las
naciones imperialistas, es asi, como la geografia del transporte asume una nueva
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funcion, al estudiar las vias de comunicacién como elementos del paisaje, pero sin

considerar el factor social como parte de su estudio. (Luna, 1997)

Citando a Potrykowski y Taylor la siguiente tendencia de los estudios dentro de
la geografia del transporte, corresponde a la etapa posterior al final de la Segunda
Guerra Mundial, donde los estudios se fundamentan en considerar a las vias de
comunicacién como un hecho social, que permiten reorganizar el espacio social.
Para exponer la siguiente tendencia en el desarrollo de la geografia del transporte
cita al Dr. L. Chias en la tendencia denominada econdémica, los estudios estan
dirigidos a las relaciones de las redes de transporte con las actividades
econdmicas. A continuaciéon cita nuevamente a Potrykowski y Taylor, para
abordar la nueva tendencia en los estudios, una tendencia basada en la revolucion
cuantitativa de los afios sesenta, donde los estudios se ven influenciados por
nuevos métodos y técnicas de investigacion, hace referencia a E. Ullman, como
uno de los principales exponentes de esta tendencia, quien sostiene la idea de
que el transporte es un elemento sumamente importante en la economia de
cualquier pais, asi como un factor esencial en la formaciéon espacial y en el
funcionamiento de los sistemas econémicos. (Luna, 1997)

Finalmente la tendencia que prevalece desde principios de los afios setenta, la
tendencia social, que aborda los estudios de la geografia del transporte
considerando el aspecto social de los transportes y destacando por primera vez la

referencia a factores negativos.

Hasta hace poco tiempo el transporte se consideraba de manera mecanica
como un contribuyente fundamental del bienestar colectivo; s6lo recientemente se
cuestiona su participaciéon conforme se acumulan los factores negativos y sus
consecuentes externalidades: Contaminacion, horas hombre pérdidas, accidentes,
etc. (Chias y Martinez, 2003: 276)
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TABLA 1. PRINCIPALES TENDENCIAS EN LA GEOGRAFIA DEL TRANSPORTE.

OBJETO DE

TENDENCIAS PERIODO REPRESENTANTES ESTUDIO CARACTERISTICAS
Influencia de la relacién | Considera las vias de

y " hombre-medio sobre | unicacién rte del

Corologica-paisajista | Mediados del sigio XIX — J.G. Kohl redes de u'all':potte y o :g::aje S 85

fines del siglo XIX

asentamientos humanos

influencia del hombre

E. Reclus, y W. Gotz,

El comercio colonial y las
interrelaciones entre la

Estudia el desarrolio de las
vias de comunicacién
como medio necesario
para la colonizacién y el
comercio, ademas 5e

i " : Fines del siglo XIX - ruta y el medio fisico
Fisiografica—técnica | .o ioioe del siglo XX | F. Ratzely Vidal de la '"m' ..
Blanche Historia sobre el
desarrollo del transporte | 9 cada medio de
comunicacién y por la
historia de las vias de
comunicacion
Mercantil Considera las vias de
Fin de la 2° guerra Max Sorre y Erich El comercio como eje de comilumcacim o e
mundial Otremba los medios de transporte | .l senado por el
comercio
; ; : Asume la idea de sistema
2 Fin afios cincuenta . Las vias de comunicacién
; Uliman, Taeffe y Garri : de tra el
Econbmica principios de los setenta man y a0 _ cOmo un sistema do'ls rmi:‘:m
El analisis de las| Intenta analizar las
. interrelaciones entre los | relaciones alrededor de las
Social Pﬂndpilos l?::““ - Hurst, S?tJIIt[a;{a?taumler Y | diferentes  subsistemas | ias de comunicacién
que componen el | desde una concepcibn
transporte global de la sociedad

Fuentes: -Chias, L. (1994) Geoagrafia del Transporte. La geografia humana en México: Institucionalizacién y desamolio recientes.
UNAM-FCE, México, P. 167-179.
-Potrykowki, M. y Taylor, Z. (1984). Geografia del transporte. Ed. Ariel, Barcelona, p. 13- 19.

- Luna, L. (1997). Los sistemas de informaclén geogrifica: una altemativa soc
propuesta metodolégica. Tesis de Maesiria en Geografia, Colegio de Geografia, FFyl, UNAM, p. 18.

| de los accldentes de transito en carretera,

Por transporte entendemos, aquella parte del proceso de produccion que facilita

el traslado de mercancias y/o personas de un sitio a otro (Potrykowski y Taylor,
1984:11),
considera como una disciplina cuyo objeto y campo de estudio es el transporte,

de esta forma actualmente, a la geografia del transporte, se le

tratado como fenémeno y/o proceso en el espacio considerado en su estrecha
relacion con las condiciones fisico y econdmicas geograficas. (Potrykowski y
Taylor, 1984:17)

El gebgrafo esta interesado en el estudio del transporte por varias razones:
primero, porque es una significativa actividad humana que se manifiesta a través
de su localizacion, distribucién, patrones de comportamiento y relacion con otras

variables presentes en el espacio, por lo que es un legitimo objeto de estudio de la
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geografia. Segundo, porque es un importante factor que influye en la variacion
espacial de muchas ofras actividades economicas, finalmente, porque el
transporte es un aspecto basico y funcional en la organizacién del espacio. (Luna,
1997:19)

El transporte de personas y mercancias se realiza a través de las vias de
comunicacion; como son las carreteras, abarcando diferentes modos de transporte
como el terrestre. El Dr. Luis Chias, ha mencionado que a cada época le
corresponde un modelo econdmico, un sistema de transporte especifico y por

correspondencia una determinada organizacion del territorio.

El transporte posibilita una dinamica red de relaciones sociales y econémicas
(nacionales e internacionales), entre unidades espaciales diferenciadas en
terminos jerarquicos, por lo que, al modificarse el contenido (modelo
socioecondmico) y forma (expresion territorial) de dichas relaciones, también
cambian los equipamientos e infraestructuras que los soportan. (Chias y Martinez,
2003:278)

México, al incorporarse al proceso de globalizaciéon, a través de la firma del
Tratado de Libre Comercio de América del Norte, (TLC) se vio en la necesidad de
modernizar y ampliar su sistema de transporte para facilitar el traslado de
mercancias. Gran parte del transporte, se realiza por via terrestre, mediante el
autotransporte de carga, la predominancia de los vehiculos automotores en el
traslado de mercancias ya era significativa desde el modelo de sustitucion de
importaciones, desplazando al ferrocarril, que fue el modo de transporte

dominante durante el modelo primario exportador.

Si observamos la red principal de carreteras en México, (Mapa 1) se aprecia: la
supremacia de los ejes longitudinales con direccion norte, a causa de las
relaciones de dependencia que todavia se tiene con los Estados Unidos; la red
presenta una estructura radial, con una centralidad evidente en la Ciudad de
México. (Chias y Martinez, 2003:284)
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El patron de la carretera México — Nuevo Laredo, presenta las anteriores
caracteristicas; es una via terrestre longitudinal con direccién norte, que constituye
el principal eje comercial de México y responde a la nueva etapa del comercio
exterior, la globalizacién y bloques econémicos.

Se reconoce que una de las funciones de un sistema de transporte es integrar
el espacio geografico, sin embargo también provoca desequilibrios debido al juego
de interés entre los gobiernos, el sector privado y la sociedad, tales desequilibrios
pueden llevar a una mala redistribucién de los recursos existentes dejando
aisladas algunas regiones y aun con los adelantos técnicos, la construccion y
mantenimiento de la infraestructura, todavia quedan zonas por integrar al sistema
de transporte en el pais y la misma dinamica de los transportes genera
consecuencias negativas, también llamadas externalidades, destacando la
inseguridad que se manifiesta en los accidentes de transito, objeto de estudio
principal del presente trabajo.

1.2 Los accidentes de transito.

Juan Manuel Dominguez, (Dominguez, 1993) se dio a la tarea de
conceptualizar el accidente de transito, (AT) para lo cual recurrié a una revisiéon
sobre lo que se entiende por accidente, concluyendo que se tiene una vision
particular sobre el evento dependiendo de la disciplina que lo estudie. A través de
una exposicion sencilla concluye que existen ciertas similitudes entre los

conceptos por él revisados.

“Que es un hecho, suceso o acontecimiento, indeseable, involuntario y

repentino...”

Por otra parte, las diferencias que menciona son las siguientes:
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“...es un hecho que generalmente carece de agravantes, no es intencional por
lo general y es un problema de transito terrestre y sus consecuencias, la morbi-

mortalidad, son un problema de salud puablica.” (Dominguez, 1993: 13)

Este fenébmeno rebasa al sector salud, ya que como se ha argumentado el
accidente de transito es un acontecimiento con implicaciones sociales y

econdmicas de gran relevancia por sus consecuencias negativas.

A continuacién propone un concepto de accidentes de vehiculos en carreteras y

vias urbanas, pero no considera espacio o sitio concreto del evento.

El accidente es un acontecimiento vehicular carretero y/o vial, indeseable;
repentino y violento, que puede ser diferenciado, y se considera problema de
transito terrestre; sus causas pueden ser inherentes o no al conductor y/o a su
vehiculo, en la mayoria de los casos es potenciaimente prevenible, sus
consecuencias pueden ser dafios mentales, corporales y/o materiales; ademas, es
un fendmeno geografico que tiene por caracteristicas la espacialidad y la
temporalidad. (Dominguez, 1993: 13-14)

El INEGI, considera el accidente de transito de la siguiente forma:

Suceso eventual o accién que involuntariamente ocasiona dafio a las personas
0 a las cosas, producido en las vias de circulacion por los semovientes o los

vehiculos que por ella transitan. (INEGI, 2003)
También hace una subdivisién de los accidentes de transito:

a) Accidentes fatales: considérese el percance vial en el que resultan
pérdidas de vidas humanas (muertos), puede haber heridos y
consecuentemente dafios materiales, estos pueden ser a la propiedad del
estado y/o particular.

b) Accidente no fatal: comprende el accidente de transito en el que no hubo
pérdida de vidas humanas, pero si lesionados (heridos) y dafos

materiales.
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c) Accidente que ocasiono solo dafos: considérese el evento vial en el que
no hubo muertos y heridos, sélo dafios materiales a vehiculos y/o
propiedades del estado, tales como postes, guarniciones, sefalizaciones,
etc., asi como a propiedades de particulares. (INEGI, 2003)

En este trabajo se considera la siguiente definicion de accidente de transito.

El accidente de transito vehicular: es un evento espacial y temporal resultado
del movimiento entre personas y vehiculos en un espacio y tiempo determinado.
(Luna, 1997: 25) Por lo tanto es un evento que tiene una localizacion, distribucion,

intensidad, temporalidad y causalidad propios.

Las vias de comunicacion, son estructuras que permiten el movimiento de
personas y mercancias, a través de vehiculos, por lo tanto, una condicion propia
de los transportes es la seguridad; y considerando que los accidentes de transito
son un fenébmeno resultante de diversas causas que coinciden en el espacio
geografico, es valido analizarlo desde la perspectiva geografica.

1.3 Enfoque de competitividad

Como parte del desarrollo de este trabajo y atendiendo al objetivo, de
determinar las condiciones de competitividad territorial, en especial de una via de
comunicacién, como es la carretera México - Nuevo Laredo, se presentan los
fundamntoé tedricos que sustentan dicha competitividad territorial, aclarando que
se trata de una revision de los conceptos, no se pretende un estudio exhaustivo de

los fundamentos tedricos de las teorias expuestas.

Esa tarea rebasa las metas de este trabajo, la finalidad de esta seccion es
avanzar en la comprension de los elementos que se utilizaran en la elaboracion de
los componentes de la competitividad de la carretera México — Nuevo Laredo y de
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la competitividad territorial de los municipios que se denominaron corredor del
TLC.

El termino competitividad, es muy utilizado en medios empresariales, la
competitividad tiene incidencia en la forma de plantear y desarrollar cualquier
iniciativa de negocios, con el propésito de desarrollar una ventaja comparativa que
estaria en su habilidad, recursos, conocimientos y atributos, de los que dispone
dicha empresa, los mismos de los que carecen sus competidores y que hacen
posible la obtencion de rendimientos superiores a los de ellos.

Robbins, S.P. (Robbins, 1988: 17) entiende la competitividad de la siguiente

forma:

La capacidad de una organizacion publica, lucrativa o no, de mantener
sistematicamente ventajas comparativas que le permitan alcanzar, sostener y
mejorar una determinada posicion en el entorno socioeconémico.

Para Robbins, (Robinns, 1988) las condiciones necesarias para que un pais sea
competitivo, son el resultado de una politica fomentada por el estado que
produzca las condiciones para proveer la estabilidad necesaria para crecer y se
requiere de la construccion de un Estado civil fuerte, capaz de generar,
comunidad, cooperacion y responsabilidad, menciona que las acciones de
refuerzo competitivo deben ser llevadas a cabo para la mejora de ciertos puntos:

» La estructura de la industria turistica

» Las estrategias de las instituciones publicas

» La competencia entre empresas

» Las condiciones y los factores de la demanda

» Transparencia y reglas claras que se hagan respetar, dentro de un ambiente
donde las finanzas estén en orden

» Establecer reglas tributarias claras

» Una politica macroeconémica que sea capaz de fomentar la inversion de
capitales, dentro de un marco econémico donde exista la regulacion y el
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control de precios (menciona que los precios deben estar acordes con la
demanda)

» Planes de reestructuracion de la educacion de tal forma que el sector
educativo este acorde con las necesidades reales del sector productivo.
Favoreciendo particularmente a la educacién publica. ( las nuevas empresas
requieren de personal calificado)

» El establecimiento de una sélida y comprometida asociacion gobierno-sector
privado, para fomentar el crecimiento de la tecnologia, a fin de ofrecer
competitividad en el ambito internacional dentro de un marco de ventajas

igualitario para todos.
Ivancevich en su libro Gestién, calidad y competitividad, (lvancevich, 1997: 25)
cita la siguiente definicion:

Competitividad Nacional es la medida en que una nacién, bajo condiciones de
mercado libre y leal es capaz de producir bienes y servicios que puedan superar
con éxito la prueba de los mercados internacionales, manteniendo y aumentando

al mismo tiempo la renta real de sus ciudadanos.
Para Alejandro Jauregui (Jauregui, 2002) la competitividad, se puede definir como:

La capacidad de los paises para insertarse exitosamente en la economia
mundial, es el grado al cual se pueden producir bajo condiciones de libre mercado,
bienes y servicios que satisfacen el test de los mercados internacionales y

simultaneamente incrementar los ingresos reales de sus ciudadanos.

Si bien las definiciones anteriores mencionan de manera formal el caracter
nacional de la competitividad no mencionan que es lo que determina de manera

directa la competitividad del territorio.

Maria Galindo Mendoza, (Galindo, 1998) hace una revision de los aspectos
regionales y competitividad, menciona que las diferentes areas tienden a producir

aquellos bienes para los que tienen un radio de ventaja superior al de otras areas,
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siempre y cuando existan las condiciones de libertad de comercio y por tanto una
region puede especializarse, beneficiandose asi, y de igual forma satisfaciendo

sus necesidades con la produccién local.

El primero en expresar la influencia del espacio en la actividad econémica es
Adam Smith, quién afirmé que el pais que estaria en mejores condiciones de
exportar, seria aquel que tuviera los costos absolutos minimos entre todos los
paises que produjeran el mismo bien. (Ventaja absoluta) Esta idea la retoma David
Ricardo, que establece el concepto de ventaja comparativa. (Galindo, 1998: 90)

El comercio y las inversiones asumian la competencia basada en las ventajas
naturales del territorio, entre ellas se menciona la fuerza laboral, el equipamiento,

lo que se ha denominado las ventajas comparativas.

En esta nueva etapa de la economia mundial, la etapa de la globalizacién, las
condiciones han cambiado y las ventajas competitivas se convierten en factores
dinamicos mediante estrategias de desarrollo cientifico y tecnolégico que permite
a las naciones insertarse en el intercambio comercial.

Vivimos en un mundo con procesos de cambios acelerados, el medio
tecnolégico — informacional cobra mayor importancia dentro de la vida de las
organizaciones que con mayor frecuencia hacen uso de ellas para la toma de
decisiones. La competitividad dentro de este marco se sirve de la capacidad del
trabajo en equipo para responder de manera idénea y rapida a los cambios que se
hacen necesarios y responder de manera eficaz a la demanda de los servicios, de

los productos con una mejor calidad.

La productividad medida a través del Producto Interno Bruto, es la sintesis de

las condiciones de competitividad de un territorio.
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1.3.1 Teoria de la competitividad.

Michael Porter es reconocido como el divulgador y principal responsable del
desarrollo de la teoria de la competitividad, los supuestos sobre los cuales
desarrolia su teoria son de gran validez. Su planteamiento es sencillo, parte de
competidores y sectores individuales y va aumentando hasta la economia como
un todo, considera que tratar de responder a la pregunta de cual es la
competitividad de una nacion es improcedente, porque primero debemos
comprender los determinantes de la productividad y la competitividad

Por otra parte el Instituto Geografico Agustin Codazzi (IGAC), institucion
colombiana reconoce inconsistencias de la teoria cuando se plantea la situaciéon
de estudiar el territorio, en comparacion con estudiar a las empresas.

Por poseer diferentes finalidades, la nacion como entidad social, como
institucién, no puede tratarse idénticamente a la empresa. Mientras la rentabilidad
es la finalidad de la firma, la nacién se plantea la prosperidad como uno de los
grandes propésitos que guian su accion. Como la productividad es el Gnico medio
durable de obtener prosperidad, la (nica via pertinente de entender la
competitividad nacional es a través de la productividad. La principal meta
econoémica de una nacion es producir un alto y creciente nivel de vida para sus
ciudadanos. La capacidad de conseguirlo depende no de la competitividad sino de
la productividad con los que se emplean los recursos de una nacién. (IGAC, 1997:
8)

De lo planteado en los parrafos anteriores se puede abordar el enfoque de la
competitividad territorial, estudiando la competitividad de sectores especificos y
abordando las fuentes de la productividad nacional, medida a través del Producto
Interno Bruto, (PIB), 6 considerando el Valor Agregado Censal Bruto. (VACB)

Un enfoque, es el estudio del papel de los sectores individuales. En esta
investigacion se hace referencia a las empresas de transporte automotor; la
participacion del sector de transportes en el contexto nacional de PIB, es decir la

23



contribucion porcentual del sector en la productividad nacional, de igual forma se
mencionara la participacion de los Municipios que forman el corredor del TLC, en
el PIB o en su defecto en el VACB.

La competitividad en el territorio se construye a través de las firmas o
empresas y la competitividad del territorio se construye a través de sujetos

colectivos, llamense ciudades, regiones o naciones. (IGAC, 1997)

Esta distincién es importante ya que lo que se pretende en este trabajo es
determinar la competitividad del territorio, a sabiendas de que se trata de un
problema hasta ahora poco tratado. Pero como se mencionan con anterioridad los
enfoques antes planteados, el estudio de sectores individuales y la productividad,
son complementarios y ayudan para tener una mayor comprension de los factores
de competitividad territorial, los cuales se pretenden determinar para la carretera
México - Nuevo Laredo. Y para los municipios que forman el corredor del TLC.

Porter (Porter, 1990) hace una interesante bisqueda para definir la manera de
insertar la nacién y el territorio en su esquema conceptual, se intenta entender la
incidencia del territorio en la explicacion del éxito competitivo, de acuerdo con
Porter.

Los siguientes factores son determinantes en la competitividad:

1. La dotacion del pais, en términos de cantidad y calidad de los factores
productivos basicos (fuerza de trabajo, recursos naturales, capital e
infraestructura), asi como de las habilidades, conocimientos y tecnologias
especializados que determinan su capacidad para generar y asimilar
innovaciones.

2. La naturaleza de la demanda interna en relaciéon con la oferta del aparato
productivo nacional; en particular, es relevante la presencia de
demandantes exigentes que presionen a los oferentes con sus demandas

de articulos innovadores y que se anticipen a sus necesidades.
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3. La existencia de una estructura productiva formada por empresas de
distintos tamanos, pero eficientes en escala internacional, relacionadas
horizontal y verticalmente, que aliente la competitividad mediante una oferta
interna especializada de insumos, tecnologias y habilidades para sustentar
un proceso de innovacion generalizable a lo largo de las cadenas
productivas.

4. Las condiciones prevalecientes en el pais en materia de creacion,
organizacion y manejo de las empresas, asi como de competencia,
principalmente si esta alimentada o inhibida por las regulaciones y las

actitudes culturales frente a la innovacion, la ganancia y el riesgo.

Estos cuatro componentes, no es simplemente la agregacion de uno a uno, sino

es un modelo dinamico que funciona como un todo.

Los paises como México estan empefados en las tareas conceptuales y
politicas para redefinir el papel del Estado en la promocion y regulaciéon de la
actividad econdmica.

En la teoria de la competitividad el IGAC (IGAC, 1997) menciona que el
territorio puede entenderse como un ambito generador de identidades, en este
sentido se ha intentado definir el espacio a través de sus cualidades
socioculturales mas que econémicas, su papel en la generacion de solidaridades,
en la operacidén de conflictos, en el soporte de interrelaciones sociales diversas y
complejas que le dota de identidad propia, los estudios se enfocan en las
cualidades colectivas; el punto de partida es el reconocimiento de la importancia
de los comportamientos colectivos en la explicacion del comportamiento
econébmico y el rol estratégico del espacio en el desarrollo de esos

comportamientos.

En particular esta vertiente de territorio como generador de identidades es
propio para abordar la investigacién de los accidentes de transito; los municipios
que conforman el corredor del TLC tienen una identidad propia, que puede ser

abordaba por su caracter dentro del sistema urbano, la carretera México - Nuevo
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Laredo tiene caracteristicas particulares que la convierten en una de las

principales vias de comercio.

La operacion de conflictos, se entiende como la forma de actuar con respecto a
los accidentes de transito y las medidas que se han tomado para disminuir la

ocurrencia de los accidentes que se presentan.

1.4 EIl Tratado de Libre Comercio de América del Norte y los

Transportes.

La actual fase de mundializacion capitalista estda generando una doble
dinamica; por una parte, la disminucion del papel Estado-Nacién en el
establecimiento de las reglas generales del comportamiento del sistema, y por

otra, el surgimiento de diversos procesos de integracion entre los paises.

En términos convencionales por integracibn econdtmica internacional se
entiende, el proceso de eliminacion de discriminaciones econémicas entre paises.
Dichas discriminaciones pueden ser de diversos ambitos tanto econdémicas, como

politicas.
Se pueden distinguir cinco formas de integracion: (Vilaseca, 2002)

> Zona de Libre Comercio (ZLC): esta encaminada a eliminar todas las
restricciones de comercio entre los paises que se asocian. Esta primera fase
es la mas pura desde el punto de vista de la creacion de un mercado
mundial y por lo tanto la mas aceptada.

» Union Aduanera: consiste en crear una ZLC y ademas establecer un arancel
externo comun entre los asociados; esta forma de integracion es
liberalizadora y a la vez protectora y requiere una mayor cesion de

soberania.
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» Mercado Comun (MC): significa ampliar el ambito de integracién al mercado
de capitales y de la fuerza de trabajo; aplicar esta forma de integracion
significa que las mercancias, los capitales y los trabajadores circulan
libremente en el nuevo espacio econémico.

» Uniébn Econdémica: inicia del MC e implica aplicar desde la simple
coordinacion de las politicas econdmicas de los paises hasta su unificacion.
Es la culminacién de la integracién econémica y exige pérdida de soberania
econdmica de los Estados-Nacion, que la ceden a una entidad econémica
supranacional.

» Integracion Total: surge de la unién econémica y abarca los aspectos no
econdmicos que dan entidad a un estado supranacional. Los estados-
nacionales pierden practicamente todas sus funciones ya que existe una
autoridad mas amplia que los aglutine. (Vilaseca, 2002: 275)

En teoria, los aspectos econémicos de las ZLC son claros. La eliminacion de las

barreras comerciales mutuas entre los miembros del ZLC. (Saborio, 1994)

La ZLC no necesita ninguna otra legislacion entre los contratantes que la
elaboracion de reglas de origen para discriminar posibles intrusismos en el
espacio comin de mercancias externas no permitidas. Es la forma mas pura de
la integraciéon, ya que significa una verdadera liberalizacibn comercial.
(Vilaseca, 2002: 277)

El movimiento hacia la integracién regional se ha tornado en una verdadera
avalancha de tratados comerciales, creando una nueva geografia econémica, tras
la decision de México en buscar un tratado de libre comercio con los Estados
Unidos, (TLC) y el anuncio de la Iniciativa Para las Américas (IPA), anunciado por
Washington. (Saborio, 1994: 3)

Por plenipotenciarios debidamente autorizados al efecto, se firmoé
simultaneamente, el dia diecisiete del mes de diciembre del ano de mil
novecientos noventa y dos en las ciudades de México, Ottawa y Washington, D.C.,

el Tratado de Libre Comercio de América del Norte.
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El Tratado fue aprobado por la Camara de Senadores del H. Congreso de la
Unidn, el dia veintidos del mes de noviembre del afio de mil novecientos noventa y
tres, segun Decreto publicado en el Diario Oficial de la Federacion del dia ocho del

mes de diciembre del propio afio.

Los Gobiernos de los Estados Unidos Mexicanos, Canada y los Estados Unidos
de Ameérica, de conformidad con el Articulo 2203 del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte, intercambiaron notificaciones en las que manifestaron haber
concluido con las formalidades juridicas necesarias a efecto de que el Tratado
entre en vigor el dia primero del mes de enero de mil novecientos noventa y
cuatro. (Diario Oficial de la Federacion, 1993: 1)

De esta forma, se informo a los habitantes mexicanos de la fima del TLC y la
entrada de México en un proceso al parecer irreversible, el proceso de la
globalizacién. El acuerdo comercial firmado entre los tres paises establece una

zona de libre comercio.

La siguiente tabla es el esquema general de los grupos de negociacion que
abarco el Tratado de Libre Comercio de América el Norte. (TLC)

Tabla 2. Grupos de negociacion del Tratado de América del Norte

1) Acceso a mercancias
Barreras arancelarias y no arancelarias
Reglas de origen
Compras de los gobiernos
Automdviles
Otros sectores industriales
de comercio
Salvaguardias, subsidios y medios contra el comercio desleal
Normas

2): Reg

..ﬁ‘t....

3) Servicios
+  Principios para los servicios
+  Financieros
e  Seguros
*  Transporte terrestre
Telecomunicaciones
o Otros servicios
4) |Inversiones (principios y restricciones)
5) Propiedad intelecual
6) Solucion de controversias
Fuente: - VanGrasstek C. y Gustavo Vega. EIl Tratado Norteamericano de Libre Comercio, ;Un
modelo regional? En Reto a la apertura, Libre Comercio en las Américas. (coord.) Sylvia
Saborio, Ed. MCGRAW HILL, México, 1994. pag. 170
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México, queda estructurado de la siguiente forma:

INDICE
PREAMBULO

PRIMERA PARTE: ASPECTOS GENERALES
Capitulo |; Objetivos

SEGUNDA PARTE: COMERCIO DE BIENES

Capituio IlI: Trato nacional y acceso de bienes al mercado
Anexo 300-A: Comercio e inversion en el sector automotriz
Anexo 300-B: Bienes textiles y del vestido

Capitulg IV: Reglas de Origen

Capitulo V: Procedimientos aduaneros

Capltulo VI: Energia y petroquimica basica

Capitulo VII: Sector agropecuario y medidas sanitarias y fitosanitarias

Capitulo VIil: Medidas de emergencia

TERCERA PARTE: BARRERAS TECNICAS AL COMERCIO
Capitulo IX; Medidas relativas a normalizacion

CUARTA PARTE: COMPRAS DEL SECTOR PUBLICO
Capitulo X: Compras del sector piblico

QUINTA PARTE: INVERSION, SERVICIOS Y ASUNTOS RELACIONADOS
Capitulo XI: Inversion
Capitulo Xll: Comercio transfronterizo de servicios
Articulo 1201. Ambito de aplicacion
Articulo 1202. Trato nacional
Articulo 1203. Trato de nacién mas favorecida
Articulo 1204. Nivel de trato
Articulo 1205. Presencia local
Articulo 1206. Reservas
Articulo 1207, Restricciones cuantitativas
Articulo 1208. Liberalizacion de medidas no discriminatorias
Articulo 1209. Procedimientos
Articulo 1210. Otorgamiento de licencias y certificados
Articulo 1211. Denegacion de beneficios
Articulo 1212. Anexo sectorial
Articulo 1213. Definiciones
Anexos

Capitulo XV: Politica en materia de competencia, monopolios y empresas del Estado
Capituto XV!: Entrada temporal de personas de negocios

-SEXTA PARTE: PROPIEDAD INTELECTUAL
Capltulo XVIl: Propiedad intelectual
SEPTIMA PARTE: DISPOSICIONES ADMINISTRATIVAS INSTITUCIONALES
I: Publicacion, notificacion y administracion de leyes
Capitulo XIX: Revision y solucién de controversias en materia de cuotas antidumping y

compensatorias
Capltulo XX: Disposiciones institucionales y procedimientos para la solucion de controversias

OCTAVA PARTE: OTRAS DISPOSICIONES

Capltulo XXI: Excepciones
Capitulo XXIi: Disposiciones finales
Anexo 401: Reglas de Origen Especificas

La concretizacion del acuerdo comercial entre Canada, Estados Unidos y
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Anexo |: Reservas en relacion con medidas existentes y compromisos de liberalizacion
Anexo |I: Reservas en relacion con medidas futuras
Anexo lil: Actividades reservadas al Estado
Anexo |V: Excepciones al trato de nacion mas favorecida
Anexo V: Restricciones cuantitativas
Anexo VI: Compromisos diversos
Anexo VII: Reservas, compromisos especificos y otros
Fuente: Diario Oficial de la Federacién, 20 de diciembre de 1993.

De 1995 a 1999, el comercio entre México y Estados Unidos se incrementé de
$108 mil millones a casi $200 mil millones de délares; la mayor parte de esos
productos fueron transportados por carretera. En total, el trafico transfronterizo por
carretera se ha disparado con un aumento del 170% desde la entrada en vigor del
TLC; Sélo en 1999, hubo 4.2 millones de cruces de camiones, y no se percibe
ninguna disminucion en el horizonte. (Schneider, 2000) Al contrario, a mayor
crecimiento econémico mayor flujo vehicular.

El TLC establecié un calendario para la creacion e implementacion de normas
transfronterizas y la relajacion gradual de las regulaciones restrictivas, crea una
fecha para el retiro de barreras a la disposicion de los servicios del transporte
entre los paises de TLC para el transporte de carga y de pasajeros. Para los
automoviles y los autobuses, el TLC liberaliza el acceso para los portadores en
ambos lados de la frontera en una fecha posterior a los seis afios de la entrada en
vigor del acuerdo y preveé restricciones de la inversion en México y los Estados
Unidos. La liberalizacion debia haber comenzado en 1995. Pero como se
expondra mas adelante el gobierno de los Estados Unidos incumplié con las

fechas pactadas en el TLC.

En la era posterior a la aprobacion del TLC, la region fronteriza entre México y
Estados Unidos ha visto una explosién de desarrollo industrial y de urbanizaciéon
debido al mayor comercio transfronterizo. Conforme ha aumentado la cantidad de
materias primas y productos terminados que se envian desde y hacia las
diferentes areas industriales de la regién, también han incrementado los
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embotellamientos en las carreteras y los cruces fronterizos, o que ha exacerbado

los impactos sociales y ambientales del transporte.

1.4.1 Condiciones estructurales de la carretera México — Nuevo

Laredo.

El eje carretero con trayectoria de la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México a Nuevo Laredo, con una longitud de 1,173.500 km y 53 tramos de
acuerdo con la SCT, con el 79.46% de su longitud tipificada como carretera de 4
carriles. Inicia en el Distrito Federal y continua al norte por los estados de México,
Querétaro, Guanajuato, San Luis Potosi, Coahuila, Nuevo Le6n y Tamaulipas.
Este eje se identifica como la carretera y la linea de ferrocarril con mayor aforo de

carga y pasaje en el pais.

Con una frecuencia cada vez mayor, la planificacién del transporte privilegia el
desarrollo de corredores transcontinentales sobre los sistemas carreteros
regionales o nacionales.

Un corredor de transporte / comercio; se ha definido como un corredor que
incluye: Una infraestructura fisica y comercial altamente desarrollada,
disponibilidad de expertos profesionales (como agentes de aduanas) asi como
vinculos bien establecidos al nivel comunitario entre los actores politicos,

empresariales y la sociedad. (Schneider, 2000)

Otra manera de conceptualizar un corredor de transporte; es como la forma
mas rapida y econdémica de transportar suministros y productos entre el punto de
produccién y el destino final, disefiada para desencadenar actividades econdmicas

secundarias en las comunidades que atraviesa. (Schneider, 2000)

El gobierno Federal de Estados Unidos designdé determinadas zonas de
transporte como “Corredores de Alta Prioridad.” Seis de las areas definidas son
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corredores principales de comercio y transporte que enlazan a México, Estados
Unidos y Canada. De estos, el corredor I-35 que va de Laredo a la frontera con
Canada, al norte de Minneapolis, y al que se le conoce como la Supercarretera del
TLC. (Schneider, 2000)

La denominada Supercarretera del TLC (Mapa 2) unira el continente de
América del Norte desde Montreal hasta Nuevo Laredo continuando hasta la
Ciudad de Meéxico. El significado de la carretera es sencillo: el 70% de todas las
exportaciones a los Estados Unidos desde México utilizan la carretera entre la
Ciudad de México y Nuevo Laredo. (Gobierno de Tamaulipas, 2003)

TABLA 3. CARRETERA MEXICO — NUEVO LAREDO, CONDICION DE MODERNIDAD.

Longitud 1, 270 Km

Extension Km %
Modemizada 1,226.0 96.5
Por modemizar 43.8 3.5

Fuente: Direccion General de Conservacion de Carreteras Federales, SCT.

TABLA 4. CARRETERA MEXICO — NUEVO LAREDO, OBRAS FALTANTES.

Construccion Costos
Carretera Tramo Entidad |Long Tipode | Costode Otros Costo
(Km) terreno obra costos total
SLP — Sattillo Libramiento de Matehuala SLP 14 Plano 151 59 210
Ampliacién Costos
Monterrey - Nuevo Libr. Colombia - Ent. R2y Ent. | Tamps / 29.8 Plano 192 0 192
Laredo El canelo NI

Fuente: Direcciéon General de Conservacién de Carreteras Federales, SCT.

Los tipos de carretera (Mapa 3) que se presentan en la ruta México-Nuevo

Laredo (carretera del TLC) son los siguientes:
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Mapa 2. Carretera del Tratado de Libre Comercio
de América del Norte.

== Carretera del Tratado de Libre Comercio de América del Norte
México 2020, un enfoque teritorial de



TABLA 5. TIPOS DE CARRETERA EN LA RUTA MEXICO — NUEVO LAREDO.

TIPO DE

TRAMO CARRETERA” CLASIFICACION KM
IMéxico- Querétaro ET4 Carretera de 4 carriles, eje carretero 192.00Q
Libramiento NE de Querétaro Ad Carretera de 4 carriles 37.500
IQuerétaro - San Luis Potosi ET4 Carretera de 4 carriles, eje carretero 204.300
fsan Luis Potosi — Matehuala ET4 Carretera de 4 carriles, eje carretero|  191.
IMatehula — Sattillo ET2 Carretera de 2 carriles, eje carretero|  241.
ISaItillo — Monterrey ET4 Carretera de 4 carriles, eje carretero 65.200
Libramiento oriente de Saltillo A4 ICarretera de 4 carriles 22.000
hlonten'ey - Nuevo Laredo ET4 ICarretera de 4 carriles, eje carretero 220.500
Total 1173.500

uente: Reglamento sobre el peso, dimensiones y capacidad de los vehiculos de autotransporte que

ransitan en los camino y puentes de jurisdiccion federal. SCT.

1.4.1.1 Cobertura espacial del corredor del TLC.

Para determinar la cobertura espacial del corredor del TLC se considero incluir

a los municipios que interceptan la carretera México — Nuevo Laredo, dentro de los
municipios interceptados se ubican algunos que pertenecen a zonas
metropolitanas, por lo mismo se decidi6 conveniente incluir las zonas
metropolitanas por donde tiene recorrido la carretera México — Nuevo Laredo.

El corredor del TLC abarca un total de 123 municipios, comprendiendo 5 zonas

metropolitanas: (Mapa 4)
La Zona Metropolitana de la Ciudad de México que abarca a 75 municipios.
La zona nﬁtropo!imna de Querétaro que abarca a 4 municipios.
La Zona metropolitana de San Luis Potosi que abarca a 2 municipios.
La Zona metropolitana de Saltillo que abarca a 3 municipios.

La Zona Metropolitana de la Ciudad de Monterrey que abarca a 9 municipios.

" La tipificacién completa de las carreteras se puede consultar en el Anexo D.
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Y 30 municipios, por donde tiene un recorrido la carretera México — Nuevo

Laredo, que en total suman 123 municipios del corredor del TLC.

Por lo que respecta a la cobertura poblacional, para el afo de 2002, el
CONAPO, estimo una poblacion para los municipios que componen el corredor del
TLC, de 26,489,686 habitantes, que en el contexto nacional y considerando
también las proyecciones para dicho afio representa el 25.71 % de la poblacion.
Una cuarta parte de la poblacion total de la Republica Mexicana para el 2002.
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Capitulo Il. Los Componentes de Ila
Competitividad en la Carretera del TLC.

2.1 Nivel de actividad en el transporte.

Para iniciar es importante colocar al sector transporte en el contexto nacional.

El nivel de actividad se puede medir o apreciar considerando entre otros
aspectos la estructura empresarial, la flota vehicular, la participacion del sector con
respecto al PIB, lo cual proporciona un panorama general de la actividad del

transporte.

Es evidente que un sistema de transporte eficiente (infraestructura y servicios)
es necesario para fomentar y facilitar el crecimiento econémico:

» El transporte proporciona acceso fisico a recursos y mercados.

» El transporte proporciona servicios que facilitan el intercambio y el comercio
entre actividades productivas. Especificamente, las mejoras en el transporte
reducen el costo de reunir, para su elaboracion, los insumos intermedios
(materias primas, equipos, energia, mano de obra, informacion, etc.)
provenientes de distintos lugares. Con esto se reduce directamente el costo
de la produccién.

» El menor costo y mejor calidad en los servicios de transporte también
reducen el precio de entrega de los productos nacionales. Esto, a su vez,
abre nuevos mercados y promueve el comercio regional e internacional, con
lo cual se fomenta la comercializacién de la agricultura, la especializacién de

la industria y la expansion de la produccion y el empleo.
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El analisis de la estructura empresarial es considerando el nivel nacional, no se
cuenta con datos exclusivos del corredor del TLC, se considera como marco de
referencia para exponer la situacion empresarial de los autotransportes en México.

2.1.1 Estructura empresarial.

Dentro del marco actual de la economia en que se ve envuelto el pais, uno de
- los principales promotores del movimiento de mercancias son las empresas de
autotransporte, las cuales se clasifican en cuatro modalidades por tipo de
empresa: Hombres-Camion, Pequefia, Mediana y Grande.

TABLA 6. ESTRUCTURA EMPRESARIAL DEL AUTOTRANSPORTE PUBLICO
FEDERAL DE CARGA, 2001

Tipo de empresa | Estrato de unidades | No. deempresas | % | No. de unidades | %
Hombre-Camién 1-56 75,867 90.3 212,026 54.6
Pequefia 6-30 6,089 7.3 79,150 20.4
Mediana 31-100 1,642 1.9 56,826 14.6
Grande Mas de 100 406 0.5 40,318 104
Total 83,986 100.0 388,320 100.0
Fuente: SCT, Estadistica Basica del Autotransporte Pablico Federal 2001, CANACAR, Agenda
Econdmica del Autotransporte 2003.

Es significativo que para el afio 2001 el 90.3% de las empresas correspondian
al rubro de Hombre-Camién, el nimero de empresas registradas fue de 75,867
empresas, al comparar el numero total de unidades que se registraron ese afo
que fue de 388,320 unidades, estas empresas representan 54.6% del total de

unidades.

Las empresas clasificadas como Grandes representan el 0.5% dentro de la
estructura empresarial, con 40,318 unidades 10.4% del total. La mayoria de
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empresas de autotransporte son del tipo Hombre-Camién, con mas de la mitad de
unidades registradas y con un porcentaje menor 0.5%, las empresas grandes
ocupan un importante porcentaje de unidades totales.

Grafica 1. Estructura Empresarial del Autotransporte
de Carga, 2001.
250,000
200,000 =
150,000 ONo. de empresas
100,000 ONo. de unidades
50,000 - [
0
1ab 6a30 31a100 Mas de 100
Hombre- Pequefia Mediana Grande
Camién
Fuente: SCT, Estadistica Bésica del Autotransporte Piiblico Federal 2001, CANACAR,
Agenda Econémica del Aulotransporte 2003.

Basandose en los datos anteriores el 97.60% de las empresas de
autotransporte de carga en México, cuentan con el 75% de las unidades,
correspondientes a las categorias de empresas pequefias y las denominadas
Hombre-Camién; por esta razon se considera que no poseen las posibilidades de
competir en un comercio transfronterizo de servicios de carga.

Siendo las empresas medianas y grandes las que tienen mayores posibilidades
de competir, debido a su estructura de organizacién, planeacion y en general que
tienen el mejor parque vehicular, de menor antigiedad lo que incrementa sus
posibilidades de competir en servicios transnacionales de carga. Estas empresas
representan 2.40% de las empresas en México y con el 25.00% del total de
unidades.

La evolucion de la flota vehicular del autotransporte de carga, presenta un
crecimiento de 1985 a 1990 de un 42.7%, representando la cifra mas elevada de
crecimiento para el periodo de 1980 al 2002, los siguientes dos quinquenios
también se caracterizan por un crecimiento superior al 20%, considerando los dos
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ultimos afios solamente se presenta un crecimiento de 4.3% para el afio 2001 y de

3.7% para el afio del 2002.

TABLA 7. EVOLUCION DE LA FLOTA VEHICULAR, 1980 — 2002.

A fi o | Unidades motrices | Unidades de arrastre | grias Total Crecimiento %
1980 110,810 31,120 0 141,930

1985 117,956 38,317 0 166,273 10.1
1990 178,130 44,853 0 222,983 427
1995 204,117 96,638 0 300,755 34.9
2000 227,847 144,225 191 372,263 23.8
2001 235,767 152,341 212 388,320 43
2002 nd. n.d. n.d. 402,800 3.7

Fuente: SCT, Estadistica Basica del Autotransporte Pablico Federal 2001, CANACAR, Agenda
Econdémica del Autotransporte 2003.

Lo anterior refleja la antigliedad de la flota vehicular, si se considera la década
de crecimiento la edad que en la actualidad oscila entre 11 y 23 afios representa el
42.73% de la flota y los vehiculos de 10 afios 0 menos el 33.87%, registrados en
el 2001. (Tabla 8)

Es importante desde el punto de vista comparativo, en México la antigledad
promedio de la flota es de 15 afios, mientras que en Estados Unidos es de 5 afios.
(CANACAR, 2003b)
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TABLA 8. ANTIGUEDAD DE LA FLOTA VEHICULAR DE CARGA FEDERAL, 2001.

Edad Unidades motrices| % |Unidades de arrastre | % Total
Hasta 5 afios 47,007 19.94 44,715 29.35 91,722
De 6 a 10 afios 32,831 13.93 22,500 14.77 55,331
De 11 a 23 afios 100,741 42.73 60,465 36.69 161,206
Mas de 24 afios 55,188 23.41 24,661 16.19 79,849
Total 235,767 100.0 152,341 100.0 388,108

Fuente: SCT, Estadistica Basica del Autotransporte Federal 2001, CANACAR, Agenda Econémica del

Autotransporte 2003.

El crecimiento de la flota vehicular muestra un incremento sostenido hasta el
inicio de la década de 1990; en 1994 afo de ingreso al TLC, se aprecia un
descenso del porcentaje, situacion provocada por la crisis del 94, que avivo una
menor inversion en varios aspectos productivos del pais, desde ese momento los
porcentajes de crecimiento disminuyeron considerablemente y mas al presentarse

la crisis econdmica del 2000, que evidencio la estrecha relacion de la economia

mexicana con la de los Estados Unidos.

Gréafica 2. Evolucion de la flota vehicular, 1985 - 2002.

Fuente: Agenda econémica del autotransporte, CANACAR,
2003.
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De las empresas de autotransporte de carga, solamente el 2.4% se encuentra

en posibilidades de competir en el transporte de carga internacional, el 97.6% de

las empresas, denominadas pequeias y Hombre-Camion, no se consideran aptas
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para competir, entre las razones se puede mencionar que dichas empresas
realizan importantes gastos en el mantenimiento de sus unidades, de acuerdo a
los resultados la antiglledad de la flota vehicular es de considerar que se necesite
un mayor presupuesto para sostener vehiculos de mayor antigiedad.

2.1.2 Los autotransportes y su relacion con el PIB.

El tamario del sector transporte (relativo al PIB) puede considerarse como una
medida para determinar el nivel de actividad del sector transporte y de los
autotransportes, en la mayoria de los paises en vias de desarrollo, la demanda de
transporte de carga y pasajeros esta creciendo de 1.5 a 2.0 veces mas
rapidamente que el PIB nacional. El valor agregado por el sector transporte por lo
general representa del 3 al 5% del PIB nacional. Ademas, este sector es una
fuente importante de empleo en muchos paises de bajos recursos, ya que los
pobres trabajan como conductores de vehiculos motorizados y no motorizados. El
transporte cominmente representa del 5 al 8% del empleo total en el sector formal
Yy, en algunos paises, el empleo total (formal e informal) ocupado en transporte se
calcula en 15 a 20%. (Gannon y Liu, 1999: 14)

Considerando lo anterior se presenta la estructura porcentual del Producto
Interno Bruto (PIB) y la participacion porcentual del sector transporte, de 1998 al
afio 2001.

El crecimiénto del PIB se mantuvo hasta el afio del 2000, en 1998 se presento
un crecimiento del 5.03%, para 1999 el crecimiento fue del 3.62% y para el 2000
de 6.56%, para el afio del 2001 la cifra se redujo considerablemente hasta el
hecho de registrarse un numero negativo —0.01%, consecuencia de la crisis
mundial que se registra y en estrecha relacion con la economia estadounidense.

Por lo que respecta al rubro de transportes, almacenaje y comunicaciones las
cifras porcentuales van de 6.67% para el afio de 1998, a 3.85% para el afio 2001,
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considerando solo los aspectos de transporte y almacenaje las cifras
correspondientes fueron de 5.40% en el afio de 1998 y —0.06% para el afio 2001,
finalmente el sector de automotor de carga presenta unas cifras de 8.50% en 1998
y de —1.16% para el afio del 2001.

TABLA 9. PRODUCTO INTERNO BRUTO, ESTRUCTURA PORCENTUAL, 1998 — 2001.

1998 | 1999 | 2000 | 2001
Crecimiento %
Producto Interno Bruto 5.03 | 3.62 | 656 | -0.17
Transporte Almacenaje y Comunicaciones 667 | 7.79 | 9.09 | 3.85
Transporte y Almacenaje 540 | 493 | 745 | -0.06
Automotor de Carga 85 | 584 |11.22( -1.16
Participacién %
Automotor de Carga / PIB 338 | 345 | 361 | 3.57
Transporte y Almacenaje / PIB 799 | 810 | 8.16 | 8.17
Transporte, Almacenaje y Comunicaciones / PIB 9.70 | 10.09 | 10.33 | 10.74
Automotor de carga / Sector Transporte y Almacenaje | 34.88 | 34.25 | 34.91 | 33.23
Fuente: Agenda Econémica del Autotransporte, CANACAR, 2003.

Si se considera el valor de la participacion de los sectores con respecto al PIB.
La participacion del sector automotor de transporte se mantuvo en el periodo
considerado-con una contribucion promedio de 3.5%, el sector de transporte y
almacenaje con una participacién promedio de 8.1% resaltar la contribucion
particular del transporte automotor en relacion con el sector de transporte y
almacenaje, en promedio la contribuciéon de dicho rubro al sector fue de 34.3%.
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Gréfica 3. Crecimiento del P.I.B. y del automotor de carga, 1990 - 2001 (%)
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Fuente: El autotransporte de carga en el Tratado de
Libre Comerco de América del Norte, CANACAR, 2003b

Gréfica 4. Participacion del transporte automotor de carga
en el PIB, 1994-2001 (%)

4

3.5 1

3 4

2.5

2

—— Automotor de carga / pib

T = T T T T T

1984 1985 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Fuente: El autotransporte de carga en el Tratado de Libre Comerco de

América del Norte, CANACAR, 2003b

Se estima que en el sector transporte el personal que labora asciende a 10

millones de personas. (El Economista, 6-May-03:15)

42



Desde 1990 el crecimiento del PIB y del sector automotor de carga presenta
una disminucion (Grafica 3) alcanzando valores negativo después de la crisis de
1994 afio que entra el vigor el TLC, a partir de 1996 comienza una etapa de
recuperacion en el crecimiento que se ve interrumpida nuevamente por otra crisis
econdmica, la del afio 2000, que una vez evidencio la estrecha o dependiente
situacién que tiene México con los Estados Unidos.

La participacion del transporte automotor de carga presenta el mismo patron
(Grafica 4) de comportamiento, de una disminucion en la participacion que se
registra después de lo que se conoce como el error de diciembre (1994), la
participacion se eleva en los siguientes afios, para el afio 2000 ya se aprecia una
ligera disminucion, pero la participacion del sector representa un importante
porcentaje dentro del PIB.

2.1.3 EIl Transito Diario Promedio Anual, (TDPA) en la carretera del
TLC.

Otra forma de considerar el nivel de actividad en el sector transporte automotor,
es el aspecto que tiene que ver directamente con el transito de vehiculos que
recorre las rutas dentro de los principales ejes de comunicacion, en este caso la
carretera México — Nuevo Laredo. (Mapa 5)

Se puede diferenciar el tipo de vehiculos que transitan por la carretera, para
determinar los tipos de vehiculos, se hizo una revision de la clasificacién sobre

tipos de vehiculos, la cual se pude consultar en el Anexo F.
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TABLA 10. SEGMENTOS DE ANALISIS PARA LA CARRETERA DEL TLC.

Segmento LONGITUD (KM) TDPA, 1997
Zona Metropolitana Cd. de México — Zona Metropolitana
de Querétaro &850 27940
Zona Metropolitana de Querétaro — Zona Metropolitana de
San Luis Potos! 204.300 13399
Zona Metropolitana de San Luis Potos| - Matehuala 191.000 7960
Matehuala — Zona Metropolitana de Saltilio 241.000 8299
Zona Metropolitana de Saitillo — Zona Metropolitana de
M 87.200 15104
Zona Metropolitana de Monterrey — Nuevo Laredo 220.500 7376

Total 1,173.500

Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT, 1997.

Se presentara el tipo de vehiculo considerando solo tres categorias generales:
automdviles, autobuses y camiones. (Tabla 11) Continuando con clasificaciones
especificas; considerando la clasificacion para el tipo de vehiculos de carga
(camiones y tracto-camiones), para cada segmento de la carretera del TLC.

TABLA 11. TRANSITO DIARIO PROMEDIO ANUAL, POR TIPO DE VEHICULO, 1997.

PORCENTAJES

Trayecto Long. (km) TDPA Automoviles Autobuses Camiones Total
(ZMCM* - ZMQ* 229.500 27940 63.0 7.0 30.0 100.00
ZMQ -ZMSLP* | 204.300 13399 68.0 7.0 25.0 100.00
ZMSLP - Matehuala 191.000 7960 52.0 8.0 40.0 100.00
Matehuala — ZMS* 241.000 8299 73.0 5.0 22.0 100.00
ZMS - ZMM* 87.200 15104 71.0 4.0 25.0 100.00
ZMM - Nvo. Laredo 220.500 7376 78.0 6.0 16.0 100.00
Total 1,173.500

* Remitirse a las abreviaturas.

Fuente: Elaboracién propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT,
SCT, 1997.

44



Observando el mapa 5, recorriendo la carretera desde la ZMCM, con direccion
norte se aprecia que los mayores flujos del TDPA, se presentan en los tramos que
conectan a las ZMCM y ZMQ, la parte final de este trayecto es el tramo que
corresponde al libramiento NE de Querétaro, donde se observa un decremento
significativo del TDPA, una explicacion a esta situacion, es el propésito de un
libramiento, de liberar el transito del centro de la ciudades para permitir el paso de
vehiculos con otros destinos, en este caso, el menor TDPA en el libramiento NE
de Querétaro responde a dicha situacion y los vehiculos que por él transitan
contintdan su ruta con direccién norte.

Situacién que sefiala las relaciones existentes entre esas dos zonas
metropolitanas (ZMCM, ZMQ), ambas pertenecientes a la Region Centro de
México.

A partir de la ZMQ el TDPA disminuye en comparacion con lo observado en el
segmento anterior (ZMCM, ZMQ) conforme se avanza con direccion norte, la
tendencia es una disminucion del TDPA. En el segmento que conecta la ZMS y |a
ZMM, el TDPA aumenta, en relacién con la tendencia que se venia presentando,
es decir, se incrementan los flujos entre ambas zonas metropolitanas, serial de
una relacioén significativa y que la ZMM es el centro de mayor importancia en esa
parte del pals, situacion evidente porque la ZMM ocupa un segundo rango en la

clasificaciéon del sistema urbano de México’.

El ultimo segmento del recorrido es el correspondiente entre la ZMM y la Cd. de
Nuevo Laredo, en este segmento el TDPA registra valores aitos en los nodos del
trayecto, es decir, el trayecto de la carretera del TLC, que todavia pertenece o se
ubica dentro de la ZMM, presenta TDPA elevados para disminuir conforme se
avanza hacia Nuevo Laredo; los tramos en el extremo norte del corredor elevan el

valor en el TDPA, el factor de la cercania con la frontera permite un mayor

* Mayores detalles sobre la estructura y funcionamiento del sistema urbano principal, se encuentran en
Meéxico 2020, Un enfoque territorial del desarrollo; vertiente urbana, SEDESOL, México, 2000.
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movimiento de vehiculos que realizan sus actividades cerca de Nuevo Laredo o
incluso en los Estados Unidos.

De forma general se observa que existe una disminucién en el TDPA conforme
se avanza en direccion norte, con la excepcion del segmento que conecta a las
zonas metropolitanas de Saltillo y de Monterrey, los tramos finales de la carretera
del TLC.

Contrario a lo que se podria suponerse el TDPA es menor en la zona fronteriza,
y los mayores flujos se presentan entre la ZMCM y la ZMQ, que representa la
region economica con mayor dinamica en el pais.

En el tramo Querétaro — Nvo. Laredo, circulan mas de 3,500 camiones al dia
que trasladan mas de 50,200 toneladas, con un valor de hasta 119 mil millones de
dolares. (El Economista, 6-May-03: 11)

El desglose de los vehiculos de carga que transitaron por la carretera del TLC,
(Tabla 12) se identificaran por medio de sus claves, para una explicacion de las
claves remitirse la Anexo F.

TABLA 12. PORCENTAJES POR TIPO DE VEHICULO QUE CIRCULARON POR LA
CARRETERA DEL TLC, 1997.

AUTOTRANSPORTES DE CARGA

TRAYECTO T
ond- 1 tppa| A | B | c2 | c3 | T3S2 | T3S3 | T3S2R4 | Total | otros | TOTAL
(km)
ZMCM* - ZMQ* 220500 | 27940 | 63.01 | 699 | 7.80 | 599 8.46 497 0.61 2783 | 217 100.00
ZMQ - ZMSLP* | 204.300 13399 | 67.72 | 7.20| 695 | 4.15 4.43 435 0.90 2078 | 4.30 100.00
ZMSLP -
Matehuala 191.000 7960 | 5199|744 7.01 6.93 | 14.59 5.89 1.29 3570 | 487 100.00
Matehuala - ZMS* | 241.000 8299 | 7273 | 525| 646 | 455 3.58 4.26 1.20 2005 | 1.98 100.00
ZMS - ZMM* 87.200 15104 | 71.30 | 396 | 503 | 4.73 511 3.93 1.31 20.11 463 100.00
ZMM = Nvo. Laredo | 220.500 7376 | 7825 | 589 | 417 | 292 3.24 1.67 0.40 1240 | 348 100.00
Total 1,173.500
Promedio ]67,5016.12] 624 | 483 | 657 | 418 | 095 ] 22.81 [ 357 ]

* Remitirse a las abreviaturas.

Fuente: Elaboracién propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT,
1997.
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De acuerdo con los datos, se presenta un predominio de automoviles en cada
uno de los segmentos bajos estudio; por lo que respecta a los vehiculos de carga
que transitaron durante 1997, se tienen los siguientes resultados, por tipo de
vehiculo atendiendo a su clase camion unitario de dos y tres ejes (C2 y C3),
tractocamiones articulados con 5 ejes (T3-S2), con 6 ejes (T3-S3) y
tractocamiones doblemente articulados con 9 ejes (T3-S2-R4); en conjunto estos
tipos de vehiculos constituyeron entre el 12.40% y el 35.70% del transito que
recorri6 la carretera del TLC. (Tabla 12)

2.2 cumplimiento de especificaciones.

Se consideran indicadores de operacion, principalmente de caracter técnico y
normativo con el fin de presentar las condiciones normativas que rigen a los
transportistas, asi mismo, se tiene en cuenta las referencias que hace el Tratado
de Libre Comercio de América del Norte sobre los transportes.

2.2.1 Normatividad.

La Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacién en sus articulos 63 y 64,
faculta a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, organizar y presidir el
Comité Consultivo Nacional de Normalizacion de Transporte Terrestre, para la
elaboracién de las normas oficiales mexicanas en las que se establezcan las
caracteristicas, especificaciones y métodos de prueba para su comprobacion,
respecto de la fabricacibn y operacién de los vehiculos y equipos de
autotransporte. (Diario Oficial de la Federacion, 1995)

Se considera al autotransporte como la columna vertebral del transporte de
servicios y de bienes en el ambito nacional, por lo tanto, es necesario tener un
control sobre el peso y dimensiones de los vehiculos que transitan por las vias de
jurisdiccion federal, con el fin de disminuir los accidentes de transito y mantener a

las carreteras en un nivel optimo de operacion.
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Con las facultades de que goza la Secretarfa de Comunicaciones y Transporte
y a través del Comité Consultivo Nacional de Normalizaciéon de Transporte
Terrestre, expidio la Norma Oficial Mexicana NOM-012-SCT-2-1995, Sobre el
peso y dimensiones maximas con los que pueden circular los vehiculos de
autotransporte que transitan en los caminos y puentes de jurisdiccion federal. (Ver
Anexo G)

Se realizo una busqueda sobre la tipificacion de las carreteras y se recurri6 al
Apéndice para la Clasificacion de Caminos y Puentes a que hace referencia el
Articulo 6°, del Reglamento sobre el Peso, Dimensiones y Capacidad de los
Vehiculos de Autotransporte que transitan en los Camino y Puentes de
Jurisdiccion Federal. (Ver Anexo H)

Considerando los criterios anteriores por la carretera México - Nuevo Laredo
puede circular los vehiculos con las mayores dimensiones y peso autorizados por
la Norma Oficial Mexicana NOM-012-SCT-2-1995.

Esta afirmacion esta basada en las consideraciones técnicas a las que se hace
mencién en la norma mexicana NOM-012-SCT-2-1995 y en el reglamento de
pesos y dimensiones.

En la practica son pocos los transportistas que cumplen con el rigor que se
requiere las indicaciones que se hacen en los reglamentos de transito, las
extorsiones siguen siendo frecuentes para salvar situaciones de infracciones o
multas a las que se harian acreedores los servidores o empresas encargadas del
autotransporte de carga.

No existe una reglamentacion que normalice las jornadas de trabajo de los
operadores del transporte publico federal de carga, muchas veces los
transportistas trabajan jornadas de mas de 8 horas de servicio, situacion que
provoca cansancio en los operadores disminuyendo la capacidad de
concentracion al momento de conducir.
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2.2.2 La negociacion del transporte de carga en el Tratado de Libre
Comercio de América del Norte.

La negociacion en materia de transporte de carga se dividié en dos rubros, en
materia de servicio y en materia de inversiones. A partir de diciembre de 1995 se
acord6 el libre transito en los estados fronterizos, entre México y los Estados
Unidos, previendo que para el 1° de enero del 2000 se abriera el transito del
autotransporte de carga en la totalidad del territorio de ambos paises.

El calendario de inversiones queda estructurado de la siguiente forma:

Para México las fechas y los porcentajes de inversion, 18 de diciembre de 1995
hasta un 49%, 1° de enero del 2001 hasta un 51% vy para el 1° de enero del 2004
hasta un 100%.

En el caso de Estados Unidos, para el 18 de diciembre de 1995 hasta un 100%.

Estados Unidos no cumplié con los plazos convenidos en el TLC, tampoco con
las disposiciones institucionales y procedimientos para la solucion de
controversias y por ultimo incumplié con los principios basicos de “trato nacional”,
“nacion mas favorecida” y “transparencia”. (CANACAR, 2003b)

De acuerdo con el TLC, se establecié un Subcomité de Normas de Transporte
Terrestre (SNTT) para hacer mas compatibles las regulaciones entre los paises
signatarios. Al SNTT se le encargd homologar las normas de seguridad entre
Estados Unidos y México y trabajar con los funcionarios estatales de Estados
Unidos encargados del transporte. A pesar de la existencia de espinosos
problemas relacionados con la controversia entre México y Estados Unidos en
torno a las reglas para el transporte por camién que serian implementadas bajo el
TLC, el SNTT ha logrado algunos avances.
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Estos incluyen un acuerdo sobre la informacion acerca del desempefio en
materia de seguridad que cada uno de los paises requerira a las empresas de
autotransporte’. (Schneider, 2000)

De todas las problematicas con las que tiene que lidiar el SNTT, ninguna ha
resuitado mas conflictiva que la cuestion de permitir que los camiones mexicanos
tengan un acceso pleno a las carreteras de Estados Unidos. De acuerdo con el
TLC, Estados Unidos acord6 abrir inmediatamente sus carreteras dentro de una
estrecha zona a lo largo de la frontera a los camiones mexicanos; para diciembre
de 1995, Estados Unidos debia otorgar acceso a todos los caminos federales en
sus cuatro estados fronterizos. México aceptd otorgar un acceso reciproco a los
transportistas estadounidenses en sus seis estados fronterizos.

Para enero de 2000, Estados Unidos debia empezar a recibir solicitudes de los
camioneros mexicanos para operar dentro de todo el territorio nacional. Sin
embargo, Washington no ha cumplido con estos acuerdos, en gran medida debido
a las presiones proteccionistas del sindicato de los Teamsters (camioneros) y
otros gremios laborales. (Schneider, 2000)

El gobierno estadounidense alega que la principal razén por la que no ha
acatado las disposiciones del TLC en materia del transporte camionero es que los
camiones mexicanos y sus conductores no cumplen con las normas de seguridad
vigentes en ese pais. Sin embargo, existen pocas pruebas concluyentes que
respalden alegaciones exageradas como la del congresista William Lipinski
(democrata por lllinois) en el sentido de que “millones y millones de camiones
mexicanos” inundarian las carreteras y pondrian en peligro muchas vidas.
(Schneider, 2000)

La argumentacion anterior no esta fundamentada en ningun tipo de informacion,

ya que la situacion es muy distinta, no existen millones y millones de camiones

* Existen manuales elaborados cada uno de los paises que participan dentro del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte, (México, Estados Unidos y Canadd) elaboraron con el propdsito de asentar los requisitos
para operar servicios transfronterizos de autotransporte de carga bajo el marco del TLC. Se pueden consultar
en el siguiente sitio electrénico: www.dot.gov/nafta/cross.html
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mexicanos, los resultados del TDPA refleja que los automéviles constituyen la
mayor cantidad de vehiculos que transitan por las carreteras de México, en
especial por la carretera del TLC, ademas, la flota vehicular del transporte de
carga ha disminuido en los Ultimos afios debido a las crisis econdémicas que se
han presentado.

El Panel que se establece para examinar, cuales son las motivaciones de
Estados Unidos de continuar la moratoria en servicios e inversién en transporte
transfronterizo contra México, en términos del Capitulo XX del TLC, publicé el 5 de
febrero del 2001 su informe final en el asunto de Transporte Transfonterizo.
(Jacott, 2003)

El 5 de junio del 2001 por solucién presidencial, las inversiones mexicanas en
Estados Unidos. Quedaron sujetas a lo dispuesto en el tratado (inversiones en el
transporte internacional) y el 27 de noviembre también por resolucion presidencial,
las restricciones fronterizas de acceso para los operadores mexicanos quedaron

anuladas. (Departamento del Transporte, Estados Unidos™")

El Departamento de Transporte de Estados Unidos, estableci6 los requisitos
para las operaciones mexicanas de transporte de carga dentro de los Estados
Unidos, esto en mayo del 2002. (Departamento del Transporte, Estados Unidos®")

Todos los transportistas que operen en cualquiera de los tres paises del TLC,
estan regulados por las disposiciones y procedimientos federales, estatales o
municipales que se aplican a los transportistas locales o nacionales. Se incluyen
regulaciones de seguridad, requisito del seguro, de la tarifa y del pago de los
impuestos y horarios. Ademas de regularse conforme a las leyes pertinentes de
inmigracién. Sin embargo no se ha permitido la entrada de los transportistas

mexicanos en territorio estadounidense conforme a lo establecido.

* El informe completo puede consultarse en la pagina electrénica de la Secretaria de Economia
www.economia-scni.gob.mx/noticias/transport,pdf

** La informacion se obtuvo de la pagina electrénica del Departamento de Transporte de Estados Unidos
www.dot.gov/nafta
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2.3 Efectividad de la carretera del TLC.

Para abordar el asunto de la efectividad de la carretera del TLC, se hace
referencia al valor creado a estrategias nacionales dentro de la fase actual de la

economia, es decir, dentro del marco del libre comercio. La importancia que tiene
los transportes de carga por carretera dentro del TLC. (en especial la carretera

México — Nuevo Laredo)

2.3.1 El comercio exterior de México.

Se expone de manera general la situacion de Meéxico en el contexto

internacional, como marco de referencia. Segun datos de la Secretaria de

Economia, la economia mexicana ha sido de las mas dinamicas en los ultimos
diez anos, presenté un crecimiento de 13.4% en el periodo de 1990 a 2001, solo

superada por la economia china en el mismo periodo con 14.5% de crecimiento.

Gréfica 5. Crecimiento anual del comercio, promedio 1990

-2001 (%)
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Fuente: El autotransporte de carga en el Tratado de Libre Comercio de América del Norte,

CANACAR, 2003(b).

La economia mexicana se ha convertido en una importante receptora de

inversion extranjera directa con 86 mil millones de délares durante el periodo de
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1994 al 2000, colocandose en tercera posicién solo por debajo de Brasil con 131
mil millones de do6lares y de China con 278 mil millones de délares.

El mayor comercio de México es con los Estados Unidos, el 76% del comercio
total se realiza con ese pais, la Unién Europea ocupa la segunda posicién con un
7%, con relacion a los paises latinoamericanos los porcentajes son muchos
menores, por citar un ejemplo, con los paises centroamericanos México realiza

s6lo el 1% de su comercio.

El monto total de exportaciones para el afio 2002 fue de 160 mil 812 millones de
dolares en exportaciones, y 168 mil 949 millones de dblares en importaciones.
(Canacar, 2003b) Existe un déficit en la balanza comercial de México

La balanza comercial durante el periodo de 1993 al 2002, ha sido negativa,
solamente en los afios de 1995, 1996 y 1997, el saldo resulta favorable.

El dinamismo de la economia mexicana, relacionada con el comercio, se
acelero con la firma de los tratados comerciales, la tasa promedio anual durante
1990 a 1993 se mantuvo en 10.5%, de 1993 al 2001 la tasa promedio anual se
incrementa hasta un 15%, se aprecia un descenso en dicha tasa el valor de las
exportaciones ha comenzado a bajar a partir del afio 2000.
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Grafica 6. Exportaciones totales de México, 1990 -
2001, miles de millones de doélares.
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Fuente: El autotransporte de carga en el Tratado
de Libre Comercio de América del Norte,
CANACAR, 2003(b).

Como se menciono el comercio de México se incremento a partir de la firma de
los tratados comerciales, de todos ellos el mas importante, es el TLC, y el mayor
socio comercial de Meéxico son los Estados Unidos; por lo que respecta a la
importancia de los ftransportes en el comercio y en particular de los
autotransportes, se menciona que del 100% de total de mercancias que se
movilizan por via terrestre el 85% se efectia a través del autotransporte y el
restante 15% por ferrocarril.

Desde que entré en vigor el TLC, el trafico transfronterizo se ha disparado, ha
aumentado mas del 170%, con mas de 4.2 millones de cruces de camiones solo
en 1999. Existen 25 puertos de entrada a lo largo de la frontera entre México y
Estados Unidos por los que pasa el trafico vehicular comercial, (Mapa 6) pero siete
de ellos reciben el 91% del trafico camionero transfronterizo: Laredo, Texas; Otay
Mesa, California; El Paso, Texas; Brownsville, Texas; Hidalgo, Texas; Nogales,
Arizona; y Caléxico, California. De estos siete, Laredo y Otay Mesa son, por
mucho, los puertos comerciales mas concurridos, con un promedio de 2,500
vehiculos que cruzan cada dia. (Schneider, 2000)
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TABLA 13. CRUCES DE CAMIONES ENTRE ESTADOS UNIDOS Y MEXICO, 1999.

Estados Ciudades
Estados Unidos / %
México Estados Unidos / México Nombre de Puente / Cruce | Total de Cruces
Brownsville-Matamoros y Los Los Tomates, B y M, Gateway,
Indios-Lucio Blanco y Los Indios 273,087 6.98
Progreso-Nuevo Progreso Progreso 17.208| 0.44
Texas / Tamaulipas  |Hidalgo/Pharr-Reynosa Pharr e Hidalgo 261,322 6.68
Rio Grande City-Camargo Rio Grande City 18,658 0.48
Roma-Miguel Aleman Roma 13,140, 0.34
Texas / Nuevo Lebn y Juarez-Lincoln Bridge Il
Tamaulipas Laredo-Nuevo Laredo Laredo IV y Colombia Il 1,340,653  34.26
|[Eagle Pass-Piedras Negras Eagle Pass ||, Eagle Pass | 85,974 2.20)
Texas / Coahuila
iDel Rio-Acufia Del Rio 50,949 1.30
Presidio-Ojinaga Presidio 6, 0.18
Texas / Chihuahua
El Paso-Judrez Ysleta, Bridge of the Americas 591, 15.11
New ico Santa Teresa-Juarez Santa Teresa 28, 0.72
Chihuahua
iColumbus-Palomas IColumbus 4,013 0.10}
iDouglas-Agua Prieta Douglas 35,561 0.91
Naco-Naco Naco 7,650 0.20|
Nogales-Nogales Nogales 256,494/ 6.55
Arizona / Sonora
|Sasabe-Sasabe ISasabe 1,844 0.05
Lukeville-Sonorita Lukeville 3,723 0.10
San Luis-San Luis Rio Colorado  |San Luis 42,472 1.09
Calexico East-Mexicali Calexico East 222,093 5.68
California / Baja
California Tecate-Tecate Tecate 53,109 1.36
(Otay Mesa-Mesa de Otay Otay Mesa 599,001 15.31
'Trafico Total 3,913,388, 100.00

Fuente: Schneider, Julie. (2000) EI TLC y el Transporte: Impactos en la Frontera Norte entre México y EE UU.
Revista bordelines 67, vol 8, no 5, junio 2000, Estados Unidos
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La carretera del TLC en su paso por Nuevo Laredo, registra el volumen mas
alto de transporte por camion que entre 1994 y 1998 aumenté de 327 mil a 591 mil
metros cubicos de exportaciones y de 531 a 728 de importaciones. En enero de
1999 se registraron en la aduana de Nuevo Laredo, 84 mil camiones cargados
hacia México y 50 mil de México a Estados Unidos el crecimiento del comercio en
este eje y la localizacion de las aglomeraciones urbanas, estan integrando un
sistema norcontinental que tiene influencia significativa sobre el desarrollo del eje
Nuevo Laredo-México y también sobre la costa del Golfo de México en la porcién
del territorio nacional. (SEDESOL, 2000: 64)

El flujo de mercancias por Nuevo Laredo es tan importante, que se menciona
que mas de 50 paises exportan sus productos a México y Estados Unidos. (El
Economista, 6 May-03: 11)

2.4 Eficiencia del corredor del TLC

Se ejemplificara la eficiencia del corredor considerando el costo y tiempo de
traslado de mercancias de la Cd. de México a la Cd. de Nuevo Laredo.

El ejemplo se basa en la informacién proporcionada por la Camara Nacional de
Autotransporte de Carga (CANACAR), para un tractocamion de la categoria T3-
S2, (5 ejes), con una capacidad de carga de 28 toneladas y un peso bruto
vehicular de 44 toneladas, recorriendo una distancia de 1227 kildbmetros
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TABLA 14. COSTOS PARA EL TRANSPORTE DE CARGA DE LA CD. DE MEXICO A LA
CD. DE NUEVO LAREDO, JUNIO DEL 2003.

Tipo de Estimulo Monto del
Carretora ruta [ km w??atora peaje | gecal estimulo
México-palmillas 57 148 ET4 210.00
Palmillas-Querétaro 57 683 ET4 210.00
Lib. NO de Querétaro | N/D | 375 A4 50.00 10% 5.00
Querétaro-San LuisP. | 57 |201.8 ET4
Lib. O San Luis P. N/D | 336 M 75.00
San Luis P-Matehuala 57 1192.8 ET4
Matehuala-Arteaga 57 |243.0 ET2
Arteaga-Saltillo 57 | 140 ET4 139.0
Saltillo-Monterrey 40 | 70.0 ET4
Monterrey-Nvo. Laredo | N/D | 223 ET4 309.00 50% 154.50
Fuente: Referencia de costos minimos para el autotransporte de carga general, CANACAR,
2003

El resumen queda de la siguiente forma;

Datos:
Tipo de vehiculo: T3-52

Numero de ejes: §

Peso bruto vehicular (tons): 44.0
Capacidad de carga (tons): 28.0
Distancia en kilbmetros: 1,227
Costo de operacion: $14,321.00
Peaje: $9983.00

Costo total: $15,314.00

Estimulo: $160.00

Costo menos estimulo:$15,154.00
Costo de operaciéon / Km: $11.67

VVYVVYVYVYVYVYVYVY

Largo total de la combinacion en metros: 20.80

Basandose en el mapa de distancia y tiempo de recorrido de la SCT, se
determino el tiempo de recorrido desde la ciudad de México a la ciudad de Nuevo

Laredo de 14 horas con 46 minutos. (Tabla 15)
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TABLA 15. TIEMPOS DE RECORRIDO DE LA CD. DE MEXICO A LA CD. DE NUEVO

LAREDO.
RECORRIDO DISTANCIA (KM) TIEMPO*
México — Querétaro 208 2 hrs 4 min
Querétaro — San Luis Potosi 204 2 hrs 16 min
San Luis Potosi — Saltillo 453 6 hrs 22 min
Saltilio - Monterrey 83 1 hrs 32 min
Monterrey — Nuevo Laredo 228 2 hrs 32 min
Total 1176 14 hrs 46 min

* Los Tiempos son aproximados de ciudad entre ciudad, a una velocidad media de 40 km/h
para terrenos montafiosos, de 70 km/h para lomerios y de 100 km/h para terrenos planos.

Fuente: Direccién General de Carreteras Federal, SCT, Mapa de tiempos y distancias.

Se contd con informacién proporcionada por el Sr. Javier Ramirez Anguiano,
que como transportista ha recorrido la ruta México - Nuevo Laredo menciona que
el tiempo promedio en la ruta en cuestion es de 15 horas con 10 minutos con una

velocidad de 80 Km/hr.

Los periodos de descanso estan en funcién de la hora de salida y del tipo de

carga, para carga regular si es por la mafiana saliendo de la Cd. de México a las
05:00 o 06:00 se descansa en Saltillo o Monterrey, si es en la noche saliendo de
México en el periodo comprendido entre las 20:00 a las 02:00 se descansa en

San Luis Potosi.

El Sr. Ramirez, expreso que los periodos de descanso estan en funcién del tipo
de carga que se transporta y expresado en porcentajes respecto al tiempo total del

recorrido;

» Carga regular 50% de descanso

» Refrigerador 10% de descanso

» Tanque 10% de descanso

» Plataforma 50% de descanso

Ahora si se considera el monto de los sueldos de los conductores de transporte

de carga, se tienen diferencias significativas entre los conductores en México y los
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de Estados Unidos, por una parte, la informacion proporcionada por la CANACAR,
(CANACAR, 2003b) menciona que en promedio los suelos en México son de 5
délares por hora, mientras que en los Estados Unidos es de 15 délares.

El Sr. Ramirez A. Proporciono informacion relacionada con los sueldos,
expresados por milla y centavos de délar en el caso de los Estados Unidos y en
kilbmetros y centavos de peso para el caso de México. Los conductores de
Estados Unidos con el caracter de aprendiz (sin experiencia) el sueldo es de 21
centavos de délar por cada milla (1.6 km) un conductor con experiencia cobra un
sueldo entre 35 y 38 centavos de délar por cada milla, un conductor mexicano
cobra 22 centavos de peso por cada kildmetro recorrido, (35 centavos de peso por
cada milla) un conductor en Estados Unidos cobra un concepto conocido como
“over time” que es el pago por cada hora que estan parados en el lugar de
descarga esperando turno y que corresponde a 17 délares por hora.

Si se retoma la cuestion de las ventajas comparativas, el sueldo de los
conductores mexicanos es la mayor ventaja con la que cuentan para competir con
los transportistas estadounidenses y se entienden las presiones del sindicato de
transportistas de los Estados Unidos, para forzar al gobiemo y no permitir la
entrada de los transportistas mexicanos y que las alusiones de seguridad no son
del todo la causa principal que alegan.

Como aspectos complementarios a la carretera del TLC, se cita lo expresado
por el Sr. Javier Ramirez A., es de considerar que se incluiran algunas cuestiones
que salen del tema en cuestion, pero son importantes desde el punto de vista de la
eficiencia del corredor, ademas de ser un esbozo al tema de los accidentes de
transito.

El Sr. Ramirez menciona que las localidades mas comunes de abastecimiento,
comida y descanso a lo largo de la carretera del TLC son las siguientes. (Mapa 7)

San Miguel Jagiieyes y Polotitlan en el Estado de México; parador turistico San
Pedro, Palmillas, El Sauz, Pedro Escobedo, en el estado de Querétaro; San Luis
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de la Paz, en el estado de Guanajuato; Santa Maria del Rio, San Luis Potosl, El
Huizache, Matehuala en el estado de San Luis Potosi; Saltillo en el estado de
Coahuila, y en el estado de Nuevo Ledn, San Rafael, San Roberto y Monterrey.
Ademas de considerar los puntos de origen y destino. (Cd. de México y Nuevo
Laredo)

Existe una revision judicial fija en San Roberto y varios puntos volantes, las
zonas de asaltos mas comunes es el trayecto entre la Cd. de México y San Luis
Potosi, por lo tanto menciono que es una zona inapropiada para descansar, y las
zonas mas propicias para descansar son aquellas donde se realizan las revisiones

judiciales.

Existen 5 lugares para revisiones aduanales, estos son Tepozotian, San Luis
Potosi, San Roberto y un sitio conocido como km 26, esto es a 26 Kilometros de la
ciudad de Nuevo Laredo.

Menciono que las zonas mas transitadas son los trayectos que conectan a la
Cd. de México con la Cd. de Querétaro y hasta San Luis Potosi, (como se expuso
con anterioridad en el apartado del nivel de actividad de la carretera del TLC,
expresado a ftravés del TDPA coincide con esta observacion) que los
deslizamientos de tierra o derrumbes son frecuentes en la Sierra de Ramos
Arizpe, al igual en esta zona se encuentran las curvas mas peligrosas de la

carretera.

Cuando se le cuestiono sobre los accidentes de transito, menciono que los
trayectos con mas accidentes son los correspondientes entre las ciudades de
México a Querétaro y de Matehuala a Saltillo. Un aspecto importante fue lo que el
Sr. Ramirez considera las causas mas frecuentes de accidentes, cabe recordar su
experiencia como transportista en las carreteras de México, entre las principales
menciono el cansancio, ya que los conductores se quedan dormidos por exceso
de trabajo, no prestar la debida atencién al momento de conducir, distracciones y
lo que llamo “confiarse de la carretera”, que se explica por el hecho de conocer las

carreteras, pero que un evento fuera de su alcance o de su conocimiento anterior
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sobre ellas, provoca que se fien en las condiciones del camino finaimente

menciona el consumo de bebidas embriagantes y drogas.*

2.5 Innovaciones tecnoloégicas.

Como consecuencia de los requerimientos y reglas de operacion que
demandan los acuerdos y tratados comerciales en los cuales participa México, los
actores involucrados en los sistemas de transporte han realizado iniciativas para
ofrecer los servicios de transporte de acuerdo a los niveles de competitividad y
seguridad requeridos; para ello se ha recurrido al uso y aplicacion de diversas
tecnologias ITS, Sistemas Inteligentes de Transporte. (por sus siglas en ingles
Intelligent Transportation Systems)

Destacan tres organismos internacionales que se encuentran desarrollando
sistemas ITS, con la finalidad de mejorar la seguridad, eficiencia, productividad y
movilidad en el transporte.

Estos propdsitos pueden ser alcanzados mediante el uso de tecnologias de
telecomunicacion y electronica aplicadas a sistemas mecanicos, hidraulicos y
eléctricos. (Hernandez, 2002:1)

ITS America (Intelligent Transport Society of America) Estados Unidos es el
pais rector contando con la participacion de México, Canada y algunos paises de
Latinoamérica.

ERTICO. (Europe Road Transport Intelligent Comission) Su sede se encuentra
en Bruselas, Bélgica; Gran Bretafia es su principal exponente y cuenta con la
participacion de casi todos los paises Europeos.

* La informacién fue proporcionada por el Sr. Javier Ramirez Anguiano, transportista que ha recorrido la carretera del TLC,
la informacion se recabo por medio de una entrevista. Se agradece su valiosa colaboracion.
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VERTIS (Vehicle, Road and Traffic Intelligents Society) Japén es el pais lider e
involucra a casi todos los paises de Asia y Oceania. (Gonzalez y Lobaco (b))

El avance de las telecomunicaciones y el manejo de informacién ofrecen una
gran variedad de opciones para resolver problemas derivados del transporte, tales
como: accidentes de transito, congestion vehicular e impacto ambiental por las
emisiones de vehiculos de combustion interna. Ademas, provee beneficios tanto a
viajeros como a transportistas, logrando una reduccion significativa en tiempos de
traslado y de espera, lo cual se traduce en un incremento en la eficiencia de
transportaciéon y un ahorro en el consumo de combustible del vehiculo.

Los sistemas ITS comprenden un gran rango de herramientas para dirigir las
redes de transporte y proporcionar servicios de informaciéon a los viajeros. Estos
se definen como cualquier sistema o servicio que haga mas eficiente y econémico
el desplazamiento de las personas lograndolo en una forma inteligente.
(Hernandez, 2002:2)

Dichos sistemas pueden hacer que un traslado sea completado en el menor
tiempo posible, sea mas confortable, seguro y menos estresante. También
conocidos como “Transportes Telematicos", (Gonzalez y Lobaco (b)) los sistemas
ITS estan basados en tres principales grupos:

» Informacion
» Comunicacién

» Integracién

Los beneficios de implementar tecnologias ITS son multifacéticos. Una gran

variedad de productos y servicios han demostrado su efectividad en:

» Salvar vidas humanas
» Aumentar la seguridad en carreteras
» Disminuir los tiempos de traslado

» Reducir los efectos nocivos del transporte en el medio ambiente
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Los sistemas ITS funcionan con tecnologias de informacién y control para
proporcionar servicios a los usuarios mediante una red de informacion.
(Hernandez R; 2002)

El Cémite ITS Mexico, esta conformado por los sectores, publico, privado y
académico y es presidido por el Secretario de Comunicaciones y Transporie,
contando con vicepresidentes para cada modo de transporte utilizados en nuestro
pais.

En México se han comenzado a utilizar de manera incipiente sistemas ITS, la
tecnologia ITS ha comenzado a aplicarse mediante diferentes dispositivos
tecnolégicos en determinados sistemas; por ejemplo: algunos sistemas de
semaforologia en las Ciudades de México, Ledn y Guadalajara; el uso de tarjetas
para el pago electronico de peaje (sistema IAVE) desde 1992, en carreteras
operadas por CAPUFE, préximamente se actualizara de acuerdo a su programa
de modernizacion, diversificando sus servicios y operaciones para los
transportistas; la instalacion de dispositivos para cruces prioritarios en transporte
colectivo (Tren Ligero) en la Ciudad de México; pantallas de sefializacion dinamica
(en la Autopista del Sol y principales vialidades de la Ciudad de México), el uso de
localizadores satelitales (GPS) en algunas flotas de transportistas privados,
ademas de la aplicacién de sistemas digitalizados para la navegacion. (Gonzélez y
Lobaco (b))

La capacidad de cambio como una de las determinantes de la competitividad y
de la seguridad en las carreteras hasta el momento ha resultado lenta, entre las
razones que frenan la implementacion de dichas medidas, estan las cuestiones
econdmicas, pero es una probabilidad que cualquier inversibn en materia de
seguridad repercutird en un menor gasto de atencion en los accidentes de transito.
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Capitulo lll. La competitividad del corredor del
TLC.

La productividad es un factor determinante de la competitividad una forma de
determinar el nivel de productividad es a través del Producto Interno Bruto. El PIB
representa la suma de todos los bienes y servicios finales producidos en un pais
durante un afio, ya sea por nacionales o por extranjeros residentes.

De los municipios que conforman el corredor del TLC, (Mapa 8) 96 de ellos
estan considerados dentro del Sistema Urbano Principal (SUP), 78.05% de los
municipios que forman el corredor del TLC, sistema que junto con el Sistema
Urbano Complementario, conforman el Sistema Urbano Nacional. (SUN)

Para dichos municipios se utiliza el PIB para el afio 2000; para los restantes 27
municipios 21.95%, se utilizaron los datos del Valor Agregado Censal Bruto
(VACB) para 1999. El VACB es la expresion monetaria del valor que se agrega a
los insumos en la ejecucion de las actividades econémicas y se obtiene de restarle
a la produccion bruta total el importe de los insumos totales.

El SUP abarca un total de 252 municipios, los municipios dentro del SUP que
forman parte del corredor del TLC representan el 36.50% del SUP.

El SUN se caracteriza como el conjunto de ciudades que funcionan de manera
jerarquizada, en funcion de la magnitud de las relaciones y las interrelaciones que
se generan entre ellas. (SEDESOL, 2000:15)

Las ciudades del SUP, constituyen el nucleo de la dinamica socioeconomica y
demogréfica del pais, (SEDESOL, 2000: 16) presentan un orden jerarquizado.
Para los municipios que se presentan en este trabajo, de acuerdo con la estructura
y funcionamiento del SUP se conforman en 5 zonas metropolitanas (ZM):

» Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM),
» Zona Metropolitana de Querétaro (ZMQ),
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» Zona Metropolitana de San Luis Potosi (ZMSLP)
» Zona Metropolitana de Saltillo (ZMS)
» Zona Metropolitana de Monterrey (ZMM)

y tres municipios que no son considerados en alguna de las anteriores ZM:

» San Juan del Rio, Querétaro
» Tepeji del Rio de Ocampo, Hidalgo
» Nuevo Laredo, Tamaulipas

El orden Jerarquico® es el siguiente, para la ZMCM rango 1, la ZMM rango 2, la
ZMQ, ZMSLP y la ZMS rango 3, Nuevo Laredo con un rango 4 y San Juan del Rio
y Tepeji, con rango 5.

La concentracion de actividades productivas, numero de poblacion y servicios
explican la jerarquia de las ZM, destacando, sin lugar a dudas la ZMCM, por si
sola representa 29.47% del PIB** del SUP, con un porcentaje menor, pero
significativo en comparacién con las demas ZM, esta la ZMM con 6.07% del PIB
del SUP, estas consideraciones sefialan que dentro del corredor del TLC, existen
dos puntos centrales de importancia, la ZMCM, que tiene influencia significativa en
la Region Centro del pais, situacion que se observé cuando se reviso el TPDA, el
mayor TDPA se registra entre las ZMCM y la ZMQ. (Mapa 5)

La ZMM, representa el segundo punto, es la zona de mayor importancia
econdmica en el Noreste del pais, tiene una influencia evidente sobre la ZMS, son
dos ZM contiguas, la distancia que separa a las ciudades de Saltillo y Monterrey
es de unos 84 Km, en promedio el tiempo de recorrido es de una hora, estas
situaciones hacen que sean mas factible las relaciones entre ambas ZM, de igual
forma el TDPA da evidencias de las relaciones existentes, (Mapa 5) los valores se

* Los rangos jerarquicos resultan del promedio normalizado de tres variables: la poblacion 1995, la suma de los flujos
telefénicos de origen mas destino 1990 y el PIB municipal 1995, para cada ciudad o zona metropolitana (SEDESOL,
2000:16)

** PIB en el afto 2000
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incrementan entre ambas ZM, en relacion con lo que se observa en los tramos
anteriores y posteriores.

En el ambito estatal Nuevo Lebn es el segundo estado mas importante de la
Rep. Mexicana por dos grandes motivos: por ser el principal punto de intercambio
comercial con Estados Unidos y por su alta concentracion de vehiculos de carga.
El Departamento de Comercio de Estados Unidos registré 35% de participacion de
la entidad en el comercio internacional, para el afio 2000, alrededor de 50.6 mil
millones de délares. En el estado de Nuevo Ledn se concentra el 14% del total
nacional de vehiculos de carga 53,125 unidades, segun las cifras de la SCT. (El
Economista, 6-May-03: 11)

La ubicacién de Nuevo Laredo, presenta ventajas con relacion a otras ciudades
por encontrarse en la frontera con Estados Unidos y ser punto final de la carretera
mas importante en el comercio exterior de México.

Las ZM y municipios dentro del SUP que forman parte del corredor del TLC,
cuentan con mayores ventajas, en relaciébn con otras zonas del pals, en primer
lugar forman parte de la carretera del TLC, como se ha aludido es el principal eje
carretero para comercio exterior con el que cuenta México, esto les permite
desplazar sus productos a un mercado que en una escala norcontinental, es decir,
en el contexto de América del Norte, es de los mas importantes.

La region mas rica del continente americano, se encuentra en Estados Unidos
sobre la costa del Atlantico y comprende las aglomeraciones urbanas mas
importantes de Estados Unidos y Canada, extendiendose hacia el sur por el Golfo
de Meéxico, entre Florida y Texas, e influye directamente en el desarrollo noroeste
de México, dicha concentracion en el territorio de México, se extiende hasta la
region centro, en particular hacia la ZMCM. (Sedesol, 2000: 64)

Una de las funciones de un sistema de transporte es la de integrar el espacio
geografico, sin embargo también se provocan desequilibrio debidos al interés de
desarrollo propuestos por los gobiernos.
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El objetivo general de la politica de desarrollo urbano, presentada en el estudio:
México 2020, realizado por la SEDESOL menciona lo siguiente:

El objetivo general se sustenta en la necesidad de estructurar una politica
nacional de desarrollo urbano y regional para el conjunto de ciudades que
conforman el SUP con visién de largo plazo, asi como consolidar los corredores
demograficos y de desarrollo econémico del pais. Consolidando aquelias ciudades
del SUP cuyo potencial y recursos sean capaces de propiciar un desarrollo
econoémico sostenido de acuerdo al alcance internacional, nacional o regional de
sus actividades. (SEDESOL, 2000: 38)

Se pretende consolidar aquellas ciudades que ya representan una importante
fuente de productividad, lo que consolidara el patrbn que se presenta en el
corredor del TLC, favoreciendo a las ZM y municipios dentro del SUP, que forman
parte del corredor. (Mapa 8)

Los escenarios de crecimiento que se proponen son de tres tipos, infraestructura
econdmica, infraestructura social y equipamiento social’ (Tabla 16)

Se formularon dos tipos de prioridades para cada tipo de escenario
considerando, la prioridad A y la prioridad B para ciudades o ZM, por lo tanto se
considera solo aquellos municipios o0 ZM que dentro del corredor del TLC, entran
en alguno de los escenarios propuestos. (Mapa 10)

Se pretende privilegiar a las ciudades o municipios que dentro de los principales
ejes de desarrollo ya estan consolidadas, tal es el caso del corredor del TLC, y con
el cual se presenta una tendencia irreversible de apertura con los paises que
firmaron el TLC (Estados Unidos y Canada), porque con estas acciones se estara

" Infraestructura econdmica, es aquella que sostiene directamente la actividad productiva, como serian, instalaciones de
carga, presas, termoeléctricas, etc.

Infraestructura social, es aquella que soporta el funcionamiento de la sociedad como son la infraestructura vial local y
regional, correos, teléfoncs, etc.

Equipamiento social, son aquelios componentes de la estructura urbana que prestan servicio a la comunidad e involucra a
loa siguientes sectores: educacién, salud, comercio y abasto, comunicaciones y transporte, recreacion y deporte, servicios
urbanos y administracion. (SEDESOL, 2000)
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permitiendo el crecimiento de la productividad y por lo que se ha mencionado, al
ser la productividad un elemento que permite determinar la competitividad
territorial, se puede afirmar que la competitividad de los municipios que conforman
el corredor del TLC, en particular los considerados en los distintos escenarios,
contaran con una mayor competitividad territorial, en relacion con los demas que

conforman el corredor del TLC.

TABLA 16. ESCENARIOS DE CRECIMIENTO PARA EL CORREDOR DEL TLC.

CIUDADES PRIORIDAD A PARA INFRAESTRUCTURA ECONOMICA

Poblacién 1995 | Poblacién escenario 2020
Zona Metropolitana de Saltillo 643, 611 841, 588
Zona Metropolitana de San Luis Potosi 876, 806 1, 056, 565
Nuevo Laredo 299, 584 362, 106
Ciudades prioridad B para infraestructura econémica
San Juan del Rio | 167,026 | 238, 007
Ciudades prioridad A para el desarrolio social
| Zona Metropolitana de Querétaro 805, 608 1, 183, 910
Zona Metropolitana de Monterrey 3, 315, 199 4, 808, 400
Zona Metropolitana de la Ciudad de México 18, 475, 077 22, 489, 177
Ciudades Prioridad B para el desarrollo social
Nuevo Laredo 299, 584 382, 106
Tepeji del Rio 65, 324 89, 920

Fuente: SEDESOL, (2000) México 2020. Un enfoque territorial de desarrollo; vertiente Urbana,
sintesis ejecutiva. México, pag. 42.

A continuacioén se citan los valores del Producto Interno Bruto (PIB) y el Valor
Agregado Censal Bruto (VACB) de los municipios que conforman el corredor del
TLC.

El SUP representa el 81.61% del PIB nacional, mientras que los municipios que
forman parte del SUP y del corredor del TLC tienen las siguientes participaciones
porcentuales, con respecto al total del PIB nacional el 39.64% y en comparaciéon
con el SUP el 48.57%, es decir, como se apunto en parrafos anteriores el 36.50%
de los municipios que forman parte del SUP, (municipios dentro del corredor del
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TLC) tienen una participacion de casi la mitad del PIB del SUP y un considerable
porcentaje dentro del PIB nacional, (39.64%) lo que permite sefialar la importancia
de este corredor en el ambito nacional, sin embargo la situacién al interior el
corredor presenta diferencias entre la participaciébn que cada municipio o ZM
aporta al PIB del corredor: (Mapa 11)

TABLA 17. PIB DE LOS MUNICIPIOS QUE FORMAN PARTE DEL CORREDOR DEL

TLC.
PIB
(MILLONES DE
PESOQOS)
México 6,848,302
Sistema Urbano principal 5,589,109
Corredor del TLC (PIB y VACB) 2,719,911
ZMCM 2,018,053
ZMQ 92,962
ZMSLP 63,636
ZMS 75,475
ZMM 415,560
Tepeji del Rio 3,823
San Juan del Rio 18,919
Nuevo Laredo 26,472
Municipios restantes 5,011
Participacién %
SUP / MEX 81.61
Cormredor TLC / MEX 39.64
Cormredor TLC / SUP 48.57
ZMCM / Corredor del TLC 74.33
ZMQ / Corredor del TLC 3.42
ZMSLP / Corredor del TLC 2.34
ZMS / Corredor del TLC 2.78
ZMM / Corredor del TLC 15.31
Tepeji / Corredor del TLC 0.14
San Juan del Rio / Corredor del TLC 0.70
Nuevo Laredo / Corredor del TLC 0.98
Municipios restantes / Corredor del TLC 0.18
Fuente: Elaboracién propia con datos de:
-México 2020, un enfoque territorial del desarrollo; vertiente
urbana, SEDESOL, 2000.
-Censo Econémico 1999, SIMBAD, INEGI, 2003.
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Sobresale el aporte que efectia la ZMCM al PIB del corredor del TLC, hecho
que no es extrafio, es conocido el papel de la ZMCM en el contexto econdmico
nacional, resalta el valor al PIB que aporta la ZMM, lo que conforma un patrén
disperso en el corredor del TLC, considerando el PIB, por una parte la ZMCM, con
influencia en la zona centro del pais, cuyos vinculos se podrian establecer mas
alla del corredor del TLC y la ZMM en el extremo norte del corredor con una
influencia en el Noroeste del pais y después de estas ZM, en importancia las
ZMQ y la ZMS, considerando el valor del PIB.

Los municipios que al no figurar en el SUP, tienen participacion minima en el
corredor, porque, se menciona que el 97% del PIB se genera en actividades no
agropecuarias, es decir, en industria, comercio y servicios que son de base
urbana, (SEDESOL, 2000: 21)

En conjunto el 21.95% de los municipios que forman parte del corredor del TLC,
pero no forman parte del SUP, aportan solamente el 0.18% al PIB del corredor.
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Capitulo IV. Analisis de los accidentes de transito
en el corredor y carretera del TLC

En Meéxico, las lesiones provocadas por accidentes de transito ocupan el tercer
sitio dentro de las diez principales causas de muerte, lugar que se ha mantenido
en el periodo comprendido entre 1989 y 1996. Representan 95% de las muertes
que ocurren debido a accidentes de transporte y son, ademas, la primer causa de
muerte en las edades de entre 1 y 64 afios. (Hijar, 2000: 189)

4.1 El cambio epidemiolégico en los ultimos 20 afios en
México.

Las causas de mortalidad han sufrido una modificacién durante los Gltimos 20
afios en México, es decir, se ha presentado una transicion epidemiolégica, o como
también se menciona un cambio en el perfil epidemiologico, se cita que desde el
fin de la revoluciébn mexicana, en su fase armada (1921), el nivel de esperanza
media de la poblacion se ha incrementado en un promedio de 73 afios para
hombres y mujeres.

Limitandose a las dos ultimas décadas (1980 — 2000) se ha observado el paso
paulatino de una mortalidad concentrada en enfermedades infecciosas,
parasitarias, maternas y del periodo perinatal a otras de caracter crénico -~
degenerativo.

La experiencia reciente en el analisis del proceso de salud, enfermedad y
muerte, revela que es posible avanzar en la transicion epidemiolégica en todas las
edades. De hecho, tanto en paises en desarrollo como entre los ya desarrollados,
ademas del notable descenso de la mortalidad por causas infecciosas y
parasitarias se observa un notable crecimiento en la mortalidad originada en
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enfermedades cardiovasculares, del corazén, canceres y otros padecimientos
cronico degenerativos e incluso por lesiones y accidentes. (Partida y Garcia,
2003:17)

Para 1997, ano de estudio de los accidentes de transito en la carretera México
— Nuevo Laredo. Los accidentes ocuparon la cuarta posicion como causa de
muerte con una tasa de 37.9 por cada 10,000 habitantes y un peso del 8.1% con
respecto al total de defunciones del pais. (INSP, 1999:71)

Se ha presentado un descenso en la persistencia de los accidentes desde 1980
hasta 1997, en ambos sexos de cerca del 50%, se observa que la mortalidad fue
mayor en el sexo masculino, descendiendo hasta alcanzar un indice de
sobremortalidad de 336.3 hombres por cada 100 mujeres. (INSP, 1999)

Grafica 7. Tasas de mortalidad por accidente,
1980 - 1997.
140
120 1
100 - —e—Total
80 1 —=—Hombres
20
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Fuente: Pricipales resultados de la estadistica sobre mortalidad por accidente en
Meéxico, INSP,1997.
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TABLA 18. EVOLUCION DE LA MORTALIDAD POR ACCIDENTE, SEGUN SEXO, 1980

-1997.
Afio Total Hombres Mujeres Ne ISM
No. Tasa No. Tasa No. Tasa No.
1980 48098 71.8 37984 112.4 9801 20.4 313 387.6
1981 54963 79.8 42822 123.6 11631 34.0 510 368.2
1982 52839 74.9 41653 117.4 10707 30.5 479 389.0
1983 45890 63.5 36034 99.2 9422 26.2 434 382.4
1984 46242 62.6 35987 96.8 9478 25.8 777 379.7
1985 45504 60.2 34190 90.0 10928 29.1 386 312.9
1986 43814 56.7 33983 87.5 9465 24.6 366 359.0
1987 42798 54.2 33551 84.6 9012 229 235 372.3
1988 41626 51.7 32419 80.1 9009 225 198 359.9
1989 40154 48.9 31090 75.3 8877 21.7 187 350.2
1990 38400 47.2 30261 73.0 8979 21.4 160 337.0
1991 39020 45.8 30100 71.2 8808 20.6 112 341.7
1992 38246 44.1 30014 69.7 8162 18.7 70 367.7
1993 37024 41.9 28765 65.6 8218 18.5 41 350.0
1994 37234 414 28970 64.9 8248 18.2 16 351.2
1995 35576 38.8 27396 60.3 8143 17.6 28 336.4
1996 35073 37.6 27339 59.2 7723 16.4 1 354.0
1897 35876 37.9 27634 58.9 8218 17.2 24 336.3
asa por 10,000 habitantes
= no especificado
SM = Indice de sobremortalidad masculina. Defunciones de hombres entre mujeres por 100.

e: Instituto Nacional de Salud Publica, (1999) Principales resultados de la estadistica sobre,

uent
Eomlldad por accidente en México, 1997. pag. 72.

De acuerdo con la lista basica de causas de mortalidad en 1997, se observa

que de las 35,879 muertes, el 43% corresponde a los accidentes de transporte
(clave E47), la mayoria de ellos por transito de vehiculos de motor (clave E471),
las caidas accidentales (clave E50), asi como el ahogamiento y la sumersion

(calve 521) constituyen causas frecuentes de muerte, se destaca que en el grupo

de edad productiva se concentra el 665 de las muertes accidentales. (Tabla 19)
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TABLA 19. DEFUNCIONES POR ACCIDENTE, POR GRUPO DE EDAD, SEGUN CAUSA
DE LA LISTA BASICA, 1997.

CAUSAS <1]1a4] 5a14 |15a34]35a64 65y mas[Ne
CIE-9 Y
[E47 - 53[Total de accidentes 35,879(1,1081,934 1 10,791  6,1183
[E47 __ |Accidentes de Transporte 15, 70591 1224 6492 5, 1,754/14
E470Accidentes de ferrocarril 264| 7 g 113 91 28 17
E471}Accidentes de vehiculo de motor 14642 70 578 1173 6,208 4,822 1664125
E472Accidentes de otros vehiculos de carretera 288 O 4 31 1 54 0
E473Accidentes de transporte acudtico 0 a 7 2 1 [
E474lAccidentes de transporte aéreo y espacial g 1 23 d o
E479) os demas % g 2 1 7 4 &
[E48 nvenenamiento accidental 1,11 81 54 471 342 108 1
nvenenamiento accidental por drogas,
icamentos y productos biokgicos 318 271 14 10 138 77 34 7
nvenenamiento accidental por otras
E481Eustumssoidas y liquidas 540 43 22 232 193 3@1 g
E: nvenameinto accidental por gases y vapores 2 13 20 22 101 72 31
49  [Contratiempos durante la atencion médica, j i
F reacciones anommales y complicaciones ulteriores 1 2 1 17] 61 81
[ES0___ [Caidas accidentales 4,275 122 150 709 1.1 2,088
E Accidentes causados por fuego 701 % 95 ed 1 1
52 |Otros accidentes, incluso los efectos tardios 14,1 1,032 1,156 4, 3, 1,
Accidentes debidos a factores naturales y del
E 1, 4 1% 137 191 1
E521 jento y sumesion accidentales 2814 1, 586 1
E522CUerPo extrafio que penetra accidentaimente por un J
orificio natural 3 o 1 2
causado por maquinaria y por
trumentos cortantes 0 punzantes 286 1 5 1 154 o3 17
E524jAccidente causado por_proyectil de arma de fuego o1 O 12 541] 251 27 2%
E accidentes incluso los efectos tardios 7,737 788 437 493 2903 1, 1,527]11
53 y medicamentos que causan efectos j I
F en su uso terapéutico 124 18 11 9 18 1

Euenta: Instituto nacional de Salud Publica. (1999) Principales resultados de la estadistica sobre,

ortalidad por accidente en México, 1997. Pag. 74.

Se afirma que dentro de las causas de mortalidad y segun la clasificacion

internacional de enfermedades CIE-9 los accidentes representan para 1997, la
cuarta causa de mortalidad en el pais, dentro de las cuales los accidentes de

transporte significan el 42.73%, y dentro de los transportes, los accidentes de

transito representan el 95.51% de los fallecimientos.

El rango comprendido entre los 15

y 64 anos, representa el 48.77% de las

muertes en el transporte y de ahi que el 95.49% sea por accidente de vehiculo de

motor; estos resultados son de gran impacto porque se concentran en el grupo de
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edad econémicamente productivo, repercutiendo en el entorno social, econémico y
familiar.

Las muertes de transporte como efectos tardios se consideran unicamente si la
causa principal es la afectacion a o6rganos vitales. Es decir, aunque sea el
fallecimiento posterior al accidente queda registrado en accidente de transporte.

4.2 Indice de motorizacién en el corredor del TLC.

Se inicia con este indice para tener una aproximacion de la situacion de los
accidentes de transito en el corredor del TLC, es el resultado del nimero de
automoviles por cada diez mil habitantes, considerando el nivel municipal. Al
considerar este indice se hace referencia a un componente esencial del
equipamiento en relacion con la movilidad, a los vehiculos automotores.

El corredor del TLC (municipios) tiene un promedio de 1301 vehiculos por cada
10,000 habitantes, se consideran 5 rangos de exposicion de los indices de

motorizacion. (Mapa 12)

TABLA 20. INDICE DE MOTORIZACION, EN EL CORREDOR DEL TLC

RANGO CATEGORIA [NO.MUNICIPIOS| % PROMEDIO
(VEH)
25 - 601 Muy bajo 39 31.71 416
602 - 1136 Bajo 40 32.52 828
1137 — 1922 Medio 20 16.26 1469
1923 — 3847 Alto 19 15.45 2725
3848 — 7322 Muy alto 5 4.07 5952
Total 123 100.00
Fuente: Elaboracion propia con datos del SIMBAD. INEGI.
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En primer lugar se tiene un rango Muy bajo, 39 municipios 31.71% de los
municipios bajo estudio, el promedio general de esta categoria es de 416
vehiculos por cada 10,000 habitantes, (Tabla 20) este rango no abarca mas alla
del Estado de San Luis Potosi, (Mapa 12) existe una concentracion de municipios
con rangos muy bajos de motorizacion en la zona sureste y noreste de la Cd. de
México, principalmente en municipios correspondientes al Estado de México, otro
grupo se ubica en los limites del Distrito Federal y el Estado de México, en las
proximidades de las Delegaciones de Iztapalapa y Gustavo A. Madero, entre otras
razones por que esta zona es la mas poblada de la Republica Mexicana.

En segundo lugar un rango Bajo 40 municipios el 32.52% de los municipios del
corredor, el promedio general es de 828 vehiculos por cada 10,000 habitantes,
(Tabla 20) este rango da continuidad al rango muy bajo, es decir, en las zonas del
sureste y noreste de la Cd. de México, los municipios con rango bajos dan
continuidad y unen a los indices de rangos muy bajos; dentro del Distrito Federal,
dos Delegaciones entran en este rubro, Milpa Alta con un indice de motorizacién
de 1137 vehiculos por cada 10,000 habitantes y Tlahtiac con un 1106 vehiculos
por cada 10,000 habitantes. (Mapa 12)

En el estado de San Luis Potosi la situacion es similar, con rangos de
motorizacion bajos, los rangos se presentan en la ZMM, hecho que se explica por
la cantidad de poblacién con la que cuenta la ZMM.

En tercer lugar se considera un rango Medio 20 municipios del corredor, que
corresponden al 16.26% del total, con un promedio de 1,469 vehiculos por cada
10,000 habitantes. (Tabla 20)

Existe una configuracion menos homogénea en relacion con la concentracion
de los municipios, destacando la ZMS, algunos municipios de la ZMM,
principalmente el Municipio de Monterrey de igual forma se consideran municipios
de San Luis Potosi y Querétaro. (Mapa 12)
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La categoria Alto comprende 19 municipio 15.45% de los municipios, con un
indice promedio de 2725 vehiculos por cada 10,000 habitantes. (Tabla 20)

En este rubro los casos se concentran al norte y sur del corredor, (Mapa 12)
siendo el Distrito Federal, el area que mas unidades aporta, 9 delegaciones,
entran en esta categoria, otros municipios son los de Tizayuca, en el estado de
Hidalgo, y el municipio de Querétaro, el de San Luis Potosi, el Municipio de
Monterrey, para finalizar en el municipio de Nuevo Laredo.

Se expuso que una zona densamente poblada no tiene altos indices de
motorizacion, lo que resulta en la categoria Alto parece refutar la anterior
acepcion, las condiciones econdmicas influyen en la conformaciéon del parque
vehicular, los municipios donde se tiene una mayor solvencia econémica son lo
que también presentan altos indices de motorizacion, por el hecho de tener mayor
poder adquisitivo.

Por ejemplo, en el Distrito Federal se puede corroborar las anteriores
afirmaciones, existen delegaciones con bajos y muy bajos indices de motorizacion,
como son lztapalapa, Xochimilco, Tlahuac y Milpa Alta, de ellas Iztapalapa, incluso
tiene mayor poblacién que varias entidades de México, pero también su capacidad
econémica es de las mas bajas del Distrito Federal, lo cual si lo aplicamos a la
posibilidades de adquirir un vehiculo se ven limitadas.

Por el contrario existen delegaciones donde los niveles econdémicos son
mayores y la posibilidad de tener uno o dos automoviles se ve refiejado en los

indices de motorizacion que se observan.

Finalmente se presenta el rango Muy Alto con 5 municipios que representan el
4.07% del total, con un indice promedio de 5912 vehiculos por cada 10,000
habitantes. (Tabla 20)

Los municipios de esta categoria son: Guerrero, en el Estado de Tamaulipas,
con un indice de 5062, San Pedro Garza Garcia en el estado de Nuevo Lebn con
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un indice de 4833 y en el Distrito Federal las delegaciones de Miguel Hidalgo con
6908, Cuauthémoc con 5423 y Benito Juarez con 7331 vehiculos por cada 10,000
habitantes.

Existe una agrupacion de indices altos y muy altos en los extremos del
corredor, en el Distrito Federal, la mayoria de las delegaciones presentan dichos
indices, contrastando con los municipios que rodean al Distrito Federal, mientras
que en el extremo norte también se presentan municipios con indices altos y muy
altos como son Guerrero y Nuevo Laredo.

El factor fronterizo en la conformacién del patron de motorizacion se puede
observar en los valores altos y muy altos, que se observan desde la ZMM hasta
Nuevo Laredo. (Mapa 12)

4.3 Indice de accidentes por vehiculos en el corredor del TLC

Dentro del analisis de la movilidad, las manifestaciones negativas o también
conocidas como externalidades, los siniestros y su comportamienta hablan de la
intensidad de los accidentes con relacion al numero de vehiculos.

La siniestralidad, expresa la ocurrencia del fendbmeno, es decir, la cantidad de
accidentes con respecto al nimero de vehiculos registrados por municipio. Para
este efecto se expone el indice de accidentes por vehiculos, para el corredor del
TLC, el promedio general de accidentes por flota para este corredor es de 144
accidentes por cada 10,000 vehiculos. (Mapa 13)
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TABLA 21. INDICE DE ACCIDENTES POR VEHICULO, EN EL CORREDOR DEL TLC.

RANGO CATEGORIA | NO. MUNICIPIOS % PROMEDIO
(VEH)
0-61 Muy bajo 67 54.47 31
62 - 136 Bajo 22 17.89 97
137 - 289 Medio 16 13.01 195
290 - 589 Alto 11 8.94 425
590 - 1128 Muy aito 7 5.69 824
Total 123 100.00
Fuente: Elaboracion propia con datos del SIMBAD. INEGI.

Con una categoria Muy Bajo de accidentes 67 municipios el 54.47% del total, el
promedio general de esta categoria es de 31 accidentes por cada 10,000
vehiculos. (Tabla 21)

La mayoria de los municipios de esta categoria corresponde a la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México, el estado de San Luis Potosi cuenta con
una importante cantidad de municipios dentro de esta categoria, sobresale que la
zona con mayor cantidad de vehiculos, tenga un muy bajo indice de accidentes.

Puede sefalarse que no es una condicion necesaria que un mayor nivel de
motorizacibn provoque en consecuencia un mayor indice de accidentes, para
comprobar la anterior aseveracion se realizo una correlacion estadistica que
permiti6 determinar la relacion entre el indice de motorizacion y el indice de
accidentes por vehiculo, el resultado fue de 0.397°, esto quiere decir y nos
confirma que el acontecimiento de transito no puede solo remitirse al numero de
vehiculos registrados por municipio, el accidente de transito debe considerarse un
fenémeno multicasual. Por una parte la correlacion es baja, y estadisticamente no

es significativa.

Con un rango Bajo de accidentes 22 municipios 17.89% de los municipios del
corredor del TLC, con un promedio general de 97 accidentes por cada 10,000
vehiculos. (Tabla 21)

* Correlacién de Pearson; (p < 0.05)
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Se manifiesta una continuidad en este rango a partir de los municipios que se
localizan al norte de la ZMCM, hasta el municipio del El Marques en el estado de
Querétaro; otros municipios de forma aislada en el Estado de México y en el
Distrito Federal.

En la parte norte del corredor solo se presenta un municipio con indices bajos
en el estado de Nuevo Leo6n, el municipio de Vallecillo, también de forma aislada
se presentan los municipios de Matehuala, Santa Maria del Rio en el estado de
San Luis Potosi y San Diego de la Unién en Guanajuato. (Mapa 13)

En el rango Medio, se registraron 16 municipios 13.01% del total con un
promedio general de 195 accidentes por cada 10,000 vehiculos.

La concentracion de los municipios no es homogénea cubren en su mayoria la
extension del corredor desde su extremo sur, en el Estado de Meéxico, hasta el
municipio de Ciénega de Flores en el estado de Nuevo Leon.

Existe cierta continuidad desde la ZMQ, hasta el Municipio de San Luis Potosi,
los municipios comprendidos dentro de estos dos puntos presentan indices muy
bajo, bajos y medios, son 7 los municipios que caen dentro de este rubro. (Mapa
13)

La distribucion de los dos ultimos rangos es totalmente distinta a los anteriores,
se concentran desde el estado de San Luis Potosi hasta el norte del corredor. En
la categoria Alto 11 municipios 8.94% del total, con un promedio general de
accidentes de 425 accidentes por cada 10,000 habitantes. (Tabla 21, Mapa 13)

Finalmente en el rango de Muy Alto 7 municipios 5.69% del total, con un
promedio de accidentes general de 824 accidentes por cada 10,000 vehiculos.
(Tabla 21, Mapa 13)

No existe evidencia que permita afirmar que un mayor numero de vehiculos,

provoca un mayor numero de accidentes, se puede considerar el factor
=

motorizacibn como una de las causantes de AT, dentro de este marco y
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considerando la distribucibn de los accidentes por vehiculo, (Mapa 13) los
mayores indices se localizan en la parte norte del corredor, un factor que explica el
patréon de la distribucién es la cercania con la frontera, lo que conduciria una
mayor cantidad de viajes con el propésito de cubrir algunas necesidades en la
cercania de la frontera.

En el estado de San Luis Potosi se concentran dos municipios dentro de la
categoria Alto, Soledad de Graciano Sanchez con un indice de 316 accidente por
cada 10,000 vehiculos y Cerro de San Pedro con 377 accidentes por cada 10,000
vehiculos; en el estado de Nuevo Lebén se concentran 7 municipios dentro de este
rango, y los restantes son los municipios de Saltillo con un indice de 520
accidentes por cada 10,000 vehiculos y el municipio de Nuevo Laredo, en el
estado de Tamaulipas con un indice de 379 accidentes por cada 10,000 vehiculos.

Finalmente los municipios con un indice Muy Alto se concentran en la zona
metropolitana de la ciudad de Monterrey, destacando el municipio de Garcia, con
un total de 1128 accidentes por cada 10,000 vehiculos.

4.4 Distribucién de los accidentes de transito y sus victimas

en los municipios del corredor de TLC.

Se presentan las manifestaciones en la poblacion de los accidentes de transito,
los indices reflejan los AT y las victimas (muertos y lesionados) con respecto a la
poblacién, se trata de medidas de exposicion a los AT en los municipios que forma

parte del corredor del TLC.

En primer termino se abordan los resultados del indice de accidentes, en
promedio se presentaron 23 accidentes por cada 10,000 habitantes en el corredor
del TLC, considerando los rangos hasta el momento utilizados, los resultados
indican que las categorias Muy Bajo y Bajo, representan en conjunto el 84.55%,
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(Tabla 22) con una cobertura espacial de 104 municipios de 123 bajo estudio.

(Mapa 14)

TABLA 22. INDICE DE ACCIDENTES, EN EL CORREDOR DEL TLC.

RANGO CATEGORIA | NO. MUNICIPIOS| % PROMEDIO
(ACCI)
0-10 Muy bajo 79 64.23 3
11— 30 Bajo 25 20.33 20
3183 Medio 10 8.13 52
84— 192 Alto 8 6.50 131
193 - 497 Muy alto 1 0.81 497
Total 123 100.00
Fuente: Elaboracion propia con datos del SIMBAD. INEGI.

Dentro de la categoria Medio 10 municipios 8.13% de total con un promedio
general de accidentes de 52 accidentes por cada 10,000 habitantes.

En las categorias Alto y Muy Alto 9 municipios 7.32% del corredor, el municipio
de San Pedro Garza Garclia en el estado de Nuevo Ledn registra un indice de 497
accidentes por cada 10,000 habitantes. (Mapa 14)

En la categoria de Alto 8 municipios presentaron un promedio de 131
accidentes por cada 10,000 habitantes, resaltando la ZMM y el extremo norte del

corredor que reflejan los mas altos indices en accidentes.

La ZMCM presenta en general un indice bajo de accidentes, las delegaciones
de Miguel Hidalgo y Benito Juarez en el Distrito Federal presentan un indice medio
de accidentes, los indices medios se agrupan al oriente de la zona.

Continuando en direccion norte, los indices continGan con categorias Bajo y
Muy Bajo con las excepciones de los municipios de Querétaro y San Luis Potosi,

que presentan indices medios, la continuidad en indices Bajo y Muy Bajo se ve
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interrumpida hasta el municipio de Saltillo, a partir de ese municipio se hace
evidente la concentracion de los accidentes con indices altos.

Existe una mayor concentracion de accidentes desde la zona metropolitana de
Monterrey hasta el extremo norte del corredor, el extremo sur del corredor
presenta indices bajos de accidentes. (Mapa 14)

Considerando a las victimas, (muertos y lesionados) el panorama general es
similar al patrén antes presentado, el 82.93% de los municipios (102 municipios)
presentan indices Bajos y Muy Bajos de victimas, (Tabla 23, Mapa 15)

TABLA 23. INDICE DE VICTIMAS, EN EL CORREDOR DEL TLC.

RANGO CATEGORIA [NO. MUNICIPIOS| % PROMEDIO
(VICTIMAS)
0-5 Muy bajo 65 52.85 2
6-14 Bajo 37 30.08 ]
15— 27 Medio 13 10.57 22
28 - 50 Alto <] 488 39
51- 316 Muy alto 2 1.63 245
Total 123 100.00
Fuente: Elaboracién propia con datos del SIMBAD. INEGI.

La representacion espacial (Mapa 15) desde el extremo sur del corredor hasta
el municipio de Saltillo presenta indices Bajos y Muy Bajos, con las excepciones,
de las delegaciones de Miguel Hidalgo y Benito Juarez en el Distrito Federal, el
municipio de Huixquilucan, en el Estado de México, Querétaro y Saltillo.

Los indices Altos y Muy Altos comprenden 8 municipios 6.50%, con un
promedio de 39 victimas para la categoria Alto y de 245 para la categoria Muy
Alto, el municipio de San Pedro Garza Garcia presenta el mayor numero de
victimas en el corredor 315 victimas y el municipio de Monterrey con 177 victimas
por cada 10,000 habitantes.
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4.5 Tasa de mortalidad para el corredor del TLC, durante el
2001 y panorama general de los accidentes de transito en el
2002.

Las tasas de mortalidad expresan la frecuencia relativa de ocurrencia de muerte
en algun intervalo especifico de una poblacién en particular. ( Daniel, 1999: 764)

El periodo es el afio del 2001, considerando el total de AT y la poblacién
- municipal, también para el afio del 2001. La tasa de mortalidad por cada 1,000
habitantes.

Se presenta el panorama general de los accidentes de transito a escala estatal,
con informacion del Atlas Nacional de Salud, del Instituto Nacional de Salud
Pablica, 2002.

TABLA 24. TASA DE MORTALIDAD POR ACCIDENTE DE TRANSITO PARA 2001.

RANGO CATEGORIA _[MUNICIPIOS %
0.00 - 1.59 Muy bajo 85 69.11
1.60 - 4.66 Bajo 22 17.69

467 -13.85 |Medio 12 9.76

13.86 -27.90 |Alto 3 2.44

27.91 - 55.41 [ Muy alto 1 0.81
Total 123 100.00
Fuente: Elaboracién propia con datos del SIMBAD, INEGI.

Los municipios que forman la ZMM presentan las mayores tasa de mortalidad,
en especial, el municipio de San Pedro Garza Garcia con una tasa de 55.41
fallecimientos por cada 1,000 habitantes, el municipio de Monterrey con 27.90
fallecimientos por cada 1,000 habitantes, San Nicolas de los Garza, con 19.80 y el
municipio de Guadalupe con una tasa de mortalidad de 19.84
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Las tasas pueden utilizarse para comparar las condiciones de salud de las
poblaciones, considerando esto, se aprecian las diferencias entre las tasas de
mortalidad que existen en la Cd. de México con tasa bajas y la Cd. de Monterrey
con tasas elevadas. (Mapa 16)

Existen evidencias que ayudan a comprender la situacion de ambas ciudades;
se inicia con la Cd. de Monterrey considerando uno de los factores que se
identificaron como una de las causas de las elevadas tasas de mortalidad.

Se planea la modernizacion del libramiento Noroeste de la Cd. de Monterrey,
con una longitud de 35 Km, (Figura 1) la situacion actual del libramiento presenta
las siguientes condiciones, cuenta con dos carriles con un ancho de siete metros,
superficie de rodamiento en malas condiciones, tramos sin acotamiento, un
elevado indice de accidentes y circulacion de transito pesado. (SCT, Nuevo Le6n,
2002)

El Libramiento Noroeste de la ciudad de Monterrey es una carretera Federal
que tiene como funcion, desviar el transito entre la ciudad de Saltillo y Nuevo
Laredo para evitar que éste entre en la ciudad de Monterrey.

Tiene un transito promedio diario anual del orden de 9,500 vehiculos, de los
cuales el 56% son vehiculos pesados de largo itinerario y el resto, vehiculos

ligeros y vehiculos pesados de transito local.

Este Libramiento, se encuentra ubicado paralelo a una via de cuota, "El Anillo
Periférico de 'Monterrey”, el cual por sus altas cuotas, no es utilizado por los

transportistas.

La carretera libre denominada "Libramiento Noroeste de Monterrey", se ha
convertido en un paso sumamente peligroso, por ser de dos carriles de circulacion
sin acotamientos y debido a esto, los vehiculos ligeros al tratar de rebasar, sufren

frecuentes colisiones frontales. (Cadena, 2002)



2000000 2500000
o~ Mapa 16. Tasa de mortalidad en el corredor
/7 del TLC, 2001.
A A
—
/ \
i I?
\\_\_\.
; NUEVO LAREDO B
g_" Caahuila + §
""""" )
, 4
S {"\Eﬂh /
4 - jf /
¥
" ]
Tamaulipas !
»AF
S )
e 4 ! —
g ¥ + :
T )
}I,.
— Carretera del TLC
A 0-1.59
- 160-466
. 467-13.85
I 13.86 - 27.90
B 27.91-55.41
Tasa por cada 1,000 habitantes
Escala Gréfica J
Bl 50 100 150 \
| MEXICO
g' Fuente: + . { ¥ S Y +
Sistera Municipal de Bases de Datos, INEGI ( _/ Distrito Federal
Elabord: N
Viadimir Hernandez Hemandez.
! T




FIGURA 1. LIBRAMIENTO NOROESTE DE MONTERREY.
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Lo anterior da evidencia de las condiciones que se presentan en la Zona
Metropolitana de Monterrey, en especial en el libramiento que permite el transito
entre las ciudades de Saltillo y de Nuevo Laredo, se considera que es una buena
muestra de lo que provoca una elevada tasa de mortalidad en los municipios de la
ZMM.

En la ZMCM las condiciones son distintas, presenta tasa bajas y muy bajas,
(Mapa 16) es importante sefialar lo que se ha considerado el principal aporte en
las bajas tasas de mortalidad, se hace referencia a un estudio que patrocino el
Banco Mundial, donde se citan algunas de las medidas que permitieron la
disminucion en los accidentes de transito y de los fallecimientos, situacion que se
ve reflejada en menores tasas de mortalidad, en el informe con titulo “Tendencias
y causas del delito violento en el Distrito Federal™™* se trata el aspecto de las

** El informe se puede consultar en la siguiente direccion electrénica hitp://wbin0018. worldbank.orglac
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lesiones no intencionales, donde se clasifican los accidentes de transito y citan lo

siguiente:

El descenso en las tasas por lesiones no intencionales probablemente debidas
al hecho de que a partir de 1992 se iniciaron grandes campafias preventivas de
accidentes por vehiculo de motor, y hubo un aumento en las multas de transito.
Ambos factores probablemente ayudaron a reducir su frecuencia.**

Otra de las circunstancias en el patron de las altas tasas de mortalidad en el
extremo norte del corredor del TLC, es el relacionado con la cercania con de la
frontera, es un factor que se manifiesta en una mayor movilidad hacia la zona

fronteriza.

Los porcentajes que representan los accidentes de transporte, (Tabla 25) entre
los principales casos de mortalidad por causas externas, permiten identificar al
fenémeno en su contexto estatal como una de las principales causa de mortalidad,
por ejemplo en los estados de Hidalgo y de Querétaro, los casos de accidentes de
transporte representan un poco mas del 40% del total de casos registrados en el
2002, el porcentaje menor se presenta en el estado de Nuevo Leobn, pero si
consideramos solo los primeros 7 tipos de casos, se observa que aun asi, supera
en porcentajes a los demas casos. (Mapa 17)
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TABLA 25. CASOS DE MORTALIDAD EXTERNA, 2002.

CASOS DE MORTALIDAD TOTAL

lEstado 1 | % [2]l%|3]|%la|l%w|s|lwle6]l |7 % |8 %
ICoahuila 366 | 38.20 | 28 | 2.92] 28 |2.92]16]1.67[17]1.77] 99 [ 10.33] 121 [ 12.63| 283 [20.54] o954
[Distrito Federal | 1141]30.44 |320|8.78] 82 |2.19/28]0.75]20]0.53]325| 8.67 | 794 [21.18] 1020]27.45] 3744
idal 933 [40.27|100]4.70] 123]5.31[30] 1.20 41| 1.77[180] 7.77 | 251 | 10.83| 650 [28.05] 2317

uanajuato 288 | 24.98| 63 | 5.46| 62 |5.38[23] 1.99[15]1.30| 61 | 5.20 | 96 | 8.33 | 545 |47.27]| 1154
[Edo. de México | 1949 [ 31.31|390|6.27]221|3.55 46| 0.74 [55( 0.88 | 210] 3.37 | 2142| 34.41 [ 1212 19.47| 6224
INuevo Leon 189 | 13.04 | 19 [1.31] 45 [3.11]25]1.73|10]0.69]144] 9.94 | 107 | 7.38 | 910 [62.80| 144d
fQuerstaro 313 |41.51| 65 |8.62| 33 |4.38| 6 [0.80| 8 [1.06] 44 | 5.84 | 101 | 13.40| 184 |24.40] 754
fsan Luis Potosi | 273 | 23.60| 67 | 5.79{ 66 |5.70]23] 1.99]17]1.47|100] 9.42 | 268 | 23.16] 334 | 28.87| 1157
Tamaulipas 521 | 36.11| 43 |2.98]123]8.52(23|1.50[11|0.76 | 136] 9.42 | 230 | 16.56| 347 [24.05] 1443

1 Accidentes de transporte

2 Caidas

3 Ahogamiento y sumersién accidentales
4 Exposicion al humo, fuego y llamas

6 Lesiones autoinfligidas intencionalmente
7 Agresiones

8 Las demas causas externas

tasa esta muitiplicada por 100,000

5 Envenenamiento accidental por exposicién a sustancias nocivas

i:ueme: Elaboracion propia con datos del Atlas Nacional de Salud, INSP, 2003.
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4.6 Accidentes de transito en la carretera del TLC

4.6.1 Determinacion espacial de los accidentes de transito.

En la carretera del TLC durante el afio de 1997 se registraron un total de 4312

AT, en el contexto nacional significan el 7.75% de los AT ocurridos en las

carreteras federales.

Los tramos considerados se dividieron de la siguiente forma para fines practicos

de este trabajo:

TABLA 26. SEGMENTOS IMPORTANTES EN LA CARRETERA DEL TLC.

SEGMENTOS Lor:fhgun % |ACCIDENTES| % [MuErTOs| % |LEsionaDOS| %

Cd. de Mé&dco —

e 229500 | 19.56 1933 4483 125 34.34 849 37.25
Querttaro-SanLus | 204.300 | 17.41 752 1744 | 91 25.00 409 17.95
San Luis Potosl —

e 191.000 | 16.28 372 8.63 44 12.09 211 9.26
Matehuala — Satillo 241.000 | 20.54 501 11.62 48 13.19 300 13.16
Satillo - Monterrey 87.200 | 7.43 333 7.72 17 467 201 8.82
P = 220500 | 18.79 421 9.76 39 10.71 309 13.56
Total 1173500 | 100.00 4312 100.00 364 100.00 2279 100.00

Fuente: Elaboracién propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT, 1997.

Los rangos y la categorizacion, de anadlisis para el estudio de los AT en la

carretera del TLC se sefalan en la Tabla 27.
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TABLA 27. CATEGORIZACION DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN EL
CORREDOR DEL TLC Y SUS VICTIMAS.

ACCIDENTES LESIONADOS MUERTOS
Rango Categoria Rango Categoria Rango Categoria
1-21 Muy baja 0-15 Muy baja 0-1 Muy baja
22 - 47 Baja 1635 Baja 2-4 Baja
48-118 | Media 36-62 Media 5-10 Media
119-252 [Alta 63 -97 Alta 11-16 Alta
253 -662 | Muy alta 98 - 210 Muy alta 17 - 31 Muy alta

De acuerdo con la Tabla 26, el segmento donde se present6 el mayor nimero
de accidentes durante 1997, es entre la Cd. de México y la Cd. de Querétaro,
(Mapa 18) en este segmento se registro el 44.83% de los accidentes, 37.25% de
lesionados y 34.34% de los fallecimientos.

El tramo que mayor numero de accidentes presenta, en este segmento ( de la
Cd. de México a la Cd. de Querétaro) es entre los limites del Edo de México y el
Distrito Federal, en este tramo con una longitud de 31.9 Km. ocurrieron un total de
662 accidentes el 34.25% de los sucedidos en el segmento. (Tabla 28.1)

Con un rango Alto de AT 5 tramos, en rango Medio 4, finalmente 5§ tramos son
considerados en rango Muy Bajo en la ocurrencia de AT.

La tercera parte de las victimas a lo largo del corredor también se ubican dentro
del segmento que une a las ciudades de México y Querétaro. (Mapa 19y 20)

En el segmento se presentaron un total de 974 lesionados, se dividen de la
siguiente forma: 125 muertos, 849 lesionados; los tramos con mayor numero de

lesionados son los siguientes:

Casi la mitad de los muertos se presentaron en los tramos correspondientes a
los limites del Estado de México con el Distrito Federal y al considerado entre el
mismo Edo de México con los limites de Querétaro, de acuerdo a los resultados
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los mayores valores se presentan entre los limites estatales al menos en este
trayecto. (Tabla 28.1)

Estos tramos se caracteriza por presentar indices altos y muy altos, en términos
generales se expusieron el 79% de los accidentes, el 82.40% de las muertos y el
72.32% de los lesionados.

TABLA 28. SEGMENTO MEXICO — QUERETARO.

A?:::ti:lgezrt?s % Victimas % Lesionados % Muertos %
Muy baja 77 3.98 45 462 43 5.06 2 1.60
Baja 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00
Media 329 17.02 | 212 | 21.77 192 22.61 20 | 16.00
Alta 865 4475 | 478 | 49.08 404 4759 | 74 | 59.20
Muy alta 662 3425 | 239 | 24.54 210 2473 | 29 | 23.20
;;:niem 1933 | 100.00 | 974 |10000| 849 |100.00| 125 | 100.00
I;?:t:;'a 4312 | 4483* | 2643 |36.85° | 2279 | 37.25*| 364 | 34.34°

Longitud del tramo 229.500 Km, 19.56% del total de la carretera.
* Los porcentajes se refieren a la participacién del tramo en consideracién con respecto al total de la carretera.

Fuente: Elaboracién propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT,
1997.

El siguiente segmento entre las ciudades de Querétaro y San Luis Potosi
16.39% de la longitud del corredor registra un total de 752 accidentes 17.44%, 500
victimas 18.92% del total del corredor. (Tabla 29) (Mapas 18, 19y 20)

El indice dominante en este segmento es el Alto, se presentan dos tramos con
indices Bajo de accidentes, en territorio del Estado de Guanajuato; existe una
tendencia en este trayecto a presentar indices Altos en la incidencia de
accidentes. El tramo que mayor numero de accidentes presenté fue el
denominado Santa Maria del Rio — San Luis Potosi, con un total de 210

accidentes, con 149 lesionados y 27 muertos. (Tabla 29.1)
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Tabla 28.1 Descripcion por tramo, segmento considerado entre la ZMCM y la ZMQ

TRAMO 1 2 3 r 5 6 7 ] 9 10 i 12 13 1 | TOTAL
Accidentes 1 75 137 662 145 29 114 252 12 14 135 77 63 196 21 1,933
% Accidentes 005 | 388 7.09 34.25 750 | 150 | 5.0 1304 | 062 | 072 | 698 3.98 3.26 1014 | 1.09 10.00
Muertos 0 7 12 29 1 2 4 31 0 0 8 3 6 12 0 125
% Muertos 000 | 560 960 | 2320 880 | 160 | 320 | 2480 | 000 | 000 | 640 2.40 4.80 960 | 000 100.00
Lesionados 0 28 52 210 58 9 B4 156 7 2 86 30 50 72 15 849
% Lesionados 000 | 330 B.12 24.73 683 | 224 | 989 1837_| 082 | 024 | 7.77 3.53 5,89 8.48 177 100.00
TDPA 31132 | 20634 | 28632 | 31132 | 31,132 | 29,722 | 26,283 | 23,760 | 22,382 | 27430 | 32420 | 33405 | 34,390 | 34,305 | 3,343 e
Dafos Mat_ (miles §) 00| 1227.30] 204550 9218.50| 2,40020| 373.50| 2,062.60| 655360 230,60 85.55| 2630.20| 2,48260 | 1430.10| 4416.75| 597.05| 36,649.05
% Dafos Mat 001 | 335 8.04 25.15 657 | 102 | 563 17.88 | 063 | 023 | 7.8 6.7 3.90 1205 | 163 100.00

Identificador | No. tramo NOMBRE DEL TRAMO Long. (Km) %

90041101 1 |MEXICO - LIM. EDOS. D.F./MEX. 11.300 4

130041105 | 2 |LiM. EDOS. MEXHGO 9.000 S

130041106 [ 3 |1 DER.TEPEJI DEL RIO 17.000 744

150041102 | 4 | IM EDOS. D.F./MEX. - CASETA TEPOTZOTLAN 31900 | 1390

150041103 | 5 |CASETA TEPOTZOTLAN - ENTRONQUE JOROBAS 13.000 L

150041104 | 6 |[ENTRONQUE JOROBAS - LIM. EDOS. MEX/HGO. 3.800 109

150041107 7 |LIM. EDOS. HGO/MEX. - X.C.(JILOTEPEC-MARAVILLAS) 21.000 9.15

150041108 8  IX.C.(JILOTEPEC-MARAVILLAS) - LIM. EDOS. MEX./QRO. 38.800 16.91

220041109 | 9 |L/M. EDOS. MEX/QRO. - CASETA "PALMILLAS" 2.100 .92

220041110 | 10 |CASETA "PALMILLAS" - T. 12Q. TOLUCA 0.600 028

220041111 | 11 [T.1zQ. TOLUCA - T. DER. OTE. SAN JUAN DEL RIO 9.600 4.18

220041112 | 12 |T. DER. OTE. SAN JUAN DEL RIO - T. DER. PTE. SAN JUAN DEL RIO 6.000 281

220041113 | 13 |T. DER. PTE. SAN JUAN DEL RIO - T. 12Q. ACAMBARO 6.400 279

220041114 | 14 |T.1zQ. ACAMBARO - T. DER. LIBRAMIENTO NORESTE DE QUERETARO 21.300 9.28

225039001 | 15 |LIBRAMIENTO NORESTE DE QUERETARO 37.500 16.34

TOTAL 220500 | 10000

Fuente: Elaboracién propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT, 1997.




TABLA 29. SEGMENTO QUERETARO — SAN LUIS POTOSI.

A?::;t:lge?l'::s % Victimas % Lesionados % Muertos %
Muy baja 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00
Baja 68 904 | 42 | 840 28 685 | 14 | 1538
Media 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00
Alta 684 | 9096 | 458 | 91.60 381 9315 | 77 | 8462
Muy alta 0.00 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00
| gg“n" - 752 | 10000 | 500 |[100.00| 409 [10000| 91 | 100.00
Totaldela | 4312 | 17.44" | 2643 | 1892 | 2279 | 17.95* | 364 | 25.00°

Longitud del tramo 204.300 Km, 17.41% del total de la carretera.
* Los porcentajes se refieren a la participacion del tramo en consideracién con respecto al total de la carretera.

Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT,
1997.

El 90.96% de los accidentes se concentraron en los limites de los estados de
Querétaro y Guanajuato, en los limites de Guanajuato y San Luis Potosi. De
nueva cuenta en este segmento existe una tendencia a incrementarse los

accidentes en los limites estatales.

El segmento que conecta las ciudades de San Luis Potosi y Matehuala esta
conformado por 7 tramos 15.56% de la longitud total del corredor. Se registraron
372 accidentes, 255 victimas: 211 lesionados y 44 muertos; en porcentajes
respecto al total representan en victimas 9.65%, en lesionados 9.26% y en
muertos 12.09%. (Tabla 30) (Mapas 18,19 y 20)

La incidencia que prevalece en este trayecto es de 48 a 118 accidentes, el
55.91% de los accidentes se coloca en esa categoria, los siguientes porcentajes
son de categorias bajas y muy bajas, por lo tanto este trayecto presenta

incidencias medias y bajas de accidentes.
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Tabla 29.1 Descripcién por tramo, segmento considerado entre la ZMQ y la ZMSLP.

PN
TRAMO 1 2 3 4 5 6 TOTAL
Accidentes 34 34 174 152 148 210 752
% Accidentes 452 4,52 23.14 20.21 19.68 27.93 100.00
Muertos 6 8 28 16 6 27 91
% Muertos 6.59 8.79 30.77 17.58 6.59 29.67 100.00
Lesionados 8 20 85 75 72 149 409
% Lesionados 1.96 4.89 20.78 18.34 17.60 36.43 100.00
TDPA 12,580 | 10,432 | 12,750 | 18,067 | 11,993 | 14,571 e
Dafios Mat. (miles $) | 1,672.05|  562.70 | 6,208.20| 3.032.20 | 4,082.80| 4.686.60 | 20,244.55
% Dafios Mat. 8.26 278 30.67 14.98 2017 2315 100.00
Identificador No. tramo NOMBRE DEL TRAMO Long (Km) %
110016502} 1 LIM. EDOS. QRO./GTO. - X.C.(SAN JOSE ITURBIDE-EL ARENAL) 10.300 5.04
110016503 2 X C.(SAN JOSE ITURBIDE-EL ARENAL) - X.C.(SAN MIGUEL DE ALLENDE-DOCTOR MORA) 15.200 7.44
110016504 3 IX.C.(SAN MIGUEL DE ALLENDE-DOCTOR MORA) - LIM. EDOS. GTO./S.L.P. 62.500 30.59
220016501 4 QUERETARO - LIM. EDOS. QRO./GTO. 36.500 17.87
2400165051 5 LIM. EDOS. GTO./S.LP. - SANTA MARIA DEL RIO 32.900 16.10
240016506 6 SANTA MARIA DEL RIO - SAN LUIS POTOSI 46.900 22.96
TOTAL 204.300 100.00

Fuente: Elaboracién propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT, 1997.



En este trayecto en tramo que mayor numero de accidentes presento fue el

denominado ciudad del maiz — la bonita, con un total de 118 accidentes, con 62

lesionados y 28 muertos. (Tabla 30.1)

TABLA 30. SEGMENTO SAN LUIS POTOSI - MATEHUALA

Categoria | Accidentes % Victimas % Lesionados % Muertos %
Muy baja 95 26.61 73 28.63 62 29.38 11 25.00
Baja 65 17.47 47 18.43 43 20.38 4 9.09
Media 208 55.91 135 52.94 106 50.24 29 65.91
Alta 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00
Muy alta 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00
;;gmto 372 |10000| 255 |10000| 211 | 100.00| 44 | 100.00
joraldela | 4312 | 863 | 2643 | 965" | 2279 | 926" | 364 | 12.09°

Longitud del tramo 191 Km, 16.28% del total de la carretera.
* Los porcentajes se refieren a la participacion del tramo en consideracion con respecto al total de la carretera.

Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT,
1997.

En relacién con los dos segmentos anteriores la incidencia de accidentes

disminuye considerablemente.

El segmento que conecta la Cd. de Matehuala con la Cd. de Saltillo, 8 tramos
20.54% de la longitud de la carretera; la incidencia fue de 501 accidentes, con 348
victimas de los cuales 300 fueron lesionados y 48 murieron en los accidentes.
(Tabla 31) (Mapas, 18, 19y 20)

El tramo que mayor numero de accidentes presenta es entre los limites de los
estados de San Luis Potosi y Nuevo Ledn, se presentaron un total de 185
accidentes, con 91 lesionados y 13 muertos, en segunda posicion se ubican dos
tramos también dentro del estado de Nuevo Leén, con un rango de 48 a 118
accidentes. (Tabla 31.1)
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Tabla 30.1 Descripcion por tramo, segmento considerado entre la ZMSLP y Matehuala.

TRAMO 1 2 3 ] 5 6 7 TOTAL
Accidentes 90 40 17 8 65 118 34 372
% Accidentes 2419 | 1075 457 2.15 17.47 31.72 9.14 100.00
Muertos 1 7 1 0 4 28 3 44
% Muertos 2.27 15.91 227 0.00 9.09 63.64 6.82 100.00
Lesionados a4 19 22 3 43 62 18 211
% Lesionados 2085 | 900 10.43 142 20.38 29.38 8.53 100.00
TOPA 10678 | 7.460 | 7,281 7.103 | 6,620 8,147 8,430
Dafos Mat_(miles $) | 1,.080.05] 1,067.80| 537.00| 143.50]| 1,899.70| 4,957.85| 1,189.80| 11,876.30
% Dafos Mat. 1667 | 8.99 4.52 1.21 16.84 41.75 10,02 100.00
identificador | No. de tramo NOMBRE DEL TRAMO Long. (Km) %
242450801 1 IGLORIETA JUAREZ - T.DER. VILLA HIDALGO 45.900 24.03
242450802 2 T.DER. VILLA HIDALGO - T.IZQ. VILLA ARISTA 15.500 8.12
242450803 3 T.IZQ. VILLA ARISTA - T.DER. CERRITOS 10.700 >0
242450804 4 T.DER. CERRITOS - T.DER. GUADALCAZAR 4.700 248
242450805 5 T.DER. GUADALCAZAR - T.DER. CIUDAD DEL MAIZ 32.800 1747
242450806 6 T.DER. CIUDAD DEL MAIZ - LA BONITA 63.000 32.98
242450807] 7 LA BONITA - Matehuala 18.400 9.63
TOTAL 191.000 | 100.00

Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT, 1997.



TABLA 31. SEGMENTO MATEHUALA - SALTILLO

Categoria | Accidentes % Victimas % Lesionados % Muertos %
Muy baja 19 3.79 9 259 8 267 1 2.08
Baja 140 | 2794 | 91 | 2615 82 2733 | 9 | 1875
Media 157 | 3134 | 144 | 4138 119 3067 | 25 | 52.08
Alta 185 | 3693 | 104 | 2089 91 3033 | 13 | 27.08
Muy alta 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00
o i 501 |10000| 348 |10000| 300 |100.00| 48 | 100.00
roaldela | 4312|1162 | 2643 | 1347 | 2279 | 1346' | 364 | 139"

Longitud del tramo 241.000 Km, 20.54% del total de la carretera.
* Los porcentajes se refieren a la participacion del tramo en consideracion con respecto al total de la carretera.

Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT,
1997.

41.38% de las victimas en este segmento se ubicaron en los tramos
considerados en la categoria media entre los limites de los estados de Nuevo
Leén y Coahuila. La mitad de los fallecimientos que se registraron en el segmento
también se localizaron en estos tramos. (Tabla 31.1)

La caracteristica de este segmento esta dominada por las categorias media y
alta, en relacion con el segmento anterior se observa un incremento en el numero

de accidentes.

El trayecto de la Cd. de Saltillo a la Cd. de Monterrey es el mas corto en
longitud de la carretera 7.07%, se presentaron el 7.72% de los accidentes (333
accidentes) el segmento presenta los porcentajes mas bajos en victimas,
lesionados y muertos. (Tabla 32) (Mapas 18, 19 y 20)

El tramo dentro de este segmento que presenta el mayor numero de accidentes
con 176 accidentes, 97 lesionados y 6 muertos corresponde a los limites entre los
estados de Coahuila y Nuevo Leon, (Tabla 32.1) en porcentajes este tramo
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Tabla 31.1 Descripcion por tramo, segmento considerado entre Matehuala y la ZMS.

TRAMO 1 2 3 4 5 6 7 TOTAL
Accidentes 19 33 26 185 83 74 46 35 501
% Accidentes 3.79 6.59 5.19 36.93 16.57 14.77 9.18 6.99 100.00
Muertos 1 1 0 13 15 10 4 4 48
% Muertos 2.08 2.08 0.00 27.08 31.25 20.83 8.33 8.33 100.00
Lesionados 8 14 17 91 78 41 37 14 300
% Lesionados 2.67 4.67 567 30.33 26.00 13.67 12.33 4.67 100.00
TDPA 8555 | 8,865 9,680 7,628 8,237 8,500 7,820 7,105
Dafios Mat. (miles ) | 404.00| 1,329.00| 392.20| 5,875.20| 3,124.90] 1,751.30 680.60 511.39| 14,068.59
% Dafos Mat. 287 9.45 2.79 41.76 22.21 12.45 4.84 3.63 100.00
Identificador] NO- deltramo  INOMBRE DEL TRAMO Long. (Km) %
50040506 1 LIM. EDOS. N.L./COAH. - T. DER. SAN ANTONIO DE LAS ALAZANAS 22.000 9.13
50040507 2 T. DER. SAN ANTONIO DE LAS ALAZANAS - T. DER. LOS LIRIOS 3.100 1.29
50040508 3 T. DER. LOS LIRIOS - T. DER. LA CARBONERA 10.000 4.15
190040503! 4 LIM. EDOS. S.LP./N.L. - T. DER. LINARES 104.400 43.32
190040504 S T. DER. LINARES - SAN RAFAEL 49.900 20.71
190040505 6 SAN RAFAEL - LIM. EDOS. N.L./COAH. 27.000 11.20
240040501 7 MATEHUALA - T.12Q. CEDRAL 8.500 353
240040502 8 T.1ZQ. CEDRAL - LIM.EDOS. S.L.P/N.L. 16.100 6.68
TOTAL 241.000 100.00

Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT, 1997.




representa el 52.85% de los accidentes del trayecto, el 35.29% de los muertos y el

48.26% de los lesionados en el segmento.

TABLA 32. SEGMENTO SALTILLO - MONTERREY

Categoria | Accidentes| % |[Victimas| % |[Lesionados| % Muertos %
Muy baja 4 1.20 3 1.38 3 1.49 0 0.00
Baja 89 2673 | 81 | 3716 71 3532 | 10 | 58.82
Media 64 1922 | 31 | 1422 30 1493 | 1 5.88
Alta 176 | 5285 | 103 | 4725 97 4826 | 6 | 3520
Muy alta 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00
L N 333 [10000| 218 |10000| 201 |10000| 17 | 100.00
Toaldela | 4312 | 772 | 2643 | 825* | 2279 | 882 | 364 | 467

Longitud del tramo 87.200 Km, 7.43% del total de la carretera.
* Los porcentajes se refieren a la participacién del tramo en consideracion con respecto al total de la carretera.

Fuente: Elaboracién propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT,
1997.

Se presentan tres tramos con una categoria baja de accidentes en conjunto
suman 58.82% de los muertos en el trayecto, se ubica que en las cercanias de la
Cd. de Monterrey se presentan un alto numero de muertos en los accidentes.
(Tabla 32.1)

Finalmente el ultimo segmento del recorrido, conecta las ciudades de Monterrey
y Nuevo Laredo, representa 18.73% de la longitud de la carretera, se registraron
421 accidentes 9.76%, 309 lesionados 13.56% y 39 muerto 10.71% del total de la

carretera. (Tabla 33)
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Tabla 32.1 Descripcién por tramo, segmento considerado entre la ZMS y la ZMM.

TRAMO 1 2 3 4 5 6 7 TOTAL
Accidentes 64 37 0 176 25 27 4 333
% Accidentes 1922 | 11.11 0.00 52.85 7.51 8.11 1.20 100.00
Muertos 1 6 0 ) 2 2 0 17
% Muertos 588 35.29 0.00 35.29 11.76 11.76 0.00 100.00
Lesionados 30 51 0 o7 10 10 3 201
% Lesionados 14.93 | 25.37 0.00 48.26 .98 4.98 1.49 100.00
TDPA 14995 | 14995 | 3716 | 18902 | 18,932 | 17,620 16,567 -
Dafios Mat. (miles $) | 1,367.20| _ 659.90 0.00| 6,257.70] _ 577.00 267.50 6.00| 9,135.30
% Dafios Mate. 14,97 7.22 0.00 68.50 8.32 2.93 0.07 100.00
identificadoq NO- tramo  |NOMBRE DEL TRAMO Long. (Km) %
50008705 1 T.DER. LIBRAMIENTO JOSE LOPEZ PORTILLO - 0JO CALIENTE 12.300 14.11
50008706 2 0JO CALIENTE - LIM. EDOS. COAH.N.L. 9.200 10.55
55191001 3 LIBRAMIENTO ORIENTE DE SALTILLO 22.000 25.23
190008707 4 LIM. EDOS. COAHN.L. - T. 1ZQ. LIBRAMIENTO NOROESTE DE MONTERREY 18.500 21.22
1900087 5 T.12Q. LIBRAMIENTO NOROESTE DE MONTERREY - T. DER. SANTA CATARINA (1 ACCESO) 8.500 i
190008709 8 T. DER. SANTA CATARINA (1 ACCESO) - T. DER. SANTA CATARINA (2 ACCESO) 5.000 573
190008710 4 T. DER. SANTA CATARINA (2 ACCESO) ~ MONTERREY 11.700 1342
TOTAL 87.200 100.00

Fuente: Elaboracién propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT, 1997.




TABLA 33. SEGMENTO MONTERREY — NUEVO LAREDO.

Categoria | Accidentes % Victimas % Lesionados % Muertos %
Muy baja 31 736 | 34 | o7 31 1003 | 3 7.69
Baja 185 | 4394 | 130 | 37.36 113 3657 | 17 | 4359
Media 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00
Alta 205 | 4869 | 184 | 5287 165 5340 | 19 | 48.72
Muy alta 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00
”g"n" s 421 |10000| 348 |10000| 309 |10000| 39 | 100.00
yoldela | 4312 | o7e* | 2643 |1347*| 2279 | 1386* | 364 | 071"

Longitud del tramo 220.500 Km, 18.73%

o del total de la carretera.

* Los porcentajes se refieren a la participacion del tramo en consideracion con respecto al total de la carretera.

Fuente: Elaboracién propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT,

1997.

Los tramos donde mas accidentes se presentaron corresponden a los extremos

del trayecto por un parte el tramo que inicia en la Cd. de Monterrey con 91
accidentes con 92 lesionados y 7 muertos, en el extremo final del trayecto
ocurrieron 114 accidentes con 73 lesionados y 12 muertos. Representan el
48.69%, en relacion con las victimas se ubican con mas de la mitad en el trayecto,
52.87%. (Tabla 33.1)

En la categoria baja 5 tramos el porcentaje de accidentes se acerca un poco a

los segmentos considerados anteriormente 43.94%, en relacion con las victimas el

porcentaje es mucho menor 37.36%, por otra parte, si se consideran los

fallecimientos no se presenta gran diferencia, los tramos con categoria alta el

porcentaje de muertos fueron de 48.72%, los tramos considerados en la categoria

baja, el porcentaje fue de 43.59%. (Mapas 18, 19y 20)
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Tabla 33.1 Descripcion por tramo, segmento considerado entre la ZMM y Nvo. Laredo.
TRAMO 1 3 4 5 6 7 8 9 10 TOTAL
Accidentes 91 0 40 34 16 15 24 40 114 421
% Accidentes 2162 11.16 0.00 9.50 8.08 3.80 3.56 5.70 9,50 27.08 100.00
Muertos 7 0 1 T 1 2 1 0 12 39
% Muertos 17.95 20.51 0.00 2.56 513 2.56 513 2.56 0.00 30.77 100.00
Lesionados 92 0 21 35 18 13 21 5 73 309
% Lesionados 29.77 10.03 0.00 6.80 11.33 5.83 421 6.80 1.62 23.62 100.00
TDPA 15668 | 11,237 SID 8,390 3,545 2,740 2,510 2,545 9,890 11,847
Dafios Mat. (miles 5) | 14,684.50 | 6630.00| S/D | 12,261.00| 9,375.00| 5875.00| 4,340.00| 5440.00| 11,153.00| 16,977.00| 86,735.50
% Dafos Mat. 16.93 7,64 SID 14.14 10.81 6.77 5.00 6.27 12.86 19.57 100.00
S/D = sin datos
dentificado NO- 3M0  |NOMBRE DEL TRAMO Long. (Km) %
190046301 1 MONTERREY - X.C.(LIB. NOROESTE DE MONTERREY) 16.200 7.35
190046302 2 X.C.(LIB. NOROESTE DE MONTERREY) - T. DER. GRAL. ZUAZUA 12.600 8.7
190046307 3 SIN Sin dato
190046308 4 T.1ZQ. ANAHUAC - LIM. EDOS. N.L./TAMPS. 27.700 12.56
191908601 5 T.C.(MONTERREY-NUEVO LAREDO (LIBRE)) - T. DER. AGUALEGUAS 56.200 2549
191908602 6 T. DER. AGUALEGUAS - X.C.(GRAL. TREVIDO-VILLALDAMA) 19.300 8.75
191908603 7 X.C.(GRAL. TREVIDO-VILLALDAMA) - T. IZQ. VALLECILLOS 16.000 7.26
191908604 e T.1ZQ. VALLECILLOS - T.C.(MONTERREY-NUEVO LAREDO (LIBRE)) 29.000 1315
280046309 9 LIM. EDOS. N.L/TAMPS. - T. DER. CIUDAD MIER 21.500 9.75
280046310 10 T. DER. CIUDAD MIER - NUEVO LAREDO 22,000 9.98
TOTAL 220.500 100.00

Fuente: Elaboracién propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT, 1997.




4.6.2 Implicaciones econémicas de los accidentes de transito en la

carretera del TLC.

Una vez que se expuso la situacion espacial de los AT, y antes de exponer la
ubicacion temporal de los mismos, es importante remitirse a las implicaciones
economicas que provocan los AT, se ha mencionado que representan en el

contexto nacional cerca del 1% de PIB nacional.

En 1992, funcionarios del Banco Mundial sefialaron que el costo de los AT para

los paises como México, equivale aproximadamente al 1% del PIB. (Luna, 1997:4)

Los dafios totales por AT en las carreteras federales en 1997 fueron de
$895,826,036.88 los dafios materiales de los accidentes en la carretera del TLC
ascendieron a $100,647,340.00, 11.24% de los dafios materiales ocasionados por
los accidentes de transito en las carreteras federales en 1997. (Mapa 21)

Teniendo en cuenta las cifras el resultado porcentual de los dafios materiales
de los AT en el total de la red federal en 1997, equivale al 0.03% del PIB nacional.
Los AT en la carretera del TLC, representa el 0.004% del PIB nacional en 1997.

TABLA 34. PIB, TOTAL NACIONAL, CIFRAS ANUALES DEL PERIODO 1993 — 2001.

PERIODO PIB NACIONAL
1993 1,155,132,188,000.00
1994 1,306,301,570,000.00
1995 1,678,834,829,000.00
1996 2,296,674,526,000.00
1997 2,873,272,992,000.00
1998 3,517,781,861,000.00
1999 4,205,703,889,000.00
2000 4,980,785,123,000.00
2001 5,285,606,388,000.00

Fuente: Sistemas de Cuentas Nacionales, INEGI
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Solamente se contd con los datos de los dafios materiales ocurridos en la
carretera del TLC, por lo tanto los porcentajes no representan la totalidad de los
accidentes de transito en el ambito municipal del corredor del TLC. Es de resaltar
que las cifras se incrementarian si se cuenta con la informacién de los dafios
materiales que se registraron en los municipios y con ello el valor que representan

en porcentajes del PIB.

Se debe sefialar la falta de informacién en los registros de accidentes de
transito, la base de datos del INEGI, SIMBAD, no proporciona el valor monetario

que provocan los accidentes de transito.

TABLA 35. DANOS MATERIALES EN LA CARRETERA DEL TLC.

LONGITUD DANOS o

SEOMEN} DB &My | % |maTERIALES| *
Cd. de México — Querétaro 223 18.55 | 36,649,050.00 | 36.41
Querétaro - San Luis Potos 197 16.39 | 20,244,550.00 | 20.11
0San Luis Potosi —
Matehuala 187 15.56 | 11,876,300.00 | 11.80
Matehuala — Sattilio 233 19.38 | 14,068,580.00 | 13.98
Saltitio — Montemey 85 7.07 | 9,135,300.00 | 9.08
Monterrey — Nvo. Laredo 277 23.04 | 8,673,550.00 | 8.62
Total 1202 100.00 | 100,647,340.00 | 100.00
Total de dafios materiales de la red federal de carreteras en 1997, $895,826,036.88
los dafios materiales ocasionados por la carretera del TLC, representan el 11.24%
del total de dafios.
Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para
el Transporte, IMT, SCT, 1997.

Con la suposicion de que un accidente es una probabilidad lejana, la mayoria

de los conductores del pais circulan sin la proteccion que brinda un seguro.

En México menos del 40% de los vehiculos estan asegurados, conforme a la
informacién que las companias de seguros proporcionan a la Asociacion Mexicana
de Instituciones de Seguros. Se advierte que de cada 100 vehiculos chocan 22.2;

la consecuencia mas grave, de acuerdo con la asociacion, 1.3 de cada 100
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vehiculos ocasionan lesiones fisicas ya sea a peatones o0 a pasajeros de otros
vehiculos y en el 60% de los casos no disponen de los mecanismos para enfrentar
las consecuencias. (El Economista, 28-Abril-03: 6)

Asi la mayoria de los involucrados en los AT hacen importantes desembolsos
para la solucion del problema, gastos que abarcan desde la compostura del
vehiculo, el pago de dafios a terceros y los relacionados con la hospitalizacion
resultado del accidente. De igual forma las instituciones publicas también dedicas
importantes sumas de dinero para hacer frente a los AT.

4.6.3 Determinacion temporal de los accidentes de transito en la
carretera del TLC.

La tendencia de los accidentes en el afio de 1997, presenta cuatro momentos
donde aumento el numero de AT con respecto al periodo anterior, considerando el
mes en que se presento el AT. (Tabla 36)

Gréfica 7. Tendencia de los accidentes de transito, por mes, 1997.
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el
[ Transporte, IMT, SCT, 1997.

De febrero a marzo el porcentaje de AT se incrementa 1.65% respecto a lo que
se habian registrado en el periodo de enero a febrero; el segundo momento de
incremento, se presenta de abril a mayo el porcentaje se incrementa 1.74%, el
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tercer periodo entre los meses de junio a agosto donde el porcentaje acumulado
es de 0.63% de incremento, finalmente el periodo de septiembre a diciembre
donde los porcentajes muestran un incremento del 1.55%.

Los periodos de enero a febrero y de marzo a abril son los que se presentan
menores porcentajes.

TABLA 36. UBICACION TEMPORAL DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA
CARRETERA DEL TLC, POR MES, 1997.

MEs |AccioenTES| % V“R";f'o”' LESIONADOS | % VAR“;GC'O“' MUERTOS | % V“R'if'o"'

Enero 292 6.77 156 6.85 19 522

Febrero 277 6.42 035 128 562 123 30 824 3.02
Marzo 348 8.07 165 211 9.26 364 34 9.34 1.10
Abril 297 6.89 1.18 137 6.01 325 21 577 357
Mayo 32 863 174 199 8.73 272 22 6.04 0.27
Junio 361 8.37 0.26 250 10.97 2.24 37 10.16 412
Julio 381 884 0.46 193 847 2.50 35 962 055
Agosto 388 9.00 0.16 210 9.21 0.75 27 742 220
Septiembre 373 865 035 198 8.69 053 37 10.16 275
Octubre 377 8.74 0.09 172 755 114 3 852 165
Noviembre 406 9.42 067 164 720 0.35 a7 10.16 165
Diciembre 202 10.20 0.79 261 11.45 426 34 9.34 082
Total 4312 100.00 2279 100.00 364 100.00

* Variacién %, se refiere al incremento 0 descenso en los valores porcentuales presentados mes por mes.
Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT, 1997.

Considerando a los lesionados el patron anterior, sirve para distinguir los

mismos periodos. (Gréfica 8)

Finalmente el porcentaje de muertos se ajusta a las observaciones antes
realizadas en marzo se observo un aumento de 4,12% de fallecimientos con
respecto a los observados en enero, para junio el crecimiento de 4.39% con
relacion a lo observado en abril, es decir, entre el periodo de abril a junio el
porcentaje de muertos se incremento 4,39%, donde si se observa una disminucion
en los fallecimientos es el periodo de noviembre a diciembre, un porcentaje de —
0.82%. (Tabla 36)
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Grifica 8. Victimas en la carretera del TLC, 1897, por mes.
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Fuente: Elaboracidn propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para
el Transporte, IMT, SCT, 1897
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Gréfica 9. Ubicacion temporal de los accidentes de transito en la carretera de TLC, por

mes, 1887,
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT, 1997.

Los resultados muestran una mayor incidencia de los AT el dia sabado, (Gréfica

10) 20.80% es decir, de cada 10 accidentes, casi 3 ocurrieron el dia sabado. De

lunes a viernes los resultados muestran poca variacion entre un 10.97% a un

14.33%. (Tabla 37, Grafica 11)
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TABLA 37. UBICACION TEMPORAL DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA
CARRETERA DEL TLC, POR DIA, 1997.

DIA ACCIDENTES| % | MUERTOS % LESIONADOS| %
Domingo 473 10.97 56 15.38 320 14.04
Lunes 581 13.47 45 12.36 393 17.24
Martes 565 13.10 43 11.81 287 12.59
Miércoles 595 13.80 43 11.81 257 11.28
Jueves 583 13.52 49 13.46 248 10.88
Viernes 618 14.33 30 8.24 234 10.27
Sébado 897 20.80 98 26.92 540 23.69
Total 4312 100.00 364 100.00 2279 100.00
Fuente: Elaboracién propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT,

SCT, 1997.

Las cifras de muertos y lesionados se ajustan a la anterior observacién, los

resultados también presentan una mayor incidencia en muertos y lesionados el dia

sabado.
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Fuente: Elaboracién propia con datos del Inventario
Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT,
SCT, 1997.

Sabado

Gréfica 10. Ubicacién temporal de los accidentes de transito en
la carretera del TLC, por dia, 1997.
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Grafica 11. Porcentajes de accidentes de transito en la
carretera del TLC, por dia, 1897
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de
Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT, 1997.

Finalmente se presentan los resultados considerando la hora del AT.

TABLA 38. ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA CARRETERA DEL TLC, POR HORA

DEL DIA, 1997.
HORA ACCIDENTES % | MUERTOS | % | LESIONADOS | %
f00:00 — 00:59 196 4.55 15 4.12 98 4.30
#01:00 - 01:59 160 3.71 12 3.30 81 3.55
f02:00 — 02:59 145 3.36 14 3.85 100 4.39
§03:00 — 03:59 128 2.97 13 3.57 110 4.83
fl04:00 — 04:59 121 2.81 6 1.65 44 1.93
fo5:00 — 05:59 131 3.04 15 4.12 65 2.85
los:00 — 06:59 164 3,80 10 2.75 55 2.41
lo7:00 - 07:59 269 6.24 19 522 143 6.27
#08:00 — 08:59 288 6.68 25 6.87 143 6.27
l09:00 - 09:59 249 5.77 11 3.02 122 5.35
10:00 — 10:59 156 3.62 10 2.75 85 3.73
11:00 — 11:59 136 3.15 12 3.30 65 2.85
12:00 — 12:59 177 4.10 14 3.85 87 3.82
13:00 — 13:59 164 3.80 7 1.92 78 3.42
14:00 — 14:59 159 3.69 10 2.75 84 3.69
15:00 — 15:59 165 3.83 20 5.49 128 5.62
16:00 — 16:59 214 4 96 21 577 161 7.06
17:00 — 17:59 216 5.01 18 4.95 111 4.87
18:00 — 18:59 218 5.06 19 5.22 155 6.80
19:00 — 19:59 179 4.15 18 4.95 84 3.69
£0:00 — 20:59 185 4.29 20 5.49 88 3.86
21:00 — 21:59 172 3.99 13 3.57 85 3.73
22:00 — 22:59 148 3.43 17 4.67 35 1.54
£3:00 — 23:59 172 3.99 25 6.87 72 3.16
Total 4312 100.00 364 | 100.00 2279 100.00
Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el
ransporte, IMT, SCT, 1997.
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De acuerdo con los resultados los AT se incrementan entre el periodo
comprendido entre las 05:00 hrs y las 09:00 hrs. alcanzando su mayor frecuencia,
este periodo coincide con el inicio de las actividades laborales cuando se
incrementa el flujo de vehiculos, (Gréfica 12) a partir de esa hora se nota un
decremento en el numero de AT; entre las 12:00 hrs. y las 16:00 hrs. se aprecia un
ligero incremento, pero es en el periodo comprendido entre las 16:00 hrs. y las
20:00 hrs. donde los AT alcanzan otro importante incremento, periodo que
coincide con el termino de la mayoria de las actividades laborales y por lo mismo
se incrementa el flujo de vehiculos, a partir de esa hora las 20:00 hrs, los AT

disminuyen.

Gréfica 12. Numero de accidentes considerando la hora del acontecimiento, 1997.
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Fuente: Elaboracion propia con datos del inventario Nacional de Infraestructura, 1997.

El patron dé los lesionados, es similar al de los accidentes, con la diferencia que
el mayor numero de lesionados se presenta entre las 14:00 y las 17:00 hrs.
superando a los lesionados que se registraron entre el periodo comprendido entre
las 06:00 y las 09:00 hrs. (Grafica 13)
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Gréfica 13. Lesionados en los accidentes de transito en la carretera del
TLC, 1997.
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Fuente: Elaboracién propia con datos del inventario Nacional de Infraestructura, 1997.

Finalimente la tendencia de los fallecimientos, no presenta grandes
modificaciones, solamente se presenta un incremento en los fallecimientos en las
horas finales del dia de las 21:00 a las 24:00 hrs.

Los tres patrones presentan incrementos de los accidentes, lesionados y
muertos entre el inicio y termino de las actividades laborales, cuando se
incrementa el nimero de vehiculos en circulacién.

Grafica 14. Muertos en los accidentes de transito en la carretera del TLC,
1997.
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Fuente: Elaboracién propia con datos del inventario Nacional de Infraestructura,IMT,
- ~ SCT, 1997.
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46.4 Vehiculos participantes en los accidentes de transito en la
carretera del TLC.

Predominan los accidentes donde se ve involucrado un vehiculo, el siguiente
criterio de dos vehiculos involucrados con 39.01%, que en conjunto con los de un
participante da un porcentaje acumulado de 93.02% en la carretera del TLC
durante 1997, el restante 6.98% corresponde a categorias de 3 6 mas
participantes.

TABLA 39. VEHICULOS PARTICIPANTES EN LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN
LA CARRETERA DEL TLC, 1997.

Vehiculos Accidentes % Muertos % Lesionados %
1 2329 54.01 102 28.02 1046 45.90
2 1682 39.01 237 65.11 1043 45.77
3 219 5.08 12 3.30 115 5.05
4 56 1.30 3 0.82 42 1.84
5 12 0.28 5 1.37 3 0.13
6 4 0.09 0 0.00 9 0.39
7 6 0.14 1 0.27 19 0.83
8 2 0.05 4 1.10 2 0.09
9 1 0.02 0 0.00 0 0.00
13 1 0.02 0 0.00 0 0.00
Total 4312 100.00 364 100.00 2279 100.00
uente: Elaboracién propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte,
MT, SCT, 1997.

Considerando el numero de muertos dentro de las dos primeras categorias,
donde se presenta un vehiculo los porcentajes de muertos es de 28.02%, si el
numero de vehiculos fue de dos, los porcentajes se incrementan 37.09%, el total
de muertos en los AT donde se vieron involucrados dos participantes fue de 237
muertos el 65.11% de los ocurridos en la carretera del TLC.

Si se considera el numero de lesionados no se aprecia grandes diferencias
entre estas dos categorias, por un parte los lesionados en los AT que involucran
un vehiculo fueron 1046 lesionados y donde se registraron dos vehiculos el
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numero de lesionados fue de 1043 lesionados, en conjunto 91.66% de los

lesionados.
Gréfica 15. Participantes en los accidentes de
transito en la carretera del TLC, 1997.
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Fuente: Elaboracion propia con datos del inventario Nacional de
Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT, 1897.

Se especularia que un mayor numero de participantes provoca un mayor
numero de muertos y lesionados, al tratar estadisticamente los resultados antes
presentados, a través de una correlacion se encontré que no existe evidencia
significativa que permita afirmar |la anterior aseveracion, al correlacionar el numero
de participantes con el numero de muertos se obtuvo una correlacion de —0.56°, es
decir que no existe una relacion estadisticamente significativa que permita afirmar
que un mayor numero de participantes provoca un mayor numero de muertos,
pero se puede afirmar que la relacién es inversa, es decir, mientras aumente el
numero de participantes parece disminuir el numero de muertos en los AT. De
igual forma se correlacionaron los datos referentes al numero de participante y los
de lesionados y se obtuvo una correlaciéon de —0.66°, que de igual forma no es

significativa desde el punto de vista estadistico, pero en el mismo sentido que con

* Correlacion de Pearson (p < 0.05)
* Correlacién de Pearson (p < 0.05)
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respecto a los fallecimientos, un mayor numero de participantes, no
necesariamente provoca un mayor numero de lesionados.

4.6.5 Causas de los accidentes de transito en la carretera del TLC.

Las causas de los accidentes se dividen en cuatro grupos: del conductor, del
vehiculo, del camino y de un agente natural. Dicha clasificacion se consideré por
ser la que se maneja en los registros de la Policia Federal de Caminos,
encargados del registro de los AT, en las carreteras federales y la informacién de
los AT en la carretera del TLC permite considerar dichas circunstancias. (Grafica
16)

En primer lugar se considero el valor que representa para el total de AT, lo que
aporta cada grupo. Asi, dentro de las principales causas de los accidentes en
1997 en la carretera del TLC, las que involucran al conductor predominaron con
86.46% (3728 accidentes); en segundo lugar se colocaron las causas inherentes
al vehiculo 8.97%, las causas que se registraron como del camino representaron
el 3.43%, finalmente las atribuidas a los agentes naturales 1.02%, dentro de este
aspecto las causas que predominan sean las que corresponden a los conductores
y a los vehiculos. (Tabla 40)

De acuerdo con la informacién con la que se trabajo se determino que factor en
particular contribuyo en la causa de los AT, como es de esperarse los principales
factores se encuentran dentro de las causas acotadas al conductor, esto por el
porcentaje que presenta dicho grupo, y es asi, como el exceso de velocidad con
un 52.41% del total de AT (2260) accidentes, ocupa el primer sitio en causas que
provocaron accidentes, otras causas que se identifican son las relacionadas con el
hecho de que el conductor no guardo la distancia entre su vehiculo y otro vehiculo,

y girar de manera indebida.
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En las causas que se acreditan al vehiculo las relacionadas con las llantas
ocupa el principal aspecto, 4.04% del total de accidentes, 174 accidentes fueron
provocados por el mal estado de las llantas del vehiculo. (Tabla 40)

Gréfica 16. Causas de los accidentes de transito en la carretera del
TLC, 1997.
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[Porcentajes | 86.46 8.97 3.43 1.02 0.12

Fuente: Elaboracién propia con datos del Inventario Nacional de
Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT, 1997.

El 95.43% de los accidentes que ocurrieron en la carretera del TLC, fueron
provocados por el conductor y fallas asociadas al vehiculo, de las cuales
sobresale el exceso de velocidad, que al conducir giro inadecuadamente y no
guardo la distancia debida.

De acuerdo con la informacién que se presenta.
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TABLA 40. CLASIFICACION DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA CARRETERA

DEL TLC, SEGUN CAUSA, 1997.

Causa__ | Descripcion [accidentes | %votal [%grupo]
Del conductor (factores Humanos)
1 imprudencia 412 958  11.08
2 excesiva 2260, 52.41 60.62
3 linvadio carril contrario 97 2.25 ﬂ
" rebaso indebidamente 33 077 o
no respeto sefial de sito 019 o021
Ino respeto seméforo 2 005  0.0§
E no cedi6 paso 135 313 362
Is no guardo distancia 355 823 95
? Giro indebidamente 255 5.91 s.si
10 |Mal estacionado 35 081 094
11 lestado de ebriedad 19 0.4 o 51|
13 [Dormitando 117 2.71
Total del conductor ar28 1oo.o1
Del vehiculo '%
15 AII_._Iantas 174) 44,
18 Frenos 1 0. 4
17 |Direccion 0. )
18 ISuspension 22 0.51 5.
19 Luces 4 o.g 1,
Ejes 3, 0. 9.
1 Transmision 7 0.1 18
[Motor 17] 039 4
3 lsobrecupo o sobrecargo 14 0.32 3.
fes [otros 57, 132 147
Total del vehiculo 387 8.97] 100
Del camino
26 irrupcién de ganado 51 1.18]  34.48
7 Desperfectos 5 012l 334
falta de sefiales 1 002 o
ﬁg lobjetos en el camino 28 0.65 18.%
30 Mojado 50 116 337
31 Resbaloso 8 019 541
32 Otros 5 012 334
Total del camino 148 3.43  100.00
Agente natural
3 Liuvia 39 090 8864
niebla o humo 3 0.07} 6.82
Otros 2 008 455
otal de agente natural 44 1.02 _100.00]
R No reportado 5 0.12] 100
OTAL 4312 100.00(
uente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT,
CT, 1997.
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Se presentaron las circunstancias que contribuyeron en los AT, recordando que
se trata de un fendbmeno multicasual, por lo tanto, se puede mencionar que el AT
es un fenémeno que rompe el funcionamiento del sistema usuario-vehiculo-via.

Los motivos por los cuales sucede el siniestro pueden radicar en uno, dos o
bien los tres componentes del mencionado sistema. Numerosa cantidad de
factores relativos a esos tres componentes pueden influir en los accidentes; por lo
tanto, su analisis y la determinacién de las razones que los provocan, constituyen
un problema de variable complejidad. De esta manera, las causas reales de un

siniestro pueden ser numerosas y, a veces, dificiles de determinar.

Generalmente, los accidentes de transito son atribuidos al factor humano y se
sefiala al conductor o al peaton como causante. Este enfoque tradicional es
bastante subjetivo, ya que hay detalles que pueden contribuir para que, al transitar
los vehiculos por cualquier tramo o punto de una via, el riesgo de siniestro sea
mayor. Entre estos, se pueden mencionar irregularidades en la superficie de
rodamiento, mala iluminacion de la via, obstaculos en las carreteras, falta de una
buena sefializacién, pendiente de la via, condiciones climaticas de la zona, las

condiciones sociales y econémicas del entorno.

Para tratar de determinar las causas reales de los accidentes, se debe estudiar
el problema por medio de un registro que permita al investigador interpretar, de
una forma cercana a la realidad, el modo en que sucede el siniestro y sobre todo

es muy importante considerar el punto exacto del accidente de transito.

Asi sera posible establecer las razones que los accidentes tienen en comun,
para tratar de corregir el problema, disminuir su incidencia y si es posible,

eliminaria.

111



4.6.6 Tipos de vehiculos involucrados en la carretera del TLC.

El tipo de vehiculos participantes en los AT, se dividi6 en 7 tipos:

Tipo 1. Conformado por automéviles y las denominadas pick up (hasta 3 ton)
Tipo 2. En donde se incluyen los camiones en general

Tipo 3. Se refiere a los vehiculos que transportan pasajeros

Tipo 4. Comprende los denominados tractocamiones, ya sean o no articulados
Tipo 5. Abarca a las motocicletas

El siguiente tipo no es exactamente un vehiculo automotor, se refiere al grupo
de participantes que intervienen en un accidente, como ejemplo podemos
mencionar que en un accidente de dos participantes, uno puede ser un automovil
y otro un peatdn, en dado caso se habla de un tipo de AT por atropellamiento.
Considerando la anterior acotacion.

Tipo 6. Que corresponde a los peatones y bicicletas.

Tipo 7. incluye aquellas circunstancias que no se reportaron, en general los

involucrados se dieron a la fuga, por tal motivo carecen de registro.

El grupo de vehiculos tipo 1, abarcan el 45.76% de los AT, los tractocamiones
ocupan la segunda posicién con 20.80%, al tipo 2 le corresponde la tercera
posicién con 18.30% y a los vehiculos de pasajeros con un 4.50%. (Grafica 17)
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| Gréfica 17. Tipos de vehiculo involucrados en los accidentes
de transito en la carretera del TLC, 1997.
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[Fuente: Baboracidn propia con datos del Inventario Nacional de
Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT, 1997,

Los automoviles son el tipo que mas predomina participaron en 1463 accidentes
de los 4312 que se presentaron en el corredor 33.93%; la categoria de
tractocamion articulado con semiremolque tipo caja con un 11.85%, participaron
en 511 AT, casi con el mismo porcentaje 11.83% las denominadas pick up, en 510
AT. (Tabla 41)

El numero de muertos fue 364, de los cuales 130 se registraron donde
participaron automéviles 35.71%, y las pick up con 48 muertos el 13.19%, en
conjunto los denominados tractocamiones solo registraron un 7.97% de los
fallecimientos en la carretera con 29 muertos, donde se ven involucrados peatones
y bicicletas 11.26%, 41 fallecimientos.

Los lesionados en los automodviles y pick up representaron el 58.27%, los
tractocamiones con un 7.28% de lesionados, sobresalen los accidentes con un
mayor numero de lesionados donde intervienen los transportes de pasajeros 353

personas resultaron lesionadas 15.49% del total de lesionados.



TABLA 41. CLASIFICACION DE LOS VEHICULOS INVOLUCRADOS EN LOS
ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA CARRETERA DEL TLC, 1997.

Tipo [Descripcion ccidentes % |muertos [ % |Lesionados| % |

1 Automovil 1463 33.9 130 35.71| 992 43.53)

Pick-up (hasta 3 ton) 510 11.83 48 1319 336 14.74)
Total 1873 45.76 178 48.90 1328 58.27

ICamién hasta thorton 268 6.22] 5 1.3'7f 59 2.5*
Camion caja 154 3.57] 4 1 % 48 2.11

2 ICami6n plataforma 33 0.7 2 0. 12 0.53
ICamion redilas 315 731 13 3.2(7_]] 60 2.6
Camidn refrigerador 1 002 0 0. 0 0.
Camion tolva 1 0.02 0 0.00 0 0.
Camion volteo A7 039 1 027 _ 9 0.

Total 789 18.30| 25 6.87 188 8.2
[ |
3 [Microbus 11 0.26] 0 0.00 10 0.
©Omnibus 183 424 19 522 343 15.
Total 194 450 19 5.22 353 15.49|
Trailer con semirem. T. caja 511 11.894 11 3.02 75 3.
Transporte especializado 8 0.19 0 0.00 3 0.1
trailer gbndola 5 0.12 0 0.00 0 0.

4 Trailer con semirem. T. plat. 113 2.62 5 1.37 24 1.
Trailer con semirem. T. redilal 184 4271 1 3.02 41 1.808
[Trailer con semirem t. tanquel 61 141 2 058 19 o.g
Trailer tolva 6 014 O 0.00 0 0.
Trailer voiteo 9 021 0 0.00 4 0.1

Total 897 20.80| 29 7.97 166 7.2
!

5 [Motocicleta [ 18 [ 044 3 [ 0827 18 [ o0.79

|

g [Bicicleta 25 0.58 14 3.85 11 0.48)
Peatén 48 1.1 27 7.42 28 T.q

Total 73 1.6 41 11.26 39 1.71
|

7 [Noreporta 268 6.22] 59 16.21 118 5.18)
Otros 100 2.32 10 2.7 69 3.03)

Total 368 853 69 | 18.96 187 8.21
TOTAL | 4312 [ 100.000 364 [100.000 2279 | 100.00|
uente: Elaboracién propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT,
1997.

Un significativo numero tanto de accidentes como de fallecimientos y lesionados

no reporto el tipo de vehiculo involucrado.

Para terminar esta exposicion se comenta el tipo de AT que se identifico en la

carretera del TLC, para lo cual se clasificaron de la siguiente forma. (Tabla 42)
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TABLA 42. CLASIFICACION POR TIPO DE ACCIDENTE DE TRANSITO EN LA
CARRETERA DEL TLC, 1997.

DANOS
TIPO ACCIDENTES| % |MUERTOS| % [LESIONADOS| % | yiaseriaies | %

?:;I::so del 1539 3560| 84 23.08 826 36.24| 39.406,090.00| 3824
Volcadura 211 2.89 6 165 82 360| 3.960,600.00] 3.84
Caida del

s 4 0.09 2 055 1 0.04 16,000.00| 0.02
Incendio 7] 079] 0 0.00 0 0.00| 2,493.100.00| 242
Choque 2170 50.32] 178 48.90 241 54.45| 53,867,950.00| 52.28
Atropellamiento 119 2.76 86 23.63 63 2.76 205,500.00f 0.20
Otro 235 5.45 8 2.20 66 2.90] 3,094,300.00] 3.00
Total 4312 700.00] 364 | 100.00] 2279 100.00 | 103,043,540.00 | 100.00

Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT, 1997.

Del total de AT, 2170 accidentes se clasificaron como choque 50.32%, con el

48.90% de muertos y el 54.45% de lesionados, en dafios materiales representan
la mitad de dichos gastos. En segundo las salidas del camino, estas dos
categorias representan el 86.02% de los accidentes el 71.98% de los muertos, el
80.70% de los lesionados y el 90.52% de los dafios materiales de los AT que se
presentaron en la carretera del TLC, durante 1997.

4.6.7 Indice de peligrosidad.

El indice de peligrosidad es la relacion que considera el nimero de accidentes
ocurridos en un tramo de la carretera, entre el transito promedio en un afio, asi
como la distancia de dicho tramo, de tal forma se obtiene el indice de peligrosidad
que permite distinguir y mencionar los tramos con mayor peligrosidad en la
carretera del TLC, durante 1997.

Se determinaron 5 categorias de peligrosidad, que resultaron del analisis

espacial, utilizando el SIG. (Mapa 21)
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TABLA 43. INDICE DE PELIGROSIDAD EN LA CARRETERA DEL TLC, EN 1997,

RANGO | CATEGORIA | NO.TRAMOS | _ % ACCID. % MUERTOS % D.M.** %
0.00 0 12 1.89 0 0.00 0 0.00 0.00 0.00

0.01-0.27 1 3 5.66 24 0.56 1 0.27 414,000 0.41
0.28-0.69 2 18 33.96 | 1181 27.39 127 34.89 | 34,340,150 | 34.12
0.70-0.95 3 17 32.08 | 1429 | 33.14 139 38.19 | 32,462,340 | 32.25
0.96-1.29 4 10 18.87 923 21.41 63 17.31 | 22,117,200 | 21.97
1.30 - 3.60 5 4 7.55 755 17.51 34 9.34 | 11,313,650 | 11.24
| Total 53 100.00{ 4312 |100.00 364 100.00 | 100,647,340 | 100.00

* El tramo al que se hace referencia es el libramiento oriente de Saltilio
** Dafios materiales (miles de pesos)

Fuente: Elaboracién propia con datos del Inventario Nacional de Infraestructura para ﬁmpma. IMT, SCT, 1997

Los mayores indices de peligrosidad (categoria 5) se localizan en el segmento
de México a Querétaro, una posible explicacion a este fenémeno es el flujo de
vehiculos que circulan por este segmento lo que influye en un mayor indice de
accidentes, el trayecto se localiza en una de las zonas mas pobladas de México,
entre los limites del Distrito Federal con el Edo. de México, quien haya recorrido el
trayecto de la salida a Querétaro, podra entender facilmente lo que se menciona,
es decir, el elevado numero de vehiculos que circulan por esos tramos del
segmento México — Querétaro.

Continuando el recorrido hacia el norte, en la ciudad de Matehuala, se presenta
otro tramo con categoria 5, aqui es posible que el indice de peligrosidad refieje el
congestionamiento que se presenta en la zona, por ser un entronque entre la
carretera del TLC y la carretera Manzanillo - Tampico, (Ver Mapa 1) entre los
planes que se tiene esta la construccion del libramiento de Matehuala (ver Tabla
4) que de realizarse aliviara el transito en ese tramo y posiblemente, repercutira en

solucionar el problema que se presenta en cuanto al nivel de AT.

El mayor valor en la categoria 5, se presenta en la salida de la Cd. de Saltillo,
en el segmento que conecta las ZM de Saltillo y de Monterrey, aqui se mencionan
situaciones parecidas a las que se presentan entre la Cd. de México y la Cd. de
Querétaro, por una parte, existe una relacién significativa entre ambas ZM, que se
manifiesta en el nivel de TDPA, (Ver mapa 5) y por otra parte de igual forma, que
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en la Cd. de Matehuala, es el entronque entre la carretera del TLC y la carretera

Mazatlan - Matamoros. (Ver Mapa 1)

Los resultados permiten concluir que los tramos con mayor indice de
peligrosidad son los correspondientes a los que conectan a las Cd. de México con
la Cd. de Querétaro, y un tramo correspondiente entre las ciudades de Saltillo y
Monterrey.

Los detalles para cada uno de los 53 tramos de la carretera del TLC, se pueden
consultar en la tabla 43.1
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Mapa 22. Indice de peligrosidad para la carretera
P del TLC, 1997.
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4.7 Algunas consideraciones sobre la prevencidon de

accidentes de transito.

Se exponen tres estrategias 6 medidas que se plantean con el propésito de
disminuir los AT sus implicaciones sociales y economicas, que se manifiestan en
la salud de la poblacion y en los dafios materiales. En primer lugar se hace
mencion a los Sistemas Inteligentes de Transporte y su participacion en la
prevencion de los AT. En segundo lugar se presenta la participacion del sector
salud, a través del Programa sobre Prevencion de Accidentes finalmente la
participacion de la Secretaria de Seguridad Puablica, a través de la Policia Federal
Preventiva y los programas que efectian referentes a la seguridad en las
carreteras.

En el capitulo Il, se trato la cuestion de las innovaciones tecnolégicas, como uno
de los requisitos para la seguridad y competitividad de una via de comunicacién en
especial la implementacion de los Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS, por
sus siglas en ingles: Intelligent Transport Systems) en el sistema carretero de
México.

El objetivo de las tecnologias ITS es minimizar la participacién del conductor y/o
usuario del modo de transporte, en la toma de decisiones cruciales, para disminuir
las alteraciones y perturbaciones del sistema de transporte. (Gonzalez y Lobaco

(b))

Por lo que respecta a los accidentes de transito se tienen las siguientes

consideraciones:

» La disminucion de ocurrencia de accidentes.
» El control y pronta rehabilitacion del sistema en caso de interrupcion.
» La atencion oportuna y eficiente de las victimas de accidentes.

Las siguientes aplicaciones, son propuestas del Comité ITS México, de acuerdo

con los sistemas ITS disponibles en el mercado y cuya factibilidad financiera y
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operativa estan de acuerdo con los actores que conforman el sistema de
transporte carretero en México. (Gonzalez y Lobaco (b))

Sistemas para el Vehiculo.

Sistemas Antibloqueo para frenos (ABS, por sus siglas en inglés; Antiblock Brakers System.
Sistema auxiliar para el frenado que evita perder el control del vehiculo en caso de frenado
intempestivo o de emergencia; pemitiendo un mayor control de la unidad para evitar invasiéon de
carril, garantizando la verticalidad y el frenado uniforme de cada eje. Esto garantiza, en el caso de
vehiculos pesados, se evite en gran medida la volcadura de las unidades, o bien que al colear
provoque un accidente de mayores magnitudes.

Control de presién de neuméticos. Sistema automatico que controla la presién de los
neumaticos de los camiones, a través del cual se mantienen la presion del aire en el neumético,
para prevenir la pérdida de control del vehiculo.

Guide-Line. Conjunto de dispositivos tecnolégicos que evitan la salida del carril de manera no
intencional; esto es mediante una computadora de abordo, calibrada con una banda magnética
colocada debajo de la superficie de rodamiento de la carretera, emite una sefial visual/auditiva al
conductor sefialandole cuando se aproxima al borde del camil en el cual circula. Este sistema,
también mantiene la estabilidad del vehiculo en el caril por el que circula, en casos de frenado de
emergencia, manteniendo el eje direccional del vehiculo orientado a su permanencia en el carril de
transito. El sistema puede conectarse con el sistema de aceleracion del vehiculo para que
controlen el exceso de velocidad de la unidad, asi como la cercania imprudente a vehiculos que
transiten delante del mismo. Finalmente, este sistema permite mantener la distancia entre el
vehiculo que porta el sistema y cualquier vehfculo que circule delante del mismo, emitiendo una
sefial visual/auditiva al momento que se reduce la distancia 6ptima entre vehiculos; de igual forma
emite una sefial al operador y enciende automaticamente las luces posteriores del vehiculo,
cuando el vehiculo que le sigue en el transito en la circulacién, no guarda la distancia debida.
Puede calibrarse el sistema para vigilar las distancias entre vehiculos, de acuerdo al tipo de
carretera y a las velocidades en que se circule.

Sistemas de localizacion vehicular satelital (GPS, por sus siglas en inglés: Global Position
System) Es un sistema que mediante el uso de satélites comerciales de érbitas alta o baja, permite
conocer la ubicacién de un receptor cada minuto, con un margen de error de 10 mts. Actuaimente,
con este sistema es posible no solo llevar un control de la ubicacién del vehiculo, sino también
llevar una bitacora de operacion del vehiculo, incluyendo informacién de: inicio de operacion, rutas
y distancias recorridas registro de eventos tales como periodos de aceleracion, frenado, cambios
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bruscos de direccion, detencion total del vehiculo; hasta informacion mas especifica como
acciones de mantenimiento, de abastecimiento de combustible, de reparaciones preventivas y
correctivas.

Comunicacion Aplicada de Corto Alcance (DSRC, por sus siglas en inglés: Dedicated Short
Range Communication) En un sistema de comunicacion entre todos y cada uno de los vehiculos
que posean dispositivos de identificacion electrénica (Transponder) y lectores instalados en las
carreteras y vialidades, los cuales enlazan la lectura de la informacion contenida en los
transponders con la correspondiente informacion de las bases de datos con las cuales esta
conectado el sistema. En los transponders se puede incluir la informacion referente a: identificacion
del vehiculo (placa y tarjeta de circulacion), caracteristicas permitidas (peso y dimensiones), estado
de operacién (tenencia, verificacion vehicular), inclusive informacién sobre el conductor (historial de
accidentes, validacion de licencia, certificado de capacitacién).

Sistemas para el usuario.

Sefializaclén dinamica Es un sistema que consiste en pantallas colocadas estratégicamente en
algunos puntos de las carreteras y vialidades, que mediante /eds (focos) transmiten mensajes. En
conjuncién con un sistema de monitoreo, un médulo central transmite los mensajes, los cuales
pueden variar cada medio minuto, necesarios para informar a los conductores sobre las
condiciones de transito, climatolégicas, de infraestructura y de ocurrencia de accidentes, que se
presentan en la carretera; en tal virtud el conductor podra tomar las medidas preventivas
necesarias.

Informacién meteorolégica (Radiofrecuencia) Es un sistema similar al sistema de sefializacion
dinamica, pero en este caso los mensajes se transmiten por medio de una banda de radio de
frecuencia civil (FM); es un proyecto en etapa inicial en la red carretera administrada por CAPUFE.

informacién de transito (seializacién, obras, incidentes, etc.) Este sistema agrupa a los dos
anteriores, poniéndo especial atencién a los casos en que se estan realizando obras en las
carreteras y vialidades, o bien donde ha acontecido algun accidente reciente. Adicional a los
mecanismos ya descritos, este sistema emplea dispositivos portatiles de facil instalacion y
desinstalacion cerca de los puntos donde se suscito el accidente.

Sistemas para la via.

Detectores de velocidad Estos sistemas se utilizan para detectar y controlar el exceso de

velocidad de los vehiculos. Existen dos clasificaciones principales:
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1. Integrados a la superficie de rodamiento; son sensores que se instalan a
diferentes profundidades en |a superficie de rodamiento o carpeta de concreto
e inclusive sobre la misma (cinta magnética).

2. Externos a la superficie de rodamiento; en este rubro existen dos categorias:
los detectores fijos, los cuales consisten en camaras infrarrojas digitales y los
dispositivos portatiles (pistolas), los cuales pueden operar las personas
encargadas de la vigilancia y control en carreteras y vialidades.

Este sistema puede complementarse con los sistemas de sefializacion dinamica para notificar al
conductor del vehiculo cuando este exceda los limites de velocidad permitidos y con los sistemas

Guide Line para controlar la velocidad del vehiculo.

Verificadores de peso y dimensiones. Es un sistema compuesto por camaras infrarrojas
digitalizadas, combinadas en algunos casos con sensores en la superficie de rodamiento, mediante
los cuales se verifica el peso y las dimensiones de los vehiculos que transitan por la carretera.
Estos sistemas pueden instalarse en puntos estratégicos presentando las ventajas de poder
monitorear hasta cuatro carriles simultaneamente, verificando todos y cada uno de los vehiculos
que por cada carril fransiten.

Monitoreo por video. Es un sistema que consiste en la colocacion de camaras de video
especiales, ubicadas cada tres kilometros inclusive, de acuerdo a las caracteristicas geométricas
de la carretera, o bien en puntos estratégicos de acuerdo a la problematica de accidentalidad de la
misma. La informacion se capta en un modulo central y se utiliza de manera eficiente con otros
sistemas (sefializacién dinamica, informacion meteoroldgica, sistemas integrados).

Sistemas integrados. Estos sistemas son combinaciones de varios sistemas
descritos anteriormente, adicionando en algunos casos tecnologias especificas.

Control de transito. Sistema que agiliza el transito tanto en carreteras como principalmente en
vialidades urbanas y suburbanas ante la incidencia de hechos que alteran el sistema de transporte.

Coordinacién de cuerpos de emergencia. Sistema que integra a todos los cuerpos de auxilio a
través de un moédulo de control central, para que cuando ocurre un accidente evalle y determine
las unidades de socorro de diversos organismos responsables que sean requeridas para atender el
siniestro; estableciendo comunicacién directa con tales organismos, eliminando la duplicidad de
acciones y eficientando la respuesta ante la emergencia.

Atencién pre-hospitalaria. Optimizacién de la informacion proporcionada por varios de los
sistemas descritos, con lo cual se puede dar la debida atencién a las victimas de un accidente, a
efecto de canalizarlas a las unidades médicas adecuadas para su atencion; brindando el servicio
de atencion médica previa al accidentado, tanto para evitar dafios mayores como preparario para
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su atencion medica especializada, asi como también prever las condiciones necesarias en la
unidad médica para recibir y atender eficientemente al accidentado.

Cirugia mdvil. Aplicar los sistemas de radio y telecomunicacion entre ambulancias y centros
meédicos hospitalarios, a efecto de poder realizar las intervenciones quirdrgicas necesarias e
impostergables a las victimas de accidentes. Este sistema, aplicado ya en Canada y EUA, permite
que en una sala de hospital, médicos especializados observen en pantallas las imagenes que
transmiten las camaras instaladas en los cascos de los médicos que a bordo de una ambulancia
especializada, trasladan a una persona lesionada, victima de un accidente vial. Por radiofrecuencia
los médicos del hospital transmiten a los médicos a bordo de la ambulancia, las instrucciones
precisas para realizar una cirugia que se determine urgente, dado que con base en los sintomas
que presente el lesionado, se determine que las posibilidades de llegar con vida al centro
hospitalario son minimas.

Control de invasién de ganado. Colocacion de transponder y sensores, en el derechode via, alo
largo de ciertos tramos carreteros determinados previamente como conflictivos. Este sistema emite
un choque eléctrico al momento en que detecta al transponder dentro de su radio de influencia; la
conducta animal indica que habiendo experimentado el choque eléctrico en un reducido nimero de
veces, el animal ya no intentara dirigirse hacia ese punto.

La aplicacion de tecnologia ITS implica una inversién considerable para su
instalacién; sin embargo, es importante resaltar que dicha inversion no es
excesivamente alta en comparacion con los costos de operacion y mantenimiento
de los sistemas actuales. (Gonzalez y Lobaco (b))

Considerando que la ciencia y la tecnologia son creadas por el hombre, la
participacion humana en el uso y operacion de estos sistemas resulta
fundamental, desde los aspectos de aceptaciéon, utilizacién, capacitacion y
operacion hasta los de voluntad y compromiso para el adecuado uso de esta
tecnologia, representa un factor decisivo para el uso o no, para el éxito o fracaso,
para la aceptacion o rechazo, de la tecnologia ITS. (Gonzalez y Lobaco (b))



Se presenta la participacion del sector salud, en asuntos relacionados con los
AT, en especial se hace referencia al Consejo Nacional para la Prevencion de
Accidentes.

El Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes” (CONAPREA), elabor6
un programa denominado: Programa para la Prevencion y Control de Accidentes.
En el cual se plantean las acciones, metas y objetivos que se trazaron con el
propésito de disminuir la mortalidad por accidentes, entre las metas y por lo que
respecta a los accidentes de transito, se expresa lo siguiente.

Reducir 25 por ciento la tasa de mortalidad por accidente de transito, para el
periodo 2001 —20086. (Secretaria de Salud, 2002: 31)

El objetivo general, manifiesta, establecer politicas, estrategias y acciones para
la prevencién de lesiones, para reducir la morbi-mortalidad atribuible a los
accidentes. (Secretaria de Salud, 2002: 35)

El programa reconoce la necesidad de actuar en forma interdisciplinaria para
lograr un mayor alcance de los objetivos y cubrir las metas propuestas. En la
aplicacion de las estrategias de prevencion es indispensable adoptar un enfoque
intersectorial e involucrar a organismos gubernamentales, legislativos,
asociaciones profesionales, medios de comunicacién, organismos no
gubernamentales, instituciones académicas, organismos del sector privado y la
sociedad en general. (Secretaria de Salud, 2002: 39)

Se hace énfasis en medidas preventivas enfocadas en el sistema educativo,
principalmente en el nivel primaria y secundaria, por considerarlos espacios

propicios para inculcar en los nifios la cultura de la prevencion.

* El Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes, creado por decreto presidencial en marzo de 1987, es presidido
por el secretario de Salud. Lo integran, ademas, las Secretarias de Educacion Publica, Comunicaciones y Transporte,
Trabajo y Prevision Social, Hacienda y Crédito Publico, la Procuraduria General de la Republica, el DIF y los Institutos
Mexicano del Seguro Social y de Seguridad y Servicios Sociales para los Trabajadores del Estado.
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La ingesta excesiva de bebidas alcohdlicas esta relacionada a mas del 60% de
los accidentes mortales, los nifios y adolescentes generalmente poseen el poder
disuasivo para evitar que familiares y amigos conduzcan cuando se encuentran

bajo los efectos del alcohol o drogas ilicitas.

En las ciudades medianas y grandes de México el peaton se ve obligado a
disputar con vehiculos y conductores los espacios viales. Este hecho aumenta
notablemente la posibilidad de que ocurran accidentes. El peatén es el que tiene
mayor grado de vulnerabilidad. Cruzar en las esquinas, usar los puentes
peatonales y las zonas destinadas para su uso, puede ayudar a reducir el riesgo
de atropellamientos en la via puablica. La utilidad del uso del cinturén de seguridad
y de las sillas porta bebe debe ser enfatizado por maestros, alumnos y padres de
familia por representar la medida sencilla de facil adopcién, que mas alla de
cualquier duda, puede evitar la muerte o atenuar las consecuencias de un
accidente. (Secretaria de Salud, 2002: 41)

Otras medidas estan relacionadas con la formulacién de normas para evitar las
lagunas que existen en cuanto al tipo de atencién que se presta a la persona

accidentada.

La incertidumbre respecto a su manejo, traslado y tratamiento (del accidentado)
resulta inaceptable. La falta de normatividad ha propiciado la intervencion de
grupos de voluntarios que no siempre estan capacitados para participar

eficientemente en el manejo de los lesionados en accidentes.

Los Servici-os de Salud de los estados controlan sus sistemas de atencion de
lesionados en accidentes y es a este nivel donde se puede y debe establecer el
marco juridico-legal que requieren los Consejos Estatales para normar, supervisar,
administrar y evaluar las acciones de los involucrados. (Secretaria de Salud, 2002:
42-43)
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El programa tiene un caracter principalmente preventivo, que desde ese punto
de vista, considera que resulta mucho mas econdmico invertir en estas medidas,

en el largo plazo repercutira en un menor costo de atencion por accidentes.

Finalmente se comenta lo que presenta la Policia Federal Preventiva (PFP) en

relacién con la prevencion de los AT.

La PFP reconoce como causas de los AT, a los factores humanos, las
condiciones ambientales, las condiciones de la carretera, y el estado mecanico de
los vehiculos, en general, es el patron que ya se expuso en el apartado de las
causas de los AT en la carretera del TLC. La PFP, a través de la anterior Policia
Federal de Caminos, ha implementado algunas medidas con el fin de disminuir los
AT.

Son cinco los operativos que implementa la PFP:

Operacion antialcohdlica. Consiste en la instalacion de puestos de revision a

conductores en las carreteras, donde se cuenta con puesto médico, gruas, etc.

Operacion lince. Se efectia de forma permanente desde 1996, para prevenir y
disminuir AT, por exceso de velocidad en los tramos de mayor incidencia de AT,
principalmente el operativo se dirige a los vehiculos del servicio publico federal de

pasaje y turismo.

Operacion carrusel. Se implanto para el control de transito y prevencion de
accidentes en las carreteras de mayor afluencia vehicular, llevado a cabo en las
llamadas horas pico, cuando se concentra el trafico vehicular. Se controla la
velocidad y circulacion mediante un carro radio patrulla que encabeza las hileras
de vehiculos siguiendo las disposiciones de velocidad de la carretera donde se

efectua el operativo.

Operacion cinturon. Este programa tiene por objetivo reducir el numero de
lesionados y muertos en los AT, en las casetas de peaje se les explica la
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importancia y uso del cinturobn de seguridad, a los conductores y sus

acompanantes.

Operacion radar. Consiste en detectar y sancionar a aquellos conductores que
conduzcan a exceso de velocidad, es una operacion permanente para prevenir
accidentes. Por lo regular se efectia en zonas de las carreteras ya identificadas

como de alta peligrosidad.

Es innegable que se realiza un esfuerzo por disminuir la ocurrencia de los AT
en las carreteras, los sectores involucrados tienen propuestas que pretenden la
disminucién de los AT, como se ha mencionado proyectan abordar un enfoque
multisectorial, en la medida que las acciones se lleven a cabo de manera conjunta,

los resultados se podran apreciar.

De esta forma se presento el estudio de los accidentes de transito en la
carretera del TLC y de los municipios que conforman el denominado en este
trabajo, corredor del TLC; considerando el momento que atraviesa el pais, que
debido a la apertura comercial hacen evidente una mayor participacion de los
involucrados en aspectos relacionados con la seguridad y eficacia de uno de los
sectores claves para el crecimiento econémico del pais como son los transportes

de carga, y en general de la seguridad en las carreteras de México.
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CONCLUSIONES

Es innegable la importancia del transporte automotor en el desarrollo y
crecimiento del pais, sin embargo, los transportes también tienen aspectos
negativos, externalidades, como los accidentes de transito los cuales son
considerados desde la geografia del transporte como un fenémeno con
implicaciones socioeconémicas; que afecta a grupos econdmicamente
productivos, se ha convertido en una de las principales causas de mortalidad por
causas externas que impacta econémicamente por los dafios materiales que

ocasionan.

El papel de la Geografia en el estudio de los accidentes de transito es valido
considerando que es un fenémeno resultado de complejas y diversas causas que
coinciden en un espacio, se necesita analizarlo desde una perspectiva en la que
se tomen en cuenta el mayor nimero posible de variables con el fin de establecer

patrones de comportamiento.

El trabajo profesional del geégrafo puede contribuir de manera significativa en el
proceso de analisis de los accidentes de transito, un enfoque geografico permitiria
la comprension del problema, si se parte de la consideracion de una dinamica del
accidente de transito como un fenémeno social que se manifiesta en el espacio, el
geografo puede contribuir en el disefio de programas preventivos y en la toma de

decisiones.

El gedgrafo cuenta con herramientas que le permiten manejar grandes
voliumenes de datos, optimizando el tiempo del analisis; la utilizacién de un SIG
facilita el estudio del problema porque permite realizar el analisis espacial de la
informacién mediante la sobreposicién de la informacion representada mediante
puntos, lineas y poligonos de manera digital. Funciona como un método de
representacion cartografica que ayuda en la creacion de escenarios espaciales.
Un SIG facilita la correlacion de distintas variables y es un medio que permite la

incorporacion de nuevos datos actualizando la informacion.

123



Desde el punto de vista geografico el accidente de transito es un fenémeno
espacial y temporal resultado del movimiento de vehiculos y personas en un
espacio determinado, que se presenta bajo situaciones complejas y multicasuales,
debe considerarse como un problema social donde el sitio concreto del accidente
y las caracteristicas socioeconoémicas y fisicas del entorno son de gran
trascendencia para poder abordar un enfoque preventivo para solucionar el

problema.

El patrbn municipal presenta un mayor riesgo en las zonas metropolitanas,
principalmente en la Zona Metropolitana de Monterrey y en la zona fronteriza de

sufrir un AT.

La relacion estadistica entre los indices de accidentes por cada 10,000
habitantes y el indice de victimas, (muertos y heridos) muestra una correlacion
muy alta de 0.9246, es decir, en un accidente de transito el 92.46% de los
involucrados pueden estar involucrados como victimas, refinando un poco mas el
analisis, considerando a los fallecimientos el resultado de la correlacion es 0.7265,
72.65% de los involucrados en un accidente tiene un alto riego de fallecer y habla

de la letalidad de los accidentes de transito.

Se puede diferenciar entre el patrébn municipal de AT, que se concentra en las
cercanias con la frontera y en las zonas metropolitanas; y el patrén de la carretera
en donde los principales accidentes, es decir, por su numero y sus implicaciones,
econdémicas y sociales, se presentan en el extremo sur del corredor, esto es, entre
la Zona Metropolitana de la Ciudad de México y la Zona Metropolitana de
Querétaro, sin olvidar la participacion de los tramos que conectan a las zonas

metropolitanas de Saltillo y Monterrey.

Cabe hacer la diferencia entre el patron lineal de la carretera que muestra los
indices en ese nivel o categoria de analisis, y el patrén territorial, por denominarlo
asi, de los municipios, en primer lugar los indices de los municipios presentan los
AT en términos relativos, es decir, con respecto a alguna caracteristica, el total de

vehiculos y la poblacioén; los accidentes en la carretera estan expresados en
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términos totales, es decir, no existe comparacion mas que contra otros tramos de

la misma carretera.

Son dos unidades de analisis diferentes, dos tipos de elementos espaciales
distintos, por la forma que se expresa en su configuracién, la carretera con un

caracter lineal y los municipios con una forma poligonal.

No se debe considerar al accidente de transito un evento unicasual, el
accidente de transito es un evento multicasual, es un fenébmeno que rompe el
funcionamiento del sistema usuario-vehiculo-via. Los motivos por los cuales
sucede el siniestro pueden radicar en uno, dos o bien los tres componentes del
mencionado sistema. Pero también esta relacionado el entorno social y econémico

que propician una mayor movilidad, mayores flujos en los desplazamientos.

Numerosa cantidad de factores influyen en los accidentes; su analisis y la
determinacién de las razones que los provocan, constituyen un problema de
variable complejidad. De esta manera, las causas reales de un siniestro pueden
ser numerosas y, a veces, dificiles de determinar.

El accidente de transito afecta el desarrollo social expresado en la salud de la
poblacién, al constituirse como una de las principales causas de fallecimiento por
causas externas en el pais y por los dafos materiales que provocan que
constituyen una importante asignacion de los recursos con los que cuentan los
municipios que los atienden, es un acontecimiento que puede ser prevenido

De acuerdo con el analisis se realizo una matriz (Tabla 44) que considera los
municipios que rebasan el promedio de los indices que se utilizaron como criterio
para determinar los municipios mas peligrosos relacionados con los accidentes de

transito. Los indices que se utilizaron son:

» indice de accidentes
> Indice de accidentes por vehiculo

> Indice de victimas (muertos y lesionados)
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» Tasa de mortalidad, 2001
Se pondero con las desviaciones estandar:

> 1 =mas de 3 desviaciones estandar
» 2 =de 2 a 3 desviaciones estandar
» 3 =de 1 a2 desviaciones estandar

> 4 =de 0 a 1desviaciones estandar

El numero de municipios (Mapa 23) que cumplen con los criterios anteriores
son 41 que representan 33.33% de los municipios del corredor del TLC, en estos
municipios se concentra el 88.41% del total de accidentes que se registraron en
los municipios; de acuerdo con su distribucion espacial se determino considerar

tres categorias:

» Municipios que forman parte de las zonas metropolitanas
» Municipios que conforman un corredor fronterizo

» Municipios rurales

Las acciones encaminadas a la disminucion de los accidentes de transito deben
considerar entre otros aspectos, el entorno socioecondmico y fisico del entorno,
las particulares de los municipios conducirian a plantear estrategias de acuerdo
con sus caracteristicas, las condiciones socieconémicas son diferentes, por lo
tanto se tendrian tres diferentes estrategias: una considerando las particularidades
de los municipios fronterizos, para los municipios que forman parte de las zonas

metropolitanas finalmente otra para los municipios considerados rurales.

Se argumento la importancia de considerar el sitio concreto del accidente,
dentro de este contexto el analisis de los accidentes en la carretera del TLC,
permite conocer esa caracteristica, el indice de peligrosidad facilita la ubicacion de
los tramos con mayor incidencia de accidentes. (Mapa 23) Son 14 tramos los de
mayor peligrosidad 17.06% de la longitud de la carretera del TLC.
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Mapa 23. Municipios considerados peligrosos,
en accidentes de transito y tramos de mayor
peligrosidad en la carretera del TLC.
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Tabla 44. Municipios més peligrosos en el corredor del TLC.

. Criterios Zonas Metropolitanas i
Municipios Estado - - Mun. Fromterizos Mun. Rurales
incice ge accidentes |[Indice de accidentes por vehiculo Indice de vict Tasa Mortalidad, 2001 | ZMM| ZMS | ZMSLP | ZMCQ ZMCM
Nuevo Laredo Tamaulipas 3 3 4 3 X
Sabinas Hidalgo Nuevo Ledn 3 3 4 3 X
Anahuac Nuevo Ledn 3 2 4 3 X
Salnas Victona Nuevo Ledn 4 4 4 4 %
Cienega de Flores Nueve Ledn 4 4 4 3 >
General Zuazua Nuevo Ledn 4 4 4 4 %
Valeciio Nusvo Ledn 4 4 X
Apodaca Muevo Ledn 4 3 4 4 X
San Pedro Graza Garcia Nuevo Leén 1 1 1 1 X
Garcia Nuevo Ledn 3 1 3 3 x
General Escobedo Nuevo Ledn 4 4 3 X
Guadakupe Nuevo Ledn 3 2 4 2 X
Judrez Nuavo Ladn 4 2 4 4 X
Monterrey Nuevo Ledn 2 2 1 1 X
San Nicolas de los Garza Nuevo Ledn 1 1 4 2 X
Santa Catarina Nuevo Leén 3 1 4 3 X
Ramos Arizpe Coahula 4 4 4 3 X
Satiko Coahula 3 3 4 3 X
Soledad de Graciano Sanchez San Lus Potosi 4 4 X
San Luis Potosi San Lus Potosi 4 3 4 4 X
Querétaro Querétarc 4 4 4 4 X
Corregidora Quergtaro 4 X
Pedro Escobado Querétaro 4 X
Milpa Aha Distrito Fedaral 4 X
Cuapmaipa Distrito Fadaral 4 X
Cuauhtémoc Distrito Faderal 4 X
Migue! Hidalgo Distrito Federal 4 4 4 X
Benito Juirez Distrito Federal 4 4 4 x
Huixgquikucan Edo. de México 4 3 X
Valle de Chakco Edo. de México 4 X
Tlainepantia Edo. de México 4 4 4 X
Atizapan de Zaragoza Edo. de Méxica 4 4 X
Tepetixtia Edo. de México 4 X
Tenango del Aire Edo. da México 4 X
Naucalpan Edo. da México 4 4 X
Cerro de San Pedro San Luis Potosi 3 X
Vila de Reyes San Luis Potosi 4 X
Zaragoza San Luis Potosi 4 x
Doctor Arroyo Nuevo Ledn 4 3 4 4 X
Galeana Nuevo Ledn 4 4 X
San Luis de la Paz Guanajato 4 x
Indice de accidentes: relacion entre el nimero de accidentes de transito y Ia poblacidn total
Indice de accidentes por vehiculo: relacién entre el numero de accidentes de transito y el total de vehiculos.
Indice de victmas: relacidn entre &l numero de vict {muertos y heridos) y la poblacién total
Criterios

1, més de 3 desviaciones estandar
2, de 2 a 3 desviaciones estandar
3. de 1 a 2 desviaciones estandar
4, de 0 a 1 desviaciones estandar

Fuente: Elaboracién propia con datos del SIMBAD, INEGI




La nocion de competitividad dentro del nuevo esquema de comercio tiene un
papel fundamental, todo esto se origina con el ingreso de México en la etapa de

liberalizacion de la economia, a través de la firma del TLC.

En aspectos relacionados con el comercio, se identifica a los Estados Unidos
como el principal socio comercial de México con dicho pais se efectia el 76% del
comercio exterior, se resalta la importancia del transporte automotor por carretera,
que abarca el 85% del transporte por via terrestre, siendo la carretera del TLC por
donde transita el 70% de la carga de México a los Estados Unidos.

Las inversiones y el comercio exterior de México crecieron desde la firma del
TLC, sin embargo la marcha de dicho tratado ha tenido algunas dificultades, entre
ellas, por lo que corresponde a este trabajo es lo relacionado con los transportes
de carga y las fechas que se pactaron en los acuerdos; el incumplimiento por parte
de los Estados Unidos en la entrada de los transportistas mexicanos en su
territorio alegando cuestiones de inseguridad, parte de la negativa obedece a las
presiones del sindicato de transportistas de los Estados Unidos, la diferencia en

los salarios le concede una ventaja competitiva a los transportistas mexicanos.

El analisis demostré que los fundamentos de algunos politicos en Estados
Unidos carecen de sostén, no existen en México una flota vehicular que pueda
competir en el comercio internacional de carga, solamente el 2.4% de las

empresas de autotransporte de carga tienen capacidad de competir.

Los vehiculos de carga constituyen el 20.80% de los accidentes que se
presentaron en la carretera del TLC, con el 7% de muertos y heridos, si bien es un
porcentaje significativo no representa el mayor porcentaje de los vehiculos
involucrados en los accidentes de transito en la carretera del TLC, siendo los

automoviles los que ocasionan el mayor numero de accidentes.

Se advierte la importancia del eje carretero México — Nuevo Laredo,
denominado carretera del TLC, como el principal eje con el que cuenta México,

por la jerarquia que tiene dentro del comercio internacional con los Estados
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Unidos y por ser considerado un eje estratégico en el futuro desarrollo del pais, al
conectar no solo la parte central y norte de Meéxico, sino por ser parte de una
estrategia a escala continental que junto con otros ejes carreteros buscarian la

integracion de gran parte del continente americano.

El plan urbano configura un patrén de consolidacion de aquellas zonas
metropolitanas o ciudades que ya representan una importante aportacién al PIB
nacional y consideradas puntos clave para el desarrollo del pais en sus distintas
escalas: regional, nacional e internacional, se incrementa la importancia de los
municipios del corredor del TLC dentro del Sistema Urbano Principal.
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ANEXOS

Anexo A. Delimitacion Municipal del corredor del TLC.

CLAVE MUNICIPAL | MUNICIPIO | EsTADO | HAB.
" Poblacion estimada para el 2002.

5004 Arteaga Coahuila 20,0
5027 Ramos Arizpe Coahuila 41,927
5030 Saltillo Coahuila 660,622
9002 Azcapotzalco Distrito Federal 453,970
9003 iCoyoacan Distrito Federal 679,528
9004 Cuajimalpa de Morelos Distrito Federal 154,477
9005 Gustavo A. Madero Distrito Federal | 1 579 39q
9006 Iztacalco Distrito Federal | 419 754]
9007 Iztapalapa Distrito Federal | 1 780 696
9008 [Magdalena Contreras, La Distrito Federal 230,441]
9009 IMilpa Alta Distrito Federal 93,871]
9010 Alvaro Obregén Distrito Federal 719,
9011 Tlahuac Distrito Federal 305,770
9012 Tlalpan Distrito Federal 621,909
9013 Xochimilco Distrito Federal | 394 2141
9014 [Benito Juarez Distrito Federal | 364 064
9015 (Cuauthémoc Distrito Federal | 520 564
9016 [Miguel Hidalgo Distrito Federal | 351,036}
9017 Venustiano Carranza Distrito Federal 488,287
11029 San Diego de la Unién Guanajuato 34,031
11032 San José Iturbide Guangjuato 60,020
11033 San Luis de la Paz Guanajuato 108,802
13063 Tepeji del Rio de Ocampo | Hidaigo 76,019
13069 Tizayuca Hidaigo 52,868
15002 Acolman Edo. México 68,344
15003 Aculco Edo. Meéxico 40,

. 15009 Amecameca Edo. México 47,233
15010 IApaxco Edo. México 23,843
15011 Atenco Edo. México 35,842
15013 tizapan de Zaragoza Edo; Médndco 582,189
15015 Atlautia Edo. México 26,545
15016 Axapusco Edo. México 19,884
15017 Ayapango Edo. México 5,499
15020 Coacalco Edo. México 276,439
15022 Cocotitlan Edo. México 10,571}
15023 Coyotepec Edo. México 38,208
15024 Cuautitian Edo. México 66,714
15025 Chalco Edo. México 239,388
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15028 iChiautla Edo. México 18,404
15029 (Chicoloapan Edo. México 88,4774
15030 (Chiconcuac Edo. México 16,54

15031 Chimalhuacan Edo. México 480,740
15033 Ecatepec Edo. Méndco 1,623,657
15034 |Ecatzingo Eda. Ménico 8,235
15035 Huehuetoca Edo. México 41,882
15036 Hueypoxtia Edo. México 36,670
15037 Huixquilucan Edo. México 214,132
15038 lisidro Fabela Edo. México 7,851}
15039 Ixtapaluca Edo. México 255,985
15044 Jaltenco Edo. México 29,836
15045 Jilotepec Edo. México 71,425
15046 Jilotzingo Edo. México 15,451
15050 Juchitepec Edo. México 21,099
15053 [Meichor Ocampo Edo. Méxco 42,733
15057 INaucalpan Edo. México 879,466
15058 [Nezahualcoyoti Edo. México 1,221,849
15059 [Nextialpan Edo. México 19,686
15060 INicolas Romero Edo. México 304,972
15061 INopattepec Edo. México 7,627
15065 Otumba Edo. México 29,264
15068 0zumba Edo. México 25,204
15069 Papalotia Edo. México 3,754
15070 Paz, La Edo. México 241,242
15071 Polotitian Edo. México 11,203
15075 San Martin de las Piramides | Edo. México 20,926
15079 Soyaniquilpan de Jurez Edo. Méxco 8,582
15081 Tecamac Edo. México 177,50

15083 Temamatia Edo. México 10,349
15084 [Temascalapa Edo. México 29,6641
15089 Tenango del aire Eida. México 8,458
15091 Teoloyucan Edo. México 70,660
15092 Teotihuacan Edo. México 49,087
15093 Tepetlaoxtoc Edo. México 23,125
15094 Tepetlixta Edo. México 17,846
15095 Tepotzotlan Edo. México 74,220
15096 equixquiac Edo. México 29,265
15099 Texcoco Edo. México 212,413
15100 Tezoyuca Edo. México 21,529
15103 Tlalmanalco Edo. México 44 221|
15104 Tlalnepantia Edo. México 718,901|
15108 Tultepec Edo. Mexico 103,648
15109 Tultitlian Edo. México 492,949
15112 \Villa del Carbon Edo. México 34,125




15120 umpango Edo. México 116,291
15121 iCuautitian Izcalli Edo. México 533,037
15122 Valle de Chalco Solidaridad | Edo. México 391,530
19005 Anahtiac Nuevo Ledn 19,124
19006 Apodaca Nuevo Ledn 303,485
19012 Cienega de Flores Nuevo Ledn 11,413
19014 Doctor Arroyo Nuevo Leén 35,3771
19017 Galeana Nuevo Leén 41,874
19018 Garcia Nuevo Leon 33,209
19019 San Pedro Garza Garcia Nuevo Ledn 128,912
19021 General Escobedo Nuevo Leén 244,929
19025 General Zuazua Nuevo Ledn 6,122
19026 Guadalupe Nuevo Ledn 736,645
19031 Judrez Nuevo Leén 69,253
19039 [Monterrey Nuevo Ledn 1,048,884
19044 |Sabinas Hidalgo Nuevo Leén 36,6871
19045 Salinas Victoria Nuevo Ledn 20,574
19046 San Nicolas de los Garza | NuevoLedn 553 654|
19048 Santa Catarina Nuevo Ledn 264,067
19050 Vallecillo Nuevo Letn 1,934)
22006 (Corregidora Querétaro 76,669
22011 [Marquez, EI Querétaro 65,518
22012 Pedro Escobedo Querétaro 53,613
22014 Querétaro Querétaro 687,159
22016 San Juan del Rio Querétaro 190,1824
24004 Armadillo de los Infantes San Luis Potos 4,921]
24007 Cedral San Luis Potos! 17,951
24009 Cerro de San Pedro San Luis Potos! 3,315
24017 Guadalcazar San Luis Potos| 27,394
24020 Matehuala San Luis Potosl 84,180
24028 San Luis Potos| San Luis Potosi 764,809
24032 Santa Maria del Rio San Luis Potosi 39,570
24035 Soledad de Graciano Sanchez | San Luis Potosl 193,390
24043 Tierranueva San Luis Potosi 10,169
24047 Villa de Guadalupe San Luis Potosi 10,608
24050 Villa de Reyes San Luis Potos! 45,048
24051 Villa Hidalgo San Luis Potosi 16,191]
24055 Zaragoza San Luis Potosi 22,633
28014 Guerrero Tamaulipas 3,905
28027 Nuevo Laredo. Tamaulipas 317,699
Total 26,489,688
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Anexo B. Tramos que conforman la carretera México - Nuevo Laredo

(carretera del TLC)
NOMBRE DEL TRAMO LONGITUD (KM)

T. DER. LIBRAMIENTO JOSE LOPEZ PORTILLO - OJO CALIENTE 12.300)
QJO CALIENTE - LIM. EDOS. COAH.N.L. 9.200
LIM. EDOS. N.L./COAH. - T. DER. SAN ANTONIO DE LAS ALAZANAS 22,

T. DER. SAN ANTONIO DE LAS ALAZANAS - T. DER. LOS LIRIOS 3.10g
T.DER. LOS LIRIOS - T. DER. LA CARBONERA 10.000
LIBRAMIENTO ORIENTE DE SALTILLO 22.00Q
MEXICO - LIM. EDOS. D.F./MEX. 11.300
LIM. EDOS. QRO./GTO. - X.C.(SAN JOSE ITURBIDE-EL ARENAL) 10.300
X.C.(SAN JOSE ITURBIDE-EL ARENAL) - X.C.(SAN MIGUEL DE ALLENDE-DOCTOR MORA) 15.200
X.C.(SAN MIGUEL DE ALLENDE-DOCTOR MORA) - LIM. EDOS. GTO./S.L.P. 62.
LIM. EDOS. MEX/HGO 9.

T. DER.TEPEJI DEL RIO 17.
LIM. EDOS. D.F./MEX. - CASETA TEPOTZOTLAN 3.
CASETA TEPOTZOTLAN - ENTRONQUE JOROBAS 13.
ENTRONQUE JOROBAS - LIM. EDOS. MEX./HGO. 3.
LIM. EDOS. HGO.MEX. - X.C.(JILOTEPEC-MARAVILLAS) 21,
X.C.(JILOTEPEC-MARAVILLAS) - LIM. EDOS. MEX./QRO. SB.BOd
LIM. EDOS. COAHMN.L. - T. 1ZQ. LIBRAMIENTO NOROESTE DE MONTERREY 18.50Q
T. 1ZQ. LIBRAMIENTO NOROESTE DE MONTERREY - T. DER. SANTA CATARINA (1 ACCESO) 8.

T. DER. SANTA CATARINA (1 ACCESOQ) - T. DER. SANTA CATARINA (2 ACCESO) 5.3

| T. DER. SANTA CATARINA (2 ACCESO) - MONTERREY 11.700
LIM. EDOS. SLP/MNL. - T. DER. LINARES 104.400
|_T. DER. LINARES — SAN RAFAEL 49.900

SAN RAFAEL - LIM. EDOS. N.L./COAH. 27.000
MONTERREY - X.C.(LIB. NOROESTE DE MONTERREY) 16.
X.C.(LIB. NOROESTE DE MONTERREY) - T. DER. GRAL. ZUAZUA 12.
T.1ZQ. ANAHUAC - LIM. EDOS. N.L/ITAMPS. 27.7
T.C.(MONTERREY-NUEVO LAREDO (LIBRE)) - T. DER. AGUALEGUAS sszod
T. DER. AGUALEGUAS - X.C.(GRAL. TREVINO-VILLALDAMA) 19.300
X.C.(GRAL. TREVISIQ—V!LLALDAMA) -T.12Q. VALLECILLOS 16.000
T.1ZQ. VALLECILLOS - T.C.(MONTERREY-NUEVO LAREDO (LIBRE)) 29.000
QUERETARO - LIM. EDOS. QRO./GTO. 36.500
LIM. EDOS. MEX./QRO. - CASETA "PALMILLAS" 2.100
CASETA "PALMILLAS" - T. 1ZQ. TOLUCA 0.600
T.1ZQ. TOLUCA - T. DER. OTE. SAN JUAN DEL RIO 9.600
T. DER. OTE. SAN JUAN DEL RIO - T. DER. PTE. SAN JUAN DEL RIO 6.

T. DER. PTE. SAN JUAN DEL RIO - T. 1ZQ. ACAMBARO G.ﬁ
T.1ZQ. ACAMBARO - T. DER. LIBRAMIENTO NORESTE DE QUERETARQ 21.300
LIBRAMIENTO NORESTE DE QUERETARO 37.500
LIM. EDOS. GTO./S.L.P. - SANTA MARIA DEL RIO 32.
SANTA MARIA DEL RIO - SAN LUIS POTOSI 46.
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MATEHUALA - T.1ZQ. CEDRAL 8.500
| 7.ZQ. CEDRAL - LIM.EDOS. S.LP/NL. 16.10d
X.C.(CIUDAD VALLES-SAN LUIS POTOSI) = T.C.(SAN LUIS POTOSI-MATEHUALA) 23.100
GLORIETA JUAREZ - T.DER. VILLA HIDALGO 45.900
T.DER. VILLA HIDALGO - T.1ZQ. VILLA ARISTA 15.500
T.1ZQ. VILLA ARISTA - T.DER. CERRITOS 10.704
T.DER. CERRITOS - T.DER. GUADALCAZAR 4.700
T.DER. GUADALCAZAR - T.DER. CIUDAD DEL MAIZ 32.804

T.DER. CIUDAD DEL MAIZ - LA BONITA 63.
| LA BONITA ~ Matehuala 1&ﬁ
LIM. EDOS. N.L/TAMPS. - T. DER. CIUDAD MIER 21.500
T. DER. CIUDAD MIER - NUEVO LAREDO 22.000
TOTAL 1,173.
[Fuente: Inventario Nacional de Infraestructura para el Transporte, IMT, SCT, 1897. 50‘}‘
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Anexo C. Indicadores de competitividad de la carretera del TLC.

Estandares (Nivel de actividad del transporte,

* Particpacion del transporte, como porcentaje del
PIB.

desempefio) * Nivel de tréfico (TDPA)
* Normatividad.
Operacion  (Cumplimiento de Articulos del Tratado de Libre Comercio de

especificaciones)

América del Norte referentes al transporte.

Efectividad (Resultados del corredor de
acuerdo con el propésito)

* Valor creado a estrategias nacionales (TLC:
ingreso / salida al libre mercado)
Porcentajes de los flujos en el contexto nacional.

Eficiencia (costos, tiempo)

Tarifas de los servicios de transporte.

Costo de transporte de carga en el corredor del
TLC

Velocidad promedio de camiones de carga.
Promedio y limites de tiempo de traslado en el
transporte de carga

Seguridad

* Estudio y analisis de los accidentes de tréafico.
* Campafias de seguridad sobre seguridad vial.

Capacidad de cambio

* Adaptacion a la competencia.
* Tiempos de aplicacién a innovaciones.

Condiciones estructurales de la carretera del TLC.

UBICACION DETERMINACION ESPACIAL DEL CORREDOR DEL TLC.
Densidad de poblacion | Determina el nivel de demanda de los transportes.
Cobertura Area de influencia del corredor.

Geometria Tipos de carretera.
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Anexo D. Indicadores de accidentes de transito.

indice de motorizacién

Numero de vehiculos en el corredor
* 10000

Pobiacion total del corredor

Indice de accidentes por vehiculo

Numero de accidentes en el corredor
* 10000

Total de vehiculos en el corredor

Indicadores de afectacion.

Indice de accidentes

Numero de accidentes en el corredor

* 10000
poblacion total en el corredor

indice de victimas

Nuamero de victimas (muertos y lesionados) en el corredor
* 10000

Paoblacién total en el corredor

indice de peligrosidad.

N | identes * 196
TDPA * 365 * longitud del tramo
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Anexo E. Tipificacién de las carreteras en México.
CARRETERA TIPO ET

Son aquellas que forman parte de los ejes de transporte que establezca la Secretaria,
cuyas caracteristicas geométricas y estructurales permiten ia operaciéon de todos los
vehiculos autorizados con las maximas dimensiones, capacidad y peso, asi como de otros
que por interés general autorice la Secretaria, y que su transito se confine a este tipo de
caminos.

CARRETERA TIPO A

Son aquellas que por sus caracteristicas geométricas y estructurales permiten la
operacién de todos los vehiculos autorizados con las maximas dimensiones, capacidad y
peso, excepto aquellos vehiculos que por sus dimensiones y peso sélo se permitan en las
carreteras tipo ET.

CARRETERA TIPO B

Son aquellas que conforman la red primaria y que atendiendo a sus caracteristicas
geométricas y estructurales prestan un servicio de comunicacion interestatal, ademas de
vincular el transito.

CARRETERATIPO C

Red secundaria.- Son carreteras que atendiendo a sus caracteristicas prestan servicio
dentro del ambito estatal con longitudes medias, estableciendo conexiones con la res
primaria.

CARRETERATIPOD

Red alimentadora.- Son carreteras que atendiendo a sus caracteristicas geométricas y
estructurales principalmente prestan servicio dentro del ambito municipal con longitudes
relativamente cortas, estableciendo conexiones con la red secundaria.
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Anexo F. Clasificacion que existe para los tipos de vehiculos la cual utiliza
diferentes criterios, la clase, el nimero de ejes, el numero de llantas y su

nomenclatura.

1.- Atendiendo a su clase.

AUTOBUS

CAMION UNITARIO

CAMION REMOLQUE

TRACTOCAMION ARTICULADO
TRACTOCAMION DOBLEMENTE ARTICULADO

CLASE

NOMENCLATURA

B
Cc
CR
TS

2.- Atendiendo a su clase, nomenclatura, nimero de ejes y llantas

TSRy TSS

ESQUEMA 1
[ AUTOBUS |
NOMENCLA || Numer || NUMERO || cONFIGURACION
TURA O DE DE DEL
= LLANTAS VEHICULO
N ==
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ESQUEMA 2

CAMION-UNITARIO
NUMERO
NUMERO CONFIGURACION
NOMENCLATURA DE
DE EJES LLANTAS DEL VEHICULO
c3 3 8-10 [ I b
ESQUEMA 3
CAMION-REMOLQUE
NUMERO
NUMERO
NOMENCLATURA DE | CONFIGURACION DEL VEHICULO
DE EJES
LLANTAS
C2-R2 4 14 -, | 1IN
C3-R2 5 18 SO | M. |
C3-R3 6 e luwﬂ-uvw——!%
C2-R3 5 O [ . S
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ESQUEMA 4

TRACTO-CAMION-ARTICULADO

NUMERO

NOMENCLATURA gg%ﬁgg O nglgSBgACION DEL
T2-S1 3 10 ! o o_.a
T2-52 4 14 i o k

B.C 5 D
T3-S2 5 18 n 0__.8
T3-S3 3 22 L

leAoXe,
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ESQUEMA 5

TRACTO-CAMION-DOBLEMENTE-ARTICULADO

NUMERO
NOMENCLATURA ';Lé“g'ég DE | CONFIGURACION DEL VEHICULO

LLANTAS

T2-S1-R2 5 18

T3-S1-R2 6 22

T3-S2-R2 7 26

T3-S2-R4 9 34 0.0m 3C ORCIORM&D, Om=O

T3-52-R3 8 30 | At A 0_!,3

T3-S3-82 8 30 , puig) |

0,0 Q0.0 O Ogue O

144



Anexo G.

Norma mexicana NOM-012-SCT-2-1995, Sobre el peso y dimensiones méaximas con los que
pueden circular los vehiculos de autotransporte que transitan en los caminos y puentes de
jurisdiccion federal.
E ificaci g

Las concentraciones maximas de carga que se autorizan por eje de acuerdo al tipo de camino
en que transitan solamente se aplican a las clases de autobus, camién unitario, camién remolque y
tractocamién articulado.

Las concentraciones maximas de carga que se autorizan para el tractocamién doblemente
articulado, se rigen de acuerdo con la resistencia de puentes.

Asimismo la carga debera estar colocada de forma tal, que al cumplir con el peso bruto
vehicular autorizado.

El peso bruto vehicular para el tractocamion doblemente articulado (T3-S2-R4), que traslada
carga seca o fluida por caminos tipo “A”" 0 “B”, podra incrementarse a 72.50 Ton. por un periodo de
5 afios ( a partir de 1997), si cuenta con un sistema auxiliar de frenos, independiente del sistema
de balatas; el peso debera ajustarse a 66.50 toneladas.

El peso bruto vehicular maximo autorizado, podra incrementarse en 1.5 Ton. por cada eje
motriz y 1.0 Ton. en cada eje de carga. Esta tolerancia s6lo se otorgara cuando todos los ejes
cuenten con suspension neumatica, excepto el eje direccional.

Cualquier incremento mayor, estara sujeto al resultado que se obtenga de los estudios y
analisis técnicos, que se realicen para poder determinar las ventajas y/o desventajas sobre el dafio
de pavimentos y puentes por el uso de suspensién neumatica.

Dimensiones maximas autorizadas.

El ancho méximo autorizado para todas las clases de vehiculos que transitan en los diferentes

tipos de caminos, sera de 2.60 m.
Altura maxim tori

La altura maxima autorizada para todas las clases de vehiculos que transitan en los diferentes

tipos de caminos, sera de 4.25 m.
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Cuando la longitud del semirremolque sea mayor a 14.63 m. en las combinaciones vehiculares
deberan cumplir con las siguientes disposiciones de seguridad:

a) El semirremolque debera contar con un sistema de suspension deslizable.

b) Cuando la combinacion vehicular, transite en los tramos carreteros de menor
especificacion a las carreteras “A4”; el eje o ejes del semirremolque deberén ubicarse en la
posicion maxima delantera de la cremallera 0 méas cercana al tractocamion.

¢) El tractocamion debera contar con espejos auxiliares en la parte delantera, ubicados en las
salpicaderas (guarda fangos) y/o cubierta del motor, dependiendo del disefio de la carroceria.

d) Portar en la parte posterior del semirremolque, un letrero fijo (rétulo o calcomania), con
dimensiones de 0.80 X 0.60 m. y una leyenda “PRECAUCION AL REBASAR", en fondo naranja
reflejante y letras negras.

e) Los conductores que operan la combinacion vehicular aludida en los incisos anteriores,
deberan acreditar la capacitacion que determine la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
misma que quedara validada en la licencia respectiva.

Dentro de la longitud total maxima autorizada de 31.00 m., 28.50 m., 23.50 m. y 22.50 m. para
las configuraciones camién con remolque y tractocamioén doblemente articulado, no se permite el
acoplamiento de semimemolques o remolques con longitudes mayores a 12.80 m.

Las combinaciones vehiculares a que se refieren los parrafos anteriores, deberan cumplir con
las siguientes disposiciones de seguridad:

a) Portar en la parte posterior de la combinacién vehicular, un letrero fijo (rétulo o calcomania)
de acuerdo a las caracteristicas del ultimo semirremolque, con dimensiones de (0.80 X 0.60 m.) y
una leyenda “PRECAUCION DOBLE SEMIRREMOLQUE”, en fondo naranja reflejante y letras
negras.

b) No podran transitar este tipo de unidades cuando se presenten condiciones climatoldgicas
desfavorables como son: niebla y lluvia intensa; para lo cual se debera estacionar la unidad en un
lugar adecuado que no presente peligro para la circulacion de los otros usuarios del camino.

c) Las combinaciones vehiculares, deberan ceder el paso a los demas vehiculos cuando la
via de circulacién se encuentre cangestionada.
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d) Las combinaciones vehiculares, no podran circular en convoy cuando lleven el mismo
sentido de circuiacion.

Los conductores que operan estas combinaciones vehiculares, deberan acreditar la
capacitacion que determine la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, misma que quedara
validada en la licencia respectiva.

Para las combinaciones vehiculares que trasladan automéviles sin rodar que transitan en
caminos tipo “A” y “B”, se permite 1.00 m. de carga sobresaliente, en la parte posterior del vitimo
semirremoique o remolque de la combinacion.

Para las combinaciones vehiculares de tractocamién con semirremolque que transportan tubos,
varillas, laminas, postes y perfiles, en plataformas; se permite 2.50 m. de carga sobresaliente en la
parte posterior del semirremolque de la combinacién, cuando transiten por caminos tipo “A”, “B™ y
“C”", siempre y cuando la longitud de la carga sobresaliente mas el largo de la plataforma no
exceda de 14.63 m.

Para las combinaciones vehiculares de tractocamion con semirremolque, camién remolque y
tractocamion doblemente articulado se le permite transportar carga sobresaliente, si cumplen con
las siguientes disposiciones de seguridad:

.- En la carga sobresaliente deberan llevar un indicador de peligro en forma rectangular de
0.30 m. de altura y con un ancho equivalente al vehiculo, firmemente sujeto y pintado con rayas
inclinadas a 45 grados, altemadas en colores negro y blanco reflejante de 0.10 m. de ancho.

Il.- Cuando el vehiculo circule con luz diurmna, deberan colocarse en sus extremos dos
banderolas rojas de forma cuadrangular de 0.40 m. por lado, sujetas firmemente.

lll.- Cuando el vehiculo circule en horario nocturno, deberan colocarse en la carga
sobresaliente, dos reflejantes y/o dos lamparas que emitan |uz roja, ademas de dos indicadores de
peligro que emitan iuz roja y visible desde 150 m. (Diario Oficial de la Federacion: 1995)
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Anexo H

DIMENSIONES DE LOS VEHICULOS, LAS MEDIDAS ESTAN EN METROS.

CONFIGURACION|NO. DE CAMINO
LLANTAS| ET4 ET2 A4 A2 B4 B2 C D
C2 6 14.0 14.0 14.0 14.0 14.0 14.0 14.0 12.5
C3 8 14.0 14.0 14.0 14.0 14.0 14.0 14.0 12.5
Cc3 10 14.0 14.0 14.0 14.0 14.0 14.0 14.0 12.5
C2-R3 14 31.0 31.0 28.5 28.5 28.5 285 225 N/A
C3-R2 18 31.0 31.0 28.5 28.5 28.5 285 22.5 N/A
C3-R3 22 31.0 31.0 28.5 28.5 28.5 28.5 22.5 N/A
C2-R3 18 31.0 31.0 28.5 28.5 28.5 28.5 22,5 N/A
T2-S1 10 23.0 23.0 20.8 20.8 20.8 20.8 18.5 N/A
T2-S2 14 23.0 23.0 20.8 20.8 20.8 20.8 18.5 N/A
T3-S2 18 23.0 23.0 20.8 20.8 20.8 20.8 18.5 N/A
T3-S3 22 23.0 23.0 20.8 20.8 20.8 20.8 18.5 N/A
T2-S1-R2 18 31.0 31.0 31.0 31.0 28.5 28.5 235 N/A
T3-S1-R2 22 31.0 31.0 31.0 31.0 28.5 28.5 23.5 N/A
T3-S2-R2 26 31.0 31.0 31.0 31.0 28.5 28.5 235 N/A
T3-S2-R4 34 31.0 31.0 31.0 31.0 28.5 28.5 235 N/A
T3-S2-R3 30 31.0 31.0 31.0 31.0 285 28.5 23.5 N/A
T3-S3-S2 30 31.0 31.0 25.0 25.0 25.0 25.0 20.0 N/A
Fuente: CANACAR, Agenda econémica del autotransporte, 2003.
N/A= no autorizado
PESO BRUTO VEHICULAR VIGENTE, EN TONELADAS.
configuracién | No.  de Camino
llantas ET4 ET2 Ad A2 B4 B2 Cc D
c2 6 17.5 17.5 17.5 17.5 175 17.5 15.5 14.0
C3 8 22.0 22.0 22.0 22.0 22.0 22.0 19.5 17.5
C3 10 26.0 26.0 26.0 26.0 26.0 26.0 23.0 20.5
C2-R3 14 37.5 37.5 37.5 37.5 37.5 375 335 N/A
C3-R2 18 46.0 46.0 46.0 46.0 46.0 46.0 41.0 N/A
C3-R3 22 54.0 54.0 54.0 54.0 54.0 54.0 48.0 N/A
C2-R3 18 45.5 455 455 45.5 45.5 45.5 40.5 N/A
T2-S1 10 27.5 27.5 27.5 27.5 275 27.5 245 N/A
T2-S2 14 35.5 35.5 355 355 355 35.5 315 N/A
T3-S2 18 440 44.0 44.0 440 440 440 39.0 N/A
T3-S3 22 48.5 48.5 48.5 48.5 48.5 48.5 43.0 N/A
T2-S1-R2 18 47.5 47.5 47.5 47.5 47.5 47.5 425 N/A
T3-S1-R2 22 56.0 56.0 56.0 56.0 56.0 56.0 50.0 N/A
T3-S2-R2 26 60.5 60.5 60.5 60.5 60.5 60.5 52.5 N/A
T3-S2-R4 34 66.5 66.5 66.5 66.5 66.5 66.5 58.0 N/A
T3-S2-R3 30 63.0 63.0 63.0 63.0 63.0 63.0 55.0 N/A
T3-S3-S2 30 60.0 60.0 60.0 60.0 60.0 60.0 51.5 N/A

Fuente: CANACAR, Agenda econémica del autotransporte, 2003.

N/A= no autorizado
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