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Presentación 

  
Las Naciones Unidas (ONU) y sus Estados Miembros reconocen que son conscientes, desde hace muchos 

años, del impacto que ocasionan los accidentes de tránsito (en adelante AT) en la salud y desarrollo de la 

población mundial. Sin embargo, fue hasta el decenio 2001-2010 que a esta epidemia mundial se le ha dado 

la importancia que merece como problema prioritario a nivel internacional. Por esta razón en mayo de 2011 la 

Organización Mundial de la Salud (OMS) declaró el inicio del Decenio de Acción para la Seguridad Vial (DASV) 

2011-2020, que se basa en un Plan Mundial para “orientar los esfuerzos a nivel local y nacional. Si este Plan 

se aplica con éxito, se podría alcanzar el objetivo establecido (…) de estabilizar y, posteriormente, reducir las 

cifras previstas de víctimas mortales en accidentes de tránsito en todo el mundo. Asimismo, si se logra esta 

ambiciosa meta, en total se podrían salvar 5 millones de vidas, evitar 50 millones de traumatismos graves y 

ahorrar US$ 5 billones durante todo el Decenio”. 

 

La OMS (2009) reportó en su primer Informe sobre la situación mundial de la Seguridad Vial. Es hora de pasar 

a la acción, la situación de la inseguridad vial en 178 países. De acuerdo con el reporte, este tipo de eventos 

ocasiona cada año 1.23 millones de muertes (alrededor de 3,350 por día y 140 por hora) y 50 millones de 

personas lesionadas en el mundo. El impacto se refleja en diversos sectores; en la salud pública: mortalidad 

prematura, lesiones graves, discapacidad permanente, secuelas psicológicas; en daños sociales: orfandad, 

perdida del jefe de hogar y afectación a grupos vulnerables como niños, adultos mayores, peatones, ciclistas 

y personas con bajo ingreso. En el medio ambiente: contaminación de los recursos naturales por derrame de 

productos químicos y otras sustancias peligrosas, así como gasto en la economía personal, familiar y nacional. 

En este último rubro, la OMS (Ibíd.) estima que el costo mundial por los traumatismos es de 518,000 millones 

de dólares, por lo que a los gobiernos cuestan en promedio entre 1 y 3% del Producto Interno Bruto (PIB). En 

países en desarrollo con ingresos bajos y medios, el costo promedio oscila entre 1 y 1.5%, en naciones de 

ingresos altos 2% (WHO y WB, 2004; WHO, 2008), incluso puede llegar a ser muy alto como en Vietnam que 

en 2002 alcanzó 5% (BM, 2009). 

 

A pesar de todas las consecuencias y esfuerzos para evitar los AT a nivel local, nacional, regional y mundial 

por parte de las autoridades, organismos no gubernamentales, medio académico y sociedad, los avances 

logrados presentan diferencias importantes a escala continental y nacional. En el tercer Informe sobre la 

situación mundial de la Seguridad Vial 2015, la OMS señala que el número de muertes se ha estabilizado 

desde 2007, aun considerando el crecimiento mundial de la población (4%) y del parque vehicular (16%). No 

obstante, agrega que en 68 países incrementó el número de muertes desde 2010, de estos países, el 84% 

son de ingresos bajos y medios. Pero en 79 países donde disminuyó el número de defunciones, sólo el 56% 

corresponde a naciones de ingresos bajos y medios. 

 

 

 



 

 
 

En este contexto se hace la presente investigación, el enfoque geográfico consiste en analizar la dimensión 

territorial y la dinámica temporal de los accidentes de tránsito porque es necesario para mejorar la 

gestión de la Seguridad Vial (en adelante GSV) en México. La perspectiva espacial se basa en el 

principio multiescalar, donde cada escala espacio-temporal expresa problemas y soluciones de forma 

diferenciada, por lo tanto, cada una tiene un propósito, metodología y alcance específico. Además, las 

diferentes agregaciones espaciales involucran a distintos actores, necesitan determinados datos, 

información y herramientas geográficas para cada etapa de la GSV: Para diagnosticar la accidentalidad 

vial, para diseñar e implementar medidas preventivas y en su monitoreo para ser evaluadas. 

 

La Tesis se estructura de la siguiente forma: En la introducción se incluye el planteamiento del problema, 

justificación del trabajo, marco de referencia, hipótesis, objetivos, diseño y metodología. En el “Capítulo I” se 

exponen los principales antecedentes y situación actual de la Seguridad Vial mundial y nacional para contar 

con el contexto básico del tema. En el “Capítulo II” se hace un diagnóstico conceptual, estadístico y espacial 

de la accidentalidad vial urbana en los municipios, delegaciones políticas y entidades federativas de México. 

El análisis de la Estadística de Accidentes de Tránsito terrestre en zonas Urbanas y Suburbanas (en adelante 

ATUS) del periodo 1990-2013; que abarca 24 años, se realizó con el fin de identificar elementos territoriales 

útiles para la GSV. En el “Capitulo III” se presentan los modelos cartográficos elaborados para mostrar los 

diferentes patrones de localización, distribución, relación, interacción y evolución espacio-temporal de la 

accidentalidad vial. Para identificar los comportamientos espaciales de inseguridad vial se emplearon diversos 

conjuntos de datos estadísticos de AT y de su contexto básico. Los datos tabulares fueron georreferenciados 

en entidades espaciales de geometría puntual, lineal y poligonal en diferentes escalas. En la parte final se 

exponen las conclusiones del trabajo donde se destaca la importancia de las herramientas, la información y el 

conocimiento geográfico para identificar, caracterizar y jerarquizar los espacios prioritarios para ser atendidos 

por su alta accidentalidad y severidad con base en una política nacional, regional y local de SV; también se 

incluyen las referencias bibliográficas y anexos correspondientes. 
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Introducción 
 

Planteamiento del problema 

 
Desde marzo de 1987 México cuenta de nuevo con un Consejo Nacional para la Prevención de Accidentes; 

ya que en 1978 fue anulado (Licona, 1993), actualmente se denomina Secretariado Técnico del CONAPRA. 

Su creación responde al reconocimiento que el gobierno mexicano hizo de la situación de los accidentes: 

“son un grave problema de salud pública por ocasionar altas cifras de morbilidad y mortalidad, conforme el 

país avanza en la vía de industrialización y el progreso” (Presidencia, 1987). También considera que el daño 

derivado de un accidente se traduce en incapacidades físicas o mentales, son temporales o permanentes, 

parciales o totales. Por lo que representan alteraciones en la salud y disminución o pérdida de horas de trabajo 

y productividad, así como desquiciamiento del presupuesto familiar por gastos imprevistos (Ibídem). 

 

A partir de esa fecha, la prevención de accidentes se encuentra en las agendas de las Políticas, Estrategias, 

Planes, Programas y Proyectos del gobierno federal. En el periodo 1995-2000, el Programa de Reforma del 

Sector Salud contemplaba en su Programa de Prevención de Accidentes y Lesiones que “lo potencialmente 

prevenible de su ocurrencia enmarca las acciones propuestas dentro del Programa” (SSA, 1996). Por lo que 

su objetivo fue “disminuir la morbilidad y mortalidad ocasionada por accidentes y lesiones en la población 

general a través de medidas de prevención que incidan en los factores de riesgo en el hogar, la escuela, el 

trabajo y las áreas públicas” (Ibídem). 

 

Para el periodo 2001-2006, en el Programa Nacional de Salud (PNS) ya se hace referencia a la Seguridad 

Vial. En este Programa se considera que los problemas emergentes de salud pública están asociados en su 

mayoría a “la creciente exposición a estilos de vida que dañan la salud. El sedentarismo, el consumo de tabaco 

y alcohol, la inseguridad pública y vial (…). Su control depende de la implantación de estrategias anticipatorias 

y preventivas (sic) que incidan sobre los hábitos de vida” (SSA, 2001). Para ello, dentro de la Estrategia 3, 

para la SV se propone “colaborar con otros sectores en la construcción de una nueva cultura vial que atienda 

de manera prioritaria los accidentes de tráfico” (Ibíd.). Cabe mencionar que tanto en el Programa para la 

Prevención y Control de Accidentes como en el Programa de Atención a la Salud de la Adolescencia 

(PASA) de la Secretaría de Salud (SSA, 2002), se presenta un diagnóstico básico de la accidentalidad vial y 

se delinean acciones para su control. 

 

Con el Programa Nacional de Salud 2007-2012 se profundizó el diagnóstico de la inseguridad vial y se planteó 

orientar las acciones: “Las medidas dirigidas a prevenir los accidentes de vehículo de motor, como promover 

el uso del cinturón de seguridad, mejorar la seguridad de los vehículos, controlar el consumo del alcohol en 

conductores, y mejorar la señalización de calles y caminos, se incluyen dentro de las intervenciones de salud 

pública más costo-efectivas.” (SSA, 2007). En el Programa Sectorial (PROSESA) se definió la Estrategia 2: 

Fortalecer e integrar las acciones de promoción de la salud, prevención y control de enfermedades. Se planteó 

la Meta 1.7 para “Reducir 15% el número de muertes causadas por accidentes de tránsito de vehículos 
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de motor en población de 15 a 29 años” (DOF, 17/01/2008). La Estrategia 2 también incluye la línea de acción 

2.14 que considera “Impulsar medidas de promoción de una vialidad segura que eviten lesiones no 

intencionales y discapacidades” (Ibíd.). Para lograr lo anterior se elaboró el Programa de Acción de Seguridad 

Vial (PROSEV 2007-2012), donde se formulan 7 Estrategias y 24 líneas de acción para “la promoción de 

la Seguridad Vial, la prevención de accidentes y la mejora en la atención a víctimas” (SSA, 2008). 

 

No obstante, a pesar de estos esfuerzos y acciones para mejorar la Seguridad Vial en vialidades urbanas y en 

carreteras, los datos de diferentes instituciones públicas y privadas muestran que no han sido suficientes. La 

mortalidad por AT en 2008, 2009 y 2012, de acuerdo con el Sistema Nacional de Información en Salud 

(SINAIS) de la Secretaría de Salud (SSA, 2014), superó las 17,000 muertes. Un estudio del Instituto Nacional 

de Salud Pública (INSP, 2007) señala que los accidentes de tráfico ocasionan 50,000 lesionados graves. De 

acuerdo con la Estadística ATUS del Instituto Nacional de Estadística y Geografía (INEGI) y con la Estadística 

de Accidentes de Tránsito en la Red Carretera Federal (en adelante ATRCF) registrados por la Policía Federal 

(PF, SSP y CNS), suman alrededor de 500,000 eventos; aunque empresas de seguros estiman que la cifra es 

superior a los 2 millones de eventos. Por su parte, el Secretariado Técnico del CONAPRA (2013) señala que 

la accidentalidad vial es la primera causa de muerte en niños de 5 a 14 años. En el plano económico, un 

estudio de la aseguradora AXA México estimó que el costo financiero por AT equivale a 1.7% del PIB. Esto 

es el Iceberg de la inseguridad vial en México (figura 1) a mitad del Decenio de Acción para la Seguridad Vial 

(DASV) 2011-2020. 

 
Figura 1.  El Iceberg de la inseguridad vial en México 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de la SSA, INSP, INEGI, ST CONAPRA y AXA México. 
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Justificación del trabajo 
 

Esta investigación es importante porque proporciona información estadística y geográfica generada con datos 

alfanuméricos de accidentes de tránsito que fueron integrados en tablas para su análisis estadístico y espacial 

en Sistemas de Información Geográfica (en adelante SIG). Si bien lo adecuado en la producción de datos es 

contar con un control de calidad desde la etapa inicial. Cuando no se cumple con esta condición es posible 

corregirlos mediante procesos de extracción, transformación y carga denominado ETL (Extract, Transform and 

Load) que implica su obtención, depuración, estructuración, normalización, verificación y validación para poder 

explotarlos, aunque el costo suele ser alto y la calidad es menor. Un beneficio inicial del tratamiento de datos 

tabulares es la identificación de sus características. Su perfilamiento permite definir los conceptos básicos, 

las reglas técnicas de integración y el manejo operativo necesarios para mejorar la gestión de los 

sistemas de registro de accidentes viales al evitar costos innecesarios y garantizar su utilidad. Los conjuntos 

de datos utilizados pasaron por este tratamiento, después fueron georreferenciados mediante cuatro métodos 

de referenciación geográfica. Con este valor agregado de localización geográfica, el análisis estadístico, 

espacial y geoestadístico tiene la capacidad de responder preguntas clave como las siguientes: 

 

1. ¿En qué sitios, ciudades, municipios y estados se registran los accidentes de tránsito? 

2. ¿Los AT, su severidad y personas involucradas tienen la misma distribución espacial? 

3. ¿Existen patrones de concentración o dispersión geográfica de los accidentes viales? 

4. ¿Los patrones de distribución se conservan en las diferentes escalas espaciales?  

5. ¿Hay patrones de evolución espacial de la accidentalidad vial? 

6. ¿Aporta información útil el análisis de la accidentalidad en diferentes unidades de tiempo? 

7. ¿Existe recurrencia espacial en la accidentalidad vial? 

8. ¿Los tipos de AT están asociados con la estructura urbana y rural del espacio geográfico? 

9. ¿Existen espacios con mayor frecuencia de eventos, recurrencia temporal y severidad? 

10. ¿El contexto sociodemográfico y económico configura espacialmente la inseguridad vial? 

11. ¿Existe alta frecuencia y recurrencia espacial de estos eventos viales? 

12. ¿Existe reincidencia de involucrados y vehículos en los AT? 

 

La respuesta a estas y otras preguntas aporta información basada en la revisión de los sistemas de datos para 

mejorar la GSV. El análisis de los datos georreferenciados genera información territorial que permite plantear 

acciones concretas en espacios específicos como estrategia para promover la prevención. Los principales 

beneficios que pueden aportar los SIG para analizar los AT y la SV son los siguientes: 1) Mejorar el sistema 

estadístico de registro, 2) Establecer una línea base territorial, 3) Apoyar la definición de políticas, estrategias, 

planes, programas y proyectos, 4) Seleccionar los espacios de mayor conflicto para atenderlos, monitorearlos 

y evaluarlos, 5) Generar productos de información geográfica y herramientas geotecnológicas para cada fase 

de gestión y 6) Optimizar los esfuerzos y recursos asignados a reducir la inseguridad vial con el fin de 

maximizar el impacto socioeconómico de las acciones evitando los altos costos asociados. 
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Marco de referencia 
 

Enfoque multidisciplinar para la gestión de Seguridad Vial 
 
La revisión de la literatura sobre Seguridad Vial para elaborar el marco de referencia permitió identificar las 

disciplinas que tratan el tema: Ingeniería, Medicina, Derecho, Geografía, Economía, Urbanismo, Psicología, 

Pedagogía, Trabajo Social y Política Pública (figura 2). Todas aportan valiosos elementos para analizar el 

problema desde su campo de estudio. Las áreas con más historia, relación y contribución a la prevención 

de AT son la Ingeniería, Medicina, Derecho y Geografía. Las aportaciones fundamentales del enfoque 

espacial son la georreferenciación y el análisis espacial de los patrones de localización, distribución, 

relación, evolución e interacción de la accidentalidad. La información derivada del análisis territorial es un 

recurso indispensable para la GSV, y la perspectiva multiescalar adquiere un papel muy importante. 

Asimismo, el análisis de la dinámica temporal de los accidentes viales referenciados espacialmente permite 

delimitar los periodos de mayor peligro medidos en diferentes unidades de tiempo: minutos, horas, periodo del 

día, día de la semana y del mes, días festivos, mes o año, para aplicar acciones correctivas y preventivas. 

Considerando que el espacio geográfico y el tiempo son dimensiones básicas de existencia, representan 

ejes integradores de datos e información de otras disciplinas para diagnosticar y solucionar la inseguridad vial. 

 

Figura 2.  Enfoque multidisciplinar de la Seguridad Vial 
 

 
 

Fuente: Elaborado a partir de investigación documental sobre Seguridad Vial. 
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La Ingeniería del transporte es la disciplina con mayor historia en el estudio de la Seguridad Vial debido a su 

trabajo de diseño y construcción de infraestructura y equipamiento vial, también por la elaboración de normas 

y reglamentos para el transporte de pasajeros y mercancías en vías terrestres. El trabajo de Alcoholado (2006) 

es un ejemplo de este tipo de estudios, la investigación analiza la tarificación óptima de externalidades de 

AT, es decir, el cálculo de costos mediante un modelo para considerar los factores asociados. En esta misma 

línea, Mendoza (2005) hace una estimación del costo de las inconveniencias externas del tránsito en 

carreteras: accidentes, congestionamiento, ruido, contaminación del aire, en relación con la evaluación y 

mitigación de sus efectos nocivos y con el propósito de incorporarlas en las políticas tarifarias para vías 

nuevas. Por su parte, López y Badillo (2006) realizan un análisis estadístico sobre la accidentalidad en curvas 

de diferente radio en la Carretera México - Tuxpan, como elemento básico de un estudio de diseño para la 

construcción de carreteras en México. 

 

En el campo de las ciencias médicas, los aspectos de SV que se abarcan son la atención prehospitalaria, 

hospitalaria y post-hospitalaria de las víctimas. Para ilustrar las investigaciones que hacen los médicos, 

se cita el trabajo de Álvarez (2012) sobre las lesiones del sistema músculo esquelético. El estudio, señala el 

autor, tiene como objetivo describir el “tipo, localización, condición del lesionado (peatón, conductor, pasajero), 

edad, sexo, meses de mayor frecuencia, así como hora en las lesiones (sic) musculo esqueléticas en que con 

mayor frecuencia se ven afectadas las víctimas de accidentes de tránsito al momento del accidente de los 

pacientes atendidos (sic) en el hospital General de Xoco durante el 2010”. En otros trabajos, la accidentalidad 

se analiza desde otras perspectivas, como el realizado por Vázquez (2004) desde un enfoque epidemiológico 

y de medicina social para analizar “la causalidad de los accidentes de tránsito en Uruguay, profundizando en 

el papel desempeñado por los determinantes sociales. Utilizando el modelo de multicausalidad jerárquica se 

intenta explicar la influencia, en los accidentes de tránsito, de actitudes institucionales y de mandatos socio-

culturales y mercantiles existentes en el país. En este contexto se aborda la problemática del binomio alcohol-

tránsito en Uruguay, con una óptica médico-social”. 

   

En el plano jurídico, la OMS (2009) señala que dos aspectos fundamentales para la prevención son “La 

elaboración y observancia eficaz de la legislación (…) para reducir la conducción bajo los efectos del 

alcohol y el exceso de velocidad, y para aumentar el uso de los cascos, cinturones de seguridad y sistemas 

para retención de niños. La presente encuesta puso de manifiesto que menos de la mitad de los países 

dispone de leyes para corregir estos cinco factores de riesgo, mientras que solamente el 15% tiene 

una legislación que puede considerarse integral en cuanto a su alcance”. En el caso de México, en 2008 

(año de aplicación de la encuesta) ya contaba con un Marco Legal para corregir estos cinco factores de riesgo. 

Sin embargo, la misma OMS reportó una baja eficacia en la aplicación de las leyes, en una escala de 0 a 

10 y con el consenso entre informantes, los resultados fueron los siguientes: a) En el consumo de alcohol y 

conducción 3, b) Uso de cinturón de seguridad 5, c) En sistemas de retención para niños 1, d) En límites de 

velocidad máxima 4 y e) En el uso del casco para conductores y pasajeros 3. La valoración de estas mismas 

leyes en el reporte 2015 (WHO, 2015) aumentaron, aunque de forma mínima, las calificaciones fueron: 5, 7, 

4, 5 y 6 respectivamente. 
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Un tema legal recurrente es la denominada Responsabilidad civil derivada de los accidentes de tránsito. 

Cubides (citado por Núñez, 2007) señala que “…hay responsabilidad cuando una persona se halla obligada a 

reparar un daño que ha causado por su dolo, por su culpa o por el riesgo que ha asumido, es decir cuando tal 

daño le es imputable”. Se afirma que, si un accidente de tráfico ha ocasionado daños, hace que surjan en 

forma inmediata dos clases de responsabilidades: 1) La administrativa y 2) La civil (Ibíd.). La primera se 

refiere a aquella que se origina por la trasgresión de las normas sustantivas sobre el desplazamiento de 

peatones y vehículos, o en la condición de propietario, conductor o garante de estos. La segunda se refiere a 

que la conducta incorrecta puede causar un accidente y daños que harían nacer la responsabilidad civil. 

 

La responsabilidad administrativa “conlleva a una sanción de multa, suspensión, revocación o anulación de 

licencia; lo cual eventualmente sería objeto de control jurisdiccional a través de la jurisdicción contenciosa 

administrativa. La civil implica el pago de los daños causados y su verificación se producirá -salvo las 

fórmulas extrajudiciales- en sede jurisdiccional” (Núñez, 2007). En México, por ejemplo, el 23 de septiembre 

del 2014 entró en vigor el seguro obligatorio para automóviles que circulen por carreteras, caminos y 

puentes federales. La medida de contar con una póliza de seguro que cubra daños a terceros surge de la 

Reforma a la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal (artículo 63 Bis), en la que se establece que 

todos los propietarios de vehículos automotores deberán contar con un seguro de responsabilidad civil que 

cubra los daños ocasionados a terceros, ya sea en su persona o bienes a causa de un accidente en carretera 

(Altonivel, septiembre 2014). Si bien la implementación de este tipo de medidas ayuda a mitigar los daños 

causados, habrá que trabajar más en la elaboración y aplicación efectiva de leyes y normas que tengan 

mayor impacto en la prevención de estos eventos viales. 

 

En cuanto a la ciencia económica, se han utilizado métodos estadísticos para analizar la accidentalidad vial 

en términos económicos y contextuales. En un estudio hecho por Söderlund y Zwi (1995) sobre mortalidad por 

AT en los países industrializados y en desarrollo, afirman que “existe una estrecha relación inversa entre el 

desarrollo económico y las tasas de defunción por accidentes de tránsito ajustadas según el grado de 

exposición. Se obtuvieron datos transversales sobre el número de defunciones por accidentes de tránsito que 

hubo en 1990 en 83 países y se examinó la relación entre las tasas de mortalidad y algunas variables 

independientes en cada país mediante técnicas de regresión múltiple”. En un primer modelo donde la variable 

dependiente fue la tasa de defunciones por población (número de muertes / 100 mil habitantes), identificaron 

que sólo el PIB per cápita contribuía significativamente; las otras variables fueron: densidad de la red de 

caminos, el gasto en salud como % del PIB, la superficie y densidad poblacional. En un segundo modelo con 

la tasa de defunciones por flota vehicular (número de muertes /1,000 vehículos) como variable dependiente, 

también el PIB per cápita fue la única variable importante, la diferencia que encontraron respecto al primer 

modelo fue que el poder predictivo aumento notablemente. Finalmente, otras disciplinas como el Urbanismo, 

Psicología, Pedagogía, Política Pública y Trabajo Social han tratado la accidentalidad vial en su campo de 

acción y desde distintos enfoques para mejorar la GSV. 
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Evolución del enfoque espacial de la Seguridad Vial en México 
 

En las siguientes líneas se citan los principales trabajos elaborados desde una perspectiva geográfica 

o con un componente territorial importante. Se incluyen investigaciones científicas como artículos, tesis, 

libros, reportes, ponencias, atlas, hechas desde la Geografía, Ingeniería, Ciencias Médicas, Derecho, Ciencia 

Política, Trabajo Social, entre otras ciencias. El propósito fue conocer el desarrollo del enfoque espacial de 

este tema para referencia básica del trabajo. La revisión de esta literatura permitió identificar las grandes 

etapas, contenidos temáticos, escalas espaciales y territorios bajo estudio. 

 

Conceptualización espacial de los accidentes de tránsito (1992-1997) 

 
En esta etapa la participación de la Geografía fue esencial para comenzar a pensar espacialmente el 

problema. Los trabajos abordan temas como la Confluencia de la Geografía Médica y del Transporte en el 

estudio de los accidentes de tránsito en México (Chías y Licona, 1992), Estudio geográfico de los accidentes 

de vehículos en carreteras y vías urbanas en México, 1980-1988 (Licona, 1993), Los accidentes de tránsito 

en la zona metropolitana de la Ciudad de México (Serrano, 1994), Geografía de la inseguridad vial en México 

(Chías, 1994), Distribución geográfica de los accidentes de tránsito en las zonas urbanas de México (Chías, 

1996), Los accidentes de tránsito como problema de salud (Chías, 1997), Las externalidades como problema 

emergente del Sistema de Transporte Metropolitano (Chías, 1997) y Los SIG: una alternativa para el análisis 

socioespacial de los accidentes de tránsito en carretera. Propuesta metodológica (Luna, 1997). En estas 

investigaciones la Geografía se aproximó a la accidentalidad y seguridad vial desde distintas ramas: Geografía 

Médica, del Transporte, Urbana y Regional. El tema central fue poner de relieve la espacialidad de los AT en 

diferentes escalas geográficas: se registran en carreteras, pero predominan en vialidades de zonas urbanas y 

tienen un impacto metropolitano. Además de la importancia de su ubicación física, los AT se perciben en un 

contexto geográfico más amplio que enriquece su análisis, la cobertura de los trabajos en esencia fue nacional 

y metropolitana; se presentaron los primeros resultados a escala de cruces viales y subtramos carreteros. 

 

Exploración geográfica sistemática de la accidentalidad vial (1998-2004) 

 

En este periodo se establecieron las bases para tratar el tema con el uso de SIG para georreferenciar y manejar 

conjuntos de datos alfanuméricos de accidentes de tránsito que deben contar con determinadas características 

de estructura, limpieza, normalización y validación para posibilitar su análisis temático, estadístico y espacial. 

Entre los trabajos relevantes se pueden mencionar: Diagnóstico espacial de los AT en municipios urbanos de 

México en 1990 (Ricárdez, 1998), El uso de SIG en el análisis de la distribución de accidentes en carreteras: 

el caso de Tamaulipas, México (Luna y Chías, 1999), Utilidad del análisis geográfico en el estudio de las 

muertes por atropellamiento (Híjar, 2000), La propensión a los accidentes de tránsito en municipios urbanos 

de México en 1990 (Ricárdez y Chías, 2000), Peligros sociorganizativos: AT. Diagnóstico para el ordenamiento 

territorial del estado de Oaxaca (Chías y Galindo, 2002), Atlas de accidentes de tránsito en áreas urbanas de 

México, 1990-1995 (Galindo, 2004) y Los accidentes de tránsito en la carretera del TLC (Hernández, 2004). 
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Los SIG como herramienta geotecnológica ofrecen diversas ventajas, entre ellas administrar de forma masiva 

datos e información, relacionar datos geográficos, sociales y económicos con los AT georreferenciados, aplicar 

el análisis multiescalar, así como disponer de diferentes métodos para el procesamiento y análisis espacial de 

los datos. Estas condiciones incentivaron un avance significativo en los planteamientos conceptuales y en el 

desarrollo técnico. Por ejemplo, para identificar patrones espaciales de inseguridad, ampliar el uso de métodos 

de ubicación geográfica de datos como la segmentación dinámica para georreferenciar tramos y segmentos 

carreteros. El SIG hace viable el estudio multiescalar de la accidentalidad vial con un mismo conjunto de datos 

con referencia geográfica nacional, regional, estatal, metropolitano, municipal y en la red vial, además ofrece 

una interesante salida de resultados con el diseño cartográfico. En este periodo los estudios se realizaron 

a nivel estatal, municipal, corredor y tramo carretero, y abrieron la puerta para el análisis espacial de 

la inseguridad vial en México a escalas de mayor detalle para incidir de forma local y puntual. 

 

Generación de evidencia territorial para intervenciones específicas (2004-2015) 

 
En esta fase se experimenta una expansión de los trabajos de inseguridad vial de naturaleza geográfica a 

otras disciplinas, lo que deriva en una diversificación de enfoques, temáticas, escalas y lugares que son objeto 

de estudio. Otro aspecto relevante es la generación de propuestas metodológicas basadas en más y mejores 

datos y técnicas de análisis de AT y de su contexto básico asociado. Los resultados obtenidos aportan más 

elementos territoriales valiosos para orientar el diseño de acciones, las intervenciones y su monitoreo. En los 

siguientes párrafos se enlistan los principales trabajos que se consideran parte de esta etapa. 

 

Atlas de la Seguridad Vial en México. Cartografía para la Atención y Prevención de Accidentes de Tránsito 

(Chías y Martínez, 2004), Geografía de la inseguridad vial en México: una alternativa de solución para los 

accidentes de tránsito (Chías, 2006), Puentes peatonales: ¿Infraestructura para la seguridad de los peatones? 

Puentes peatonales y atropellamientos en la Ciudad de México (Reséndiz, Chías et al., 2006), Descripción y 

análisis espacial de los accidentes de tráfico en Hermosillo, Sonora, 2005 (Reyes, 2007), La inseguridad vial 

en México: paradigmas para su análisis geográfico (Chías, Trujillo et al., 2007), Factores que causan los AT. 

El caso de la carretera Guadalajara - Chapala (Camarena y Venegas, 2007), Propuesta para dictamen pericial 

por peritos adscritos al Instituto de Servicios Periciales del Estado de México en materia de tránsito terrestre 

por choques o golpes vehiculares (Coxtinica, 2007), Aplicación de los SIG para la Prevención de AT en 

carreteras. Una propuesta metodológica (Espinoza, 2007), Educación vial desde la perspectiva del Trabajo 

Social. Mujeres y niños que utilizan el cruce Av. Paseo de la Reforma y Calle Francisco González Bocanegra 

(Hernández y Victoria, 2007), Diagnóstico espacial de los AT en el Distrito Federal (Chías y Cervantes, 2008), 

La estructura espacial urbana y la incidencia de AT en Tijuana, Baja California, 2003-2004 (Hernández y 

Fuentes, 2009), Motivos de uso y no uso de puentes peatonales en la Ciudad de México: la perspectiva de los 

peatones (Hidalgo, Campuzano et al., 2010), Análisis de los AT desde una perspectiva espacio-temporal en 

Nuevo León, 1997-2007 (Angulo, 2010), Propuesta metodológica para la identificación de intervenciones 

preventivas de AT en el tramo carretero Ciudad Mendoza-Córdoba, de la autopista México-Veracruz (Pimentel, 

2012). 
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Accidentalidad por accidentes de tránsito en México: una aproximación desde el análisis espacial (Hinojosa, 

Jiménez et al., 2012), Patrones territoriales de atropellamientos en la Ciudad de Cuernavaca, Morelos en 2008 

y 2009 (Rocha, 2013), Análisis espacial de los puntos de alta accidentalidad vial dentro de Ciudad Universitaria 

(Soto, 2013), Impacto socioeconómico de los accidentes de tránsito en la zona metropolitana de Guadalajara, 

2000-2010 (Cruz, 2014), Propuesta metodológica para el análisis de la accidentalidad ocasionada por el 

transporte público de pasajeros en el DF (Baeza, 2015), Caracterización de la movilidad no motorizada e 

incidencias de tránsito en zonas escolares a nivel educación básica, caso escuela primaria en la delegación 

Cuauhtémoc, Ciudad de México (Aguilar, 2015) y Metodología para mejorar la seguridad vial en carreteras 

mediante el uso de sistemas de información geográfica, tramo México - Toluca (Correa, 2015). Con base en lo 

anterior y otros elementos, se observa una propensión a la difusión digital de datos e información de AT y SV 

georreferenciados para apoyar acciones de prevención sustentadas en las características del territorio. 

 

Hipótesis 

 
Los accidentes de tránsito en México registran un marcado patrón de localización concentrada. Más del 80% 

de estos eventos viales tiende a concentrarse en menos del 20% de municipios y delegaciones, y menos del 

20% se dispersa de forma gradual en el resto de los municipios. Si la evolución temporal de esta distribución 

espacial es consistente, entonces, en las unidades territoriales identificadas se encuentran los espacios de 

mayor conflicto y prioridad para la Gestión de Seguridad Vial. Los patrones espaciales de accidentalidad vial 

responden a una concentración, crecimiento, estructura e interacción espacial de la población, flota vehicular, 

infraestructura vial, actividades económicas secundarias y terciarias de las zonas urbanas y suburbanas. 

 

Objetivo general 
 
Hacer el análisis territorial de la accidentalidad vial urbana y suburbana en México para generar información 

temática, estadística y geográfica sobre sus antecedentes, situación actual y tendencias, que permitan tener 

un conocimiento territorial básico para la GSV en el marco de una política pública nacional, regional y local. 

 

Objetivos específicos 

 
1. Presentar el panorama internacional y nacional de la Seguridad Vial, considerando sus principales 

antecedentes históricos y estado actual que permitan adquirir el conocimiento básico del problema. 

 
2. Realizar un diagnóstico territorial de la accidentalidad vial registrada en zonas urbanas y suburbanas 

de 1990 a 2013 a escala estatal, municipal y regional para mostrar los patrones espacio-temporales 

de inseguridad vial que ayuden a orientar acciones preventivas a unidades territoriales específicas. 

 

3. Elaborar los modelos cartográficos temáticos de accidentalidad vial en diferentes escalas espaciales 

y tipo de geometría: punto, línea, área y ráster, para analizar y representar los patrones de localización, 

distribución, asociación, evolución e interacción espacial de la inseguridad vial para su atención. 
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Diseño de la investigación 

 
De acuerdo con Hernández et al. (2003), en los diseños no experimentales los problemas de investigación se 

observan y analizan tal como se presentan en su contexto natural, no se influye de forma intencional en el 

comportamiento de las variables independientes, por lo tanto, los resultados corresponden a información de 

situaciones ya registradas. Para comprobar la hipótesis y cumplir con los objetivos del trabajo se eligieron dos 

diseños de investigación no experimental. Para analizar la dinámica territorial de la accidentalidad vial a 

través del tiempo, se consideró el diseño longitudinal de tendencia (trend) con el uso de series temporales 

de datos estadísticos de accidentes de tráfico georreferenciados: frecuencia, severidad y tipo de evento vial, 

víctimas heridas y muertas, así como el tipo de vehículo involucrado. El propósito fue analizar la evolución 

temporal de las variables, unidades territoriales y relaciones entre estas. Para analizar la accidentalidad vial 

en un punto del tiempo, se siguió el diseño transversal exploratorio, descriptivo y correlacional-causal. Se 

empleó para medir la asociación estadística entre variables de accidentes y de su contexto socioeconómico, 

como el parque vehicular y marginación en 2010 para los 160 municipios que concentraron 87% de ATUS en 

1990-2013. El estudio se desarrolló desde un enfoque cuantitativo y mediante un análisis geográfico deductivo. 

 

Metodología 
 
Diagrama del proceso metodológico 
 
Para hacer la investigación se identificaron las principales actividades a realizar (figura 3) y se agruparon en 

cinco etapas: 1) Investigación documental, 2) Procesamiento de datos estadísticos, 3) Procesamiento de 

datos geográficos, 4) Análisis conceptual, estadístico y espacial y 5) Integración del documento. En cada fase 

se indican las actividades generales y se muestran las relaciones entre ellas. A manera de ejemplo se cita el 

caso de la “investigación documental”, ésta es fundamental para elaborar el plan de trabajo, analizar los 

resultados y redactar el documento, pero para el procesamiento de datos tabulares, geográficos y el diseño 

de material se empleó en menor medida. 

 
 
Métodos y técnicas de análisis 

 
Para la revisión teórica-conceptual de accidentalidad y SV se aplicó el método analítico-sintético. El primero 

separa un todo en sus partes fundamentales para observar causas, naturaleza y efectos, el segundo consiste 

en un proceso de razonamiento que tiende a reconstruir un todo a partir de los elementos distinguidos por el 

análisis (Ruiz, 2007). Para analizar los conjuntos de datos tabulares se utilizó el método estadístico. Este 

procedimiento es definido por Ruiz (2004) como “el conjunto de métodos que se utilizan para medir las 

características de la información, para resumir los valores individuales, y para analizar los datos a fin de 

extraerles el máximo de información”. Vergara y Quesada (2007) indican que su aplicación consta de 6 pasos: 

1) Selección y determinación de la población o muestra, 2) Obtención de datos: estadísticas de fuentes 

públicas, por observación, encuesta o experimento, 3) Clasificación, tabulación y organización de la 

información, 4) Análisis exploratorio y descriptivo, 5) Análisis inferencial y 6) Informe de conclusiones. 
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Figura 3.  Esquema metodológico de la investigación  
 

 
 
Fuente: Elaborado a partir del Anteproyecto de Tesis 

 

Específicamente, se utilizaron técnicas estadísticas tradicionales para describir una variable: cuadros 

estadísticos, distribución de frecuencias y estadísticos de resumen como medidas de tendencia central, de 

localización, de dispersión, forma y concentración, así como distintas representaciones gráficas básicas para 

datos discretos y continuos. También se usaron técnicas de análisis exploratorio de datos (AED) para 

organizar, resumir y revisar las características de los datos para su mejor entendimiento y como requisito 

previo para la aplicación de otros procedimientos más robustos. Las características que Escobar (1999) 

destaca del enfoque AED son: la importancia otorgada a la representación gráfica, la resistencia de los 

estadísticos a la presencia de datos extremos y la transformación de variables para conseguir modelos más 

ajustados. Las técnicas empleadas fueron los diagramas de caja y bigote, gráficos de tallo y hoja, gráficos P-

P y Q-Q y transformación de variables. 
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Para analizar la relación estadística entre variables de AT y su contexto básico se obtuvo el coeficiente de 

correlación de Pearson (r), se generaron diagramas de dispersión, ajustes bivariantes y otros gráficos de dos 

variables. Para identificar la estructura de la accidentalidad vial se aplicó el método estadístico multivariado de 

análisis de conglomerados (AC), que clasifica unidades territoriales en función de los valores de variables. 

También se elaboraron gráficas multivariantes secuenciales y otros tipos de representaciones gráficas. 

 

En cuanto al análisis espacial, Moreno y Bosque (1994) lo definen como un conjunto de procedimientos 

para estudiar los datos geográficos considerando sus características espaciales. Las técnicas espaciales 

con SIG permiten analizar la expresión de la accidentalidad vial en el espacio geográfico en relación con 

su localización, distribución, relación, interacción y evolución. Los aspectos analizados fueron: patrones de 

concentración y dispersión, zonificación del territorio, dinámica y difusión espacial. Otro tratamiento de datos 

se hizo con técnicas de análisis regional (TAR) como el cociente de localización, coeficiente de especialización 

y coeficiente de concentración espacial, que tienen el propósito de analizar procesos de interés en el territorio 

(Lira y Quiroga, 2009). Por su parte el AED cuenta con una variante espacial, el Análisis Exploratorio de 

Datos Espaciales (AEDE). Para el análisis territorial y temporal se calcularon algunos indicadores básicos 

como los porcentajes de participación, tasas de accidentalidad, mortalidad y morbilidad, tasa de variación 

anual (TVA) y tasa de crecimiento medio anual (TCMA). Para el manejo estadístico y espacial se utilizaron 

programas de cómputo de hojas de cálculo, análisis estadístico y SIG. 

 

Conjuntos de datos utilizados 
 
Datos alfanuméricos 
 
Los datos alfanuméricos o tabulares, son conjuntos de cadenas de caracteres de tipo numérico, letras, 

símbolos especiales y espacios que están almacenados en una estructura matricial de filas, columnas 

y celdas. Los datos tabulares que se emplean en este trabajo se obtuvieron de dos formas. La primera fue a 

través de la consulta en línea en los sitios web de instituciones que generan o publican datos de libre uso. La 

segunda forma fue mediante el acceso a datos proporcionados por diferentes instituciones a la Unidad 

Académica de Geotecnología en Infraestructura, Transporte y Sustentabilidad (Unidad GITS) del IGg-UNAM, 

en el marco de convenios de colaboración para desarrollar proyectos institucionales. Cabe agregar que los 

conjuntos de datos contaban con distintos niveles de integración, por lo que todos requirieron de algún proceso 

de estructuración, limpieza, normalización o validación para contar con las características que permitieran su 

manejo y análisis. La relación de datos y la referencia de sus fuentes de información se citan en los siguientes 

párrafos. 

  
Datos de accidentalidad vial 
 
1) Estadisticas mundiales de Mortalidad por Accidentes de Tránsito 2010 y 2013. Global Health 

Observatory data repository, World Health Organization (WHO). Estadísticas de defunciones estimadas 

por país descargadas en formato Excel® en 2014 y 2016 del sitio web: 

http://apps.who.int/gho/data/node.main.A997 

http://apps.who.int/gho/data/node.main.A997
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2) Estadística de Accidentes de Tránsito terrestre en zonas Urbanas y Suburbanas (ATUS) 1928-2013. 

Dirección General de Estadísticas Económicas (DGEE) del Instituto Nacional de Estadística y Geografía 

(INEGI). Los totales nacionales de 1928 a 1989 se recopilaron de los Anuarios Estadísticos de los 

Estados Unidos Mexicanos (AEEUM) ediciones 1930, 1939, 1942, 1953, 1957, 1958-1959, 1960-1961, 

1962-1963, 1964-1965, 1975-1976, 1980, 1995, 1998 y 2014. La referencia de cada AEEUM se incluye 

en la bibliografía, los Anuarios se consultaron en 2015 en formato Acrobat® en el sitio web: 

http://www3.inegi.org.mx/sistemas/biblioteca/ficha.aspx?upc=702825077280 

Las estadísticas municipales y estatales de 1990 a 1996 se consultaron en el Sistema Automatizado de 

Cartografía Socioeconómica de México (SACSEM) del IGg-UNAM, integrado con datos del Sistema 

Municipal de Bases de Datos (SIMBAD) del INEGI. Los datos del periodo 1997-2013 se descargaron en 

2015 en la Consulta Interactiva de Datos (CID-INEGI) en 2015 en formato Excel®, del sitio web: 

http://www.inegi.org.mx/est/lista_cubos/consulta.aspx?p=adm&c=1 

 

3) Estadísticas de Accidentes de Tránsito en la Red Carretera Federal (ATRCF) 1928-2013. Los totales 

nacionales de 1928 a 1996 se recopilaron de los AEEUM (ver inciso 2). Los totales nacionales 1997-2012 

se tomaron del Anuario Estadístico de Accidentes en Carreteras Federales 2012, del Instituto Mexicano 

del Transporte (IMT, 2014), Secretaría de Comunicaciones y Transportes (SCT) en 2015, en el sitio web: 

http://imt.mx/archivos/Publicaciones/DocumentoTecnico/dt57.pdf 

El total nacional 2013 se obtuvó en la página de la Comisión Nacional de Seguridad (CNS) en 2015 en el 

sitio web: http://www.cns.gob.mx/portalWebApp/wlp.c?__c=7d1 

Los microdatos de carretera y kilómetro 1998-2009 corresponden a la Estadística ATRCF de la Dirección 

General de Servicios Técnicos (DGST), SCT; integrada con datos registrados por la Policía Federal (PF) 

de la Secretaria de Seguridad Pública (SSP). Conjunto de CD-ROM con cuadrantes estadísticos en 

archivos de Excel®. 

 

4) Estadísticas de defunciones causadas por Accidentes de Tránsito 1999-2016. Dirección General de 

Estadísticas Económicas (DGEE) del INEGI. Microdatos de Mortalidad (Defunciones Generales) de las 

Estadísticas Vitales en la sección de Registros Administrativos. Los registros se seleccionaron con base 

en 348 códigos de la CIE-10, los archivos se descargaron en formato DBF en 2016 en el sitio web: 

        http://www3.inegi.org.mx/sistemas/microdatos/encuestas.aspx?c=33398&s=est  

 

5) Estadísticas de Accidentes de Tránsito en el Distrito Federal (AT-DF) 2005, 2008 y 2010 al Primer 

Semestre 2013. Secretaria de Seguridad Pública (SSP). Los microdatos de 2005 y 2008 corresponden a 

la base de datos relacional Control Estadístico de Accidentes de Tránsito (CEAT) 2005-2009 en formato 

Access®, de la Dirección General de Seguridad Vial (DGSV). Los microdatos del periodo 2010-2013 de 

la Dirección de Tránsito de la SSP-DF se recibieron en formato Excel® en 2013. 

 

6) Estadísticas de Accidentes de Tránsito en la Zona Metropolitana de Guadalajara (AT-ZMG) 2008-

2012. Secretaría de Movilidad (SEMOV) de Jalisco. Datos recibidos en formato Excel® en 2014. 

http://www3.inegi.org.mx/sistemas/biblioteca/ficha.aspx?upc=702825077280
http://www.inegi.org.mx/est/lista_cubos/consulta.aspx?p=adm&c=1
http://imt.mx/archivos/Publicaciones/DocumentoTecnico/dt57.pdf
http://www.cns.gob.mx/portalWebApp/wlp.c?__c=7d1
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7) Estadística de Accidentes de Tránsito en el municipio de León Guanajuato 2011 - 1er semestre 2014. 

Dirección General de Tránsito Municipal (DGTM), Secretaria de Seguridad Pública (SSP) de León, 

Guanajuato. Datos proporcionados por CTS-EMBARQ-CAF en formato Excel® en 2014. 

 

8) Estadística de Accidentes de Tránsito en el municipio de San Pedro Garza García 2012, 2013 y 

2014, Nuevo León. Secretaría de Seguridad Pública Municipal. Los datos se descargaron en formato 

CSV en 2017 del sitio web: http://datos.gob.mx 

 

Datos de contexto básico de la accidentalidad vial  
 

1)   Estadísticas de Vehículos de Motor Registrados en Circulación (VMRC) 1928-2013. Los totales 

nacionales del periodo 1928-1979 se extrajeron de los Anuarios Estadísticos de los Estados Unidos 

Mexicanos (AEEUM) ediciones 1950, 1953, 1963, 1971 y 1982, publicados por el INEGI. Las estadisticas 

municipales, estatales y nacionales de 1980 a 2013 se descargaron en formato Excel® de la Consulta 

Interactiva de Datos (CID-INEGI) en 2015 del sitio web: 

http://www.inegi.org.mx/est/lista_cubos/consulta.aspx?p=adm&c=8 

 
2) Población total 1930-2015. Los datos nacionales de 1930, 1940, 1950, 1960 y 1970 se consultaron en el 

Quinto, Sexto, Séptimo, VIII y IX Censos de Población, publicados por el INEGI. Los datos estatales de 

1980, 1990, 2000 y 2010 se obtuvieron de los Censos de Población y Vivienda ediciones X, XI, XII y 2010, 

para 1995 y 2005 las fuentes fueron los Conteos de Población y Vivienda, para 2015 se consultó la 

Encuesta Intercensal. Los datos se descargaron en formato Excel® en 2015 y 2017 de la CID (Consulta 

Interactiva de Datos) en el sitio web: http://www.inegi.org.mx/est/contenidos/proyectos/ccpv/default.aspx 

 
3) Índice de marginación por municipio 2010. Consejo Nacional de Población (CONAPO), 2011. Los 

datos se se descargaron en formato Excel® en 2015 del sitio web: 

 http://www.conapo.gob.mx/en/CONAPO/Indices_de_Marginacion_2010_por_entidad_federativa_y_municipio 

 
4) Delimitación de las zonas metropolitanas de México 2010. SEDESOL, CONAPO e INEGI, 2012. Los 

datos municipales de las Zonas Metropolitanas se descargaron en formato Excel® en 2016 del sitio web: 

 http://www.conapo.gob.mx/es/CONAPO/Zonas_metropolitanas_2010 

 

 
Datos geográficos o geoespaciales 
 

Los datos geográficos son conjuntos de representaciones gráficas de tipo vectorial o ráster que hacen 

referencia a objetos, hechos o fenómenos localizados en la Tierra mediante un sistema de coordenadas 

geográficas. El INEGI fue la principal fuente de capas geográficas utilizadas, algunos grupos de datos son 

generados por este Instituto, pero otros son integrados en coordinación con las instituciones responsables del 

tema correspondiente. 

http://www.inegi.org.mx/est/lista_cubos/consulta.aspx?p=adm&c=8
http://www.inegi.org.mx/est/contenidos/proyectos/ccpv/default.aspx
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Las capas base que se utilizaron para georreferenciar los datos de AT estructurados y normalizados, así como 

las capas temáticas empleadas para hacer el análisis espacial y la cartografía de patrones espaciales de 

accidentalidad se citan en esta sección. Cabe mencionar que las capas de datos requirieron algún proceso de 

limpieza, estructuración o armonización como en el caso de los datos tabulares. La relación de datos, su fuente 

de información y sitio web de donde se descargaron se indican a continuación. 

 

Capas geográficas base 

 

1. División territorial de países del mundo v. 3.1.0, escala 1:10m. Natural Earth Data. Los datos vectoriales 

se descargaron en formato Shapefile (SHP) en 2014 del sitio web: 

http://www.naturalearthdata.com/downloads/10m-cultural-vectors/ 

    

2. Marco Geoestadístico 2014 v. 6.2 (DENUE 01/2015), Áreas Geoestadísticas Estatales y Municipales, y 

polígonos de Localidades Urbanas Geoestadísticas. Instituto Nacional de Estadística y Geografía (INEGI). 

Los datos vectoriales se descargaron en formato SHP en 2015 del sitio web:  

http://www.inegi.org.mx/geo/contenidos/geoestadistica/m_geoestadistico.aspx 

 

3. Sistema para la Consulta de Información Censal (SCINCE) v. 2010, Áreas Geoestadísticas Básicas 

(AGEB), Manzanas y Vialidades urbanas, INEGI. Los datos se obtuvieron en formato SHP de la versión de 

escritorio consultada en junio de 2013 del sitio web: http://www.inegi.org.mx/est/scince/scince2010.aspx 

 

4. Red Nacional de Caminos (RNC) edición 2014, escala 1:50 000. INEGI y SCT. El conjunto de datos 

vectoriales se descargó en formato SHP en 2015 del sitio web: 

http://www3.inegi.org.mx/sistemas/biblioteca/ficha.aspx?upc=702825278724 

 
 
Capas geográficas temáticas 

 

1. Colonias del Distrito Federal 2010, Catálogo de Colonias y Pueblos originarios del DF-2010. Instituto 

Electoral del Distrito Federal (IEDF). Los datos espaciales se descargaron en formato KML y los tabulares 

en formato Acrobat® en 2013, del sitio web:  http://www.iedf.org.mx/index.php/menugeografia-electoral 

 

2. Continuo de Elevaciones Mexicano (CEM 3.0) 2013. Los datos ráster se descargaron en 2014 del INEGI 

en el sitio web:  http://www.inegi.org.mx/geo/contenidos/datosrelieve/continental/continuoelevaciones.aspx 

 

3. Conjunto de Mapas base 2015. Los datos ráster de Open Street Map, Google Maps, Bing Maps, Street 

View y Google Earth se consultaron en línea a través de SIG y en los sitios web de la fuente: 

www.openstreetmap.org/    https://maps.google.com.mx/    www.bing.com/maps/     https://earth.google.com/ 

 

4. Directorio Estadístico Nacional de Unidades Económicas (DENUE) 2015. Los datos se descargaron 

del INEGI en formato SHP y CSV en 2016 del sitio web: 

http://www3.inegi.org.mx/sistemas/mapa/denue/    
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1.1.  Antecedentes históricos de la Seguridad Vial mundial 
 

El propósito de este apartado es presentar un breve resumen de la evolución histórica de la SV a nivel mundial. 

Para ello se destacan algunos de los acontecimientos más relevantes de este problema de salud pública. Los 

principales hechos y periodos se agrupan en grandes etapas (figura 1.1) que abarcan desde los primeros 

registros oficiales de víctimas en 1896 hasta el 2004, año mundial de la Seguridad Vial declarado por la OMS. 

 

1.1.1. El contexto inicial de la accidentalidad vial, 1896-1960 
 

De acuerdo con la OMS (2004), el primer caso de traumatismo ocasionado por un vehículo automotor fue 

registrado el 30 de mayo de 1896, la victima lesionada fue un ciclista en la ciudad de Nueva York. En el mismo 

año, el 17 de agosto en Londres se reportó la primera muerte de un peatón causada por un vehículo automotor. 

Estos dos eventos fueron el preámbulo de la etapa, que la Organización para la Cooperación y Desarrollo 

Económico (OCDE, 1997), define como Paradigma I de la Seguridad Vial: el “Dominio de los vehículos 

motorizados” y abarca de 1900 a 1925/35. El objetivo de esta primera conceptualización menciona Tabasso 

(año N.D.), era “controlar el uso de los automóviles en sí mismos del mismo modo (sic) que se hacía 

anteriormente con los carruajes tirados por animales. (…) durante el periodo no hubo verdadera investigación, 

sino una descripción de lo que ocurría en la realidad a través del estudio estadístico de los datos de siniestros”. 

 

Una de las características de esta primera etapa fue el rápido crecimiento del parque vehicular, en particular 

en países de mayor ingreso económico. Al respecto, Rae (citado por Paulette, 2010) señala que “entre 1900 

y 1910 la producción de vehículos de motor en los Estados Unidos subió de 4,000 a 187,000”, esto significa 

que la fabricación de vehículos aumentó a una tasa de crecimiento media anual (en adelante TCMA) de 46.9%. 

Paulette (2010) agrega que “las tres primeras décadas del siglo XX constituyen un imparable empuje de la 

motorización y la multiplicación de vías”. De acuerdo con lo anterior, la situación de la SV puede resumirse en 

un incipiente, pero rápido incremento de dos factores del sistema de transporte: el vehículo automotor 

y las vías terrestres. Identifica que los esfuerzos se orientaron a la atención de componentes mecánicos 

de los vehículos automotores y las regulaciones en las vías de comunicación, dejando a un lado el 

componente humano visto como un daño colateral del progreso tecnológico. 

 

El Paradigma II: “Control de las situaciones de tránsito” dominante entre los años 1925/35 a 1965/70, se sitúa 

en este trabajo, dentro de la fase inicial de la SV debido a que se identificó que es hasta principios de los años 

60´s que la OMS comienza a considerarla en su agenda. De acuerdo con los especialistas, con el Paradigma 

II se desplazó la mirada del vehículo al conductor con el fin de comprender porque estos cometen 

errores. Lo que ocasionó el desarrollo de estudios sistemáticos desde diferentes disciplinas como la 

ingeniería, medicina, psicología, sociología, entre otras áreas. Sin embargo, este enfoque posteriormente tuvo 

que basarse en descripciones de los distintos componentes del sistema de transporte.
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Figura 1.1.  Eventos, periodos y etapas de la Seguridad Vial mundial, 1896-2004 
 

 
 

 Fuente: Elaboración propia a partir de investigación documental sobre Seguridad Vial.
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Entre los motivos del ajuste se encuentra lo que Paulette (Ibíd.) comenta respecto a que en los años 50´s “se 

encargaron de romper el cristal de la fantasía asociado a que los vehículos eran bastante inseguros, y todavía 

pesaba más el ornamento y los cromados que la seguridad”. Y agrega que estos años cerraban “con cifras 

importantes de muertes en las rutas y una incipiente década del 60 preocupada por disminuir el problema”. 

Otro aspecto importante que se menciona en la literatura es el desarrollo del sector carretero, en Estados 

Unidos de América (EUA) por ejemplo, se reconoce que durante el periodo 1945-1965 se registró un gran 

adelanto en el diseño y construcción de carreteras. 

 

1.1.2. Respuesta de la Organización Mundial de la Salud  

          a la inseguridad vial, 1961-2000 

 
Al comenzar el decenio de 1960 se presentaron las primeras iniciativas nacionales para crear organismos de 

Seguridad Vial, principalmente dentro de las instancias de transporte, ya que el sector de la salud pública, en 

general, tardo en implicarse en el tema (OMS, 2004), esta situación de alguna forma se ve reflejada también 

en la OMS. Este organismo internacional emitió a través de la Asamblea Mundial de la Salud el 20 de mayo 

de 1966, su Resolución “WHA19.36 Prevención de Accidentes de Tráfico”, donde pide al Director 

General que evalué las posibilidades de la OMS para desempeñar un rol más activo en la prevención 

de accidentes de tráfico con especial énfasis en los aspectos humanos y médicos del problema, así como 

en la coordinación de investigación internacional en la materia (WHO, 1966). En esas fechas, cabe destacar 

la elaboración de un importante estudio: Road traffic accidents. Epidemiology, control and prevention hecho 

por L.G. Norman (1962) para la OMS, donde se abordan temas relevantes de los AT como su impacto en la 

mortalidad y morbilidad, los factores causantes, el papel del consumo de alcohol, entre otras cuestiones, en 

países predominantemente de altos ingresos como Inglaterra, EUA, Canadá, Australia, Francia, Japón. 

 

En febrero de 1969, el Consejo Ejecutivo de la OMS emitió la Resolución “EB43.R22 Prevención de Accidentes 

de Tráfico” donde sugiere al Director General, que se continúe la estrecha colaboración con las autoridades 

nacionales, las organizaciones intergubernamentales y no gubernamentales que trabajan en la prevención de 

accidentes de tránsito (WHO, 1969). Este periodo de Resoluciones (1966-1969) se ubica en la parte final del 

Paradigma II, es decir, se trata de un lapso de transición. 

 

Un hecho significativo entre los años finales del Paradigma II y el inicio del Paradigma III: “Gestión del sistema 

de tránsito" (1965/70 a 1980/85), fue que las tasas de mortalidad comenzaron a descender en países de 

ingresos altos en la década de 1960 y 1970 (OMS, 2004). La aportación principal de este tercer paradigma, 

comentan los especialistas, fue el progreso en la prevención de accidentes a través de proyectos 

específicos en un contexto de manejo sistemático de Seguridad Vial que estuvo asociado a un sólido 

desarrollo científico, en particular, de modelos matemáticos para la predicción de siniestros y marcos teóricos 

como la Teoría del Riesgo Cero de Naatanen y Sumala (1974), la Teoría de la Acción Razonada y del 

Comportamiento Planeado (Ajzen, 1975) y la Teoría de la Amenaza-Evitación (Fuller, 1984). 
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En el decenio de 1970 la OMS continuó con sus actividades en el tema, en mayo de 1974 adoptó la Resolución 

“WHA27.59 Prevención de Accidentes de Tráfico”, con la que pide a los Estados Miembros “promover el 

mejoramiento de las normas de otorgamiento de licencias de conducir y de los programas de educación 

sobre seguridad del tráfico (…) exhortar a las autoridades de salud pública a que afirmen su liderazgo sobre 

estos temas, en cuanto que conciernen factores médicos y humanos, (…) y exigir a los fabricantes que 

apliquen los principios de seguridad en el desarrollo de nuevos tipos de vehículos” (OMS, 1974). Como se 

observa en esta Resolución, a diferencia de anteriores, la Asamblea Mundial de la Salud es más específica y 

enfática. Para enero de 1976 la intervención de la OMS se terminó de formalizar con la Resolución 

“EB57.R30 Prevención de Accidentes de Tráfico”, el Consejo Ejecutivo, después de revisar el Informe 

sobre la prevención de accidentes de tráfico y considerando las actividades de la OMS en colaboración con 

otras organizaciones, solicitó al Director General elaborar el Programa de la Organización en esta 

materia (WHO, 1976). 

 

Al final del Paradigma III de la Seguridad Vial, principios de los años 80´s, la OMS (2004) considera que la 

creación de Comités Parlamentarios para la prevención de AT representó una muestra importante y necesaria 

del compromiso gubernamental. Ya que para la GSV es fundamental que los políticos estén informados y 

comprometidos para la aprobación de políticas, programas y presupuestos para atender el problema. En 

particular se hace referencia al caso del Comité Parlamentario Permanente de Seguridad Vial (Parliamentary 

Standing Committee on Road Safety, Staysafe) del estado australiano de Nueva Gales del Sur, así como al 

Consejo Asesor Parlamentario sobre Seguridad en el Transporte (Parliamentary Advisory Council for Transport 

Safety, PACTS) del Reino Unido. En este mismo sentido, destaca los casos de implementación de programas 

en Reino Unido (principios de 1980) y en Nueva Zelanda (1987), como dos ejemplos de aplicación de acciones 

graduales de control orientadas a conductores. Estas medidas redujeron en 25% el número de traumatismos 

entre los conductores jóvenes en el primer caso, y 8% en choques con traumatismos graves entre conductores 

jóvenes en Nueva Zelanda y una tercera parte en Australia, esto gracias al sistema progresivo de permisos 

para la conducción de todos los vehículos de motor (Ibíd.). 

 

Ya en la etapa del Paradigma IV: “Gestión del sistema de transporte”, a mediados de los 90´s, se reconocía 

que los traumatismos por el tránsito representaban la 9ª causa de la carga mundial de morbilidad, según años 

de vida ajustados en función de la discapacidad y se proyectaba que alcanzarían el tercer sitio en 2020 de no 

aplicarse medidas adecuadas. En este lapso, en naciones de ingresos altos como Suecia y Holanda, sus 

gobiernos implementaron acciones con metas ambiciosas. El Programa Perspectiva Cero (Suecia 1997) tiene 

como objetivo final que no se registren muertos ni lesionados graves, se basa en un principio de salud púbica 

y es una política centrada en proteger a los usuarios más vulnerables de la vía pública. En tanto, en Holanda 

se presentó el programa de Seguridad Sostenible en 1998. Por parte de la OMS, en el 2001, en el documento 

A 5 - year WHO Strategy for Road Traffic Injury Prevention, admite que en los últimos decenios “la 

participación de la OMS en esta área ha sido esporádica y discontinuada, debido principalmente a la 

falta de personal, y a la pobre respuesta de donaciones para la situación” (WHO, 2001). 
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1.2.  Situación actual de la Seguridad Vial mundial 
 

1.2.1. Antecedentes del Decenio de Acción para la Seguridad Vial, 2001-2010 

 
A partir de los años 2000 comienza una etapa de atención mundial prioritaria de la SV por parte de la OMS, la 

institución da cuenta de esta situación en su Informe del 2009. En noviembre de 2003 aprobó la Resolución 

“58/9. Crisis de Seguridad Vial en el mundo”, donde expresa su preocupación por “el rápido aumento, en 

particular en los países en desarrollo, del número de muertos y heridos causados por los accidentes de tráfico 

en todo el mundo, que, según se calcula, ocasionaron 1,26 millones de muertos en 2000 y afectan de 

manera desproporcionada a los habitantes de los países de ingresos bajos y medianos, y expresando 

preocupación también por los costos económicos derivados de las lesiones por accidentes de tráfico, que 

ascienden a 518.000 millones de dólares de los Estados Unidos anuales en todo el mundo, 100.000 millones 

de los cuales corresponden a países en desarrollo” (OMS, 2003). En este contexto se eligió la “Seguridad 

Vial” como el tema del Día Mundial de la Salud que se celebró el 7 de abril de 2004. En el marco de esta 

conmemoración la OMS en conjunto con el Banco Mundial publicó el “World report on road traffic injury 

prevention”, que es el primer estudio específico contemporáneo sobre este gran problema de salud pública 

mundial. A nivel sectorial y regional, la OMS ha elaborado distintos documentos a partir del 2004. 

 

Entre los acontecimientos más importantes para definir el DASV 2011-2020, se encuentra la elaboración del 

“Informe sobre la situación mundial de la Seguridad Vial. Es hora de pasar a la acción”, que la OMS inició en 

2007 para resolver la falta de datos, la obra se publicó en 2009 y da a conocer el estado que guardaba la SV 

en el mundo. El trabajo se caracteriza por ser el primer estudio mundial hecho con base en un levantamiento 

estandarizado de estadísticas sobre accidentalidad vial en 178 países. Estos datos permitieron analizar la 

situación de cada país y su posición en el contexto regional y mundial para comenzar a diseñar el Plan Mundial, 

con apoyo de otros estudios como Youth and road safety (2007), Por una mejor Seguridad Vial en las Américas 

(OPS, 2007), World report on child Injury prevention (WHO, 2008), Prevención de lesiones causadas por el 

tránsito. Manual de capacitación (OPS, 2008), entre otros documentos. 

 

Otro hecho relevante para el DASV 2011-2020 es la “Declaración de Moscú”, que fue redactada en el marco 

de la Primera Conferencia Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial: es hora de actuar (PCMMSV) en Moscú, 

Federación Rusa, en noviembre de 2009. En el evento, los ministros y Jefes de Delegación, representantes 

de organizaciones gubernamentales y no gubernamentales (ONG), regionales y subregionales, así como de 

entidades privadas, se pronunciaron sobre once resoluciones a ser aprobadas por la Asamblea General de 

las Naciones Unidas (AGNU). Los acuerdos van desde optimizar la recopilación de datos, mejorar su 

calidad y normalizar la definición de víctima mortal y traumatismos, procurar e incentivar la aplicación 

de las recomendaciones de los Informes Mundiales sobre prevención de AT, establecer metas nacionales 

ambiciosas y viables para reducir el número de víctimas, hasta la implantación de sistemas de transporte 

seguros y sostenibles, fortalecer el cumplimiento de la legislación vigente y aplicable, entre otros asuntos de 

similar trascendencia.
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En el tema de gestión de datos, la OMS publicó estimaciones de defunciones y mortalidad por AT en 2010 para 181 países. En total reporta 1,225,932 

defunciones que se distribuyen en tres grupos de países (mapa 1.1): 20 naciones concentran 933,012 muertes (76.1%), entre ellos México, en el sitio 

13 con 16,714 fallecimientos. En segundo lugar, 70 países aportan 263,213 muertes (21.5%) y el resto de los países (91) suman apenas 2.4%. La tasa 

de mortalidad (AT por cada 100 mil habitantes) muestra países con altos valores en ambos casos: Nigeria, Tailandia, Irán, Sudáfrica y Venezuela.  

 

Mapa 1.1.  Distribución mundial de muertes por accidentes de tránsito, estimación OMS 2010 

  

Fuente: Elaborado con datos del Global Health Observatory data repository, WHO. 
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1.2.2. El Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020 y principales avances 
 

En marzo de 2010 la OMS proclamó el Decenio de Acción con la intención de “orientar los esfuerzos a nivel 

local y nacional. Si este Plan se aplica con éxito, se podría alcanzar el objetivo establecido en el marco del 

Decenio de estabilizar y, posteriormente, reducir las cifras previstas de víctimas mortales en accidentes de 

tránsito en todo el mundo. Asimismo, si se logra esta ambiciosa meta, en total se podrían salvar 5 millones de 

vidas, evitar 50 millones de traumatismos graves y ahorrar US$ 5 billones durante todo el Decenio” (OMS, 

2011). Para alcanzar la meta definida (gráfica 1.1), el organismo estableció en el Plan Mundial 8 objetivos 

específicos, 34 actividades nacionales agrupadas en cinco áreas (pilares), 5 actividades internacionales, 

31 indicadores básicos y 15 opcionales para el monitoreo y evaluación a nivel nacional del DASV 2011-2020. 

 

Gráfica 1.1.  Meta del Decenio de Acción para la Seguridad Vial, 2011-2020 
 

 
 

Fuente: Elaboración propia con base en DASV 2011-2010, OMS 2011. 

 

Los 5 Pilares de la OMS en la estrategia mundial:  

 
1) Gestión de la Seguridad Vial. Se refiere al desarrollo y fortalecimiento de la capacidad institucional de los 

países para impulsar iniciativas nacionales en materia de SV. 2) Vías de tránsito y movilidad más seguras. 

Busca mejorar la seguridad en las redes viales para beneficio de todos los usuarios, pero con énfasis en los 

más vulnerables: peatones, ciclistas y motociclistas. 3) Vehículos más seguros. Su finalidad es mejorar la 

seguridad en vehículos con la introducción de nuevas tecnologías, mediante la armonización de normas y 

mecanismos mundiales que posibiliten esta situación. 4) Usuarios de vías de tránsito más seguros. Esta 

línea de acción se centra en el diseño e implementación de programas integrales para mejorar las conductas 

de todos los usuarios de la vía pública. 5) Respuesta tras los accidentes. Este pilar consiste en mejorar la 

capacidad de reacción de los sistemas de salud y de otros ámbitos, para ofrecer a las víctimas de accidentes 

viales una atención adecuada de emergencia y de rehabilitación a largo plazo. 
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Como parte de las actividades de monitoreo y evaluación del DASV 2011-2010, la OMS publicó su Informe 

sobre la Situación mundial de la Seguridad Vial 2013. Apoyo al Decenio de Acción. El documento da a conocer 

los progresos mundiales en materia de legislación, entre los avances más significativos destaca que: 

 

→ El número anual de defunciones no ha registrado incremento en los últimos tres años, pero el 1.24 

millones continúa siendo una cifra alta. 

→ Se han promulgado nuevas leyes en 35 países, aunque sólo el 7% de la población mundial está cubierta 

por leyes integrales. 

→ Hay avance en la ampliación de leyes sobre el uso del cinturón de seguridad a los pasajeros de los 

asientos traseros. 

→ Más del 50% de los países (96 naciones) han aplicado leyes sobre el uso de sistemas de retención para 

niños, aunque predominan los países de ingresos altos sobre los de ingresos medios y bajos. 

→ 89 países, con el 66% de la población mundial, poseen leyes integrales sobre la conducción bajo los 

efectos del alcohol; establecen una alcoholemia máxima permitida de 0.05 d/dl o menos. 

 
En el caso de México, la aplicación de las leyes continúa con valoraciones bajas en el reporte 2013, aunque 

mejoró respecto al del 2009: en consumo de alcohol y conducción 6, uso de cinturón de seguridad 5, sistemas 

de retención para niños 1, límites de velocidad máxima 4 y uso del casco para conductores y pasajeros 5. 

 

1.3.  Antecedentes históricos de la Seguridad Vial en México 

 
1.3.1. Evolución de la accidentalidad vial urbana y en carretera, 1928-2013 

 
Considerando el gran valor que poseen los datos estadísticos de AT disponibles en los Anuarios Estadísticos 

de los Estados Unidos Mexicanos (AEEUM), se procedió a recopilarlos e integrarlos en un formato tabular. La 

revisión de las ediciones de 1930 a 2014 que el INEGI publica en formato digital Acrobat® en su página web, 

permitió identificar los datos reportados, así como sus características: el nivel de cobertura y de agregación 

geográfica, temporal y temática. Si bien, no se registraron de forma sistematizada y homologada a lo largo del 

periodo 1928-2013 y el formato de almacenamiento complicó su extracción, cabe destacar la existencia de 

cierta abundancia en determinados periodos o años. Por ejemplo, para 1928 se reportan los atropellamientos 

registrados en México por entidad federativa: personas atropelladas en poblado, fuera de poblado –carretera- 

según sexo y por grandes grupos de edad (niños, adultos, ancianos), también se registran siete presuntas 

causas. Para otros periodos o años se indica por entidad federativa la clase de accidente: atropellamiento, 

caída de tripulantes y pasajeros, choque, volcadura, otros, así como el número de lesionados y muertos. Otro 

conjunto de datos se incluye en la sección estadística de defunciones y mortalidad por AT. 

 

La integración de los datos se hizo para tener un panorama de la evolución de la accidentalidad vial en 

México. El primer conjunto de datos revisados corresponde a la frecuencia de accidentes en zonas Urbanas 

y Suburbanas (ATUS) y en la Red Carretera (ATRCF) del periodo 1928-2013 (cuadro 1.1 y 1.2); las tablas 

estadísticas incluyen los documentos consultados y las notas sobre los datos integrados. 
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Cuadro 1.1.  Accidentes de tránsito terrestre en zonas Urbanas y Suburbanas (ATUS) y en la Red 
                    Carretera (ATRCF) de México, 1928-1976 
 

 
 
 

Fuente de datos estadístiCOS 

El Proyecto Estadisti ca AT1JS inictó en 1928, s in em bargo, só lo se " , "" '" '" 
reg istrados en 1928 pe ro no el núme ro de Acct dentes; , , 

, 
"'" 7,323 1,246 , 1931 6,063 1,263 , 1932 5,204 "'" , 1933 5,082 m , 
'"" 5,738 g.¡4 Acc ide nt es de T rá.ns ito terrestre registrados entre 193 0 y 1939; se indica la ca nt idad , 1935 5,133 M' 

Acc ide nt es OC Urridos: a ) En poblado y b) Fu era de poblado. 
Alluario Estadistico de 105 Estad05 Ull id05 Mexical105 1939. , 

'"" 5,665 1,004 

10 1931 5,472 1,052 

" '"" 5,887 1,064 

12 1939 5,739 "''' 13 1940 5,192 2,Og.¡ AT registrados entre 19.¡ 0 y 19.¡2; se indica la ca nt idad de Acc ide nt es oc urridos: 
14 1941 7,170 2,S72 a) En poblado y b) Fu era de poblado. 

15 1942 7,229 2,517 A lluario Estadistico de 105 Estad05 Ull id05 Mexical105 1942. 

16 1943 '" '" No se enc uentran disponibl es en los An uari os Estad ísticos de los EU M, el total de 
11 1944 '" '" e s una estimació n con base en el año anterio r y posterio r del periodo. 

18 1945 '" '" 19 1946 '" '" 20 1941 '" '" En el pe ri odo 19.¡5-1 951 se report a el total de AT registrados , pe ro no se 

" '''' '" '" lugar de oc urrenc ia, es dec ir, no se ind ica s i fu e: a ) En poblado o, b) Fu era de 

22 1949 '" '" 
A lluario Estadistico de 105 Estad05 Ull id05 Mexical105 1953. 

23 1950 '" '" 24 1951 '" '" 25 1952 '" '" 26 1953 '" '" En el pe ri odo 1952-1956 se report a el total de AT registrados , pe ro no se 
21 1954 '" '" lugar de oc urrenc ia, es dec ir, no se ind ica s i fu e: a ) En poblado o, b) Fu era de 

28 1955 '" '" 
A lluario Estadistico de 105 Estad05 Ull id05 Mexical105 1957. 

29 1956 '" '" 30 1951 '" '" 
Pa ra los años 1957 y 1958 se repo rta el total de AT reg istrados, pe ro no se desag rega po r 

luga r de ocu rrenct a, es dect r, no se indica s i fu e: a) En po blado o, b) Fuera de po blado 

" '''' '" '" Anuario Estarlí5lico de 10.5 Estad05 Unido.<; MexicallO.'l 1958·1959. 

32 1959 '" '" El tota l de Al e s una estimadón con base e n e l año anterior y posterior del perio<lo. 

33 1960 '" '" Pa ra los años 1960 y 1961 se repo rta el total de AT reg istrados, pe ro no se desag rega po r 

34 1961 '" '" 
luga r de ocu rrenct a. Anuario Estarlí5lico de 10.5 Estad05 Unido.<; MexjcaIlO.'l 196IJ..1 961. 

35 1962 '" '" Pa ra los años 1962 y 1963 se repo rta el total de AT reg istrados, pe ro no se desag rega po r 

" "'" '" '" 
luga r de ocu rrenct a. Anuario Estarlí5lico de 10.5 Estad05 Unido.<; MexjcaIlO.'l 1962·1963. 

31 1964 '" '" Pa ra los años 1964 y 1965 se repo rta el total de AT reg istrados, pe ro no se desag rega po r 

38 1965 '" '" 
luga r de ocu rrenct a. Anuario Estarlí5lico de 10.5 Estados Unido.<; MexicaIlO.'l 19/U·1965. 

39 1966 47,465 16,430 
40 1961 49,379 17,6g.¡ 

" "'" 52,935 19,484 
42 1969 58 ,989 2 1,583 
43 1910 68 ,030 22,599 Acc ide nt es de Tráns ito terrestre registrados entre 1966 y 1976; se indica la ca nt idad 
44 1911 74 ,891 22,224 Acc ide nt es oc urridos: a ) En pobl ado y b) En ca rretera. 
45 1912 78 ,366 23 ,904 A lluario Estadistico de 105 Estad05 Ull id05 Mexical105 197&-1 976. 
46 1913 86,165 26,125 
41 1914 88,485 25,548 
48 1915 98 ,64 1 24 ,3g.¡ 
49 1916 101 ,429 24,355 

9,11 9 

8,569 

7,326 

6,134 

5,854 

6,S82 

5,982 

6,669 

6,524 

6,951 

6,S59 

7,286 

9,842 

9,746 

9,669 

9,592 

9,516 

10,937 

12,703 

12,219 

13,379 

14,535 

15,900 

17,191 

20,157 

23,370 

25,403 

26,978 

29,375 

31.752 

32,933 

34 ,114 

37,176 

40,134 

44 ,730 

% ATUS % ATRCF 
{a/a+b)'l00 (b/a+b)'l00 

85.5 14.5 

82.8 172 

M.' 152 

86.8 132 

85.9 14.1 

85.8 142 

M.' 15.1 

83.9 16. 1 

MJ 15.3 

862 13.8 

71.3 28.7 

72.9 27. 1 

742 25.8 

74.3 25.7 
73.6 26.4 
73. 1 26.9 
732 26.8 
75. 1 24.9 
77. 1 22.9 
76.S 23.4 
76.7 23.3 
77.S 22.4 
802 19.8 

Fu ent e: Elaborac ión prOI'" con base en los An uarios Estad ísticos de los Estados Un idos Mexica nos (AE EU M), ed ic iones 193 0-1 975/76. 
ND: Dato no disponibl e. 
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Cuadro 1.2.  Accidentes de tránsito terrestre en zonas Urbanas y Suburbanas (ATUS) y en la Red 
                    Carretera (ATRCF) de México, 1977-2013 
 

 

Fuente de datos estadístiCOS 

Acc identes de Tráns ito terrestre registrados entre 1977 y 1979; se ind ica I 

" 1918 113,557 33,560 ca nt idad de Acc ide nt es oc urridos: a ) En zon a urba na y b) En zona rural. 

52 1919 127,549 38 ,670 AIIU~rio Estadístico de los Estados Uf/idos Mex;c;mos 1980. 

" "" 181 ,258 43,&61 

" "" 205,513 49,004 Acc ide nt es de Tráns ito terrestre registrados entre 1980 y 1984; se indica I 

" '''' 203,113 53,234 ca nt idad de Acc ide nt es ocurridos: a ) En zon a urba na y b) En zon a rural. 256,347 

" '''' 185,430 47,052 Af/uario Estadístico de /05 Estad05 Uf/id05 Mexican05 1995. 232,482 

" '''' 193,820 50,747 244 ,567 

" "" 155,704 54 ,723 2 10,427 

" "" 150,858 42,902 193,760 

" "" 151,223 51,199 202,422 

" '''' 151,652 54 ,973 206,625 

" '''' 159,069 59,549 Acc ide nt es de Tráns ito terrestre registrados entre 1985 y 1996; se ind ica I 2 18,6 18 

" ,'" 150,751 65,001 ca nt idad de Acc identes oc urridos: a) En zon a urba na y b) En ca rreteras 2 15,752 
fede ra les. 

" "" 165,066 68 ,113 Anuario Estadístico de /05 Estad05 Unid05 Mexican05 1998 y Anuario 233,179 

" "" 164 ,362 66,728 Estadístico y Geográfico de /05 Estad05 Unidos Mexican05 2014. 231,090 

66 1993 184 ,066 63,804 247,870 

67 1994 191.756 65,155 256,911 

" "" 188,345 58 ,270 246,615 

" '''' 181 ,106 58 ,156 239,262 

" "" 248 ,114 61,147 309,261 

" '''' 262,687 60,951 323,638 

n ,'" 285,4g.¡ 60,507 346,001 

n "" 311 ,938 61,11 5 
Acc ide nt es de Tráns ito terrestre registrados entre 1997 y 2013; se ind ica I 

373,053 

14 2001 364,869 57,426 ca nt idad de Acc identes oc urridos: a) En z ona urba na y suburbana (1997- 422,295 

15 2002 399,002 42,6 14 2013), b) En la red ca rretera fede ral (1997-2013 ). 44 1,616 

16 2003 424,490 33,04 1 a ) Estadística de Accidentes de Tránsito T erres/re en Zonas Urbanas y 457,531 

n "" 443 ,607 30 ,668 Suburbanas (A TUS) 1997-2013, Consulta Interactiva de Datos (CUb05 474 ,275 

18 2005 452,233 29,468 481.701 

" "" 471,272 29,050 500 ,322 

" "" 476,279 30,551 
b) Anuario Estadístico de Accidentes en Carreteras Federales 2012 

506,830 (IMT, 2014) 

" "" 466,435 30 ,379 hllpJlÍml.mx/archivoSlPublicaciMeSlDocumenlo T ecnico/dl57.pdf 496,814 

" "" 428,467 29,587 • La cifra rIe A T 2013 en la Red Carre/era Federal se coosulló en la página 458 ,054 

83 21110 427,267 27,847 
rIe la Policía Federal de la Comisión Nacional de Seguridad. 

455,114 

84 21111 387,185 24 ,905 4 12,090 

85 21112 390,411 24 ,2 16 4 14,627 

86 21113 385,772 2 1,954 407,726 

Total 10,820,331 1,969,296 13,335,075 

Fuen/e· Me<liana 
Elaborac ión propia con base en los Anuarios Es/arJis/icos rIe los Es/ados Unirlos Mexicanos, ediciones 1930-2014 
No/as· hllpJ,w"w3.inegi.org.mx/sis/emas/biblio/eca/ficha. aspx?upc=702825063979 

'lo ATUS 'lo ATRCF 
{a/a+b)'l00 (b/a+b)'l00 

79.1 20.3 

772 22.8 

7U 23.3 

80J; 19.4 

80.1 19.3 

792 20.8 

79_8 202 

79_3 20.1 

74_0 26. 0 

77_9 22. 1 

74.1 25.3 

73A 26.6 

72_8 272 

69_9 30.1 

70_8 292 

71.1 28.9 

74_3 25.1 

74_6 25.4 

76A 23.6 

75.1 24.3 

802 19.8 

812 18.8 

82_5 17.5 

83_6 16.4 

86A 13.6 

90A " 92_8 " 93_5 " 93_9 " 
'" '" 
".0 '.0 

93_9 " 93_5 " 93_9 " ".0 '.0 

'" '" ", " I'rome<lio (61 años) 
81.4 ~., 

w., 19.8 

•. En la columna "'Tota l AT" se ind ica el tot al de Acc ide nt es de tráns ito terres tre, es la su matoria de los eve ntos re'listrados en las zonas Urba nas y 
Suburbanas ; entre 1928 y 1977 se les ll amó "en Poblarlo", y a los acc identes ocurridos en la Red Carretera entre 1928 y 1965 se les nombró "fu era 
de Poblado", de 1966 a 1984 "en Carretera" o "en zMa Rural" yde 1985 a la fec ha se les conoce como "en Carre/eras Federales". 

2. De 86datos anua les de la serie histórica tota l de AT, c inco son estimac iones y represe ntan el 5.9%, estos son: a ) Los AT de 1928 y 1929 se 
obtLMe ron con base en datos de l pe ri odo 1930-1934 de forma exponenc ial, b) Los AT de 19.¡3 y 19.¡4 se ca lcu laron con los datos de 19.¡2y 19.¡5 

ta mbié n de forma expone nc ial, c ) Los AT de 1959 son el promed io de los años 1958 y 1960. 

, . En los An uarios va ria e l nú mero de años pa ra los c ua les se reporta n datos de AT, es dec ir, se hace referenc ia a un o, dos , tres o más años. Pa ra 
la int e'lrac ión de esta serie anua l 1928-201 3 se int e'lraron los datos de los An uarios con mavor cobert ura de años V ta mbié n se compa raron c ifras 
entre las diferent es ed ic iones. 

, . La cons istenc ia de dat os de A T entre An uarios se ve rific ó, y sólo en un caso se detect ó discrepanc ia entre ed ic iones , pa ra e ll o el INEG I not ifica 
que los datos de los años que ca mbia ron se debe a la actua lizac ión reportada por las fu ent es ge neradoras . 

• . Los promed ios y med ianas históricos inclu idos en las columnas "% ATUS" y"% ATRCF" cons ide ran 61 años de los 86 que componen la serie 
te mporal 1928-2013, pa ra los pe ri odos 1930-1 g.¡2 Y 1966-2013 los datos se re porta n desagregados en A TUS Y en A T-RCF. 
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El análisis estadístico descriptivo de los 13,385,075 accidentes de tránsito del periodo 1928-2013 (86 años), 

permite identificar mediante el histograma (figura 1.2), que en los primeros 37 años (1928-1964) el registro 

anual se ubicó entre 5,854 y 48,137 eventos. De 1965 a 1978 (14 años) la frecuencia fue de 56,719 a 147,117, 

en el intervalo de 150,000 a 200,000, sólo 1979 y 1986 alcanzaron estas cifras. Para 1980-1996 predominaron 

frecuencias de 200,000 a 250,000, excepto en 1981, 1982 y 1994, años en los que se reportaron de 250,000 

a 350,000 y coinciden con etapas de crisis económicas, en este mismo rango también se ubican los años 

1997-1999. Finalmente, del 2000 al 2013 los valores superaron los 350,000 y llegaron a 500,000 eventos en 

2006 (500,322) y 2007 (506,830). Los estadísticos de resumen reportan un valor mínimo de 5,854 AT (1928) 

y máximo de 506,830 (2007), la media histórica fue 155,640, pero la mediana 93,872 y la media geométrica 

66,408. El gráfico de distribución acumulativa (CDF), muestra los tres segmentos de años según número de 

AT: 43 años (50%) registraron menos del valor de la mediana, 23 años (27%) entre la mediana y 250 mil, y 

sólo 20 años (23%) han reportado entre 250 mil y 500 mil eventos. Por otra parte, en un periodo de 61 años 

(1930-1942 y 1966-2013) el porcentaje promedio de AT en zonas urbanas fue de 81.4 y en la red carretera 

18.6; la mediana 80.2 y 19.8% respectivamente (cuadro 1.2). 

 

Figura 1.2.  Estadísticas básicas de los accidentes de tránsito en México, 1928-2013 
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Para analizar la evolución temporal de la accidentalidad vial se graficó el total anual de AT de la serie histórica 

1928-2013 (gráfica 1.2). La primera etapa abarca de 1928 a 1964, presenta incremento moderado a una tasa 

de crecimiento media anual (TCMA) de 4.5%, las isolíneas de densidad de Kernel muestran un aumento 

estable de un año a otro. Esta fase inicial también se caracteriza por un moderado aumento de flota vehicular 

e infraestructura vial y el crecimiento de la población, que es predominantemente rural y se encuentra dispersa 

en el territorio nacional. La segunda fase identificada corresponde al periodo 1965-1979, registró una TCMA 

de accidentalidad de 8%. La inseguridad incrementa en un contexto de mayor actividad económica, flota 

vehicular e infraestructura vial en proceso de consolidación y una población que tiende a concentrarse en 

ciudades, lo que deriva en la necesidad y posibilidad de mayor desplazamiento a través de la vía automotor. 

 

La tercera etapa incluye los años 1980-1996, se registra estacionalidad de los AT con un valor mínimo de 

193,760 en 1986 y máximo de 256,347 (1982), el promedio de los 17 años fue 230,315. Una posible causa de 

la variación estacional podría ser la inestabilidad del contexto económico y social nacional del periodo, fueron 

años de recuperación y crisis económicas. En condiciones de estancamiento y desaceleración, la dinámica 

del territorio refleja una accidentalidad vial variable. En un lapso posterior (1997-2000), se observa una zona 

de transición con crecimiento constante y acelerado al registrarse entre 300,000 y 380,000 accidentes al año 

con una TCMA de 6.5%. En primera instancia, se considera que una parte importante de este incrementó 

podría ser efecto de una dinámica socioeconómica asociada al Tratado de Libre Comercio de América del 

Norte (TLCAN) en 1994, así como a una situación política más estable que en los años previos, incluso con 

cambio de partido político en el gobierno federal.  

 

Gráfica 1.2.  Evolución de los accidentes de tránsito en México, 1928-2013 
 

   
 

                       
 
                     Fuente: Elaborado con datos del AEEUM 1930-2014, INEGI; consultar cuadros 1.1 y 1.2. 
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Las isolíneas delimitan el último periodo (2001-2013), que registra dos comportamientos opuestos. De 2001 a 

2007 se presenta un crecimiento, es la continuación de la tendencia ascendente del periodo anterior, pero a 

menor TCMA (3.1%); creció de 422,295 a 506,830 AT. La segunda tendencia corresponde a un descenso de 

-3.3% de 2008 a 2013, disminuyeron de 496,814 a 407,726. Considerando que el decremento comenzó en 

2008, en principio, una parte de la reducción podría atribuirse a la aplicación de medidas diseñadas por las 

instancias federales, estatales y municipales responsables de la SV. Pero también por la participación de los 

sectores académico, no gubernamental, privado, incluso de la sociedad civil organizada, ya sea por iniciativas 

locales anteriores a la política mundial de la OMS o bien por las recomendaciones de este organismo. 

 

Aunque los accidentes viales han disminuido, es importante considerar la calidad y cobertura de los sistemas 

estadísticos, incluso los cambios técnicos y conceptuales en la recopilación de los datos. Por ejemplo, se tiene 

la referencia de que el registro de AT en la red carretera federal tuvo modificaciones en 2002, lo cual ocasionó 

un descenso administrativo significativo. Esta contención y disminución de la inseguridad vial tiene lugar en el 

marco de una política de Seguridad Vial de la OMS, expresada mundialmente en el Decenio de Acción 2011-

2020. Cabe señalar que esta iniciativa internacional, representa una fuerte presión para los gobiernos 

de países que han tenido una respuesta tardía, o bien, insuficiente, a esta pandemia que ocasiona cada 

año altos costos humanos, sociales, económicos y ambientales. 

  

Los datos nacionales integrados permiten comparar la evolución temporal de la accidentalidad vial urbana 

y suburbana con la registrada en la red carretera entre 1966 y 2013. Se observa de forma clara la tendencia 

general de crecimiento en el número de accidentes ocurridos en zonas urbanas y suburbanas (gráfica 1.3), la 

media histórica fue 223,822 AT y la mediana 182,662, el periodo se dividió en cuatro etapas. En la primera 

(1966-1979), se registró un crecimiento gradual pero constante de 47,465 a 127,549. Cabe señalar que en 

1960 la población urbana que habitaba en localidades mayores a 2,500 habitantes, de acuerdo con datos 

del INEGI, representaba 50.7% de la población nacional y en 1970 alcanzó el 58.7%. 

 

Gráfica 1.3.  Evolución de los accidentes de tránsito urbanos, 1966-2013 
 

 
 

            Fuente: Elaborado con datos del AEEUM 1930-2014, INEGI; consultar cuadros 1.1 y 1.2. 
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El segundo periodo (1980-1996) corresponde a una fase de estabilización; como lo muestran las barras en 

color anaranjado claro de los histogramas, porque el número de accidentes en estos 17 años fluctuó entre 

150,751 y 205,513. En cuanto a la composición de la población en México, con base en los datos del INEGI, 

en 1990 el 71.3% ya era urbana. La tercera etapa se caracteriza por un rápido crecimiento que inició en 

1997 y se detuvo hasta 2007, los AT pasaron de 248,114 a 476,279, es decir, casi se duplicó en 11 años. Por 

esos tiempos, la población urbana ya no registró gran aumento, en el 2000 su participación fue de 74.6%, sólo 

3.3% más que en 1990. Pero coincide con años de mayor dinámica y estabilidad económica, así como 

cambios sociales y políticos, incluyendo el relevo de partido político en el gobierno federal. El mejoramiento 

y cobertura del sistema de registro ATUS en 1997 también pudo incidir en su incremento. 

 

Finalmente, de 2008 a 2013 la accidentalidad comenzó a disminuir de forma escalonada, pasó de 466,435 AT 

en 2008 a 385,772 en 2013. La dinámica de la inseguridad vial urbana y suburbana, responde a distintos 

factores, entre ellos la concentración de la población en ciudades, el crecimiento del parque vehicular 

y la red vial urbana, la actividad económica secundaria y terciaria, así como la dinámica social y la falta 

o debilidad de una política pública de Seguridad Vial, entre otros elementos, que se expresan de forma 

diferenciada en el espacio-tiempo. 

 

El análisis temporal de la accidentalidad en carretera permitió identificar cuatro grandes etapas (gráfica 1.4), 

la media y mediana histórica de AT fueron 40,666 y 36,115. La primera fase comprende de 1966 a 1976 y se 

caracteriza por un crecimiento moderado pero constante, el registro paso de 16,430 a 24,355. El segundo 

periodo (1977-1986) presentó un incremento abrupto entre 1977 (27,702) y 1982 (53,234), casi se duplicaron, 

pero se estabilizaron entre 1983 y 1986, aunque con importantes oscilaciones. La etapa con mayor número 

de accidentes corresponde al periodo 1987-2001, el año con más eventos de todo el periodo fue 1991 (68,113). 

En esta fase comenzó a registrarse un descenso gradual, en 1992 se reconocían 66,728 y en 2001 descendió 

a 57,427, lo que significó una reducción de 13.9%. 

 
Gráfica 1.4.  Evolución de los accidentes de tránsito en carretera, 1966-2013 
 

 
 

           Fuente: Elaborado con datos del AEEUM 1930-2014, INEGI; consultar cuadros 1.1 y 1.2. 
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En la parte final del periodo (2002-2013), la accidentalidad en carretera disminuyó en gran proporción ya 

que en 2002 se reportaron 42,614 eventos en comparación con los 57,426 del 2001, disminuyó 25.8%. 

Además, al siguiente año volvió a presentarse un descenso significativo al pasar de 42,614 en 2002 a 33,041 

en 2003, lo que representa 22.5% y un acumulado de más de 40% en tan sólo tres años. La TCMA de 

accidentalidad del periodo 2003-2013 (no se considera 2002 por el valor extremo) fue de -4.0%. Estas cifras 

hacen evidente el impacto que tienen los cambios en los sistemas de datos, en el crecimiento del 

subregistro. Por este comportamiento atípico del registro de accidentes en la red carretera, en particular entre 

2001 y 2003, y sólo a manera de reflexión, es necesario hacer algunas preguntas con el propósito de destacar 

aspectos importantes del notable descenso que ha puesto el número de AT registrado entre 2004 y 2013, al 

mismo nivel de los decenios de 1960 y 1970 (gráfica 1.4). Los valores de los 2 periodos se ubican en el rango 

de 20,000 a 30,000 AT anuales; desde luego en distintos contextos demográficos, sociales, económicos, 

tecnológicos y de transporte terrestre. En 2004-2013, con más población en el país y mayor concentración en 

zonas urbanas, mayor longitud, calidad y conectividad de la redes viales urbanas y carreteras, normatividad y 

reglamentos del sector, tamaño de la flota vehicular, entre otros elementos. 

 

Cuatro preguntas básicas son: 1) ¿El descenso se debe sólo al subregistro de AT o al éxito de políticas de 

prevención? 2) ¿Si hay subregistro, es similar en todas las carreteras, estados y años? 3) ¿En las carreteras 

construidas en los últimos años se aplican altos estándares de seguridad que evitan la accidentalidad? O bien, 

4) ¿Se trata de acciones de los sectores de seguridad pública y transporte de la Administración Pública Federal 

(APF), para disminuir de forma administrativa la accidentalidad en las carreteras de México? Estas preguntas 

hacen referencia a cuestiones técnicas y operativas de la recopilación de datos, a características de la 

infraestructura viaria, incluso a la política de SV. Si la reducción se debe a cambios técnicos y conceptuales 

en el sistema de registro de datos podría valorase su pertinencia. En caso contrario, si el descenso deriva de 

una mejora en la GSV, puede ser objeto de estudio para identificar las acciones exitosas y valorar su aplicación 

para otros casos. En la composición de accidentalidad vial en México, en el lapso 1966-2013, predominan 

los ATUS sobre los ATRCF, el porcentaje promedio de AT urbanos fue 81.1 y la mediana 79.2%. 

 
Gráfica 1.5.  Evolución de los accidentes de tránsito urbanos y en carretera, 1966-2013 
 

 
 

       Fuente: Elaborado con datos del AEEUM 1930-2014, INEGI; consultar cuadros 1.1 y 1.2. 
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1.3.2. Evolución de las tasas de accidentalidad vial, 1928-2013 

 
El análisis de frecuencia estadística permite un primer acercamiento a la variable de estudio, en este caso, el 

número de accidentes viales registrados cada año. La información obtenida brinda una perspectiva general de 

la inseguridad vial, por lo que es muy valiosa. Sin embargo, es necesario medir su relación con otros datos, 

como la cantidad de población y el parque vehicular porque expresan la exposición al riesgo del tráfico. En 

la literatura del tema se utilizan dos indicadores básicos de accidentalidad: 1) La Tasa de Accidentalidad Vial 

por cada 10,000 vehículos automotores en circulación y 2) La Tasa de Accidentalidad Vial por cada 100,000 

habitantes. Aunque existen indicadores más robustos como el número de vehículos por kilómetro, pasajeros 

por kilómetros, entre otros, en México no hay datos estadísticos integrados para su construcción. 

 

Para destacar la importancia de los indicadores, la ONU (1999, citada por Mondragón, 2002) señala que los 

indicadores estadísticos son “Herramientas para clarificar y definir, de forma más precisa, objetivos e 

impactos (...) son medidas verificables de cambio o resultado (...) diseñadas para contar con un estándar 

contra el cual evaluar, estimar o demostrar el progreso (...) con respecto a metas establecidas, facilitan el 

reparto de insumos, produciendo (...) productos y alcanzando objetivos”. En este mismo sentido, Horn (Ibíd., 

2002), menciona que una de las definiciones más aceptadas es la de Bauer “Los indicadores sociales (...) son 

estadísticas, serie estadística o cualquier forma de indicación que nos facilita estudiar dónde estamos y hacia 

dónde nos dirigimos con respecto a determinados objetivos y metas, así como evaluar programas específicos 

y determinar su impacto”. 

 

1.3.2.1. Tasa de accidentalidad vial por vehículos (TAVV), por cada 10,000 automotores 

 
Para analizar el comportamiento temporal de los AT respecto a una variable con relación directa, como la flota 

vehicular, se integraron los datos anuales de la Estadística de Vehículos de Motor Registrado en Circulación 

(en adelante VMRC). Los datos de VMRC son publicados por el INEGI en dos fuentes: 1) En los AEEUM se 

incluye la estadística del periodo 1928-1979 y 2) En la CID se encuentran disponibles los datos para los años 

1980-2013, ambos conjuntos cubren la serie temporal nacional 1928-2013. Los datos utilizados para calcular 

la TAVV se incluyen en los cuadros 1.3 y 1.4. El comportamiento general de la tasa (gráfica 1.6) muestra un 

descenso en todo el periodo 1928-2013. La lectura e interpretación de la gráfica permite plantear que, a través 

del tiempo, el factor vehículo ha disminuido su incidencia en la accidentalidad. Aun considerando la existencia 

de periodos con diferente dinámica del indicador, la posible deficiencia en la calidad de los datos y el probable 

comportamiento diferenciado a nivel estatal, la tendencia global sugiere menor impacto de los vehículos. 

La TAVV muestra cambios importantes entre bienios y sexenios del Gobierno Federal. En los años 1928-1932 

se registraron los valores más altos en el Maximato de Plutarco Elías Calles, fue una etapa de inestabilidad 

social que pudo contribuir a la inseguridad vial, además de los factores de riesgo propios del problema en 

esos años. En el gobierno de Gustavo Díaz Ordaz (1964-1970) las tasas fueron las más altas, pero en 1970-

1976 descendieron de forma constante, de 470 accidentes por cada 10 mil vehículos, disminuyó a 327, en 

contraste, entre 1976-1982 la tasa ascendió de 293 y 292 (1978 y 1979) a 401 en 1981. 



Capítulo 1.  Panorama mundial y nacional de la Seguridad Vial 

34 
 

Cuadro 1.3.  Accidentes de tránsito, parque vehicular y población; evolución nacional de las tasas de 
                      accidentalidad vial, 1928-1969 
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Cuadro 1.4.  Accidentes de tránsito, parque vehicular y población; evolución nacional de las tasas de 
                    accidentalidad vial, 1970-2013 
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Gráfica 1.6.  Evolución de la tasa de accidentalidad vial por cada 10,000 vehículos de motor, 1928-2013 
 

 
 

       Fuente: Elaborado con datos del INEGI: 1) Anuarios Estadísticos de los Estados Unidos Mexicanos 1930-2014, 2) Consulta Interactiva de Datos:  
                     a) Estadística ATUS 1997-2013 y b) Estadística de Vehículos de Motor Registrados en Circulación 1980-2013. 
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La evolución de la tasa de accidentes por vehículos puede dividirse en cuatro etapas (gráfica 1.7). En la primera fase (1928-1936) se registraron las 

tasas más altas. El indicador disminuyó rápido al pasar de 1,430 AT por cada 10,000 vehículos en 1928 a 709 en 1932, después se equilibró entre 

1933 y 1936 con valores de 600 a 655 eventos. Entre los factores que podrían explicar esta situación, hay que considerar que fueron tiempos 

en los que una nueva tecnología comenzaba a integrarse en la vida social y económica, por lo que llegó a coexistir y competir en un mismo 

espacio con otros medios de transporte terrestre para consolidarse. Por otra parte, la población se recuperaba de una Revolución Social y estaba 

en proceso de concentración en el mismo espacio geográfico donde se introducía la nueva tecnología: el medio urbano, por lo tanto, el nivel de 

exposición al peligro y riesgo vial fue muy alto en este primer periodo. 

 

Gráfica 1.7.  Etapas de evolución de la tasa de accidentalidad vial por vehículos, 1928-2013 
 

 
 

         Fuente: Elaborado con datos del AEEUM 1930-2014 (INEGI), Estadística ATUS 1990-2013 y Estadística VMRC 1980-2013 (cuadros 1.3 y 1.4). 
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Aun así, la TAVV registra una reducción continua del impacto de la flota vehicular en la inseguridad vial. Esta 

disminución podría responder a las necesidades de seguridad en una importante dinámica socioeconómica, 

aun sin que exista una política pública de Seguridad Vial. Además, la tecnología ya se encontraba en 

un proceso de adaptación que incluye mejoras en los vehículos automotores, en la infraestructura vial 

y la asimilación del vehículo por parte de los conductores, pasajeros y de otros usuarios de la vía. 

 

La tercera fase de evolución de la tasa (1974-2006) coincide con un periodo donde las crisis económicas y 

sociales fueron recurrentes en México: 1976, 1982, 1987 y 1995. Al respecto es importante resaltar que, frente 

a circunstancias de crisis, el indicador continúo disminuyendo de forma gradual. Es decir, en condiciones de 

fuerte actividad económica o desaceleración económica, la tendencia histórica de la tasa de AT por 

vehículos tiende a disminuir. Esta situación parece indicar que el factor vehículo a través del tiempo tiene 

menos incidencia directa en la accidentalidad, por la misma evolución tecnológica que proporciona más 

seguridad a conductores y pasajeros, mayor asimilación social del peligro y riesgo de la tecnología, por la 

reducción de velocidad en ciudades con altos niveles de tráfico, incluso por una incipiente política pública de 

Seguridad Vial, entre otros elementos. Al final, los 7 años de la cuarta etapa (2007-2013) muestran la extensión 

de la tendencia histórica de la TAVV. Sin embargo, esta condición del vehículo automotor en la accidentalidad 

y el incremento de la tasa de motorización han contribuido a un cambio de paradigma del “Transporte” a la 

“Movilidad”; en América Latina los especialistas señalan que comenzó a partir del año 2000. 

 

 
1.3.2.2. Tasa de accidentalidad vial por población (TAVP), por cada 100,000 habitantes 
  

El segundo indicador es la TAVP por cada 100 mil personas (gráfica 1.8). Al contrastar su evolución histórica 

con el ajuste lineal, los periodos próximos a la recta fueron 1938-1943 y 1970-1979, y los años por debajo de 

la línea 1944-1969 y 1986-1996. Las tasas más altas, que indican mayores niveles de exposición vial para la 

población, se registraron entre 1980-1984 y 2001-2008. La comparación de la tasa TAVV y TAVP (gráfica 1.9) 

muestra una zona de transición en la evolución histórica de ambas (1962-1972). Entre 1979-1985 los dos 

indicadores incrementaron, en particular la TAVP, sin embargo, de 1997 a 2013 el comportamiento contrasta, 

la accidentalidad vial por población creció de 259 (1996) a 330 (1997) y alcanzó su máximo en 2006 (476 AT 

por 100 mil habitantes). Cabe mencionar que en 1997 se lleva a cabo la descentralización del tratamiento de 

la Estadística ATUS “con el fin de distribuir las cargas de trabajo, abatir rezagos y hacer eficiente el 

levantamiento de información en el Ámbito Regional” (INEGI, 2009), lo que pudo incidir en el aparente 

incremento de la accidentalidad al mejorar el sistema de captación de datos. 

 

Un tercer indicador importante es la tasa de motorización (TM), que cuantifica el número de vehículos por 

cada 1,000 personas (gráfica 1.10). La TM permite identificar un crecimiento lento entre 1928 y 1969 al pasar 

de 4 a 38. Pero a partir de 1970 la relación vehículo-población comenzó a crecer de forma importante, ya que 

incrementó de 40 automotores a 80 por cada mil habitantes en 1978, aunque en los últimos años se ha 

acelerado ya que en el 2000 la TM fue de 160 y en 2013 alcanzó una cifra de 310. 
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Gráfica 1.8.  Evolución de la tasa de accidentalidad vial por población, por cada 100,000 habitantes, 1928-2013 
 

 
 

 

Gráfica 1.9.  Evolución de las tasas de accidentalidad: por vehículos y por población, 1928-2013 
 

 

 Fuente: Elaborado con datos del AEEUM 1930-2014 (INEGI), Estadística ATUS 1990-2013, Estadística VMRC y Censos de Población 1930-2010 (cuadros 1.3 y 1.4). 
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Gráfica 1.10.  Evolución de la tasa de motorización (TM), vehículos por cada 1,000 habitantes, 1928-2013 
 

 
 

      Fuente: Elaborado con datos del AEEUM 1930-2014 (INEGI), Estadística VMRC 1980-2013 y Censos de Población 1930-2010 (cuadros 1.3 y 1.4). 

 
 

V
e

h
íc

u
lo

s
 p

o
r 

1
,0

0
0

 h
a

b
it
a

n
te

s
 



Capítulo 1.  Panorama mundial y nacional de la Seguridad Vial 

41 
 

1.3.3. Atropellamientos en 1928, los primeros registros 

 
A mediados del decenio 2010-2020, a nivel mundial, el paradigma de movilidad sustentable está en auge. En 

México el primer estado en publicar la Ley de Movilidad fue Jalisco en agosto de 2013, en el Distrito Federal 

(DF) la Ley de Movilidad entró en vigor en julio del 2014 y en el Estado de México se publicó en agosto de 

2015. Este cambio de paradigma, de los Sistemas de Transporte al de Movilidad tiene lugar en América Latina, 

y comenzó en Colombia en el 2000 (Ramírez, s.f.). El primer enfoque de cuatro principales visiones señala la 

autora, “prioriza la dimensión humana del movimiento y enfatiza que dependiendo del modo de vida de la 

población es la forma de movilidad que se escoge”. En este contexto actual que valora a los peatones, cabe 

preguntarse en retrospectiva ¿Cuál era la situación de este grupo en las primeras etapas de introducción del 

vehículo y del desarrollo de infraestructura vial en México? A partir de la Estadística ATUS 1928 (cuadro 1.5), 

en este apartado se revisa la distribución geográfica de la accidentalidad peatonal en México por entidad 

federativa, tipo de zona (urbana o en carretera), así como sexo, edad de la persona y vehículos involucrados. 

 
Cuadro 1.5.  Distribución de personas atropelladas1 en 19282, por Entidad Federativa 
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Las estadísticas de atropellamientos se extrajeron del AEEUM 1930, donde se informa que en 1928 sólo se 

reportaron las colisiones con peatones. Esto proporciona una idea general de la grave situación de los 

caminantes en la vía pública de aquellos años, con estos usuarios de las vialidades comenzó el proyecto de 

la Estadística ATUS. En total se reportaron 3,111 atropellados, 2,837 (91.2%) ocurrieron en localidades y 274 

(8.8%) en carretera (gráfica 1.11), aunque en ocho estados sólo se registraron atropellamientos urbanos: B.C. 

Distrito Sur, Colima, Oaxaca, Chiapas, Jalisco, Campeche, Nayarit y Tabasco. La composición nacional por 

sexo fue 14% mujeres y 86% hombres (gráfica 1.12), en entidades como Nayarit, Campeche, Querétaro y 

Oaxaca las mujeres representaron del 33.3 al 47.1% de las víctimas, en contraste, en CDMX y Veracruz 

los hombres alcanzaron 93.1 y 94.1%. La edad de las víctimas se reportó en tres grupos, llama la atención 

que 32% fueron niños, en tanto los adultos representaron 62% y los adultos mayores 6% (gráfica 1.13). Por 

tipo de vehículo, 55% de las personas fueron atropelladas por automóviles, en segundo lugar, los camiones 

(21%), el tranvía atropelló a 15% y el 14% restante se distribuyó entre motocicletas-bicicletas, ferrocarril, 

carros-coches u otro tipo de vehículo (gráfica 1.14). 

 

   
 

Fuente: Elaborado con datos del DEN (1932) "Anuario de 1930, 2da Época Núm.16"; cuadro 1.5. 

 
 

  
 

Fuente: Elaborado con datos del DEN (1932) "Anuario de 1930, 2da Época Núm.16"; cuadro 1.5. 

 

La revisión de los datos permite observar una alta concentración territorial de la accidentalidad peatonal. 

La división en segmentos de entidades federativas (cuadro 1.6 y gráfica 1.15), de acuerdo con su porcentaje 

de víctimas se distribuye de la siguiente forma: En el Grupo A, con valores de 3.3 a 51.6%, la CDMX registró 

más de la mitad de los atropellados (51.6%), Nuevo León reportó 9.9%, y junto con cuatro estados más: 

Yucatán (5.4), Guanajuato (3.6), Chihuahua (3.4) y Coahuila (3.3) acumulan 77.2%. 
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En el Grupo B, con porcentajes de 2.1 a 2.7, cuatro entidades aportan el 9.3% nacional, en el Segmento C 

cinco estados contribuyeron con 7.1% y el Grupo D con 15 estados suma 6.3%. La tasa bruta nacional de 

atropellados fue de 19 personas por cada 100 mil habitantes (con población de 1930), a nivel estatal, las tres 

tasas más altas corresponden al Distrito Norte de Baja California (153), CDMX (131) y Nuevo León (74). 

 

Cuadro 1.6.  Distribución porcentual de atropellados                        Gráfica 1.15.  Atropellados en 1928  

                    en 1928, por Entidad Federativa                                                          por grupo de Entidades 
 

 
 
Fuente: Elaborado con datos del DEN (1932) "Anuario de 1930, 2da Época Núm.16" (cuadro 1.5). 

 

 
En la configuración territorial de atropellamientos destacan tres zonas: La región Centro-Occidente con 

la CDMX (antes DF) y Guanajuato; región Norte-Noreste con Nuevo León, Chihuahua y Coahuila, y en el 

Sureste Yucatán. Cabe mencionar que Nuevo León y Chihuahua se ubicaron en el primer y tercer lugar 

nacional de ATUS acumulados en 1990-2013. Para identificar otras características del contexto asociado a 

la accidentalidad peatonal, se integró una tabla con 23 variables del AEEUM 1930 y del Censo de Población 

de 1930 (cuadro 1.7 y 1.8 del Anexo Estadístico). La matriz de correlaciones estadísticas de Pearson permitió 

identificar las relaciones lineales más importantes entre el “Total de atropellamientos” con variables de 

población, flota vehicular y ocupación económica. El coeficiente más alto (0.973) fue con la población en 

capitales y localidades con más de 25,000 habitantes, en total se trataba de 40 localidades donde 

habitaba 16.2% de la población nacional y 48.3% de la población urbana. El valor de “r” para la población 

en capitales fue 0.972, para población urbana 0.843, con la población total 0.332 y una correlación negativa 

de -0.144 para población rural. 

 



Capítulo 1.  Panorama mundial y nacional de la Seguridad Vial 

44 
 

La relación entre atropellamientos, población urbana, población en capitales y localidades con más de 25,000 

habitantes (gráfica 1.16) muestra que, en la CDMX, además de registrarse 52% de víctimas, habitaba 20% de 

la población urbana y 38% de la población en capitales. Jalisco fue segundo lugar con mayor población urbana 

y en capitales, pero lugar 26 en número de atropellados. La alta correlación de peatones accidentados con el 

total de vehículos (0.965) y con automóviles (0.960), gráfica 1.17, responde a la alta concentración del parque 

vehicular (34%), en particular de automóviles (33%), en la CDMX. Cinco estados del norte destacan por su 

número de atropellados y vehículos: Nuevo León (2° y 4° lugar), Chihuahua (5° y 2°), Coahuila (6° y 3°), 

BCN (en ambos 8°) y Tamaulipas (9° y 5°). Al asociar los atropellamientos con variables económicas, se 

correlacionaron más con personal empleado (PEA) en ocupaciones no especificadas (0.966), gráfica 1.18; 

PEA en la Administración Pública (0.946), gráfica 1.19; y con la PEA en Profesiones libres (0.946). 

 

Gráfica 1.16.  Atropellamientos y población                    Gráfica 1.17.  Atropellamientos y vehículos de motor                 
 

   
 

   Gráfica 1.18.  Atropellamientos y ocupación 1           Gráfica 1.19.  Atropellamientos y ocupación 2                
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1.4.  Situación actual de la Seguridad Vial en México 
 

Las cifras oficiales indican que en 2015 se registraron 382,066 AT urbanos (INEGI, 2017) y en la red carretera 

17,264 (CNS-PF, 2017), los datos de ambas instancias suman alrededor de 400,000 accidentes. Sin embargo, 

al igual que en otras naciones de ingresos medios, los especialistas y autoridades reconocen la existencia de 

un grave problema de subregistro y subnotificación de datos. Córdoba (2009) afirma que un análisis de 

datos de empresas aseguradoras permite estimar que en México ocurren más de 4 millones de siniestros 

viales al año. En este punto es importante resaltar el papel de cada fuente de datos, en el caso del INEGI y 

la PF, las estadísticas corresponden a los dos sistemas de registro público que permiten cuantificar, 

georreferenciar y conocer las características de la accidentalidad. Aun considerando sus limitaciones y 

problemas de calidad, permiten hacer un diagnóstico del problema para sustentar el diseño y aplicación 

de intervenciones de prevención vial. En cuanto a los datos de las empresas de seguros, estos ofrecen una 

referencia de la magnitud del problema y alientan a resolverlo, pero no posibilitan acciones concretas por 

su nivel de agregación y porque no hay acceso público para su uso. 

 

De acuerdo con el ST CONAPRA (2015 y 2016), la tasa de mortalidad en 2015 fue de 13.3 muertos por cada 

100 mil habitantes, apenas 0.1% menor que en 2014 y 2013 (13.4). En 2009, la SSA señalaba que cada año 

las víctimas adolescentes, según tipo de daño, se distribuía de la siguiente forma: Cerca de 2 millones sufren 

lesiones por AT; la tercera parte termina con fracturas, 25% con golpes o moretones, uno de cada cinco con 

raspones superficiales o profundos y 15.6% con corte o perforación. En este contexto es necesario mencionar 

que en México se realizan importantes esfuerzos por parte de diversas instituciones del sector gubernamental, 

académico, privado, no gubernamental y de la sociedad civil para atender este tema nacional. Pero no han 

tenido gran impacto en la reducción de accidentes, porque al parecer las medidas son menores e insuficientes 

en comparación con la magnitud del problema y con la atención que se da a otros aspectos de salud. Esto 

muestra la necesidad de intensificar las acciones en materia de control, prevención e investigación. 

 
1.4.1. México en el contexto continental y mundial, 2006-2015 

 
A nivel regional, la Organización Panamericana de la Salud (OPS, 2009) señala que México reportó 17,003 

muertes causadas por el tránsito en 2006, por lo que se ubicó en tercer lugar después de Estados Unidos de 

América (42,642) y de Brasil (35,155). La tasa de mortalidad fue de 15.9 muertes por cada 100 mil habitantes 

(la media continental 15.8), la tasa ajustada 20.7, y en lesionados no fatales se ubicó en el rango de 15 a 49 

lesionados por fallecido. En la subregión Meso-América (Belice, Costa Rica, Guatemala, Nicaragua, Honduras, 

Panamá y El Salvador), México fue el primer lugar. A nivel mundial, el primer Informe de Seguridad Vial “Global 

status report on road safety. Time for action” de la OMS (2009) informó que México en 2007 formaba parte 

de los 10 países (7° lugar) con más víctimas mortales notificadas por accidentes viales, concentraban 

el 62%. Entre los principales datos sobre el estado de la SV en México durante 2007 (cuadro 1.8), destaca el 

registro de 22,103 defunciones, que 21.2% de los usuarios muertos en la vía pública eran peatones y los 

conductores-pasajeros 67.9%. 
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Cuadro 1.9.  Situación de la Seguridad Vial en México 2007, OMS 2009 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos del Informe sobre la situación mundial de la Seguridad Vial, OMS 2009. 

Tema Variable reportada Valor 

Poblac ión, ing resos y fl ota 
ve hic ular 

Morta li<la<l por 
Acc i<le ntes <le Tráns ito 

Morta li<la<l <le usuarios 
<le vías de tráns ito (%) 

Leyes sobre consumo de alcohol 
y conducc ión, cumpl imiento y 

víct imas morta les ; 
nrve les pe rmit idos 

Leyes relatMls al uso de 
c inturón de seguridad y sistema 

de retenc ión pa ra niños 

Leyes sobre limitac ión de 
ve loc idad y c umpl imiento 

Ley relat iva al uso de l casco y 
conc iern e a usu arios de vías de 

tráns ito 

Gest ión de la 
Seguridad Vial, estrategias 

y polít icas conexas 

Sistema de atenc ión 
prehospitalari a y número 

telefón ico 

Región 

Total de poblac ión' 200 7 

INB por habitante' en US$ (200 7) 

Nrve l de ingresos" 

Número de ve hícu los 

Número reportado de muertes por AT 
Tasa est imada de morta lidad por AT 

ConductorlPasajeros de ve hícu los de cuatro ruedas 

ConductorlPasajeros de ve hícu los de dos y tres ruedas 

Cicl istas 

Peatones 

Ot ros usuarios sin espec ificar 

Legislac ión nac ional sobre consumo de alcohol y conducc ión 

Nrve l de concentrac ión de alcohol en sangre (CAS) 

Cert ificado méd ico 

Contenido de alcohol en ali ento 

Pruebas aleatori as de alcoholemia o puntos de control polic ial 

Eficac ia en la apl icac ión genera l de la ley (consenso informantes ); esca la de O a 10 

Nrve l máximo nac ional pe rmit ido pa ra poblac ión general (g/d i) 

Nrve l máximo nac ional pe rmit ido pa ra jóvenes o conductores nove les (g/d i) 

Nrve l máximo nac ional pe rmit ido pa ra conductores profes ionales-comerc iales (g/d i) 

Proporc ión de muertos por AT imputable a consumo de alcohol (%) 

Existe una ley nac ional sobre el us o de l c inturón de seguridad 

La ley t iene apl icac ión 

Américas 

106,534 ,88 0 

8,340 

Mediano 

24 ,970,879 

22,103 

20.1 

67.9 

" " 212 

U 

" 
" 
" 
" 
" ; 

Subnac ional 

Subnac ional 

Subnac ional 

El cumpl imiento conc iern e a los sig uientes ocupantes Tot al ocupantes 

Eficac ia en la apl icac ión genera l de la ley (consenso informantes ); esca la de O a 10 5 

Tasa nac ional de uso de l c inturón de seguridad 

Existe una ley nac ional sobre siste mas de retenc ión pa ra niños Sí 

E~c ac i . en l •• pl icac ión gener. 1 de l. ley (consenso informantes ); esc. l. de O • 10 

Los límites de ve loc idad se establecen con ca rácter nac ional Sí 

Los límites de ve loc idad pueden mod ific ars e en el ámbito loca l Sí 

Las leyes difi eren según t ipo de ve hículo 

Ve loc idad máxima en tramos urbanos (kmlh) 

Ve loc idad máxima en tramos rura les (kmlh) 

Ekac ia en la apl icac ión general de la ley (consenso informantes ); esca la de O a 10 

Existe una ley nac ional sobre uso de l ca sco 

Conductores 

Pasajeros adultos 

Pasajeros infant il es 

Existe un organ ismo rector 

Categoria de l organ ismo rector 

El organ ismo rector está fin anc iado 

Existe una estrategia nac ional sobre Seguridad Vial 

La estrategia incluye objet ims nac ionales mensurables 

La estrategia está fin anc iada 

Existe un régimen obl igat orio de seguro de acc identes 

Sistema de atenc ión prehospitalari a 

Número telefónico de acceso un rve rs al nac ional 

Número telefónico de acceso un rve rs al regional 

Número (s) de teléfono 

" ,'-'O 
6Q.-90 , 
" 
" 
" 
" 
" Interministeria l 

" 
" 
" 
" 
" " 
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Para analizar la evolución de las principales cifras de accidentalidad vial en los países de América Latina y el 

Caribe (ALC) en el periodo 2005-2012, el Banco Interamericano de Desarrollo (BID, 2013) utilizó los datos de 

sus informes 2009 (2005-2009) y 2013 (2010-2012). En ambos reportes, México se ubicó apenas por debajo 

del promedio de AL en víctimas mortales por cada 100,000 habitantes (gráfica 1.20), el indicador registró un 

ligero descenso al pasar de 14.1 en el estudio de 2009 a 13.7 en el de 2013, no obstante, la OMS estimó 

para 2009-2010 una tasa de 14.7. 

 

Gráfica 1.20.  Víctimas mortales por AT (por 100 mil habitantes) en América Latina 
 

 
 

            Fuente: Tomado del BID, Avances en Seguridad Vial en ALC, 2013. 

 

En cuanto al número de víctimas mortales por cada millón de vehículos, en México este indicador registró 

un descenso de 16.7% entre los Informe 2009 y 2013, en el primero se reportaron 600 defunciones y 500 

en el segundo (gráfica 1.21). También se observa que en los países de ALC la tasa de muertes por vehículos, 

en general es muy alta, en comparación con países de ingresos altos como Australia (109, 78), Canadá (147, 

102), Holanda (102, 70), entre otras naciones. Otro dato que destaca es el número de víctimas mortales en 

AT (gráfica 1.22). En números absolutos, México ocupa la tercera posición en el continente americano; en el 

trabajo de 2009 se reportaron 15,344 víctimas y en 2013 ascendieron a 16,615 (aumentaron 7.6%). Respecto 

a otras características de la accidentalidad, el BID señala que la recopilación de datos del informe 2009 se 

hizo a 30 días y los utilizados en 2013 (estadísticas 2011) alcanzaron el año de seguimiento, esto representa 

un aumento significativo en la cobertura temporal y podría ser una de las causas del aumento de 7.6%. 

 

 

 

México 
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Gráfica 1.21.  Víctimas mortales por AT (por millón de vehículos) en América Latina 
 

 
 

             Fuente: Tomado del BID, Avances en Seguridad Vial en ALC, 2013. 

 
 

Gráfica 1.22.  Número de víctimas mortales por AT en América Latina 
 

 
 

              Fuente: Tomado del BID, Avances en Seguridad Vial en ALC, 2013. 

 

 

 

Los datos de Brasil y EUA no se incluyen por la dificultad en la escala de representación 

México 

México 
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En relación con los datos de 2011 (Reporte 2013), se registraron 118,387 accidentes con víctimas, 12,400 

personas muertas en el lugar del accidente, 16,615 víctimas mortales a 30 días, 161,780 heridos graves, 

13.7 muertos por cada 100,000 habitantes y 499.5 muertos por cada 1,000,000 de vehículos. En 2011, 

los AT más frecuentes en México fueron colisión (sic), colisión contra objeto fijo y colisión con motocicleta. En 

cuanto a los factores con mayor participación, fueron la falta de uso de cinturón de seguridad (27%) y el 

consumo de alcohol (8%). 

 

Los porcentajes por tipo de usuario muerto en los informes 2009 y 2013 fueron: 1) Conductores o pasajeros 

de vehículos de cuatro ruedas 67.9% y 29.3%, 2) Conductores o pasajeros de vehículos motorizados de dos 

o tres ruedas 5.5% y 5.2%, 3) Ciclistas 4.4% y 7.9%, 4) Peatones 21.2% y 19.2% y 5) Otros usuarios (incluye 

no identificados) 1.1% y 38.4%. Como se observa, hay diferencias muy marcadas entre las cifras de 

“conductores de vehículos de cuatro ruedas” y “otros usuarios”, las cuales podrían estar relacionadas 

con problemas de registro de los datos oficiales. 

 

En el trabajo del BID también se evalúa la situación de las políticas públicas de SV, se reconoce la 

existencia de políticas de promoción de tráfico peatonal y ciclista, el mejoramiento del transporte público y la 

protección de usuarios vulnerables. En el tema de financiamiento, el informe 2009 identificó la disponibilidad 

de presupuestos públicos, así como de otros recursos, entre ellos el Fondo de Seguridad Vial y apoyo 

financiero del sector privado a través de la Iniciativa Mexicana de Seguridad Vial (IMESEVI). Sin embargo, 

la evaluación 2013 indica que los presupuestos públicos continuaron, pero no otros recursos. 

 

Por otra parte, se informa que en 2009 estaba en vigor el Programa Integral de Seguridad Vial 2007-2012 y la 

IMESEVI 2007-2012, que contaban con objetivos y financiamiento. Asimismo, en el informe 2013 se reporta 

la existencia de la Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020, que también incluye objetivos que son 

cuantificables y financiamiento. Otro aspecto valorado se refiere a la utilización de herramientas para mejorar 

la seguridad de la infraestructura vial. En 2009, se reconoce que se lleva a cabo la identificación y gestión 

de tramos de concentración de AT, pero se indica que no hay datos sobre experiencias de SV en proyectos 

(anejos o auditorias). Para 2013 se reporta que continúa la identificación y gestión de tramos, a lo cual se 

suman las inspecciones y auditorias de Seguridad Vial. 

 

En el plano económico, otro estudio del BID (2013) Cost of Road Injuries in Latin America 2013, calculó 

el impacto económico de los accidentes viales en México, para 2010, entre 1.8 y 3.5% del PIB nacional. 

De aquí la importancia del Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020 para el país; si se aplican las 

medidas pertinentes se evitará llegar a las 24,258 muertes previstas en 2020 (gráfica 1.23), en su lugar, se 

registrarían 12,129 (BID, 2013 y 2015), una cifra menor a la de 2001 (14,016). Como es evidente, alcanzar 

una reducción de 50% de muertes, es un gran reto para los diferentes sectores de la sociedad mexicana. 
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Gráfica 1.23.  Número de muertes por AT en México, 2000-2011:2020 
 

 
 

                Fuente: Tomado del BID, Avances en Seguridad Vial en ALC, 2013. 

 
 

1.4.2. Perspectiva de la Seguridad Vial en México 
 

A partir de la línea base de 1.3 millones de muertes causadas por AT cada año, la OMS elaboró el Plan Mundial 

para reducirlas en 50% entre 2011 y 2020. Esta ambiciosa meta responde a la urgencia de disminuir todos los 

costos asociados a la inseguridad vial, pero representa un objetivo difícil de lograr para países de ingresos 

bajos y medios, entre los que se encuentra México. Incluso, el Organismo en su Informe 2015 señala que el 

número de defunciones se estabilizó en 1.25 millones (2013), pero en 68 países (84% de ellos de ingresos 

bajos o medios) se registró un crecimiento desde 2010. Considerando las experiencias de países de 

ingresos altos, por ejemplo, Australia, requirió de 33 años para reducir 57% su mortalidad, ya que en 

1970 se reportaron 3,798 defunciones y disminuyeron a 1,634 en 2003 (Australian Transport Safety Bureau, 

2004). Otro caso es Dinamarca, donde se redujo 61% el número de víctimas mortales en un lapso de 13 años 

(2000-2012), esto equivalió a salvar 35,245 vidas (Danish Road Safety Commission, 2013). De lo anterior se 

infiere que la meta del DASV 2011-2010 es ambiciosa y alcanzable, pero dependerá de muchos factores, 

entre ellos, que las actividades a realizar deriven de Planes Nacionales, Estatales y Municipales de 

Seguridad Vial bien diseñados, aplicados y evaluados, para obtener resultados aceptables, como en 

países que han reducido la accidentalidad, mortalidad y morbilidad. 
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México se sumó a la iniciativa de la OMS, por lo que en la Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2012 

se establece el objetivo general de “reducir un 50% las muertes, así como reducir al máximo posible las 

lesiones y discapacidades por accidentes de tránsito en el territorio de los Estados Unidos Mexicanos, 

promoviendo la participación de las autoridades de los tres niveles de gobierno, atendiendo a su ámbito de 

competencia y facultades” (SCT y SSA, 2011). Por su parte, el ST CONAPRA como institución responsable 

de la prevención de accidentes en general, y de los AT en particular, describió en su Tercer Informe 2013 la 

situación de la accidentalidad en el periodo 2006-2011 y presentó proyecciones estatales de defunciones para 

los años 2012-2020. Esta información permite identificar la evolución y tendencia a nivel estatal, por ejemplo, 

para la CDMX (gráfica 1.24) se observa una pronunciada tendencia de descenso. Identificar estas situaciones 

es relevante para la política nacional de Seguridad Vial, pero para un Plan Estatal se requiere del análisis 

municipal y para el Plan Municipal los datos a nivel de intersección, vialidad y microzona serán esenciales. 

En Durango (gráfica 1.25) las defunciones muestran un crecimiento, tanto las registradas como las estimadas, 

las entidades en esta condición deberían ser prioritarios para la agenda nacional y estatal. 

  

Gráfica 1.24. Defunciones por AT, CDMX 2000-2020    Gráfica 1.25. Defunciones por AT, Durango 2000-2020 
 

   

 

Gráfica 1.26. Defunciones AT, EdoMex 2000-2020       Gráfica 1.27. Defunciones por AT, NL 2000-2020 
 

   
 

    Fuente: Elaborado con datos estimados del ST CONAPRA, Tercer Informe sobre Seguridad Vial 2013. 
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En el Estado de México (gráfica 1.26) las defunciones en 2000-2011 se estabilizaron, pero el acompañamiento 

de la federación es importante para la GSV estatal. Una lectura inicial esta baja variación de la mortalidad, es 

que hay municipios, regiones y zonas urbanas con alta incidencia que no presentan cambios importantes. La 

identificación de estos territorios de mayor accidentalidad y severidad es clave para enfocarse en problemas 

específicos. En contraste, la evolución de muertes ocasionadas por AT en Nuevo León se caracteriza por su 

variabilidad (gráfica 1.27); que puede estar asociada a la calidad de datos, contextos locales cambiantes o 

intervenciones temporales de SV de alto impacto. Por lo anterior, es necesario contar con un enfoque 

espacial multiescalar para analizar la accidentalidad vial a nivel: nacional, estatal, regional, metropolitano, 

urbano, suburbano, rural, red vial y carretera, colonia, AGEB, microzona, intersección y sitios concretos, para 

encontrar y gestionar los espacios de mayor conflicto y con ello garantizar una adecuada asignación 

de recursos y mejores resultados. 

 
 
Con el propósito de resaltar algunos aspectos que podrían ser importantes para la Gestión de Seguridad Vial 

en el corto y mediano plazo, se incluyen los siguientes puntos: 

 

1. Las acciones locales del sector académico, no gubernamental y social, incentivados o no por el DASV, 

cada vez son más relevantes, por lo que su consolidación es necesaria. 

 
2. Para mejorar la SV deben aprovecharse las condiciones generadas por el Decenio de Acción en el 

ámbito gubernamental, académico, no gubernamental y en la sociedad en general. 

 
3. La continuidad de instancias, actores y acciones efectivas inducidas por el DASV 2011-2020, es clave 

para mejorar los niveles de Seguridad Vial. 

 
4. Los tres sistemas de datos nacionales sobre AT han mejorado, pero aún no logran cubrir las variables 

y características necesarias para la prevención vial. La Estadística ATUS (INEGI) que se publica desde 

1997 agregada en municipios y delegaciones pone a disposición del público los microdatos (accidente 

vial), sin embargo, no cuentan con campos de referencia geográfica que permiten georreferenciarlos 

a nivel de intersección vial y sitio. De la Estadística ATRCF, la DGST-SCT ya publica en línea los años 

2012 a 2016, pero se registran en formato no tabular y en archivos PDF. La PF de la CNS cita en su 

página web datos agregados de 2013, 2014 y 2015, y en Datos Abiertos de México, los accidentes 

viales de 2014 a 2016. Las estadísticas de Defunciones por AT (INEGI-SSA) poseen buena calidad y 

detalle, aunque deben armonizarse, por lo que los usuarios tendrán que comenzar a conocerlos bien 

para poder explotarlos de forma intensiva aprovechando la gran cantidad de variables recopiladas. 

 
5. Resulta fundamental el análisis exhaustivo de los datos existentes para sustentar el diagnóstico de la 

accidentalidad vial, el diseño e implementación de medidas de prevención y evaluación de impacto de 

la política, programas y proyectos. El manejo espacial de estos conjuntos de datos ha demostrado 

su utilidad, pero queda un importante potencial de explotación y aplicación.
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2.1. Principios del diagnóstico espacial y temporal 

 
Los principios metodológicos que guían el estudio y accionar geográfico fueron formulados inicialmente por 

autores como Friedrich Ratzel (localización, extensión o distribución), Paul Vidal de La Blache (descripción, 

observación y correlación), Karl Von Ritter (comparación, analogía o generalización), Alexander von Humboldt 

(causalidad o explicación) y Jean Brunhes (actividad, transformación y conexión o relación). Con estas normas 

llamadas “principios geográficos” por Emmanuel de Martonne, se ha desarrollado la investigación científica de 

hechos y fenómenos geográficos. Dan sustento al llamado análisis espacial, en este sentido, Buzai (2010) 

señala que existe una clara correspondencia entre estos principios y los cinco conceptos fundamentales del 

análisis espacial: Localización, distribución, asociación, interacción y evolución. Estos conceptos espaciales 

son indispensables para el diagnóstico espacial y temporal de la accidentalidad vial. 

 

2.1.1. Localización, distribución, asociación, interacción y evolución 

 
Desde la perspectiva del espacio geográfico absoluto, la localización espacial de los accidentes de tránsito 

se refiere a la ubicación, sobre la superficie de la Tierra, de los sitios donde ocurrieron. Estos eventos viales 

son referenciados mediante un sistema de coordenadas geográficas (SCG), con el que se determinan los 

valores cuantitativos y precisos de su localización, expresados en grados sexagesimales (longitud y latitud) 

para una representación de puntos con valores X, Y. Los limites y extensión territorial (perímetro y superficie) 

se calculan para entidades geométricas de tipo poligonal y longitud para líneas; pueden incluir la altura sobre 

el nivel del mar. La localización se obtiene con Tecnologías de la Información Geográfica (TIG) como GPS 

(sistema de posicionamiento global), SIG y servicios web de cartografía. Con los SIG, por ejemplo, los datos 

estadísticos se georreferencian con la aplicación de dos tipos de métodos: 1) Mediante coordenadas X, Y, y 

2) Con identificadores geográficos utilizando tres técnicas: Geocodificación de direcciones y lugares (figura 

2.1 y mapa 2.1), Segmentación Dinámica y Unión de la tabla estadística con la tabla de la capa geográfica 

base, utilizando para ello las geoclaves únicas (ID) de cada objeto espacial y registro tabular. 

  

La distribución espacial analiza la forma de “repartición” de las ubicaciones donde ocurrieron los accidentes 

en el territorio. Para identificar la disposición de las entidades espaciales puntuales o lineales, suele delimitarse 

y dividirse el espacio geográfico en áreas interiores utilizando diferentes formas geométricas (mapa 2.2). Este 

procedimiento permite “asignar” todas las localizaciones de AT a un área específica, en este ejemplo cuadros, 

para cuantificar la cantidad, severidad y tipo de accidente, el número y gravedad de las víctimas, el número y 

tipos de vehículos involucrados, entre otros atributos, para “medir” la distribución espacial de las localizaciones 

y sus valores. Mediante el análisis de vecindad y densidad simple de puntos o densidad ponderada, tipo Kernel 

por ejemplo, es posible definir el tipo de distribución geográfica. Si los puntos de accidentes o sus valores 

(población) se aglutinan en determinadas zonas del espacio de estudio, se considera que es una distribución 

concentrada. En contraste, en una distribución espacial uniforme los puntos o valores tienden a dispersarse 

de forma homogénea o continua en la zona. Cuando el patrón espacial no es uniforme ni es concentrado, se 

considera una distribución espacial aleatoria donde no se identifica una forma bien definida. 
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Figura 2.1.  Diagrama de flujo del proceso de geocodificación 
(a) 

 

  
 

 
Nota:  

(a) Con este método de georreferenciación de datos tabulares registrados en cadenas de caracteres alfanuméricos 

(números, texto y especiales) se generan “objetos espaciales” a los que se asignan coordenadas geográficas a partir de 

una o más capas geográficas de referencia. De esta manera, los datos que se incluyen en una dirección o domicilio 

geográfico como: Nombre de la calle principal y calle próxima, número exterior del predio, código postal, colonia, ciudad, 

municipio, estado; o bien de un sitio público: Estación de un sistema de transporte (Metro, Metrobús, etc.), plaza comercial, 

parque, entre otros, se transforman en “ubicaciones geográficas específicas” que se almacenan en una geometría de 

puntos que se pueden visualizar, procesar, analizar y publicar en un SIG. 

 
El método de geocodificación para georreferenciar datos de accidentes viales para su análisis espacial ha sido aplicado 

con anterioridad por Reyes (2007), Chías et al. (2008), Reséndiz (2008), Rocha (2013) y Baeza (2015). 

Fuente:  
Tomado de Reséndiz (2008) Georreferenciación 
de puentes peatonales en CDMX y su relación con 
peatones atropellados. 
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Mapa 2.1.  Localización espacial de AT, zona norte de León, Guanajuato 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de accidentes de tránsito 2011-1er semestre 2014, DGTM-SSP, León, Guanajuato. 

 

Mapa 2.2.  Distribución espacial de AT, zona norte de León, Guanajuato 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de accidentes de tránsito 2011-1er semestre 2014, DGTM-SSP, León, Guanajuato. 



Capítulo 2.  Diagnóstico territorial de la accidentalidad vial urbana 

57 
 

La asociación espacial identifica y mide la relación geométrica entre los objetos geográficos en el espacio. 

La búsqueda de relación se hace a partir de conceptualizaciones temáticas que deben ser comprobadas o 

rechazadas mediante técnicas de correlación estadística y espacial. Para ello se considera la distancia 

física entre ubicaciones, si la contigüidad y proximidad es alta, entonces hay una alta correlación. Actualmente 

existen técnicas robustas de autocorrelación espacial que se aplican de manera consistente desde el decenio 

de 1990 para medir la correspondencia espacial de los objetos geográficos, entre las técnicas más conocidas 

se encuentra el índice de autocorrelación espacial I de Moran global, indicadores locales de autocorrelación 

espacial (LISA) y la C de Geary. 

 

Al relacionar los accidentes de tránsito con las vialidades en la zona norte de la ciudad de León, se identifica 

que los sitios con mayor número de accidentes se encuentran en vialidades primarias e intersecciones 

importantes (mapa 2.3), además, es posible medir su correlación espacial con libramientos, puentes y otras 

infraestructuras y equipamiento vial. La accidentalidad vial también se relaciona con la estructura urbana y el 

uso de suelo, tiende a registrase menor número de eventos en zonas industriales, habitacionales y en 

áreas suburbanas. Para explorar la asociación espacial con la actividad económica de la zona, se generó un 

área de 250 metros (buffer) alrededor de las 10 intersecciones con más accidentes (mapa 2.4) para cuantificar 

las unidades económicas (UE). Los 1,500 establecimientos en las áreas de influencia próxima corresponden 

a 267 subtipos de actividad, pero 8 de ellas representan el 25% y pertenecen al sector comercial y servicios 

como venta de alimentos, abarrotes, ferreterías, servicios y venta de refacciones automotrices. 

 

Mapa 2.3.  Asociación espacial de AT con vialidades primarias, zona norte de León, Gto. 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de accidentes de tránsito 2011-1er semestre 2014, DGTM-SSP, León, Guanajuato. 



Capítulo 2.  Diagnóstico territorial de la accidentalidad vial urbana 

58 
 

Mapa 2.4.  Asociación espacial de AT con unidades económicas, zona norte de León, Gto. 
 

 
 
Fuente: Elaborado con datos de AT 2011-1er semestre 2014, DGTM-SSP León, Guanajuato y DENUE 2014, INEGI. 

 

La estadística de las zonas de influencia (cuadro 2.1) muestra que hay intersecciones viales con baja actividad 

económica como José Ma. Morelos - Hilario Medina (6a) y José Ma. Morelos - Juan Alonso de Torres (1a), esto 

sugiere que la presencia de establecimientos económicos no incide, o afecta poco la accidentalidad microlocal. 

En situación opuesta, hay intersecciones que registran una importante dinámica económica: Juan Alonso de 

Torres - Miguel Hidalgo (4ª), Juan Alonso de Torres - Gral. Francisco Villa (8ª) y José Ma. Morelos - A. Téllez 

Cruces (10ª), por lo que es sería conveniente considerar la presencia de unidades económicas (UE) en el 

diagnóstico de gabinete y durante las auditorias de Seguridad Vial de estas zonas. 

 

Cuadro 2.1.  10 intersecciones con más AT y unidades económicas, zona norte de León 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de AT 2011-1er semestre 2014, DGTM-SSP León, Guanajuato y DENUE 2014, INEGI. 
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La interacción espacial considera tres elementos básicos para su estudio: a) Un conjunto de localizaciones 

geográficas, b) Mediciones de distancia física o virtual entre estos sitios, en unidades de longitud, tiempo de 

desplazamiento o costo económico, c) Cuantificación de “vínculos” entre las entidades geográficas. En 

disciplinas como Geografía Económica y Ciencia Regional, es valorada como una teoría que sintetiza las 

teorías de localización geográfica de actividades económicas comerciales y de servicios (Garrocho, 2003), 

además cuenta con una importante tradición de uso en otros ámbitos socioeconómico. Para aplicar el principio 

de interacción espacial al análisis de accidentalidad vial, se requiere conocer el sitio de “origen” y “destino” de 

los usuarios de la vía, en general, y de los involucrados en AT en particular. Con las ubicaciones geográficas 

definidas es posible calcular la distancia entre ellas, de forma lineal, en rutas óptimas de la red vial o del 

trayecto específico seguido. El tercer insumo es el “volumen” de vínculos entre origen-destino. Sin embargo, 

la generación de estos datos es costosa por lo que el análisis de interacción espacial en accidentalidad 

vial en México aún se encuentra en una etapa inicial. 

  

Actualmente las iniciativas nacionales e internacionales de datos abiertos y tecnología SIG libre permiten tener 

una referencia, parcial, general y no cuantificable, de “desplazamientos” y “volumen vehicular” en vialidades 

urbanas, para cruzarlos espacialmente con sitios de ocurrencia (mapa 2.5). Esto contribuye a identificar la 

relación del aforo vehicular con el nivel de accidentalidad en la infraestructura vial. Incluso permite observar el 

“impacto” de los desplazamientos de larga y mediana distancia por carreteras, en vialidades urbanas y tramos 

carreteros suburbanos (mapa 2.6) donde la dinámica regional y metropolitana afecta la inseguridad vial local. 

 

Mapa 2.5.  Interacción espacial: Tráfico vial y AT, zona norte de León, Guanajuato 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de accidentes de tránsito 2011-1er semestre 2014, DGTM-SSP, León, Guanajuato y Traffic. 
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Mapa 2.6.  Interacción espacial: Tráfico y AT en el Libramiento de León, Guanajuato 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de accidentes de tránsito 2011-1er semestre 2014, DGTM-SSP, León, Guanajuato y Traffic. 

 

La evolución espacial consiste en analizar la configuración geográfica a través del tiempo, la comparación 

del registro de accidentes en un espacio determinado en años recientes y pasados busca mejorar la Seguridad 

Vial. El análisis espacial de la accidentalidad vial actual se hace para atender y controlar el problema en 

el momento. Pero, considerar los antecedentes espaciales ayuda a entender los factores y procesos 

territoriales que producen las condiciones presentes de inseguridad vial, por lo tanto, aportan información de 

sus patrones geográficos para plantear intervenciones más duraderas. Para identificar las trasformaciones 

de la estructura espacial de los AT en el tiempo, es necesario hacer un manejo comparativo con datos 

estadísticos georreferenciados (mapa 2.7.1 a 2.7.4). Los mapas muestran los patrones de localización y 

distribución de los accidentes en 2011, 2012, 2013 y 1er semestre de 2014. El uso de datos de una misma 

fuente y la aplicación de una misma metodología para el procesamiento y análisis de datos tabulares 

y geográficos, permiten observar su evolución espacial. 

 
El primer aspecto espacial que destaca en los cuatro años es la localización de los lugares con más accidentes 

sobre las principales vialidades. Asociado a lo anterior, los sitios con mayor accidentalidad tienden a ser las 

intersecciones entre estas vialidades. Otro elemento que resaltar es la distancia entre intersecciones de igual 

jerarquía de accidentalidad, en general, hay más distancia entre sitios de mayor frecuencia (en el rango de 15 

a 19 y 8 a 14) que entre las intersecciones con menor AT (1 y 2 a 3). El seguimiento de los sitios con mayor 

accidentalidad en la zona (recuadro rojo), y segunda de la ciudad de León, muestra un descenso del año 2011 

al 1er Semestre del 2014. También permite identificar sitios de recurrencia con similar número de accidentes. 
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Mapas 2.7.1 a 2.7.4.  Evolución espacial de la accidentalidad en la zona norte de León, Gto. 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de accidentes de tránsito 2011-1er semestre 2014, DGTM-SSP, León, Guanajuato. 

 
 

 
2.1.2. Elementos territoriales para la Gestión de Seguridad Vial 

 
Definiciones básicas ¿Qué es análisis territorial? 

 
Benabent, 2004; De Terán, 1982; Galiana y Villanueva, 2010 (citados por Martín, 2012) indican que el análisis 

territorial es la práctica que fue institucionalizada por la Town and Country Planning Act en 1947 como requisito 

indispensable de todo plan. Y que al ser “trasladada como concepto al marco legislativo estatal, se considera 

imprescindible para alcanzar el conocimiento suficiente sobre las características y condiciones del territorio, 

detectar sus problemas y oportunidades para plantear posibles alternativas de planeamiento ajustadas a la 

realidad territorial y basadas en una justificación científico - técnica proporcionando a la planificación una 

estructura lógica”. 

 

De acuerdo con lo anterior, para conocer la situación territorial de la accidentalidad vial en zonas urbanas 

y suburbanas de México, es necesario hacer un análisis geográfico para obtener información teórica y 

práctica sobre las características espaciales relevantes de los AT. Para esto se utilizan distintos conjuntos de 

datos, métodos y herramientas de análisis estadístico y espacial, orientados por planteamientos conceptuales 

para identificar los espacios más conflictivos en las diferentes escalas y variables de accidentalidad que 

ayudaran a mejorar la atención del problema. 
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En este segundo capítulo se hace un diagnóstico territorial básico de la accidentalidad vial urbana y 

suburbana del periodo 1990/1997-2013 a nivel estatal, regional y municipal. Se identifican las principales 

unidades territoriales, los patrones espaciales y temporales que pueden ayudar a orientar las acciones y 

recursos para reducir estos eventos en las vías públicas por parte de las instancias responsables e interesadas 

en SV. Para lograrlo, se exploran, describen y relacionan las principales variables de accidentalidad, entre sí 

mismas y con otros datos como población total y urbana, parque vehicular y marginación social, los 

cuales expresan parte del contexto básico del transporte y movilidad en las ciudades y sus áreas conurbadas. 

  

¿Qué es Seguridad Vial? 

 
En México, las dos instituciones federales encargadas de la Seguridad Vial adoptaron una misma definición. 

La Secretaría de Comunicaciones y Transportes (SCT) en su documento Acciones para el fortalecimiento de 

la Seguridad Vial (SCT, 2012) y la Secretaría de Salud (SSA) en su Programa de Acción Especifico. Seguridad 

Vial 2013-2018 (SSA, 2014) describen el término de la siguiente forma: 

 
“Es la suma de condiciones por las que las vías están libres de daños o riesgos causados por la movilidad de 

los vehículos. La seguridad vial está basada en normas y sistemas por las que se disminuyen las posibilidades 

de averías o choques y sus consecuencias. Su finalidad es proteger a las personas y bienes, mediante la 

eliminación o control de los factores de riesgo que permitan reducir la cantidad y severidad de los siniestros 

de tránsito. Las medidas de seguridad vial se dividen en activas y pasivas”. 

 
En instancias de gobiernos de América Latina, como el Instituto Nacional de Transporte Terrestre (INTT) del 

gobierno de Venezuela, se menciona que “es la rama de la seguridad que tiene por objetivo fundamental 

mejorar la participación del ser humano en el sistema vial, teniendo en cuenta, en todo momento, el conjunto 

de acciones coordinadas en la prevención de accidentes viales realizados por organismos públicos e 

instituciones privadas (…) procura brindar al peatón y conductor, las herramientas necesarias en términos de 

normas, preceptos, actuaciones y comportamientos para hacer un correcto uso de la vía pública previniendo 

situaciones de riesgo y evitando accidentes viales”.  

 

En el Manual del Conductor (2001) del COSEVI (Consejo de Seguridad Vial) del gobierno de Costa Rica y en los 

Planes Estratégicos de Seguridad Vial de las Universidades colombianas La Salle (2015) y Javeriana (2016), se 

adopta el mismo concepto: “disciplina que estudia y aplica las acciones y mecanismos tendientes a garantizar 

el buen funcionamiento de la circulación en la vía pública, previniendo los accidentes de tránsito”. El concepto 

(…) hace referencia a todos aquellos comportamientos que los actores viales (peatones, conductores de 

vehículos, bicicletas y pasajeros) deben tener en la vía, los cuales deben estar orientados a propiciar su 

seguridad integral y la de los demás. Para garantizar esto, se han creado leyes y normatividades que 

establecen los lineamientos a seguir que permiten regular y asegurar la integridad de las personas previniendo 

acciones que atenten contra sus derechos.” 
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La SV también es tema del sector privado, la Empresa Pública Metropolitana de Movilidad y Obras Públicas 

(EPMMOP) de Ecuador indica que, consiste en la “reducción del riesgo de accidentes de tránsito y la 

morbimortalidad en las vías, lograda a través de enfoques multidisciplinarios que abarcan ingeniería de 

tránsito, diseño de vehículos, gestión del tránsito, educación, formación y capacitación de los usuarios de la 

vía; y a la investigación del accidente”. Por su parte, la Fundación Mapfre señala que “entendemos la seguridad 

vial como la prevención de accidentes de tránsito o la minimización de sus efectos, cuando tuviera lugar un 

accidente o incidente de tránsito”. 

 

¿Qué es gestión territorial? 

 
El tercer concepto clave es “gestión territorial”, y es definido por González (2011) como, “una acción de 

ingeniería, bajo el concepto de intervención (…) que requiere de un método y de instrumentos para su diseño 

y ejecución. En este sentido, la planificación es un aspecto fundamental de toda acción que se lleve a cabo 

en el territorio, pero es primordial señalar que tanto el método de planificación, como el modo de entender los 

procesos derivados, son aspectos relevantes que pueden determinar que la generación de un plan llegue o 

no a ser un obstáculo para la obtención de los fines propuestos o incluso, que se convierta en una traba a los 

propios propósitos”. 

 

Aunque en la literatura sobre gestión territorial predominan los trabajos sobre el desarrollo sustentable del 

territorio y su población, sus principios y metodología pueden aplicarse a problemas específicos del espacio, 

como al estudio del entorno de la infraestructura vial urbana, interurbana y carretera. Considerando los tres 

conceptos anteriores, y desde una perspectiva territorial, se identifican seis componentes esenciales 

para la GSV (figura 2.2), así como su correspondiente ciclo de actividades y productos geoespaciales 

(figura 2.3). 

 

1. Sistemas de datos georreferenciados y de información espacial. A) Los registros administrativos 

sobre AT deben contar con características mínimas como: Estar contenidos en tablas bien estructuradas, 

datos armonizados y de buena calidad para poder explotarse estadísticamente, organizados a partir de un 

modelo de datos que garantice la obtención de información útil. Deben integrar variables de referencia 

geográfica para su localización, análisis espacial y geoestadístico en diferentes escalas. B) Los datos 

estadísticos y geográficos de contexto son otro conjunto de variables necesarias para medir la exposición 

al riesgo vial de acuerdo con el número de habitantes, vehículos e infraestructura vial en las unidades 

territoriales de interés. C) Los sistemas de información espacial intervienen en todo el proceso de GSV. 

 

2. Un enfoque espacial para la Seguridad Vial es fundamental para una estrategia de intervención territorial. 

Debe sustentarse en conocimientos geográficos, métodos de análisis espacial, territorial y regional, y en el 

uso de herramientas geoespaciales aplicadas desde el inicio, es decir, en el diseño e integración de la base 

de datos estadísticos (BDE) y geográficos (BDG), hasta el monitoreo y la evaluación de impacto de las 

acciones realizadas; incluyendo las actividades de difusión de resultados. 
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Figura 2.2.  Etapas de intervención territorial en la Gestión de Seguridad Vial 
 

 
 

         Fuente: Elaborado a partir de información y experiencia en GSV, Unidad GITS. 

 

 
3. La Identificación de espacios con alta accidentalidad, mortalidad, morbilidad y exposición al riesgo es 

una actividad necesaria y de gran utilidad. Así lo han demostrado estudios geográficos como el “Diagnóstico 

de los accidentes de tránsito en el Distrito Federal” en el que Chías, Cervantes et al. (2008) muestran la 

distribución jerarquizada de AT ocurridos en 2005 en Delegaciones, intersecciones y corredores viales de 

la CDMX. Este trabajo fue incluido, por su enfoque y resultados, como un Estudio de caso en el documento 

“Sistemas de Datos. Manual de Seguridad Vial para decisores y profesionales” de la OMS en 2010. 

 

Este tipo de análisis dio sustento al Programa de Seguridad Vial “Pasos Seguros” de la CDMX en 

2015, y la metodología ha sido replicada en ciudades donde se han creado Observatorios de Seguridad 

Vial, como Ciudad Juárez (Chihuahua), Guadalajara (Jalisco) y León (Guanajuato), en todos los casos con 

algún tipo de acompañamiento o asesoría de la Unidad GITS del Instituto de Geografía, UNAM. La idea 

esencial de los espacios de mayor conflicto es definir una focalización territorial en distintas escalas y 

basadas en múltiples criterios, entendida como la identificación, selección, atención prioritaria y 

evaluación de unidades territoriales a partir de sus niveles de inseguridad vial. 
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4. La planeación territorial para definir objetivos, líneas de acción y un programa de trabajo, es la etapa 

posterior al diagnóstico espacial. Consiste en establecer el objetivo general y los específicos, la meta a 

alcanzar con las medidas preventivas diseñadas que se aplicaran con planes, programas y proyectos de 

prevención vial en el marco de una política y estrategia de SV orientadas desde una perspectiva territorial, 

considerando la participación de actores clave de sector público, académico y no gubernamental. 

 
5. En la implementación territorial de acciones específicas de SV se busca que la información y materiales 

estadísticos y cartográficos digitales o impresos, el uso de herramientas geotecnológicas como Sistemas 

de Información Geográfica (SIG), receptores GPS, aplicaciones móviles para recopilar y georreferenciar 

datos y material multimedia, sean de gran ayuda para todas actividades realizadas en campo. 

 
6. El monitoreo y evaluación territorial consiste en integrar en un SIG de escritorio o en la Web, los datos 

e información generada en todas las etapas del proceso de intervención territorial que sean necesarios 

para evaluar los resultados y el impacto de las intervenciones hechas, es recomendable que el sistema 

presente información en distintas escalas espaciales para que cubra necesidades de multiusuarios. 

 

Figura 2.3.  Ciclo de actividades y productos geoespaciales para la GSV 
 

 
 
Fuente: Elaborado a partir de información y experiencia en GSV, Unidad GITS. 
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2.2. El sistema de datos Estadística de Accidentes de Tránsito terrestre en zonas 
 

       Urbanas y Suburbanas (ATUS), 1990-2013 

 

La necesidad de contar con sistemas de datos de buena calidad es reconocida por todos los actores clave de 

la Seguridad Vial. A nivel internacional, la OMS en el Pilar 1: Gestión de la Seguridad Vial, del Decenio de 

Acción 2011-2020, exhorta a las autoridades de los países a establecer sistemas de registro de accidentalidad 

y dar seguimiento a las intervenciones. En México el proceso de mejora de los sistemas de datos avanza 

de forma pausada. Aunque existe una retroalimentación por parte de los expertos a las instituciones 

responsables, falta extenderla a nivel local y regional para tener mayor impacto. Dos limitaciones que 

se identifican en este rubro dentro del sector público son: 1) Insuficiente desarrollo técnico-operativo 

y 2) Falta de voluntad política para tomar en cuenta las iniciativas que buscan mejorar la gestión de 

datos. Por esta razón se revisan los datos del sistema de accidentalidad vial urbana-suburbana desde dos 

puntos de vista. El primero consiste en valorar administrativamente la calidad del registro, las características 

generales de la base de datos y la cobertura espacial, temporal y temática, con la finalidad de caracterizar a 

las entidades federativas, los municipios y delegaciones de acuerdo con su condición de registro de ATUS. El 

segundo aspecto se refiere propiamente al análisis temático, estadístico, espacial y geoestadístico para hacer 

el diagnóstico territorial de la accidentalidad vial con fines preventivos, generando información que sirva de 

apoyo para delimitar, jerarquizar y focalizar espacios de alta accidentalidad vial y severidad. 

 

2.2.1. Definiciones conceptuales básicas de los datos 

 
En la Síntesis Metodológica de la Estadística ATUS, el INEGI (2009) establece tres términos básicos para este 

conjunto de datos: 1) Accidente de tránsito, 2) Zona Urbana y 3) Zona Suburbana. En la Estadística ATUS la 

unidad de observación es el Accidente de tránsito terrestre, que se define como “Percance vial que se 

presenta súbita e inesperadamente, determinado por condiciones y actos irresponsables potencialmente 

previsibles, atribuidos a factores humanos, vehículos, preponderantemente automotores, condiciones 

climatológicas, señalización y caminos, los cuales ocasionan la perdida prematura de vidas humanas y/o 

lesiones, así como secuelas físicas o psicológicas, perjuicios materiales y daños a terceros”. 

 

Respecto a la referencia geográfica, el INEGI señala que los registros corresponden sólo a las zonas urbanas 

y suburbanas, no a áreas federales. Y especifica que una zona Urbana es “el área habitada o urbanizada 

que, partiendo de un núcleo central, presenta continuidad física en todas direcciones hasta ser interrumpida, 

en forma notoria, por terrenos de usos no urbano como bosques, sembradíos o cuerpos de agua. Se 

caracteriza por presentar asentamientos humanos concentrados de más de 15 000 habitantes. En estas áreas, 

se asienta la administración pública, el comercio organizado y la industria. Cuenta con infraestructura, 

equipamiento y servicios urbanos, tales como drenaje, energía eléctrica, red de agua potable, escuelas, 

hospitales, áreas verdes y de diversión, etcétera” (Ibíd., 7). En tanto, las áreas Suburbanas son “aquellas 

zonas donde la población es de 2 500 a 14 999 habitantes, las viviendas se encuentran dispersas y en algunas 

ocasiones carecen de algunos servicios” (Ibídem). 



Capítulo 2.  Diagnóstico territorial de la accidentalidad vial urbana 

67 
 

2.2.2. Características generales de la Estadística ATUS 
 

En México la base de datos de accidentes de tránsito que cuenta con las mejores características para ser 

utilizados es la Estadística ATUS. La revisión de los dos conjuntos de datos: 1) Sistema1990-1996 y 2) Sistema 

1997-2013, la Síntesis Metodológica (INEGI, 2009 y 2016), así como los Metadatos (INEGI, 2013) permitieron 

identificar sus principales características. 

 

Integración. Recopila los datos de diferentes fuentes de información primaria mediante formatos de captura 

y procedimientos de captación estandarizados. En la CDMX de las Agencias del Ministerio Público y Juzgados 

Cívicos, en los estados y municipios de las Dependencias de Seguridad Publica, Vialidad y Tránsito.  

 
Normalización. La institución aplica las mismas reglas y criterios técnicos para el registro, procesamiento, 

validación y publicación de los conjuntos de datos, por lo que hay homogeneidad en su estructura tabular, 

codificación estadística, formato de almacenamiento, elaboración de metadatos y productos de difusión. 

 
Cobertura temática. Además de registrar variables del accidente de tránsito, también recopila datos de las 

víctimas y de los vehículos involucrados, por lo que ofrece un número importante de variables para analizar 

las tres unidades de observación por separado o mediante cruces entre ellas. 

 
Cobertura geográfica y escala espacial. El INEGI señala que la captación de estos registros administrativos 

se realiza a nivel nacional y su referencia geográfica permite georreferenciarlos a nivel estatal y municipal. 

 
Cobertura temporal. Los datos se publican anualmente y cubren una serie temporal de 24 años (1990-2013). 

Acceso a los datos. Son públicos, de libre acceso y están disponibles en el sitio web del INEGI (1997-2013). 

 
Para ampliar la información de este conjunto de datos se elaboró una ficha técnica (cuadro 2.2) que incluye 

los elementos más importantes del Proyecto Estadística ATUS, para conocer sus características, alcances y 

limitaciones que permitan su manejo y análisis. La primera sección menciona los antecedentes, el objetivo y 

nombre del proyecto. La segunda indica la cobertura del sistema de datos y las fuentes de información: serie 

temporal de 24 años, con datos nacionales recopilados por la DGEE del INEGI mediante el Cuestionario ATUS 

y Certificado Cero. Las fuentes primarias son Agencias de Ministerio Público, Juzgados Cívicos, Dependencias 

de Seguridad Pública, Direcciones Generales de Tránsito Estatal y Delegaciones de Tránsito Municipal; los 

datos se publicaron en dos sistemas de consulta: 1) SIMBAD 1990-1996 y 2) CID 1997-2013. El tercer 

apartado hace referencia a las unidades de análisis (accidentes, víctimas y vehículos) y a las unidades de 

referencia temporal y geográfica. La cuarta sección presenta las características básicas de los accidentes: 

tipos de eventos con colisión, sin colisión y no especificados, clase de eventos por nivel de severidad (fatal, 

no fatal y sólo daños) y las presuntas causas. También incluye las características de las víctimas y del 

conductor, en la penúltima sección se informa sobre el tipo de vehículo y superficie de rodamiento. Al final de 

la ficha técnica se citan los productos generados y el formato de publicación de los datos. 
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Cuadro 2.2.  Ficha técnica de la Base Estadística de ATUS, 1990-2013 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-INEGI / SACSEM-IGg 1990-1996 y CID-INEGI 1997-2013. 

Sección Tema Descnpclón 

1 ) 
Aspectos 

generales 

' ) 
Cobertura y 
Fuentes de 

infonnación 

3) 

Unidades de 

análisis . 

referencia 

temporal y 
geográfiCO! 

4) 

CaracteristiCO!s 

de los 

Accidentes 

5) 

Conjunto de datos: 

Antecedentes: 

Ob;etivo genera l: 

Nombre del proyecto: 

ClasifICador util izado 
y recomendaciones 

Cobertura temporal: 

Periodicidad: 

Cobertura geográfICa: 

Medio de publicación 1: 

Medio de publicación 2: 

Fuentes de inlormación 
pnman.a: 

Fuente de publicación: 

Áreas responsables: 

Accidentes de tránsrto terrestre. 

La Estadistica ATUS inició en 1928 a cargo de la Dirección Genera l de Estadistica, en 1987 el 
cuestionario se reestructuró considerando recomend aciones internacionales y en 1997 se llevó a cabo 
el proceso de descentra lización de captación de datos. 

"Generar inlormación estadistica sobre la siniestra lidad del transporte a nivel nacional, mediante e l 
acopio y procesamiento de los datos alusivos a los accidentes ocurridos en lOnas no lederales, 
contribuyendo a la planeación y organización del transporte" 

Estadistica de Accidentes de Tránsrto terrestre en Zonas Urbanas y Suburbanas (ATUS). ID: MEX
INEGL40.302.03-A TUS-1997 -2013. IIttp./Avww3. inegi org mxlmmlindex.pllplcataloglT2 

Se basa en las Estadisticas de transporte por carretera, del lnslrtuto Interamericano de Estadistica I 
(IASJ , por sus siglas en inglés). Y atiende recomend aciones internacionales de la OEA Y del mismo IASJ . 

199()-2 ()13' . J 
Anua l. 

Nacional. 

Sistema Munic ipa l de Bases de Datos ( S I MBAD~NEQ), periodo 199()-199S ' . 

Consurta Interactiva de Datos (CutJos~NEQ), periodo 1997-2 ()13. 

Agencias del Ministerio Público o Juzgados Civicos del Distrito Federal, Dependencias de Seguridad 
Pública, Direcciones Generales de Tránsrto Estatal y/o las Delegaciones de Tránsrto Munic ipal, en 
donde se registran los datos de los accidentes viales ocurridos en su jurisdicción . 

Inslrtuto Nacional de Estadistica y Geogralia (INEGI). 

Dirección Genera l de Estadisticas Económicas (DGEE), Dirección Genera l Adjunta de Encuestas 
Económicas y Registros Administrativos (DG.AEEyRA). 

Forma EE-4-8 (Cuestionario ATUS), lorma mensual EE-4-19 (CertifICado Cero) y registros 
Instrumentos de captación: administrativos en las bases de datos proporcionadas por las luentes ofICiales inlormantes. 

1 Srtioweb: 

Unidades de observación: 

Unidades de tiempo: 

Esca las geográfICas: 

Tipo de lOna: 

Tipo de camino: 

Tipo de accidente 
(colisiones): 

Tipo de accidente (sin 
colisiones): 

Tipo de accidente NE: 

Clase de accidente: 

Causa del accidente: 

Clase de victima: 

http://www.Jneg •. org. mxlestlC<)(ltemdoSlProyect~.stroo/e<XXl{)(mcas/a=dentes/default . aspx 

1) Accidentes de tránsrto, 2) Victimas y 3) Vehiculos. 

1) Año, 2) Mes, 3) Dia del mes, 4 ) Dia de la semana, 5) Hora y S) Minuto. 

1) Entidad Federativa y 2) Munic ipio. 

1) Suburbana: localidad de 2,500 a 14,499 haMantes, y 2) Urbana: localidad de 15,000 y más 
haMantes. 

1) Via lidad Urbana (en intersección o luera de intersección) y 2) V ia lidad Suburbana (camino rural, 
carretera estata l, otro camino). 

I 

1) Con peatón , 2) Con motocicleta, 3) Con bicicleta, 4 ) Con vehicuk:l automotor, 5) Con ob;eto ~¡o, S)I 
Con an imal y 7) Con lerrocarnl. 

1) Volcadura, 2) Caida de pasa;ero, 3) Sa lida del camino y 4 ) Por incendio. 

1) otro tipo de accidente. 

1) Fatal, 2) No Fatal y 3) Sók:ldaños. 

1) Conductor, 2) Peatón o pasa¡ero, 3) Falla del vehicukJ, 4 ) Mala condición del camino y 5) otra. 1 
1) Muertos y 2) Heridos. I 

CaracteristiCO!s Tipo de victima: 
1) Conductor(es), 2) Pasa¡ero(s), 3) Peatón(es), 4 ) Cic lista(s), 5) otra(s) victima(s) y S) No 

especifICado. 
de lu Victimu 

' ) 
Tipo de 

v ehiculo y v ia 

" Productos y 
tonnatos 

Notas: 

Caracteristicas conductor: 

Tipo de veh icukJ: 

SUperfICie de rod amiento: 

Formato de registro: 

Productos y Servicios: 

~a: 

1) Sexo, 2) Edad, 3) Condición de aliento alcohólico y 4 ) Condición de uso de cinturón de seguridad. 

1) Automóvil, 2) Camioneta de pasa¡eros, 3) Microbús, 4 ) Camión urbano de pasa¡eros, 5) ómnibus, S) 
Tren eléctrico o trolebús, 7) Camioneta de carga, 8) Camión de carga, 9) Tractor con o sin remolque, 
1()) Ferroc arril, 11 ) Motocicleta, 12) Bicicleta y 13) otro. 

1) Pavimentada y 2) No pavimentada. 1 
1. Microson Excelo (agreg ados estata l y munic ipal) y 2. dBase (microd ato accidente via l). I 
1) Sistema de Consu lta en Unea, 2) Sintesis metodokJgica de la Estadistica de accidentes de tránsrto 

terrestre en lOnas urbanas y suburbanas, 3) Estadisticas de resumen ATUS en la sección "Transportes 
y comunicaciones" de los Anuarios estadisticos y geográfICOS estatales. 

Actua lizada a marzo de 2017. 

¡ De acuerdo con ellNEQ, Jl3 ra el Estado de México en 2013, las corresponden a 57 Ill<Jnicipios que proporc ionaron datos. 
2 Los datos de l pe riodo 1990-19% ya no se encuentran dispon ibles en la Jl'igina web dellNEQ, fu eron obtenidos de l Sistema Automat izado de Cartografía 

Soc ioe<:onómea de México (SACSEM) de l Inst ituto de Geografía de la UNAM. 
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2.2.3. Integración de tablas de accidentes y contexto 
 

Para el manejo tabular y análisis estadístico de los datos de accidentes y de su contexto básico asociado fue 

necesario hacer un tratamiento de cinco pasos para recopilar, explorar, estructurar, normalizar y exportar los 

datos (figura 2.3). El análisis de completitud temporal y compatibilidad de la base de datos estadísticos (BDE) 

de ATUS (cuadro 2.3) presenta los resultados de la integración 1990-2013. Para cada variable se indica su 

cobertura temporal considerando los dos sistemas, cada una se almacena en una tabla y se especifica el 

número de años con datos, expresados en porcentaje y color. Por ejemplo, el “Total de accidentes” tiene una 

cobertura de 100%; las 61 variables se organizan en siete categorías: 1) Frecuencia y severidad, 2) Tipo de 

accidente, 3) Referencia temporal, 4) Referencia geográfica, 5) Víctimas, 6) Vehículos involucrados y 7) 

Presunta causa. El diagnóstico de los datos permite definir los alcances del análisis porque se identifican las 

características de las variables en cuanto a su cobertura temática, temporal y geográfica, categorías y 

subcategorías, posibles cruces, etc. El directorio con 68 variables de los ATUS 2005 (cuadro 2.4 y 2.5) muestra 

la estructura, valores y características de este conjunto de datos. 

 
Figura 2.4.  Etapas de integración de la base de datos de accidentalidad vial 
 

 
 
                                       Fuente: Elaborado a partir del esquema metodológico de investigación (figura 3 pág. 11). 
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Cuadro 2.3.  Completitud de la base de accidentes Urbanos y Suburbanos, 1990-2013 
 

 
 

 Fuente: Elaborado con datos de la Estadística de ATUS, SIMBAD-INEGI / SACSEM-IGg 1990-1996 y CID-INEGI 1997-2013. 
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Cuadro 2.4.  Directorio de variables 

1 de la Estadística ATUS (datos 2005) 

2 
 

 
 

Categorla de datos 

"' Referencia 
geográfica 

" Referencia 
temporal 

" Caracteristicn del 
accidente 

Grupo de variables 

Lugar de ocurrenc~ y 
Zona del accidente 

Fecha de ocurrenc~ del 
percance 

Tipo de accidente 

• , 
e , , , , 
e , 
W 

" 
" B 

" 
" " H 

" " '" 
" " n 

" " ,. 
" " 

Nombre de la variable 

Ctave de Entidad Federativa 

Nombre de ta Entidad 

Ctave de munic ipkl 

Nombre de munic ipkl 

Zona 

Tipo de camino 

Afio 

M~ 

Dia del mes 
Dia de ta semana 

Hora 

Minuto 

Total de accidentes' 
Col;són con vehicukJ 
automotor 
Col;són con peatón 

Col;són con animal 

Col;són con ob;eto ~¡o 

Voleadura 

Caida de pasa¡ero 

Sa lida del camino 

Incendkl 
Col;són con terrocanil 

Col;són con motocicleta 

Col;són con cic l;sta 

"'" Conductor 

Peatón o pasa¡ero 

Falta del vehicukJ 

Nombre de campo Descrlpclon de la variable Rango / Valor 

cve_ent Ctave de ta Entidad Federativa según INEGI 1 - 32 

nom_ent Texto Nombre de ta Entidad Federativa según INEGI Según Entidad 

cve_mun Numérico Ctave compuesta del munic ipkl según INEGI 01001 - 32058 

nom_mun Texto Nombre del munic ipkl según INEGI Según munic ipkl 

at_ron_OS Texto AT reg;strados por "T ipo de ron a" Urbana ó Suburbana 

at int OS Texto AT reg;strados en ' ntersecciones" 

atus_200S Numérico Año de reg;stro de los ATUS "'" at_m_Ol_0S Texto ATUS reg;strados en "Enero" - 12 (Ene-Dic) 

at_d_Ol_0S Numérico ATUS reg;strados los dias " t " ~ O< 

at_lun_OS Texto ATUS reg;strados en "Lunes" - 7 (Lun-Dom) 

at_h_OO_OS Numérico ATUS reg;strados a ta hora -o" O ~ n 

ath 4S0S Numérico ATUS reg;strados en el minuto "4S" '"" aUot_OS Numérico Total de ATUS reg;strados ° -4S2,233 

col_vau_OS Numérico Col;sklnes con vehicukJ automotor O - 320,922 

col_pea_OS Numérico Col;sklnes con peatón (atropeltamiento) O - 24,491 

col_ani_OS Numérico Col;sklnes con animal O - 2,141 

co_obLroS Numérico Col;sklnes con ob;eto ~¡o O - 50,618 

volea_OS Numérico Voleaduras O - 8,192 

cai_pas_OS Numérico Caidas de pasa¡ero O - 2,580 

sa lida_cOS Numérico Sa lidas del camino O - 7,894 

incend_OS Numérico Incendios O - 313 

col_ter_OS Numérico Col;sklnes con terrocanil O - 233 

col_mot_OS Numérico Col;sklnes con motocicleta O - 17,022 

col_cic_OS Numérico Col;sklnes con cic l;sta O - 8,2S7 

otro_OS Numérico otro tipo de percance 0 _ 9,S70 

at_con_OS Numérico ATUS causados por conductores ~ " 
at_pea_OS Numérico ATUS causados por peatones o pasa¡eros ~ " 
aU all_OS Numérico ATUS causados por taltas del vehicukJ ~ " 

Princ ipales causas 
determinantes o 

presuntas del accidente " Mata condicón del camino at_mal_OS Numérico ATUS causados por matas condicklnes de camino ~ " 
"" "',. at_otra OS Numérico A TUS causados por otro tipo de orlgen 

O< Pavimentada pavimen_OS Numérico ATUS reg;strados en caminos pavimentados 

'" No Pavimentada IIOJl<lV_OS Numérico ATUS registrados en caminos 110 pavimentados 
SuperfK:ie de rod amiento 

" Accidente Fatal fatal_OS Numérico ATUS Fatales reg;strados 

Ctase de accidente '" Accidente No Fatal nolatal_OS Numérico ATUS No Fatales reg;strados 

" Accidente Solo dai'íos sol dañ OS Numérico ATUS Sólo dai'íos registrados 

Notas: 
, Este directorio de variables (DV) corresponde a datos absolutos, pero el s;stema CID-ATUS permrte cruzar ta s variables para obtener otras con surtas de datos. 
, Para mostrar ta d;sponibilidad V estructura de los datos de Estadistica ATUS se consideró 200S por representar el punto medkl de ta serie temporal 1997-2013. 

' El total de Accidentes de tránsrto sókJ se inc luye en una ocasón; se verifK:Ó Que los totales en los Qrupos de variables de "eventos" coinciden con el "Total de accidentes". 

, ~ " , ~ " , ~ " , ~ " , ~ " , ~ " 
(Continua en ta siguiente pág ina) 
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Cuadro 2.5.  Directorio de variables de la Estadística ATUS (datos 2005), continuación 
 

 

 
Fuente: Elaborado con datos de la Estadística de ATUS, SIMBAD-INEGI / SACSEM-IGg 1990-1996 y CID-INEGI 1997-2013. Para la organización del DV se consultó la 

               Síntesis Metodológica de la Estadística ATUS (INEGI, 2009): http://www.inegi.org.mx/est/contenidos/espanol/metodologias/registros/economicas/sm_atus.pdf 

              y el formato de Descripción de los archivos de Microdatos de ATUS 1997-2013: http://www3.inegi.org.mx/sistemas/microdatos/encuestas.aspx?c=33482&s=est 

   

http://www.inegi.org.mx/est/contenidos/espanol/metodologias/registros/economicas/sm_atus.pdf
http://www3.inegi.org.mx/sistemas/microdatos/encuestas.aspx?c=33482&s=est


Capítulo 2.  Diagnóstico territorial de la accidentalidad vial urbana 

73 
 

2.3. Distribución y evolución estatal de los ATUS, 1990-2013 
 

El análisis estadístico de la accidentalidad vial en las entidades federativas tiene el propósito de generar un 

marco de referencia nacional para tener un conocimiento general de los patrones territoriales y temporales 

de las principales variables e indicadores. Considerando que la hipótesis de este trabajo plantea que, la 

accidentalidad presenta un marcado patrón de concentración en las diferentes escalas espaciales. La 

identificación de los estados que han aportado más accidentes, víctimas y usuarios vulnerables de la vía, es 

necesaria para definir una tipología y zonificación básica de la inseguridad vial basadas en el número 

de AT y víctimas. Este enfoque es importante porque permite ubicar a los estados en una escala de prioridad, 

a partir de su participación porcentual, que deben ser atendidos por las autoridades federales correspondientes 

de manera diferenciada y con intervenciones focalizadas para contener, estabilizar y reducir los accidentes 

para cumplir con las metas comprometidas a nivel nacional e internacional. Para analizar el comportamiento 

temporal, con el total de ATUS se generaron las tasas de crecimiento medio anual, de variación anual y los 

porcentajes de participación estatal. Estos indicadores permitieron agrupar a los estados por sus patrones 

temporales, por ejemplo, hay estados que presentan cambios muy importantes que sugieren impactos en la 

accidentalidad vial por el mejoramiento de los sistemas de registro local, regional y federal, como en los 

casos de Morelos, Puebla y Tlaxcala. 

 

La exposición al riesgo vial fue la segunda perspectiva de análisis, para medirla se construyeron indicadores 

básicos como las tasas de mortalidad: Número de muertos en el lugar accidente por cada 100,000 habitantes 

y por cada 100,000 vehículos, número de muertos por cada 1,000 accidentes mortales. Así como las tasas de 

morbilidad: Número de heridos por cada 100,000 habitantes y por 100,000 vehículos, número de heridos por 

cada 1,000 accidentes con heridos. Para las tasas por número de habitantes se consideró la población total, 

aunque cabe mencionar que existen diferencias porcentuales importantes con la población urbana-suburbana. 

Los valores más altos de la media geométrica del porcentaje de población rural (1990-2013) corresponden a 

Oaxaca (55.4), Chiapas (54.5), Hidalgo (50.6), Zacatecas (47.3), Tabasco (46.4), Guerrero (44.3) y Veracruz 

(42.2), esto impacta en sus tasas de accidentalidad urbana. Se consideraron estas variables e indicadores 

basados en supuestos que plantean la existencia de diferencias en la distribución estatal de ATUS. Ya 

sea por su grado de severidad (mortales, con heridos y sólo daños materiales), por las víctimas lesionadas y 

muertas, los tipos de vehículos y personas involucradas en AT, así como en los grupos de edad y usuarios 

vulnerables. Algunas de las interrogantes que sirvieron de guía para desarrollar este apartado fueron las 

siguientes: ¿Identificar las entidades federativas donde se concentra la mayor frecuencia de accidentes brinda 

suficiente conocimiento para su atención y prevención?, ¿Qué variables de la Estadística ATUS se distribuyen 

de forma similar al total de AT?, ¿Hay estados con participación atípica en alguna variable?, ¿La accidentalidad 

en caminos rurales de las zonas suburbanas tiene una participación homogénea en todos los estados?, ¿Hay 

años con crecimiento o disminución atípica de AT que afecten la evaluación temporal de las variables?. Para 

responder a estas cuestiones se aplicaron técnicas básicas de análisis estadístico-espacial para explorar, 

describir y correlacionar los datos. 
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2.3.1. Estructura territorial y evolución temporal 
 

De acuerdo con la Estadística ATUS, el total nacional de accidentes acumulados en los años 1990-2013 fue 

de 7,847,803 (cuadro 2.6). Los datos por entidad federativa muestran que Nuevo León es el estado con mayor 

número de eventos al aportar 17.6% (1,382,793). En contraste, Tlaxcala se ubicó en último lugar con tan sólo 

30,384 (0.4%). En 2005, 2006, 2007 y 2008 se presentaron las tres frecuencias anuales más altas en varios 

estados (celdas en rojo, anaranjado y amarillo; con 50 valores de 96). También se observa que en dos años 

anteriores (2003-2004) y dos posteriores (2009-2010) se registró un número importante de valores máximos 

(29 valores). Por lo tanto, en el periodo 2003-2010 (8 años) se concentró el 45.7% (3,590,050) de los 

accidentes de 24 años. Otro aspecto importante para destacar es que a pesar del descenso nacional 

observado en 2011 (387,185), 2012 (390,411) y 2013 (384,472), Querétaro, Tlaxcala, la CDMX y Oaxaca 

registraron tres y dos valores máximos en estos años, es decir, tuvieron un comportamiento contrario a la 

tendencia nacional de disminución. 

 

La segmentación de entidades federativas a partir de su participación porcentual de ATUS acumulados 1990-

2013 (cuadro 2.7 y gráfica 2.1), muestran la formación de cuatro grupos. Nuevo León destaca en primer lugar 

con 17.6%, en el segundo segmento, Jalisco y Chihuahua suman 20.5%, en el grupo tres: Baja California, 

Tamaulipas, Coahuila, Sonora, Guanajuato, CDMX y el Estado de México se ubican por arriba de la media 

nacional (3.1%) y hasta 5% (BC). Finalmente, 22 estados forman el grupo cuatro con valores menores a la 

media y mediana nacional (2.1%). La aportación de cada grupo (gráfica 2.2) hace evidente el patrón de 

concentración estatal, donde sólo tres entidades representan 38.1% de AT, siete entidades (Grupo 3) 

tienen una participación media y el restante 31.5% se dispersa en 22 estados. La relación entre el número 

de entidades y su porcentaje de participación deja más claro este patrón de concentración-dispersión (gráfica 

2.3). 

 

Para identificar la estructura estatal y evolución temporal de la accidentalidad 1990-2013, se utilizó el método 

estadístico de conglomerados. Hair y Anderson (2001) mencionan que el “análisis cluster es la denominación 

de un grupo de técnicas multivariantes cuyo principal propósito es agrupar objetos basándose en las 

características que poseen (…) clasifica objetos de tal forma que cada objeto es muy parecido a los que hay 

en el conglomerado con respecto a algún criterio de selección predeterminado. Los conglomerados de objetos 

resultantes deberían mostrar un alto grado de homogeneidad interna y alto grado de heterogeneidad externa”. 

En relación con este método, Pérez (2004) agrega que “tanto el análisis cluster como el análisis discriminante 

sirven para clasificar individuos en categorías. La diferencia principal entre ellos estriba en que, en el análisis 

discriminante se conoce a priori el grupo de pertenencia, mientras que el análisis cluster sirve para ir formando 

grupos homogéneos de conglomerados”. Para clasificar a los estados a partir del total anual de ATUS 1990-

2013 (gráfica 2.4), los datos se estandarizaron de forma robusta para eliminar los efectos de valores atípicos, 

y se generó una matriz de distancias con la que se aplicó el método de segmentación jerárquica Ward (enlace 

por mínima varianza).
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Cuadro 2.6.  Total de ATUS por Entidad Federativa, de mayor a menor frecuencia, 1990-2013 
 

 

14 Ja lisco 11,815 12,569 9,358 7,506 8,299 6,721 7,457 22,221 20.532 29,325 30,03<; 33,921 

00 Chihuahua 13,880 11 ,919 14,343 17,152 18,387 14,758 27,03 1 29,230 31.916 37,3% 39,278 43,166 43,373 

4 02 Be 9,155 11 ,344 11 ,8<;7 12,351 13,390 14,034 12,569 12,467 12. 170 15,690 13,543 14,63 1 18,519 21,800 

23 Tamaulipas 6,603 8,03 1 7,255 8,818 9,822 9,529 10,809 10,150 11.(l42 13,353 15,807 18,108 23,245 27,3<;8 ",,'IEIID 28,187 
6 05 COIIhuila 5,598 7,469 8,740 9,750 10,129 10,630 11 ,006 13,557 14.623 14,6 13 17,0;>1; 19,754 21 ,063 21,716 19,443 23,105 E!11 

21; Sonora 10,13 1 9,335 10,7;>1; 12,066 9,833 12,593 12,757 15,499 16.955 15,799 16,811 17,642 16,749 16,627 18,11 911 17,372 

20,521 3 11 Guanaj u ato 3,653 3,783 3,769 4,901 6,360 6,613 5,650 10,137 10.312 11,346 11 ,590 13,;>1;7 15,5g.¡ 18,123 

09 CDMX 9,614 9,583 5,162 9,235 12,707 6,221 7,14 1 14,253 11.820 10,512 10,990 12,844 14,917 13,499 15,525 16,390 

13,066 15,198 

12,38 1 

10 15 México 4,890 5,224 4,280 4,069 4,642 4,185 3,493 6,830 10.;>1;5 14,122 12,805 13,223 14,798 12,875 

11 25 SinalOll 

12 :w Veracruz 

13 22 Querétaro 

14 2l Q, Roo 

15 16 MichOllcán 

16 10 Durango 

11 21 Puebla 

13 24 SLP 

19 31 Yucat"n 

21) 01 Ag . , 

21 11 Morelos 

22 06 Colima 

2l 2T Tabasco 

24 03 BeS 

25 12 Guerrero 

21; 01 Chiapas 

2T 13 Hidalgo 

23 1)( Campeche 

29 21) Oaxaca 

:w 13 Nayari! 

31 12 lacatecas 

12 29 Tlaxcala 

5,901 6,028 4,813 6,029 6,630 6,3 16 6,811 9,789 6.28 1 8,638 8,335 9,165 9,142 8,844 

2,792 2,934 2,830 2,923 2,244 1,g.¡2 2,099 4,866 5.092 6,737 9,109 9,171 10,555 11 ,g.¡5 

1,105 1,306 1,509 1,685 3,066 3,248 3,019 3,097 3. 161 4,103 4,628 6,3 11 6,6g.¡ 8,256 11 ,055 

3,63 1 5,237 5,148 5,152 4,292 3,595 4,176 4,508 4. 143 4,866 4,7;>1; 5,089 5,630 5,624 10,054 

3,827 4,13 1 3,565 3,356 3,684 3,547 3,825 3,877 4.83<; 5,607 6,3 10 7,473 8,024 8,057 : ' ''.I"í''¡'m1 9,3% 7,6 11 

2,742 4,083 4,439 4,937 5,019 5,887 5,974 6,072 6.238 6,803 7,512 8,164 8,213 8,089 ~, 11 9,355 

797 1,116 1,23 1 1,450 1,714 1.7g.¡ 1.748 1,615 1.732 1,709 1,809 7,070 7,797 II1II 11 ,019 

2,83<; 2,980 2,956 3,074 5,010 4,449 3,939 4,669 5.562 5,716 5,212 5,462 5,4 12 5,28<; '.'''llIm 
2,298 3,747 3,645 3,351 4,282 4,080 4,274 4,460 3.600 4,009 3,972 4,093 4,785 4,866 6,;>1;7 '.''' llIllillil 
2,805 3,578 3,23<; 2,815 3,83<; 4,563 4,050 3,864 3. 8<;3 4,;>1;3 4,%7 4,%5 5,344 4,901 5,180 

"" ", 907 1,302 2,321 2,082 2,670 

1,n4 1,449 1,608 1,555 1,450 1,618 1,680 1,6()4 3.092 3,403 3,982 4,299 4,13 1 4,132 

3,782EID 4,920 4,3g.¡ 3,710 3,ns 2,g.¡ 1 3,246 2.748 3,372 3,413 3,749 3,768 4,405 

2,364 3,384 3,388 2,848 2,734 2,553 2,501 2,7;>1; 2.656 3,037 3,143 3,124 3,067 3,092 

2,743 2,490 3,3 14 3,145 3,087 2,797 2,6()4 2,819 2.4 14 2,4 14 2,864 3,927 3,904 4,175 

2,077 2,906 2,250 2,182 2,880 4,088 3,727 2,552 2.338 1,378 2,922 3,553 :;::.~!I,¡a~ 
&08 590 4&0 501 1,566 1,988 1,854 2,203 1.989 2,;>1;0 2,732 3,899 4,4g.¡ 

98<; 755 1,285 1,299 1,212 1,03 1 1,056 800 1.567 2,099 2,2% 2,0% 2,11 0 2,309 

1,184 930 2,568 1,985 2,505 2,473 2,510 2,135 2.291 2,;>1;2 2,13<; 2,;>1;5 2,677 2,995 

'" 
'" 
'" 

,~ 

1,288 

'" 

835 1,001 

1,332 2,057 

308 297 

1.084 1,050 1,976 2,554 

1.761 2,23<; 2,927 2,960 

276 73 1 1,()46 1,171 

5,003E1 

3,117 2,822 

1,012 920 

4,780 

4,700 

4,08<; 5,428 

4,513 4,099 

4,610 4,295 

4,970 4,816 4,428 

3,474 11!ED 4,551 

1,258 3, 107 

3,503 

3,213 

"" 

3,302 

3,288 

"" 

56,644 54 ,691 56,327 52,188 341,636 

35,167 33,134 30,382 28,291 164,231 

20,605 15,893 17,34 1 16,920 392,259 

13,082 11,378 12,808 13,553 336,900 

14,773 11,732 11,174 10,255 355,131 

13,03 1 12,5% 11,g.¡5 10,451 343,631 

19,021 18,088 18,377 18,1g.¡ 123.433 

13,398 14,729 16,466 1!'1Em 15,742 :W3,231 

25,098 1E1Dl 16,966 9,480 10,607 236,510 

12,188 11,660 9,025 7,727 2:W,292 

8,338 7,793 8,%0 8,769 113,934 

11 ,642 II1'II 14,207 14,576 169,516 

8,84 1 9,%3 10,390 10,533 169,016 

8,711 8,523 9,43 1 EIIJ 162,605 

6,922 6,g.¡4 6,072 5,11 0 162,431 

11 ,3 12 10,254 11 ,428 11 ,238 162,169 

4,503 4,463 4,829 4,453 123,211 

7,538 7,483 7,450 6,918 6,563 122.111 

4,921111!m 5,313 4,928 4,372 101,913 

9,449 8,814 8,877 8,803 96,922 

6,983 7,003 6,708 6,7()4 96,332 

3,929 3,639 3,272 3,816 94,525 

5,124 5,065 4 , 597~ 33,410 

4,237 3,467 4,214 4,;>1;3 35,343 

3,48 1 3,4 10 2,699 2,350 32,965 

4,388 3,906 4,161 4,063 15,239 

4,599 4,554 3,93<; 4,275 61.163 

3,378 3,357 II1II 3,528 61,652 

2,516 2,183 2,600 2,330 

2,666 2,498 2,4 10 2,58 1 

2,84611E 3,737 2,8% 

52.136 

51.311 

;O,,," 

Nacional 143,143 164,625 163,631 134,066 191,156 133,343 131,106 243,114 21;2.631 235.494 311,933 364,369 ,., .• " ·'''''''''' .• '''I"".m ''',.,,'' ""'"''''''''1'''.''' 421.21;1 331,135 390.411 335,111 1,341,303 

, 

Fuente: Etaoorac ión pfOp~ con datos de ta EstadistK:a de ATUS, SIMBAD-INEGI I SACSEM-IGg 1990-1996 Y CID-INEGI 1997-2013 

http:j /www.inegi.org .mxj.i<tema./olop/proyecta.jbd/consulta. a,p?p=14744&c=13lO5&s=e,t&d=4# 

Número de valores: ~""~~ '''1'''':' 
10 14 

Primer vaklf más alto de ta entidad 
Segundo vaklf más alto de ta entidad 

Tercer valor más alto de ta entidad 

, , 



Capítulo 2.  Diagnóstico territorial de la accidentalidad vial urbana 

76 
 

Cuadro 2.7.  Entidades Federativas por        Gráfica 2.1.  Grupos de Entidades Federativas por  
porcentaje de ATUS, 1990-2013                                        participación de ATUS, 1990-2013 
 

 

 

Gráfica 2.2.  Distribución de ATUS 1990-2013,      Gráfica 2.3.  Relación del % de ATUS 1990-2013 y número  
por grupo de entidades                                                                 de Entidades Federativas 
 

   
 
Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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Gráfica 2.4.  Estructura estatal y evolución de los ATUS, 1990-2013 
 

                   
 
                    Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 

 

 
A nivel nacional la estructura de accidentalidad vial urbana-suburbana está definida por dos conjuntos 

de entidades federativas. En el primero se encuentra Nuevo León, Jalisco y Chihuahua con los registros más 

altos de accidentes, el segundo concentra 29 estados. En un segundo nivel de clasificación, se identifican 

cuatro grupos: 1) Nuevo León, 2) Jalisco y Chihuahua, 3) Baja California, Coahuila, Sonora, Tamaulipas, 

Guanajuato, CDMX y el Estado de México (7 entidades), el 4) Concentra 22. En el tercer y cuarto nivel de 

partición, se reconocen 4 subgrupos y 11 segmentos. Para observar de forma clara la magnitud y evolución 

de los ATUS por estado, se elaboraron gráficas por grupo, subgrupo y segmento. Nuevo León aporta una 

proporción muy alta de los ATUS nacionales y mantiene una tendencia general de crecimiento (gráficas 

2.5.1-2). De 1990 a 1995 aumentaron de 28,071 a 40,329, pero el incremento más notable fue entre 1997 y 

2004, al pasar de 44,778 a 83,354; tuvo un aumento absoluto de 86%. Aunque en 2005-2009 descendieron, 

volvieron a crecer a partir del 2010 y hasta 2013. 
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Gráficas 2.5.1 - 2.  Nuevo León: frecuencia muy alta de ATUS, evolución 1990-2013 
 

                          
 

                         Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 

 
 
En el Grupo 2, Jalisco muestra un crecimiento constante, en particular a partir de 1997; paso de 7,457 

en 1996 a 22,221 (gráficas 2.6.1-2). Esta clara tendencia de crecimiento hasta 2008 (60,579) indica un 

incremento en la accidentalidad, pero también puede indicar que mejoró la calidad del registro estadístico. Por 

el acceso que se tuvo a las bases de microdatos 2008-2012 de accidentes viales en la Zona Metropolitana de 

Guadalajara (ZMG), se puede afirmar que se encuentran entre las más consolidadas a nivel nacional. Incluso, 

la Secretaría de Movilidad (SEMOV) del Estado de Jalisco publicó en 2015 el “Mapa de siniestralidad. Anuario 

Estadístico 2013”. Lo anterior fue parte del resultado del Proyecto de Seguridad Vial “Piloto Seguro”, en el que 

participaron instituciones como el INEGI, el IGg de la UNAM a través de la Unidad GITS, la Universidad de 

Guadalajara, Cruz Roja Mexicana, FIA, entre otras. En el lapso 2009-2013 Jalisco muestra un descenso, y 

aunque no es tan marcado como en otros estados, la tendencia a la baja es constante. En Chihuahua, es 

evidente un crecimiento gradual y constante, seguido de un periodo de estabilización y de descenso. 

De 13,880 eventos reportados en 1990 aumentó a 45,247 en 2003, la etapa de estabilización abarca de 2001 

a 2006, donde los totales anuales oscilaron de un mínimo de 42,742 en 2002, a un máximo de 45,247 (2003). 

En su fase de descenso (2007-2013), Chihuahua ha logrado una disminución significativa al llegar a 28,291 

eventos en 2013, al compararlo con el año más accidentes (2003), el decremento absoluto fue de 60%. 

 

Gráficas 2.6.1 - 2.  Jalisco y Chihuahua: frecuencia alta de ATUS, evolución 1990-2013 
 

                     
 

                        Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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El Grupo 3 está formado por siete entidades que se dividen en dos subgrupos y 5 segmentos (gráficas 2.7.1-

4). La contribución de accidentes de estos estados al total nacional va de media a media baja, en cuanto a su 

comportamiento temporal, se identifican 5 subtipos: 

 

1) Crecimiento acelerado y constante de 1990 a 2003/2004, una etapa corta de estabilización (2003/2004 a 

2007/2008) y un descenso pronunciado de 2007/2008 a 2013: Coahuila y Tamaulipas. 

2) Crecimiento acelerado y constante de 1990 a 2006, descenso gradual pero constante de 2008 a 2013: 

Guanajuato. 

3) Crecimiento estable por etapas: 1990-1996, 1997-2007 y 2008-2010, y un descenso pronunciado de 2011 

a 2013: Estado de México. 

4) Crecimiento gradual, una etapa de estabilización y un descenso también gradual: Sonora y Baja California. 

5) Crecimiento gradual con años intercalados de incremento atípico, y etapa final de estabilización: CDMX. 

 

Gráficas 2.7.1 - 4.  Estados con frecuencia media de ATUS, evolución 1990-2013 
 

                  
 

                  
 

                   Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 

 
El Grupo 4 reúne 22 entidades en dos subgrupos y 6 segmentos, la aportación estatal de ATUS al total nacional 

es baja y muy baja (gráficas 2.8.1-4). En el subgrupo “A” esta Sinaloa, Veracruz, Querétaro, Quintana Roo, 

Michoacán, Durango y Puebla, tuvieron una frecuencia acumulada similar, pero poseen patrones temporales 

diferentes. Querétaro creció de manera constante desde 1990 hasta 2013, Puebla fue estable de 1990 al 2000 

pero experimento un crecimiento del 2000 al 2003 para después estabilizarse en 2004-2013. Veracruz creció 

de forma constante (1996-2005) y en una segunda etapa descendió (2006 a 2013). 
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Gráficas 2.8.1 - 4.  Estados con frecuencia baja y muy baja de ATUS, evolución 1990-2013 
 

                 
 

                 
 

                                Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 

 
 
El subgrupo “B” es el más nutrido, con 15 entidades federativas y una aportación de ATUS muy baja. Dos de 

los estados que más destacan en su evolución temporal son Morelos, con una etapa muy estable (1990-2000), 

una fase de crecimiento gradual (2001-2005) y un incremento absoluto de 116.8% en 2006 (9,506 AT) respecto 

a los 4,384 de un año anterior. El segundo estado es Hidalgo, con dos etapas de evolución, en la primera hay 

un crecimiento constante (1990-2004), y después descienden gradualmente hasta estabilizarse (2005-2013). 

Los resultados obtenidos a partir de los porcentajes de participación distinguen estados de alta, media 

y baja prioridad nacional y regional para ser atendidos. 

  

Uno de los primeros estudios geográficos sobre AT urbanos y en carretera, fue elaborado por Licona (1993). 

El trabajo presenta los principales antecedentes de la inseguridad vial en el país durante el periodo 1940-1980. 

Analiza indicadores básicos como la tasa de accidentes, de mortalidad, morbilidad y motorización (1980-1988) 

y hace un diagnóstico territorial de las entidades federativas para proponer una zonificación basada en los 

indicadores de 1980 y 1988. Los 8 estados que identifica con mayor tasa de accidentes por 100,000 habitantes 

en 1988 fueron: Nuevo León (864.2), Chihuahua (738.8), Baja California (665.2), Sonora (593.5), Quintana 

Roo (563.1), Baja California Sur (556.1), Tamaulipas (505.5) y Coahuila (460.2). Al comparar estos ocho 

estados con los 10 de mayor número de ATUS acumulados en 1990-2013, se identificó que 6 coinciden: 

Nuevo León, Chihuahua, Baja California, Sonora, Tamaulipas y Coahuila, esto permite ver que además 

del alto número de accidentes, la exposición de la población al riesgo vial también es muy alta. 
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Diseño de herramientas para monitorear la accidentalidad 
 

Para Goldratt (2008), un dato es “cualquier serie de caracteres que describa algo sobre nuestra realidad”, y 

la información es “la respuesta a lo que se ha preguntado”. Señala que la diferencia entre ambos conceptos 

“reside en su relación con la decisión requerida”, es decir, la “información solo se puede definir dentro del 

marco de la toma de decisiones”. Por lo tanto, se podría considerar que la clave para generar la mejor 

información está en el tipo y calidad de las preguntas. Al respecto, Borghino (2017) hace mención de un 

modelo integral para formular 5 tipos de preguntas inteligentes: 1) Para conocer el propósito o problema 

a resolver, 2) De información, 3) De implicación, 4) De visión y 5) De acción. Con la finalidad de diseñar una 

herramienta informática de información básica aplicando la secuencia de preguntas, se hizo un ejercicio 

sencillo de maquetación de un tablero de control que puede formar parte de un sistema de información para 

la GSV (figuras 2.5, 2.6 y 2.7). El tipo de preguntas que guiaron el diseño de la maqueta son las siguientes: 

 
1) ¿Con qué contenido, estructura y funcionalidad debe contar una herramienta informática para generar un 

conocimiento básico de la accidentalidad vial en los 32 estados?       2) ¿Qué información necesita producir la 

herramienta para identificar los problemas importantes y ayude a orientar las posibles soluciones en un orden 

de prioridades?    3) ¿Qué implica hacer esta herramienta de análisis y que impacto puede tener en la gestión 

de la Seguridad Vial estatal, regional y nacional? 

 
Figuras 2.5.1 - 2.  Maqueta de interfaz: Consulta de ATUS de Nuevo León, 1990-2013  
 

  
 

Figuras 2.6.1 - 2.  Consulta de ATUS 1990-2013: NL y Tlaxcala; NL, Tlaxcala y Jalisco 
 

  
 

Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1990-2013, INEGI.
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4) ¿Cómo verían esta herramienta informática los usuarios; para quienes sería más entendible y útil?    5) ¿La herramienta brinda suficiente información 

para decidir en que estados y en que problemas se deben enfocar las instituciones y actores estratégicos de la SV nacional y estatal? 

 

Figura 2.7.  Herramienta para consultar la distribución y evolución estatal de ATUS, 1990-2013 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1990-2013, INEGI.
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2.3.2. Tasa de crecimiento media anual 
 

La TCMA, expresada en porcentaje, se calculó para analizar el crecimiento de los ATUS en 1990-2013. Para 

identificar a los estados con mayor incremento o descenso se obtuvo un valor promedio a partir de los datos 

de 24 años. Las tasas altas responden a un tipo de crecimiento constante y gradual a lo largo del periodo, 

pero también al impacto de algunos años o periodos con valores atípicos (altos) o extremos (muy altos). La 

fórmula de cálculo se basa en el modelo exponencial que Amirkhalkhali y Gouranga (1985) señalan como el 

método con mayor ajuste a datos de agregados macroeconómicos, por ello es ampliamente utilizado en 

instancias del sector público como la SHCP, el INEGI, CONAPO, SEP, entre otras. Los estados se dividieron 

en 5 segmentos de acuerdo con su TCMA (cuadro 2.8). Morelos, Puebla y Querétaro registraron los valores 

más altos: 12.8, 12.2 y 11.9, en el segundo segmento, Tlaxcala, Zacatecas e Hidalgo alcanzaron 11, 9.5 y 

8.6. En tercer lugar, se ubicaron 5 entidades por arriba de la media nacional (5.0) y hasta un 7.5 (Colima). 

 

Cuadro 2.8.  TCMA de ATUS                Gráfica 2.9.  TCMA de ATUS 1990-2013 y mediana quinquenal, 

1990-2013, por Entidad Federativa                            por Entidad Federativa 
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El promedio (5.0) y la mediana (4.5) de las tasas estatales son muy cercanos porque la distribución de valores 

presenta menor variación en comparación con el promedio y mediana calculados a partir de datos absolutos 

o de porcentajes. Para valorar la representatividad de la TCMA 1990-2013 se obtuvo la tasa por quinquenio 

y trienio: 1990-1995, 1995-2000, 2000-2005, 2005-2010 y 2010-2013. La mediana de estas tasas se comparó 

con la de 1990-2013 (gráfica 2.9) para identificar los 5 estados con mayor diferencia: 1) Puebla, 2) Tlaxcala, 

3) Zacatecas, 4) Chiapas y 5) Jalisco, así como los 5 más estables en su evolución temporal: 1) Coahuila, 

2) CDMX, 3) Sinaloa, 4) Aguascalientes y 5) BCS. 

 

Los seis estados con mayor crecimiento global 1990-2013 fueron: 1. Morelos (gráfica 2.10), sus accidentes 

aumentaron de forma constante y moderada en 2000-2005, pero en 2006 fue 116.8% mayor; en sólo un año 

pasaron de 4,384 a 9,506. En este punto es necesario destacar el impacto que tienen las ciudades capitales 

en la accidentalidad vial estatal. Para el caso de Morelos, el cambio abrupto entre 2005 y 2006 se explica 

por la mejor “incorporación” del municipio de Cuernavaca al sistema de registro, reportaba 455 eventos 

en 2005 y aumentó a 4,180 en 2006.  2. Puebla presentó dos lapsos de alto crecimiento (gráfica 2.11), el 

primero de 290.8% en 2001 (se reportaron 7,070 AT) y sólo 1,809 en el 2000. El segundo cambio fue en 2003, 

de 7,797 en 2002 pasó a 13,298 en 2003, este cambio también se explica por el municipio de Puebla. 

 

3. Querétaro se caracteriza por una tendencia global de crecimiento constante (gráfica 2.12), pero sobresalen 

1994, 2001, 2004 y 2011. 4. En Tlaxcala al parecer se presenta una situación similar a Puebla en cuanto al 

posible mejoramiento de su sistema de datos. Entre 1990 y 1998, el total de accidentes fue inferior a 500, 

pero después se registraron de 666 a 1,171 durante 1999-2007 (gráfica 2.13). En 2008, el estado registró un 

incremento notable por sus 2,382 ATUS, 193.7% más que en 2007. Zacatecas e Hidalgo se ubican en el quinto 

y sexto lugar de la TCMA 1990-2013 (gráficas 2.14 y 2.15). La evolución de Zacatecas muestra una clara 

tendencia de crecimiento hasta 2005 y una fase de descenso gradual hasta 2013, en Hidalgo también hay 

un ascenso constante hasta 2004, una etapa de reducción 2005-2009 y un lapso de estabilización al final de 

la serie temporal. 

 

Gráfica 2.10.  Morelos: registro estable de ATUS          Gráfica 2.11.  Puebla: registro estable de ATUS 
1990-2000 y crecimiento acelerado 2005-2006              1990-2000 y crecimiento acelerado 2001-2003 
 

  
 
             Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 



Capítulo 2.  Diagnóstico territorial de la accidentalidad vial urbana 

85 
 

Gráfica 2.12.  Querétaro: crecimiento continuo              Gráfica 2.13.  Tlaxcala: registro estable de ATUS 

de ATUS 1990-2013                                                        por periodos y crecimiento acelerado 2008-2012 
 

  
 

             Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 

 

Gráfica 2.14.  Zacatecas: crecimiento continuo             Gráfica 2.15.  Hidalgo: crecimiento continuo de ATUS 

de ATUS 1993-2005 y descenso 2006-2013                  1994-2004 y descenso 2005-2009 
 

  
 

            Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 

 
El crecimiento de ATUS en estas 6 entidades responde a factores, algunos ya identificados, que ocasionan un 

alto incremento o reducción de accidentalidad vial, estos cambios se pueden agrupar en tres rubros: 

 

→ En los sistemas de datos. En general, el aumento en la calidad del registro de datos por ampliación de la 

cobertura territorial de recolección: la re-incorporación de capitales, cabeceras municipales y localidades 

suburbanas, la reestructuración de instrumentos de captación estadística y el uso de nuevas herramientas 

tecnológicas pueden ocasionar cambios importantes. 

 

→ En las instancias municipales y federales. Un mayor interés en SV por parte de las fuentes productoras 

de datos, mejor gestión y coordinación del INEGI con las dependencias estatales y municipales encargadas 

del transporte, la movilidad, salud y seguridad pública. 

 

→ En macro factores. Los accidentes viales pueden crecer por la demanda de movilidad urbana, interurbana, 

estatal-regional, por la dinámica económica secundaria y terciaria, el crecimiento de la población y parque 

vehicular, por la construcción de más infraestructura y equipamiento vial. Cuando no se aplican programas 

de prevención, los macro-factores ocasionan incremento excesivo de la accidentalidad. 
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2.3.3. Evolución de la participación estatal 
  

Para identificar la importancia de las 32 entidades federativas en la accidentalidad vial nacional durante 

el periodo 1990-2013, se obtuvieron 24 porcentajes anuales (cuadro 2.9, en el anexo estadístico) que permiten 

conocer dos aspectos básicos. 

 

1) El nivel de aportación. Los estados se dividieron en cinco segmentos a partir de los porcentajes mínimos 

y máximos anuales de la serie temporal, con estos valores se definieron los siguientes rangos: 

 

→  De 12 a 24 %. Nuevo León (NL) gráfica 2.16. 

→  De 4 a 15 %. Jalisco y Chihuahua (gráficas 2.16 y 2.17).  

→  De 2 a 7.5 %. Coahuila y Sonora (gráficas 2.18 y 2.19), Baja California y Ciudad de México (CDMX) gráfica 

      2.20, Tamaulipas y Estado de México (EdoMex) gráfica 2.21. 

→  De 0.5 a 5 %. Guanajuato y Querétaro (gráficas 2.22 y 2.23), Tabasco y San Luis Potosí (SLP) gráfica 

      2.24, Michoacán y Durango (gráfica 2.25), Veracruz y Puebla (gráfica 2.26), Sinaloa y Quintana Roo 

      (Q. Roo) gráfica 2.27. 

→  De 0.1 a 2.5 %. Yucatán y Aguascalientes (gráfica 2.28), Chiapas y Oaxaca (gráfica 2.29), Guerrero y Baja 

     California Sur (BCS) gráficas 2.30 y 2.31, Morelos y Colima (gráficas 2.32 y 2.33), Hidalgo, Nayarit y 

     Zacatecas (gráfica 2.34), Campeche y Tlaxcala (gráfica 2.35). 

 
2) El comportamiento temporal. Para definir los patrones generales de participación estatal de los ATUS fue 

necesario tomar en cuenta algunos factores que impactan en su evolución y tendencia. El primer elemento 

considerado fue la composición de la serie temporal de 24 años que se integra con datos de dos sistemas: 

1990-1996 y 1997-2013. Aunque los datos corresponden a la misma fuente, los estados se ven afectados 

en diferente forma y grado por la reestructuración del cuestionario de captación de datos, la ampliación de 

cobertura territorial y temática, mejoras operativas y administrativas. El segundo aspecto es el efecto que 

tiene la “re-integración” de algunos municipios importantes en el sistema actual 1997-2013, en particular, 

se detectaron casos en Morelos, Puebla, Tlaxcala y Jalisco. En tercer término, se encuentran los grandes 

hitos como la implementación de la IMESEVI en 2008, el inicio del Decenio de la OMS en 2011, así como 

iniciativas locales de SV, los cinco patrones temporales y sus estados se presentan a continuación: 

 

→  Crecimiento. Querétaro y Guanajuato crecen durante todo el periodo; después de una primera etapa de 

descenso (1990-2013) Jalisco creció de manera constante entre 1997 y 2013; Morelos, Colima, Tlaxcala y 

Campeche muestran una amplia etapa inicial de relativa “estabilidad” (con variaciones ligeras e intermedias) 

y al final del periodo registran un incremento acelerado o moderado; Zacatecas crece en la primera mitad del 

periodo y en la segunda desciende ligeramente y se estabiliza hasta el final; el estado de Puebla alterna etapas 

de crecimiento moderado y descenso con etapas de crecimiento acelerado y estabilización.  

 

→  Estacional. La participación de Michoacán es muy constante en todo el periodo, aunque presenta ligeros 

aumentos al principio y final de la serie temporal. 
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→  Descenso. Sonora desciende en todo el periodo; Durango también decrece, pero gradualmente; después 

de un incremento moderado de Chihuahua y Coahuila en 1990-1996 disminuyeron de forma importante entre 

1997 y 2013; Tabasco desciende desde el inicio de la serie temporal hasta la mitad del periodo y se mantiene 

estable en el resto de los años; SLP decrece desde 1994 hasta 2013. 

 

→  En etapas. Se trata de entidades que muestran una evolución y tendencia en dos o tres grandes etapas, 

dos claros ejemplos son Guerrero y BCS, otras entidades son BC, Q. Roo, Yucatán y Aguascalientes. 

 

→  Fluctuantes. Registran etapas de crecimiento, descenso o estabilización combinadas con variaciones muy 

marcadas entre periodos o en su interior, estas altas fluctuaciones se explican por valores atípicos. En esta 

categoría se encuentra el EdoMex, Sinaloa, Hidalgo, Chiapas, Oaxaca, Tamaulipas, Nayarit, CDMX, Veracruz 

y Nuevo León. 

 

Gráfica 2.16.  Evolución del porcentaje de ATUS, Nuevo León, Jalisco y Chihuahua 
 

 

 
Gráfica 2.17.  Tendencia histórica del porcentaje de ATUS, Jalisco y Chihuahua 
 

 
 

  Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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Este conjunto de gráficas muestra la evolución y tendencia histórica del porcentaje de ATUS en pares de 

entidades federativas que registran una participación y comportamiento temporal similar; como referencia se 

incluyen los valores estadísticos de la mediana, máximo, mínimo y coeficiente de determinación (R2). 

 

Gráfica 2.18.  Evolución del porcentaje de ATUS,        Gráfica 2.19.  Tendencia histórica del porcentaje de 

Coahuila y Sonora                                                          ATUS, Coahuila y Sonora 
 

   
 
 

Gráfica 2.20.  Evolución del porcentaje de ATUS,         Gráfica 2.21.  Evolución del porcentaje de ATUS, 

Baja California y CDMX                                                  Tamaulipas y EdoMex 
 

  

 
Gráfica 2.22.  Evolución del porcentaje de ATUS,         Gráfica 2.23.  Tendencia histórica del porcentaje de 

Guanajuato y Querétaro                                                  ATUS, Guanajuato y Querétaro 
 

  
 

      Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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Gráfica 2.24.  Evolución del porcentaje de ATUS,         Gráfica 2.25.  Evolución del porcentaje de ATUS, 

SLP y Tabasco                                                                Michoacán y Durango 
 

  
 
 
Gráfica 2.26.  Evolución del porcentaje de ATUS,         Gráfica 2.27.  Evolución del porcentaje de ATUS, 

Veracruz y Puebla                                                           Q. Roo y Sinaloa 
 

  
 
 
Gráfica 2.28.  Evolución del porcentaje de ATUS,        Gráfica 2.29.  Evolución del porcentaje de ATUS, 

Yucatán y Aguascalientes                                              Chiapas y Oaxaca 
 

  
 

        Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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Gráfica 2.30.  Evolución del porcentaje de ATUS,        Gráfica 2.31.  Tendencia histórica del porcentaje de  

Guerrero y BCS                                                               ATUS, Guerrero y BCS 
 

  
 
 
Gráfica 2.32.  Evolución del porcentaje de ATUS,         Gráfica 2.33.  Tendencia histórica del porcentaje de 

Morelos y Colima                                                            ATUS, Morelos y Colima 
 

  
 
 
Gráfica 2.34.  Evolución del porcentaje de ATUS,         Gráfica 2.35.  Evolución del porcentaje de ATUS, 

Hidalgo, Nayarit y Zacatecas                                          Campeche y Tlaxcala 
 

  
 
  Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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Para acotar la posible participación porcentual de cada entidad en la accidentalidad nacional en el corto 

plazo, se compararon los porcentajes máximos, mínimos y medianas de tres periodos: 1990-2013, 1990-2001 

y 2002-2013. Los datos muestran que Morelos, Puebla y Sonora registraron las mayores diferencias entre el 

rango estadístico de participación máxima-mínima 1990-2013 y el rango de las medianas mayor-menor, en 

contraste, Zacatecas y Michoacán presentan la menor variación porcentual (gráfica 2.36). 

  

Gráfica 2.36.  Participación estatal máxima, mediana y mínima de ATUS, 1990-2013 
 

 
 

   Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 

 

Estrategia territorial para un Plan Nacional de Reducción de ATUS 
 

La Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020 (ENSV) firmada por la SSA y SCT (2011) establece como 

acuerdo “contribuir a reducir las lesiones, discapacidades y muertes por accidentes de tránsito en la red 

carretera federal y vialidades urbanas (…) mejorar los servicios de atención médica pre-hospitalaria e intra-

hospitalaria”. Su objetivo es reducir “50% las muertes” mediante “la participación de las autoridades de los tres 

niveles de gobierno”, sociedad civil, empresas y usuarios de las vías, para realizar “actividades coordinadas y 

multisectoriales” a través de Programas de Seguridad Vial con el propósito de mejorar la calidad de vida de 

los mexicanos. Cabe señalar que el gobierno mexicano se adhirió al Decenio de Acción de la OMS, por esta 

razón las estrategias y acciones de la ENSV se basan en los 5 pilares del Plan Mundial de SV. 
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De acuerdo con lo anterior, y a partir del análisis de la variable “total de accidentes” por estado realizado en 

este Capítulo, se considera que una estrategia territorial es fundamental para el diseño y ejecución de un 

Programa Nacional de Reducción de accidentes urbanos. El planteamiento se basa en la identificación de 

la estructura territorial: patrones de alta concentración y dispersión estatal, en el comportamiento 

temporal: creciente y con fluctuaciones que definen cuatro grupos de entidades jerarquizadas de mayor a 

menor prioridad en una agenda Nacional, Regional o Estatal (figura 2.8). El esquema indica el segmento y el 

número de estados identificado por su relevancia y características básicas a partir de indicadores (cuadro 

2.10) que permiten focalizar la atención y ayudar a organizar las actividades operativas y administrativas de 

un Plan Nacional de reducción de ATUS desde un enfoque territorial. 

 

Figura 2.8.  Segmentación de estados para un Plan Nacional de Reducción de ATUS 

 

 
 

Fuente: Elaborado a partir del análisis de la Estadística ATUS, 1990-1996 / 1997-2013, INEGI. 

 

Tres estados: Nuevo León, Jalisco y Chihuahua son importantes para la agenda nacional, regional y estatal 

porque acumularon el 38.1% de ATUS del periodo 1990-2013; Nuevo León ocupó el 1er lugar de participación 

en 23 años, Chihuahua en 12 años se ubicó en 2º lugar y en otros 12 años en 3er sitio. En este primer segmento, 

los estados se diferencian en subgrupos, el porcentaje de Jalisco y Chihuahua sólo difiere un punto y tienen 

un comportamiento temporal más parecido entre ellos en comparación con NL. Respecto a la evolución del 

porcentaje de accidentes, Nuevo León es “fluctuante” porque solo 7 años se ubicaron entre la mediana (Me) 

mínima (17.5) y máxima (18.9). En contraste, Jalisco registra una clara tendencia de crecimiento con 12 años 

entre medianas (7.7 y 12.8), aunque presenta mayor variación porcentual al comparar el rango del máximo y 

mínimo 1990-2013 con el rango de la mediana mínima y máxima debido al crecimiento constante desde 1997.  
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Cuadro 2.10.  Segmentación de estados para un Plan Nacional de Prevención vial 
 

  
 

                              Fuente: Integrado a partir de los resultados obtenidos en este segundo Capítulo.  

 
Nota: Es importante señalar que el rango que resulta de la Me mínima y máxima no es un pronóstico, una 
estimación ni proyección, sino una referencia general de la posible participación porcentual de ATUS de las 
entidades en el corto plazo. 
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2.3.4. Evolución estatal de la mortalidad y morbilidad 
 

Víctimas muertas y heridas en ATUS 
 

El número de personas que murieron en el lugar del accidente, así como las que resultaron heridas se han 

publicado en la Estadística ATUS a nivel municipal y estatal desde el año 1990. La cuantificación de víctimas 

permite conocer la “gravedad” de los eventos viales, por esta razón se integraron los datos de 1990 a 2013 

con el propósito de identificar la distribución territorial y comportamiento temporal de la severidad vial. 

 
El resultado obtenido muestra la estructura nacional y evolución histórica de la mortandad, se presentan 

los 32 estados ordenados de mayor a menor número de muertos acumulados en 24 años (gráficas 2.37.1-3). 

Los primeros 5 lugares concentran 38.4% de personas que perdieron la vida con la siguiente distribución: 

1. Estado de México (11.9%), 2. Jalisco (8.2), 3. Chihuahua (6.7), 4. Ciudad de México (6.1) y 5. Nuevo León 

(5.5). En el extremo opuesto, los últimos 5 estados con menos muertos aportan 4.2%: en el lugar 28 Morelos 

(1.2), 29. Colima (0.9), 30. Tlaxcala (0.9), 31. BCS (0.6) y 32. Campeche (0.6). La mediana nacional fue 2,480, 

aunque existe una gran diferencia entre los valores superiores e inferiores, los 719 muertos de Campeche 

(último lugar) representan solo 29% y las 14,782 defunciones del EdoMex equivalen a 596%. 

 
La estructura nacional de heridos (gráficas 2.38.1-3) tiene algunas características similares a la de muertos, 

por ejemplo, los 5 estados con más participación acumulan 37.3%: 1. Nuevo León (12.1), 2. Chihuahua (8.7), 

3. Sonora (6.3), 4. Sinaloa (5.1) y 5. EdoMex (5.1). En ambas variables, tres estados se ubican en los primeros 

5 lugares: Nuevo León, Chihuahua y EdoMex. Los 5 estados con menor cantidad de heridos son: Oaxaca, 

Campeche, BCS, Zacatecas y Tlaxcala, aportan apenas 3.8% y también repiten 3 entidades: Tlaxcala, Baja 

California Sur y Campeche. 

 
Participación de accidentes, muertos, heridos y peatones 
 
Al comparar la posición estatal, por la participación acumulada en 1990-2013, de cuatro variables clave (figura 

2.9) se identificaron los siguientes aspectos relevantes: 

 

→  Los 10 primeros lugares concentran entre 60 y 70% de las variables: Accidentes 68.6%, Muertos 61.7%, 

      Heridos 60.6% y Atropellamientos 60.6% (colisiones con peatones). 

→  7 estados se ubican entre los 10 primeros lugares en las 4 variables: Nuevo León, Jalisco, Chihuahua, 

      Baja California, Sonora, CDMX y EdoMex. 

→  EdoMex y BC registran muy alta variación: El EdoMex lugar 10 en accidentes, pero 1° en muertes, 5° en 

      heridos y atropellados; BC en el 4°, 10°, 6° y 4° respectivamente. 

→  Oaxaca, el más variable de los estados con menos accidentes (lugar 29), 17 en muertos, 24 en peatones. 

→  7 estados se ubican entre los 10 primeros lugares en las 4 variables: Nuevo León, Jalisco, Chihuahua, 

→  Nuevo León se posiciona en 1er lugar en 3 de las 4 variables: Accidentes, heridos y peatones; muertos 5°. 

→  Jalisco se posiciona en 2o lugar en accidentes y muertos, 7° en heridos y atropellamientos (figura 2.10). 

→  Chihuahua se posiciona en 3er lugar en accidentes y muertos, 2° en heridos y peatones (figura 2.11). 
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Gráficas 2.37.1 - 3.  Número de muertes(a) en ATUS por Entidad Federativa, 1990-2013 
  

 
 

Nota: a) Corresponden a personas muertas en el lugar del accidente. 
  

Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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Gráficas 2.38.1 - 3.  Número de heridos en ATUS por Entidad Federativa, 1990-2013 
 

 
 
Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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Figura 2.9.  Participación estatal de accidentes, muertos, heridos y peatones, 1990-2013 
 

 
 
Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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Figura 2.10.  Jalisco: participación porcentual de accidentes, muertos, heridos y peatones 
 

 
 
 
 

Figura 2.11.  Chihuahua: participación porcentual de accidentes, muertos, heridos y peatones 
 

  
 
 Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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Evolución de las tasas de mortalidad y morbilidad 

 
Para observar la evolución de la exposición al riesgo vial en las 32 entidades federativas, a partir del número 

de víctimas muertas y heridas, se calcularon las tasas anuales de mortalidad y morbilidad por cada 100,000 

habitantes y 100,000 vehículos del periodo 1990-2013. La representación gráfica (2.39) permite visualizar el 

comportamiento histórico de las cuatro tasas de exposición e incluye los elementos que permiten la lectura de 

los datos: número de gráfica, nombre del estado, años del periodo, tasas de mortalidad (líneas color rojo) y 

tasas de morbilidad (en azul). El número de muertos y heridos por cada 100 mil habitantes y vehículos (eje 

Y) se representa en escala logarítmica para la comparación entre todos los estados. 

 
Gráfica 2.39.  Elementos de la gráfica “Evolución estatal de la tasa de mortalidad y morbilidad” 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 

 

En Colima, la tasa de exposición más estable es la de mortalidad por población, la mediana fue de 7.4 muertos 

por cada 100,000 habitantes, es decir, en 12 de los 24 años fue menor a esta cifra. En el periodo 1990-2013 

las tasas oscilan ligeramente alrededor de la mediana excepto en 1993 (11), 1994 (3), 2004 (12) y 2011 (33). 

En contraste, el mayor aumento en la exposición al riesgo vial corresponde a la morbilidad por población, 

ya que ha experimentado un continuo crecimiento al pasar de 89 heridos por cada 100,000 personas en 1991 

a 486 en 2012, esto representa un aumento de más de 500%. La tasa de heridos por parque vehicular también 

registra un crecimiento importante de 1990 respecto a 2013, de 363 víctimas por cada 100,000 vehículos se 

incrementó a 1,166 personas. 

 
La evolución histórica de estos cuatro indicadores en las 32 entidades se representa en el conjunto de gráficas 

2.40.1-32 para su consulta y comparación. Respecto a la población intercensal del periodo analizado, cabe 

mencionar que se calcularon a partir de los datos de los Censos de Población 1990, 2000 y 2010, Conteos de 

Población 1995 y 2005, así como de la Encuesta Intercensal 2015, todos del INEGI. 
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Gráficas 2.40.1 - 8.  Evolución estatal de la tasa de mortalidad y morbilidad, 1990-2013  

 

 
 

 
 

 
 

 
 
           Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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Gráficas 2.40.9 - 16.  Evolución estatal de la tasa de mortalidad y morbilidad, 1990-2013  

 

 
 

 
 

 
 

 
 
           Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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Gráficas 2.40.17 - 24.  Evolución estatal de la tasa de mortalidad y morbilidad, 1990-2013 

 

 
 

 
 

 
 

 
 
           Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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Gráfica 2.40.25 - 32.  Evolución estatal de la tasa de mortalidad y morbilidad, 1990-2013 

 

 
 

 
 

 
 

 
 
           Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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Herramienta para comparar la evolución de mortalidad y morbilidad 
  

A partir de seis indicadores, tres de mortalidad y tres de morbilidad, se elaboró una maqueta básica de interfaz 

(figura 2.12.1) para comparar la evolución y tendencia estatal de la exposición al riesgo vial: 

 
1) Número de muertos por cada 100,000 habitantes (Mx100milHab). 

2) Número de muertos por cada 100,000 vehículos (Mx100milVeh). 

3) Número de muertos por cada 1,000 AT con víctimas muertas (Mx1000ATconM). 

4) Número de heridos por cada 100,000 habitantes (Hx100milHab). 

5) Número de heridos por cada 100,000 vehículos (Hx100milVeh). 

6) Número de heridos por cada 1,000 AT con víctimas heridas (Hx1000ATconH). 

 
La herramienta contiene un panel para seleccionar los estados que se quieren comparar, los valores de los 24 

años (1990-2013) se representan en la sección de gráficas. Se puede observar el comportamiento de la tasa 

nacional en color negro (figura 2.12.2), al seleccionar los estados quedan marcados en un color específico 

tanto en el panel como en las gráficas, por ejemplo, en rojo Sinaloa y en azul Puebla (figura 2.13.1-2). Para 

hacer una consulta anual hay que seleccionar el año de interés y aparece una gráfica de barras y multipuntos 

con los valores estatales correspondientes (figura 2.14). 

 

Figuras 2.12.1 - 2.  Maqueta de interfaz; Consulta de la tasa nacional 1990-2013 
 

  

 
Figuras 2.13.1 - 2.  Consulta nacional y Sinaloa; Tasa nacional, Sinaloa y Puebla 1990-2013 
 

  
 

Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1990-2013, INEGI. 
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Para la consulta de un año específico también se plantea la posibilidad de seleccionar un punto en cualquier línea de las gráficas para que aparezcan 

los valores correspondientes en cada gráfica y en cada línea (figura 2.14). 

 
Figura 2.14.  Herramienta para la consulta estatal de tasas de mortalidad y morbilidad 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1990-2013, INEGI. 
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2.4. Distribución estatal de los AT urbanos y suburbanos, 1997-2013 
 
El análisis de completitud de los dos sistemas de ATUS: SIMBAD 1990-1996 y CID 1997-2013 (sección 2.2.3), 

identificó variables que cubren la serie temporal 1990-2013 como el total de accidentes, accidentes por clase 

de severidad, víctimas muertas y heridas, tipo de usuario involucrado y presuntas causas del AT. Sin embargo, 

algunas variables relevantes se encuentran sólo en el sistema 1997-2013, por lo que en este apartado se 

presenta un panorama general de la estructura de los ATUS considerando todos los datos que publica el INEGI 

en el actual sistema, así como el análisis de la accidentalidad vial en zonas y caminos urbanos-suburbanos. 

 

2.4.1. Estructura de los accidentes, víctimas y vehículos 
 

Para conocer la estructura básica de los ATUS se tomaron en cuenta todas las variables correspondientes a 

las 3 unidades de análisis: 1) Accidentes, también denominados “eventos”, 2) Víctimas, son las personas 

muertas y heridas, 3). Vehículos, se refiere al parque vehicular involucrado en accidentes. La composición de 

la accidentalidad vial urbana y suburbana nacional se obtuvo a partir de los totales acumulados en 17 años 

(1997-2013) y de la obtención de porcentajes por grupos temáticos en los que ya organiza el INEGI los datos 

así como en subgrupos definidos en este documento: Accidentes a) Con colisión y b) Sin colisión; Víctimas 

a) Usuarios vulnerables y b) Usuarios protegidos; Vehículos a) Transporte público, b) Transporte de carga y 

c) Transporte particular (figura 2.15), a continuación se proporciona la información más importante:      

 

→  Cifras generales. Aproximadamente cada año se registraron 400,000 accidentes, 140,000 víctimas y 

      800,000 vehículos involucrados. Por día, alrededor de 1,000 AT, 400 víctimas y 2,000 vehículos. 

→  Severidad de los accidentes. 25% ocasionaron muertos y heridos. 

→  Tipo de accidente. 93% fueron colisiones y 71% colisiones entre vehículos. 

→  Accidentes en grupos vulnerables. 12% corresponde a colisión con peatones, ciclistas y motociclistas. 

→  Tipo de víctima. 96% fueron heridos. 

→  Víctimas vulnerables. 22% peatones y ciclistas (motociclistas se reportan en conductores o pasajeros). 

→  Sexo del conductor. 81% hombres y 10% no específica por que se fugaron. 

→  Tipo de transporte. 14% de vehículos son de transporte público y 14% de carga. 

→  Tipo de vehículo. 64% automóviles, 12% camionetas de carga y 9% camionetas de pasajeros. 

 
La información anterior da una idea suficiente para conocer la composición básica de la accidentalidad vial 

urbana. Por ejemplo, cabe destacar que una cuarta parte de los accidentes ocasionan víctimas, por lo que 

es importante identificar los tipos de eventos para saber si algunos son más fatales que otros y donde se 

ubican. Otro aspecto destacado es que las camionetas de carga y de pasajeros, después de los automóviles 

particulares, son los vehículos más accidentados. Finalmente, el 12% de los AT corresponde a colisiones con 

peatones, ciclistas y motociclistas, pero se duplican en víctimas (peatones y ciclistas), sin contar motociclistas.
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Figura 2.15.  Estructura de la accidentalidad vial urbana y suburbana en México, 1997-2013 
 

 

 
 
                       Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, CID 1997-2013, INEGI.
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Composición urbana-suburbana de la población y de los accidentes 
 

En la Síntesis Metodológica de la Estadística ATUS el INEGI señala que los accidentes se registran en zonas 

suburbanas de 2,500 a 14,999 habitantes y zonas urbanas con 15,000 o más personas. Sin embargo, no 

indica el número ni los nombres de las localidades donde se recopilan estos datos estadísticos. Para tener 

una referencia general sobre estas zonas, se consultó el Censo de Población y Vivienda 2010, a partir del cual 

se identificó que en México existían 3,651 localidades que concentraron el 77% de la población nacional 

(86,286,769 personas), de las cuales 3,021 eran localidades suburbanas y 630 urbanas (cuadro 2.11). 

 

Cuadro 2.11.  Número de localidades urbanas, suburbanas y habitantes en 2010 
 

  
 
Fuente: Elaborado con datos del Censo de Población y Vivienda 2010, INEGI. 

 
 
Es importante conocer la composición urbana y suburbana de los accidentes porque permite identificar las 

características básicas de la accidentalidad vial en estas zonas. Las cifras nacionales obtenidas para el periodo 

1997-2013 por tipo de zona (cuadro 2.12) son las siguientes: 

 

Zonas suburbanas 
 
▪ Participaron con el 7.4% de AT acumulados entre 1997 y 2013. 

▪ La participación promedio anual de todo el periodo fue 8.1%. 

▪ La participación sin considerar los 2 años más altos (1998 y 1999) fue 6.2%. 

▪ La tasa de accidentalidad suburbana en 2010 fue de 181 AT por cada 100,000 habitantes. 

▪ La tasa de 2010 indica menor exposición al riesgo vial en zonas suburbanas. 

  

Zonas urbanas 
 
▪ Participaron con el 92.6% de AT acumulados entre 1997 y 2013. 

▪ La participación promedio anual de todo el periodo fue 91.9%. 

▪ La participación sin considerar los 2 años más bajos (1998 y 1999) fue 93.8%. 

▪ La tasa de accidentalidad urbana en 2010 fue de 567 AT por cada 100,000 habitantes. 

▪ La tasa de 2010 indica mayor exposición al riesgo vial en zonas urbanas. 
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Cuadro 2.12.  Participación de AT en zonas Suburbanas y Urbanas, 1997-2013 
 

 
 

 
Debido a que la participación suburbana de los ATUS es mucho menor que la urbana (entre 6.2 y 8.1% anual) 

y presenta una exposición al riesgo vial 3 veces menor, es necesario considerar los siguientes puntos: 

 

→ Seguir mejorando la calidad de los datos. Porque en 1998 y 1999 se identificaron “posibles inconsistencias” 

en la participación suburbana que alcanzó 18.2 y 26.1%; ambos porcentajes son mucho más altos que el 

promedio anual del resto del periodo (6.2%). 

 

→ Considerar posibles problemas de subregistro y subnotificación. Las localidades suburbanas son de menor 

tamaño, lo que puede ser causa de un mayor subregistro de estadísticas por la falta de recursos humanos, 

técnicos, tecnológicos, infraestructura y económicos, incluso por un menor interés en la Seguridad Vial. 

 

→ Jurisdicción de los accidentes. Para el caso de localidades suburbanas con mayores flujos de viajes hacia 

ciudades centrales, una parte de los AT podría estarse registrando en la Red Carretera Federal, aunque 

no existen datos de origen-destino de las personas involucradas para estimar alguna cantidad. 

 

→ Menor dinámica local de la movilidad suburbana. Por la menor cantidad de población, actividad económica, 

infraestructura vial y parque vehicular, la movilidad local es menos intensa y genera menor accidentalidad. 

 

→ Limitación de los datos para diagnóstico y prevención. En las zonas suburbanas las vías donde ocurren los 

AT son carreteras estatales, caminos rurales y “otros tipos de caminos”, por esta razón los datos no cuentan 

con la calidad y completitud de referencia geográfica para localizar los sitios. Para alcanzar altos niveles 

de georreferenciación es necesario contar con la nomenclatura (nombres normalizados) de las calles que 

cruzan y forman una intersección, el número exterior en los segmentos viales, el nombre y kilómetro de la 

carretera, así como otras referencias de los lugares. Los estudios de accidentalidad que se basan en la 

localización espacial han demostrado que son de gran utilidad porque identifican puntos y zonas de mayor 

conflicto vial para su atención prioritaria. Considerar estas características de las áreas suburbanas puede 

ayudar a mejorar la Seguridad Vial, impactando de forma positiva desde la recolección de datos en los 

lugares donde ocurren los accidentes hasta la evaluación de las medidas aplicadas. 

 

Fuente: 
 

Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2013 
y Censo de Población y Vivienda 2010, INEGI. 
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2.4.2. Participación de los accidentes en zonas y caminos urbanos 

 

A nivel nacional, de cada 10 ATUS registrados en 17 años (1997-2013), 9 ocurrieron en ciudades de 15,000 

o más habitantes (gráfica 2.41.1). De los 6,133,429 eventos (988 por día), en promedio cada año se presentan 

360,790 y en ocho años superan la mediana de 381,363. Los AT urbanos se duplicaron entre 1999 (211,121) 

y 2007 (449,080), su crecimiento absoluto fue de 112.7%. Los años con mayor incremento fueron: 2000 

(39.7%), 2001 (17.8%) y 2002 (9.7%), y los de mayor descenso: 2011 (-10.5%) y 2009 (-8.8%), gráfica 2.41.2. 

El análisis de la participación porcentual urbana respecto al total de ATUS identifica 7 grupos estatales bien 

diferenciados que permiten ver la estructura nacional de accidentalidad urbana (gráfica 2.42). 

 
Gráficas 2.41.1 - 2.  Participación y evolución de AT urbanos, 1997-2013 
 

 
 

  Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2013, INEGI. 

   

Gráfica 2.42.  Participación de AT en zonas urbanas por Entidad Federativa, 1997-2013 
 

 
 

             Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2013, INEGI. 

Dinámica anual de los AT Urbanos por Entidad Federativa, 1997-2013
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Grupo 1

Subg 1.1 Subg 1.2 Subg 1.3 Subg 2.1 Subg 2.2 Subg 2.3

Grupo 2

STA TISTIC A  W orkbook

5 estados con 
muy alta 

accidentalidad 
urbana. 

7 estados con muy 
alta y alta 

accidentalidad 
urbana. 

3 
estados 
atípicos 

en 
1998 y 
1999. 

10 estados con accidentalidad 
urbana de alta a media alta y 

atípica en 1998 y 1999. 

1 estado con 
accidentalidad 
urbana muy 
alta y media.  

6 estados con 
accidentalidad 

urbana de media 
alta a baja. 

95.8 a 99.6% 
(acumulado 
1997-2013) 

94.5 a 96.1% 
(acumulado 
1997-2013) 

92 a 93.2% 
(acumulado 
1997-2013) 

87.7 a 90.9% 
(acumulado 
1997-2013) 

80.3 a 83.8% 
(acumulado 
1997-2013) 
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La distribución nacional de ATUS 1997-2013 por tipo de camino indica que el 68.4% ocurrió en intersecciones 

viales urbanas (gráfica 2.43.1). De estos 4,535,135 eventos (731 por día), en promedio cada año se presentan 

266,773 y ocho años son mayores que la mediana de 289,463. Los AT en intersección vial aumentaron 157.2% 

considerando los años de menor y mayor valor: 1998 (132,942) y 2008 (341,937). Los años con mayor 

aumento en la tasa de variación anual (TVA) fueron: 1999 (17.3%), 2000 (29.5%), 2001 (23%) y 2002 (16.5%), 

y los de mayor descenso: 2009 (-8.5%) y 2011 (-11.3%), gráfica 2.43.2. Los porcentajes de AT en intersección 

vial respecto al total Urbano de cada estado muestran que la estructura nacional de accidentalidad en 

intersección está formada por 6 grupos de estados (gráfica 2.44), cabe señalar que estos datos son los que 

cuentan con una mayor posibilidad de ser georreferenciados porque reportan las calles donde ocurrieron. 

 
Gráficas 2.43.1 - 2.  Participación y evolución de AT en intersecciones viales, 1997-2013 
 

 
 

  Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2013, INEGI. 

 

Gráfica 2.44.  Participación de AT en intersecciones viales por Entidad Federativa, 1997-2013 
  

 
 

             Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2013, INEGI. 

Dinámica anual de los AT en intersección vial por Entidad Federativa, 1997-2013
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Grupo 1 Grupo 2

Subg 2.1Subg 1.1 Subg 1.2 Subg 1.3 Subg 1.4 Subg 2.2

94.1 y 84.9% 
en intersección 

vial 

7 estados con 
accidentalidad de 

alta a media baja en 
intersección vial. 3 

estados con aumento 
a partir de 2002 a 

2005. 

 

3 estados con 
alta variación: 
de muy alta a 

baja  
participación. 

70 a 84.4% 
(acumulado 
1997-2013) 

74.5 a 
78.2% 
(1997-
2013) 

8 estados con periodos 
de accidentalidad alta a 

media baja. 

62.3 a 72.2% 
(acumulado 
1997-2013) 

7 estados con alta 
variación: de alta a 
baja accidentalidad 

en intersección. 

45.2 a 70.1% 
(acumulado 
1997-2013) 

5 estados con 
accidentalidad 
media y muy 

baja. 

30 a 40.8% 
(acumulado 
1997-2013) 
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El registro de accidentes en segmentos viales, ocurridos entre calles a la mitad de la vialidad o próximas a 

intersecciones, alcanza el 24.1% nacional (gráfica 2.45.1). De 1,598,294 eventos (258 por día), en promedio 

cada año se presentan 94,017 y en ocho años son mayores que la mediana histórica de 92,945. Los AT en 

segmentos viales aumentaron 126.5% considerando los años de menor y mayor valor: 1999 (55,192) y 2006 

(124,993). Los años con mayor crecimiento de la TVA fueron: 2000 (68.6%) y 2004 (11.4%), y los de mayor 

descenso: 1999 (-32.7%) y 2008 (-17.8%), gráfica 2.45.2. La participación porcentual de AT en segmentos 

viales respecto al total Urbano por entidad federativa permite identificar 4 grandes grupos que dan cuenta de 

la estructura nacional de accidentalidad en segmentos viales (gráfica 2.46), también poseen mayor posibilidad 

de ser georreferenciados en comparación con los AT de zonas suburbanas. 

 
Gráficas 2.45.1 - 2.  Participación y evolución de AT en segmentos viales, 1997-2013 
 

 
 

  Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2013, INEGI. 

 

Gráfica 2.46.  Participación de AT en segmentos viales por Entidad Federativa, 1997-2013 
 

 
 

             Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2013, INEGI. 

Dinámica anual de AT a mitad de vialidad por Entidad Federativa, 1997-2013
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Grupo 1 Grupo 2

Subg 1.1 Subg 1.2 Subg 2.1 Subg 2.2

Los 5 estados 
con mayor 

accidentalida
d en 

segmentos 
viales. 

 
 

De 59.2 a 
71.5% 

(acumulado 
1997-2013) 

7 estados con 
periodos de 

accidentalidad 
media a baja. 

 
 

De 29.9 a 54.8% 
(acumulado 1997-

2013) 

 

11 estados con accidentalidad 
predominantemente baja a muy 

baja. 
 

De 21.8 a 39.2% (acumulado 
1997-2013) 

9 estados con 
accidentalidad muy baja. 

 

De 5.9 a 30% 
 (acumulado 1997-2013) 
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2.4.3. Participación de los accidentes en zonas y caminos suburbanos 
 

Del total de ATUS 1997-2013, sólo el 7.4% ocurrrieron en localidades de 2,500 a 14,999 habitantes (gráfica 

2.47.1). De estos 492,093 eventos (79 por día), cada año se presentan en promedio 28,947 y en ocho años 

se supera la mediana histórica de 27,199. Los AT suburbanos alcanzan una diferencia de 340% entre el año 

de menor y mayor registro: 2000 (16,918) y 1999 (74,373), este se debe a un posible error de la variable en 

los años 1998 y 1999 (gráfica 2.47.2). La estructura nacional de AT suburbanos está definida por 6 grupos 

de estados jerarquizados a partir de sus porcentajes respecto al total de ATUS estatal (gráfica 2.48). 

 

Gráfica 2.47.1 - 2.  Participación y evolución de AT suburbanos, 1997-2013 
 

 
 

  Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2013, INEGI. 

 
Gráfica 2.48.  Participación de AT en zonas suburbanas por Entidad Federativa, 1997-2013  
 

 
 

             Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2013, INEGI. 

Dinámica anual de los AT Suburbanos por Entidad Federativa, 1997-2013

                    Porcentaje de AT Suburbanos, por grupos de entidades de mayor a menor valor
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Grupo 1 Grupo 2

Subg 2.1Subg 1.1 Subg 1.2 Subg 1.3 Subg 1.4 Subg 2.2 Subg 2.3

 
5 estados con 

mayor 
accidentalidad 

suburbana. 
 
 
 

De 16.2 a 20.7% 
(acumulado 
1997-2013) 

 
 

2 estados con 
variación anual 
de media alta 

a baja. 
 

11 estados con accidentalidad 
suburbana media. 

 
 

De 9.1 a 15.7% 
(acumulado 1997-2013) 

 
Tabasco presenta los valores 

medios y los más bajos del grupo. 
 

Casi todos los estados presentan 
valores altos de forma puntual en 

algunos años 

5 estados con 
accidentalidad 

suburbana 
muy baja 

excepto en 
1998-1999 

 
 
 

De 0.4 a 4.2% 
(acumulado 
1997-2013) 

 
 

10 estados con accidentalidad 
suburbana baja. De 3.9 a 8.7% 

(acumulado 1997-2013) 
 
 
 

En los 3 primeros años los 
valores oscilan entre bajos (4%) 

hasta más de 50 y 60% en 
Guanajuato y BC 
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El 7.4% de los AT suburbanos se distribuye en tres tipos de caminos, de los cuales, las carreteras estatales 

representan 4.4% (gráfica 2.49.1). De los 288,862 eventos (47 por día), en promedio cada año se registran 

16,992 y en ocho años superan la mediana histórica de 17,190. Los AT en carreteras estatales crecieron 

88.8% entre 2001 (11,794) y 2011 (22,268). En tanto, los años con mayor incremento en la TVA fueron: 1998 

(53.3%), 2005 (15.8%) y 2008 (16.4%), y los de mayor descenso: 1999 (-19.4%) y 2000 (-26.3%), gráfica 

2.49.2. La participación porcentual de accidentes en carreteras estatales respecto al total Suburbano por 

estado permite identificar 4 grandes grupos que dan forma a la estructura nacional de accidentalidad en este 

tipo de camino (gráfica 2.50). 

 

Gráfica 2.49.1 - 2.  Participación y evolución de AT en carreteras estatales, 1997-2013 
 

 
 

 Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2013, INEGI. 

 

Gráfica 2.50.  Participación de AT en carreteras estatales por Entidad Federativa, 1997-2013 
 

 

             Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2013, INEGI. 
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11 estados con accidentalidad alta 
en carreteras estatales 

 
 

De 75.7 a 92.4% 
(acumulado 1997-2013) 

 
 

En este grupo Michoacán registra 
la menor participación: 71.6% 

 
Se observan algunos valores 
medios en años y entidades   

    específicos 

7 estados con la 
menor accidentalidad 

en carreteras 
estatales 

 
 
 
 

De 13.5 a 47.2% 
(acumulado 1997-

2013) 
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alta variación 

anual en 
accidentalidad en 

carreteras 
estatales 

 
De 36.8 a 66.6% 

(acumulado 
1997-2013) 

8 estados con 
accidentalidad de alta a 

media y en algunos años 
media baja 

 
De 46.8 a 73.1% 

(acumulado 1997-2013) 
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Los accidentes en caminos rurales aportan sólo el 2.1% nacional de los ATUS del periodo 1997-2013 (gráfica 

2.51.1). De los 138,688 eventos (22 por día), en promedio cada año se registran 8,158 y en ocho años superan 

la mediana histórica de 5,044. Los AT en caminos rurales alcanzan una diferencia de hasta 1,546% entre el 

menor y mayor valor, en el año 2000 se reportaron 2,716 eventos y en 1999 subió a 47,717 (gráfica 2.51.2). 

El mayor crecimiento de la TVA se presentó en 1998 (260.3%) y en 1999 (119.4%), y el mayor descenso en 

el 2000 (-93.9%). La participación porcentual de accidentes en caminos rurales respecto al total Suburbano 

por estado permite identificar 4 grandes grupos que definen la estructura nacional de accidentalidad en este 

tipo de camino (gráfica 2.52). 

 

Gráfica 2.51.1 - 2.  Participación y evolución de AT en caminos rurales, 1997-2013 
 

 
 

    Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2013, INEGI. 

 

Gráfica 2.52.  Participación de AT en caminos rurales por Entidad Federativa, 1997-2013 
 

 
 

             Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2013, INEGI. 
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Los accidentes suburbanos en otros tipos de caminos aportan el porcentaje más bajo, apenas 1% de los ATUS 

(gráfica 2.53.1). De los 64,543 eventos (10 por día), en promedio cada año se registran 3,797 y en ocho años 

son mayores a la mediana histórica de 2,364. Los AT en otros tipos de caminos presentan una diferencia de 

646% entre el año de menor y mayor valor, en el 2003 se registraron 1,804 eventos pero ascendieron en 1999 

a 13,458 (gráfica 2.53.2), esta discrepancia indica que, junto con los caminos rurales son las vías suburbanas 

en las que existe un posible error en el registro de los datos. Los mayores incrementos de la TVA se 

presentaron en 1999 (84.9%) y en 2006 (117%), el mayor descenso fue en el 2000 (-83.1%) y 2008 (-50.5). 

La participación de accidentes en otros tipos de caminos respecto al total Suburbano por estado permite 

identificar 4 grupos que definen la estructura de accidentalidad en los caminos no especificados (gráfica 2.54). 

  

Gráfica 2.53.1-2.  Participación y evolución de AT en otros tipos de caminos, 1997-2013 
 

 
 

    Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2013, INEGI. 

 
Gráfica 2.54.  Distribución de AT en otros tipos de caminos por Entidad Federativa, 1997-2013 
 

 
 

              Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2013, INEGI. 
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Las representaciones gráficas anteriores muestran con cierto detalle la composición y evolución nacional 

de los accidentes viales por tipo de zona y de camino. También permiten ver la estructura y comportamiento 

temporal de las variables en cada entidad federativa y año del periodo 1990-2013. Para complementar esta 

visión nacional y estatal se presenta de forma agregada el componente urbano y sus caminos (gráfica 2.55). 

Los AT urbanos representan aproximadamente entre el 80 y 100% del total de ATUS en los 32 estados, en 

18 de ellos alcanzan de 90 a 100%: CDMX, Coahuila, Quintana Roo, Nuevo León, BCS, Tamailipas, Puebla, 

Campeche, Jalisco, Veracruz, Guerrero, Guanajuato, Colima, BC, Chihuahua, Sonora, Aguascalientes y 

Michoacán. Por tipo de camino urbano, 6 estados superan el 80% de accidentes en intersecciones (respecto 

a los urbanos): Jalisco, Chihuahua, Tamaulipas, Nuevo león, BCS y Coahuila; 8 se ubican en el rango de 70 

a 80%: Sonora, Nayarit, Querétaro, CDMX, Puebla, Campeche, Tabasco y EdoMex. Con participación superior 

a 50% de AT en segmentos viales se enuentra Morelos, Colima, BC, Hidalgo, Zacatecass, Guerrero y SLP. 

 
Gráfica 2.55.  Participación estatal de AT urbanos y por tipo de camino, 1990-2013 
 

 
 
 
 
  
 
 
 
  
  

 
 

                   Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2013, INEGI. 

 
 

7 estados superan 

el 50% de AT en 

segmentos: 

Componente urbano En los 32 estados los accidentes en zona urbana representan 

aproximadamente de 80 a 100% del total de ATUS  

Mayor % AT urbanos: 
 

1) CDMX  99.6 
2) Coahuila  98.1 
3) Q. Roo  97.1 
4) Nuevo León  96.3 
5) BCS  96.1 
6) Tamaulipas  95.8 

Intersección vial  
 

6 estados superan el 80% de 

AT en intersecciones: 

1) Jalisco  94.1 
2) Chihuahua  84.9 
3) Tamaulipas  84.4 
4) Nuevo León  83.4 
5) BCS  83.4 
6) Coahuila  81.2 

Segmento vial 

1) Morelos  71.5 
2) Colima  70.0 
3) BC  65.3 
4) Hidalgo  60.2 
5) Zacatecas  59.2 
6) Guerrero  54.8 
7) SLP  50.7 
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Por su parte, el componente estatal suburbano de los ATUS varía entre mínimo 0.4% (CDMX) y máximo 

20.7% (Querétaro), los 10 estados con mayor participación en este rubro son: Querétaro, Tlaxcala, Nayarit, 

Hidalgo, Zacatecas, Morelos, México, Chiapas, Tabasco y Sinaloa. De los tres tipos de caminos suburbanos, 

las carreteras estatales aportan 58.7% del total de AT suburbanos y en 10 entidades la participación oscila 

entre 75.7% (Oaxaca) y 92.4% (Hidalgo). Los caminos rurales equivalen a 28.2% de los AT suburbanos y 

6 estados se ubican en un rango de 40 a 70%. El tercer tipo de camino corresponde a la categoría “otros” con 

sólo 13.1%, cinco estados sobresalen con los porcentajes más altos: Coahuila (65.2), CDMX (63.6), Yucatán 

(41.7), Tlaxcala (38.5) y Baja California (33.6). 

 
Gráfica 2.56.  Composición estatal de AT suburbanos por tipo de camino, 1990-2013 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

         Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2013, INEGI. 

 
 

Componente suburbano En los 32 estados los accidentes en zona suburbana representan 

aproximadamente de 0 a 20% del total de ATUS  

Mayor % AT suburbanos: 
 

1) Querétaro  20.7 
2) Tlaxcala  19.7 
3) Nayarit  18.6 
4) Hidalgo  17.8 
5) Zacatecas  17.5 
6) Morelos  16.2 
7) EdoMex  15.7 

 
 

10 estados superan el 75% de 

AT en caminos estatales 

Camino estatal 

1) Hidalgo  92.4 
2) Querétaro  84.0 
3) Chiapas  83.4 
4) Veracruz  80.6 
5) Morelos  78.6 
6) Jalisco  78.3 
7) Zacatecas  78.0 
8) SLP  76.3 
9) Campeche  75.9 
10) Oaxaca  75.7 

 
 

6 estados superan 

el 40% de AT en 

caminos rurales: 

Camino rural 

1) Durango  67.7 
2) BC  52.9 
3) Q. ROO  50.3 
4) Chihuahua  49.3 
5) Sonora  47.5 
6) BCS  41.9 
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2.5. Distribución y evolución municipal de los ATUS, 1990-2013 

 
2.5.1. Clasificación de municipios y delegaciones 

 
Para agrupar a los municipios y delegaciones políticas considerando el número de años que han reportado 

uno o más accidentes, se integró una tabla nacional que contiene 24 campos anuales con el total de ATUS 

que cubren el periodo 1990-2013. La tabla incluye 2,458 filas, de estas, 2441 son municipios, 16 delegaciones 

y un registro corresponde al “Resto de municipios (clave 15998)” reportado por el EdoMex en 2007. Después 

se generaron 24 nuevos campos anuales para codificar de forma binaria en todas las filas: se anotó “1” en 

las unidades territoriales que reportaron uno o más AT y “0” en las que no ocurrieron. La sumatoria de los 24 

campos binarios y el cruce con la entidad federativa, permitió construir un cuadro para la clasificación de 

municipios (en adelante se utiliza esta palabra para referirse a las 2,458 demarcaciones territoriales), 

cuadro 2.13. Los 32 estados se organizan en filas ordenadas de mayor a menor concentración de años con 

ATUS, los registros anuales se colocan en 25 columnas (de “0” hasta 24 años). La CDMX y Tabasco son los 

únicos que reportaron al menos un accidente en todos sus municipios durante los 24 años. En contraste, en 

Puebla, Veracruz y Yucatán sus municipios de dispersan en los 25 rangos de años (gráfica 2.57). 

 

Los 5 segmentos en los que se distribuyen los municipios son los siguientes: 1) Sin registro de AT porque no 

ocurrieron accidentes o no se reportaron durante 24 años. En esta categoría se ubican 216 municipios (8.8% 

nacional) que se distribuyen en nueve estados de la República Mexicana (gráfica 2.58). Es importante 

mencionar que se identificó un incremento en la cobertura de registro del INEGI o en la accidentalidad 

vial, porque en el análisis 1990-2012 los municipios en este grupo fueron 223, esto significa que en 2013 siete 

reportaron por primera vez al menos un AT. 2) De uno y hasta años, posee 620 municipios (25.2%) que 

reportaron un accidente o más en este rango de años, se distribuyen en 19 estados, pero 95.6% pertenece 

sólo a 9; cuadro 2.13. 3) De 8 a 17 años, cuenta con 619 municipios (25.2%) que se distribuyen en 26 estados, 

aunque el 93.5% se concentra en 15. 4) De 18 a 23 años, este segmento agrupa 585 municipios (23.8%) que 

se localizan en 29 de los 32 estados. Finalmente, 417 municipios y delegaciones (17%) reportaron accidentes 

en los 24 años y están presentes en todo el país. 

 

Los resultados también permiten analizar por estado, a manera de ejemplo, se menciona la situación de cuatro 

de ellos que muestran condiciones diferentes. En Sinaloa, el 89% de sus municipios (16) reportan accidentes 

en 24 años y sólo 2 registraron eventos en 23 años (gráfica 2.59). En contraste, en Yucatán, sus 109 municipios 

se dispersan en los 25 rangos de años y 49 de ellos registraron AT de 1 a 7 años (gráfica 2.60). En Durango 

(gráfica 2.61), los municipios tienden a distribuirse de forma más equitativa en los cinco rangos, 12.8% reporta 

ATUS en 24 años, 43.6% (20 municipios) entre 18 y 23 años, 30.8% de 1 a 17 años y en 12.8% no han ocurrido 

accidentes. Oaxaca muestra otro tipo de distribución (gráfica 2.62), 28.8% de sus municipios (164) no reporta 

accidentes en todo el periodo 1990-2013, 55.1% (314) registra eventos de uno a siete años y sólo 0.5% (3 

municipios) en los 24 años.
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Cuadro 2.13.  Clasificación de municipios y delegaciones por rango de años con ATUS, 1990-2013 
 

 
 

Nota: 1 S/N. Sin registro de accidentes. 
 

Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI.
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Gráfica 2.57.  Distribución de municipios por rango       Gráfica 2.58.  Total de municipios por rango de años 

de años con ATUS, 1990-2013, por Entidad                    con ATUS, 1990-2013 
 

 
 
          Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 

 

Gráfica 2.59.  Municipios de Sinaloa con 22 y 23          Gráfica 2.60.  Municipios de Yucatán con ATUS en 

años con registro de ATUS, 1990-2013                          todos los rangos de años, 1990-2013 
 

  
 
        Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 

 

Gráfica 2.61.  Municipios de Durango con ATUS de      Gráfica 2.62.  Municipios de Oaxaca con ATUS en el 

0 a 4 años y de 19 a 24, 1990-2013                                rango de 0 a 7 años, 1990-2013 

 

  
  
      Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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La localización y distribución espacial de los cinco segmentos de municipios y delegaciones políticas definidos 

por el número de años con registro de ATUS, se muestra en cinco mapas donde se representan una o más 

categorías. De los 216 municipios sin accidentalidad en todo el periodo 1990-2013 (mapa 2.8), el 82.4% se 

concentró en estados del sur: Oaxaca, Puebla y Guerrero, otra zona importante es el noroeste del país (8.3%) 

con Chihuahua, Durango y Zacatecas; el resto de municipios se distribuyen en Veracruz y Yucatán. En tanto, 

los municipios con accidentes entre 1 y 7 años (mapa 2.9) también se ubican en zonas de concentración del 

grupo anterior, específicamente en la región sur donde Oaxaca, Puebla y Guerrero aportan el 69.5% de las 

demarcaciones. Otras zonas de aglomeración se encuentran en el sureste: Chiapas, Yucatán y Quintana Roo 

aportan 15.3% y el resto de los municipios (15.2%) se dispersan en 7 estados. 

 

En el segmento de 18 a 23 años con registro de ATUS (mapa 2.10), 585 municipios se distribuyen en 29 de 

las 32 entidades, pero 75.4% corresponden a 11 estados: EdoMex (14.4%), Jalisco (13%), Veracruz (9.7%), 

Hidalgo (7%), Michoacán (6.8%), San Luis Potosí (6.8%), Nuevo León (3.8%), Sonora (3.8%), Puebla (3.4%), 

Yucatán (3.4%) y Chiapas (3.2%). Finalmente, 417 municipios y delegaciones con registro en los 24 años del 

periodo 1990-2013 (mapa 2.11), tienen presencia en todo el país, pero 66% se ubica en 12 estados: Veracruz, 

Jalisco, Guanajuato, Nuevo León, Michoacán, Chiapas, Chihuahua, Coahuila, Tamaulipas, Tabasco, CDMX y 

Sinaloa. Es importante mencionar que se hizo este mismo análisis considerando el periodo 1990-1992 y se 

comparó con los resultados de 1990-2013. Se identificó que las unidades territoriales con cobertura de 23 y 

24 años coinciden, excepto en un caso, porque en el periodo 1990-2012 en este grupo se encontraban 418 

municipios, pero en 1990-2013 fueron 417. El municipio que en 2013 no reportó accidentes fue San Martín 

Texmelucan, Puebla; este dato refleja cierta estabilidad del registro en este rango de 24 años. 

 

La distribución nacional de los 2,457 municipios y delegaciones en los 5 segmentos anteriores (mapa 2.12), 

ofrece un panorama de la división territorial de México en el tema de registro de ATUS 1990-2013. A nivel de 

macrorregiones, se identifica el Sur-Sureste y Norte, pero también se observa la conformación de regiones al 

interior de estas grandes zonas. Una de estas se ubica en el Noroeste, donde 17 municipios del Suroeste de 

Chihuahua y 11 del Noroeste de Durango no reportan eventos entre 1990 y 2013, o sólo entre 1 y 7 años. Los 

resultados también permiten conocer la situación a nivel estatal, por ejemplo, en Guanajuato predominan los 

municipios con registro en toda la serie histórica (63%) y en segundo lugar los municipios en el rango de 18 a 

23 años (28%). En Oaxaca, el 29% de los municipios no ha registrado ATUS y el 55% reporta al menos un 

accidente vial entre 1 y 7 años, ambas categorías representan el 84%. 

 

Esta información ofrece un primer reconocimiento de los patrones espaciales de la accidentalidad vial 

municipal urbana y suburbana. Considerando que los datos corresponden a una serie histórica de 24 

años, la configuración espacial identificada refleja una consolidación territorial de la inseguridad vial 

que permite sustentar el planteamiento de acciones diferenciadas para la prevención de accidentes. 
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Mapa 2.8.  Municipios sin registro de ATUS, 1990-2013                          Mapa 2.9.  Municipios sin registro de AT y de 1 a 7 años, 1990-2013 
  

   

 
Mapa 2.10.  Municipios con registro de AT de 18 a 23 años, 1990-2013   Mapa 2.11.  Municipios con 18 a 23 y 24 años de ATUS, 1990-2013 
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Mapa 2.12.  Distribución geográfica de municipios por años con ATUS, 1990-2013 
 

 
 
Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI.
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La evolución del registro de ATUS en los municipios durante 1990-2013 es otro aspecto que se analizó. Se 

sabe que desde 1997 la recolección de datos tiene cobertura nacional a través del Cuestionario ATUS (Forma 

EE-4-8) y Certificado Cero (EE-4-19) para integrar la Estadística ATUS (INEGI, 2016). Así, para cada año se 

obtuvo el número y porcentaje de municipios que registraron accidentes respecto al total nacional (cuadro 

2.14). Los primeros cuatro años (1990-1993) tuvieron la participación más baja al ubicarse por debajo del 40%; 

1992 presento el menor registro (38.2%) y los años con mayor accidentalidad fueron 2009 y 2010, ambos con 

65.9% (gráfica 2.63), al final del periodo el porcentaje descendió a 63.3% en 2011, 61.1 en 2012 y 60.2 en 

2013. Para medir la variabilidad anual, se calculó la TVA (cuadro 2.14 y gráfica 2.64) donde el valor más alto 

se registró en 1994 (13%) con 1,055 municipios, 121 más que los reportados en 1993 (934). En principio, este 

aumento podría estar asociado, en una parte importante, a la entrada en vigor del TLCAN el 1 de enero de 

1994 que incentivó una mayor dinámica económica en general, y del transporte terrestre urbano en particular. 

 
Cuadro 2.14.  Porcentaje de municipios con registro de ATUS, 1990-2013 
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Gráfica 2.63.  Evolución de los ATUS, 1990-2013        Gráfica 2.64.  TVA de municipios con ATUS, 1991-2013 
 

   
 
           Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 

 

Una situación similar se presentó en 1997, la TVA alcanzó 12.5% porque en 1,282 municipios se registraron 

ATUS, pero en 1996 sólo fueron 1,140 (142 municipios más). Este ascenso podría estar relacionado con el 

cambio de sistema de registro, ya que el primero corresponde a 1990-1996 y el nuevo sistema a 1997-2013. 

Dos años que también presentaron crecimiento, aunque más moderado, fueron 1999 (8.3%) y 2008 (8.5%). 

En contraste, los años con mayores descensos de la TVA, en orden descendente, son: 2007 (-6.2%), 1992 (-

4.2%), 2011 (-3.8%) y 1998 (-3.7%). El análisis temporal de la cobertura municipal muestra que el registro 

administrativo (o la accidentalidad) creció aproximadamente el 30%, considerando los años de menor 

(1992) y mayor (2009) registro.  

 
 
2.5.2. Concentración territorial y grupos de municipios 
 

Para hacer una caracterización básica de los municipios y delegaciones políticas del país a partir de sus ATUS, 

se obtuvieron los porcentajes de participación anual respecto al total nacional de 1990 a 2013. Con estos 

valores se generaron 24 nuevos campos binarios para codificar con “1” a los municipios que, ordenados de 

mayor a menor valor en cada año, aportaban más AT. Para definir cuáles y cuantas unidades territoriales 

serían consideradas como “de mayor contribución” se estableció como regla una concentración anual 

mínima de 80%. Esto significa que todos los municipios con la participación más alta fueron seleccionados 

hasta llegar al 80% y el resto se codifico con “0”. 

 

El parámetro de 80% de concentración se basa en el concepto del llamado “Principio de Pareto”, que se utiliza 

como herramienta de análisis para identificar las causas más importantes de los problemas que requieren una 

atención diferenciada. También es conocida como la regla del 80/20 y fue sugerida por Joseph Juran, en 

honor a Wilfredo Pareto por sus estudios de distribución de la riqueza, para aplicar a la calidad total y a muchos 

otros ámbitos. De acuerdo con esta idea, el propósito de este análisis es poder identificar si el 80% de la 

accidentalidad vial se registra en menos del 20% de municipios que permita atenderla de forma óptima. 

Es decir, enfocarse en los territorios con mayor inseguridad, pero sin dejar de considerar al resto del territorio. 
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Los resultados de este tratamiento de datos confirman que la accidentalidad vial urbana presenta un claro 

patrón de concentración (cuadro 2.15) que además se amplía gradualmente a otros territorios, aunque 

es importante tener en cuenta que los niveles de cobertura del registro administrativo a través del tiempo tienen 

un impacto en estos datos. En los primeros años la concentración fue más alta, en 1992 sólo 51 municipios 

(valor mínimo) aportaron 80% pero en 2009 se distribuyeron en 121 (gráfica 2.65). Este patrón territorial de 

los ATUS responde a la tendencia histórica de aglomeración de la población, del parque vehicular, actividades 

económicas secundarias y terciarias, así como de infraestructura vial en zonas urbanas. La dinámica espacial 

de inseguridad vial debe cuantificarse de alguna forma para observar las tendencias y actuar en consecuencia. 

Al calcular el porcentaje de municipios con 80% respecto a los que registraron AT se identifica que en 2002 y 

2003 se presenta la mayor concentración (5.1%), en contraste, en 2011 y 2013 estos municipios representan 

7.6% (gráfica 2.66). Si el porcentaje se calcula respecto al total de municipios, el valor más bajo es 2.1% (1992) 

y el más alto 4.9% (2009). 

 

Cuadro 2.15.  Municipios que concentran el 80% anual de ATUS, 1990-2013 
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Gráfica 2.65.  Número de municipios que                    Gráfica 2.66.  Porcentaje de municipios que   

concentran 80% anual de ATUS, 1990-2013                concentran 80% de ATUS, 1990-2013 

  
 

        Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 

 

En resumen, en el periodo 1990-2013 el 80% de los ATUS en cada año se ha concentrado en menos del 

8% de los municipios respecto a los que han registrado accidentes, pero se reduce a menos del 5% si 

se consideran todos los municipios. Esta información sobre el patrón de concentración territorial propicia 

las siguientes preguntas: ¿Existe recurrencia espacial? ¿En qué medida se presenta? Es decir, las unidades 

territoriales que en algún año formaron parte del grupo de concentración de 80% ¿Vuelven a serlo en los 

siguientes años? Si es así ¿Con qué frecuencia anual participan en esta categoría? 

 

Para responder las preguntas anteriores, en la tabla de ATUS 1990-2013, para cada municipio se contabilizó 

el número de años que contribuyeron al 80% nacional, este dato se cruzó con el porcentaje de participación 

para definir una tipología. Los 2,457 municipios y delegaciones se agruparon en seis clases (cuadro 2.16), 

con esta segmentación se encontró que 160 concentraron el 87.2% de accidentes. La tabla incluye un 

campo con 25 rangos de años en los que se indica el número de municipios y porcentaje aportado. De los 160 

municipios, 27 concentran 44.2% y 34 el 25.5% (gráfica 2.67), la recurrencia en estas demarcaciones es alta 

porque el primer grupo contribuyó al 80% en los 24 años y el segundo lo hizo en 19 y hasta 23 años (gráfica 

2.68). En el resto de los rangos el porcentaje de ATUS es bajo y el número de municipios con alta dispersión 

de accidentes es muy alto. Los dos grupos con mayor concentración y recurrencia suman 61 unidades 

territoriales y acumularon 69.7% de la accidentalidad vial urbana, por lo que son espacios prioritarios 

para aplicar acciones de control y prevención. 

  

Para los 160 municipios y delegaciones identificados a partir del total de accidentes (cuadros 2.15 y 2.16), 

puede ampliarse su análisis utilizando otras variables relevantes como la severidad de los eventos, las víctimas 

mortales y lesionadas, usuarios vulnerables, transporte púbico, entre otras, para profundizar en el diagnóstico 

de accidentalidad vial y en la definición de acciones de prevención vial. Los cuadros citados incluyen las 

geoclaves y nombres de los estados y municipios, total de accidentes y porcentaje acumulado 1990-2013, así 

como el número de años en los que formaron parte del grupo de 80% de ATUS nacional, están ordenados de 

mayor a menor porcentaje de participación y en colores se indica el segmento al que pertenecen  



Capítulo 2.  Diagnóstico territorial de la accidentalidad vial urbana 

129 
 

Cuadro 2.16.  Distribución de municipios por nivel de concentración y recurrencia de ATUS, 1990-2013 
 

 
 

  Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
 

 
Gráfica 2.67.  Porcentaje de ATUS en municipios           Gráfica 2.68.  Porcentaje de ATUS en municipios 

por nivel de concentración y recurrencia, 1990-2013        por años con accidentes, 1990-2013 

  
 

Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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Cuadro 2.17.  Lista de 160 municipios que concentran 87% de ATUS, 1990-2013 (1 a 80) 
 

 
 

 Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 

Clave I EntIdad I Clave MUniCIpIO I ATUS 1'4 NacIonal Años 

'" Nu""" León 19039 M()nt errey 519,223 " " " J a li sc() 14039 Guada laja ra 436.759 " " 00 Chihu ahu a 0801 9 Chihu ahu a 316,261 '.0 <; 
00 Chihu ahu a 08037 Ju á rez 23 1,172 " " '" Nu""" León 19046 Sa n Nicolás de los Garz a 2 10,312 " " "' Baja Ca liforn ia 02004 Tl juana 206.4g.¡ '" '" '" Nu""" León 19026 Guada lupe 205,657 '" " " J a li sco 14 120 Zapopa n 190,054 ,. '" '" Nu""" León 1901 9 Sa n Ped ro Ga rz a Ga rda 155,069 '.0 " " Guanajuato 11020 León 137,502 '" '" " a uerétaro 2201 4 a uerétaro 128.435 

" " '" Mic hoadn 16053 M()re li a 113,372 " " " P uebla 2 1114 P uebla 107,227 " " " S inaloa 25 00 6 Cu li adn 95,311 " ~ 

"' Ce>a hu il a 05035 T()rreón 95,107 " " '" Durango 10005 Durango 93,033 " '" "' Baja Ca liforn ia 02002 Mexica li 93 ,019 " " '" Se>nora 26030 He rmos ill o 91,978 " '" ,; a uint ana Roo 23 00 5 Be nito Ju árez 90,084 U " "' Aguasca li ent es 01001 Ag uasca li ent es 77,04 0 ' .0 ;O 

'" Tama uli pas 28 032 Reynosa 76,828 ' .0 "' "' Baja Ca liforn ia 02001 Ense nada 76.738 ' .0 "' " Yucatán 31050 Mé rida 76,095 ' .0 ;; 

" J a li sco 14098 Tl aquepaque 74 ,928 ' .0 ~ 

'" Tama uli pas 28 027 Nu""" La redo 73.579 O., "' "' Ce>a hu il a 05030 Sa lt ill o 72.905 O., "" " Sa n Lu is Potos í 24 028 Sa n Lu is Potos í 71,912 O., "' '" Nu""" León 1900 6 Apodaca 70,969 O., "" " Tabasco 27004 Ce ntro 66,266 0.0 "' '" Se>nora 2601 8 Cajeme 65,336 0.0 '" '" Nu""" León 19048 Sa nt a Catarina 62,961 0.0 " O; OC, 0300 3 Paz , La 56,050 OJ n 
00 Ch ihu ahu a 08017 Cuauht émoc 55,326 OJ n 

" S inaloa 25 001 Mome 50,883 O., " " México 15104 Tl a lnepa nt la de Baz 48 .192 O, " O; Ce>li ma 06002 Ce> li ma 47,902 O, '" "' Ce>a hu il a 0501 8 M()ncl""" 47,73 0 O., n 

'" Tama uli pas 28 022 Mat amoros 45,713 O., '" 00 Ch ihu ahu a 0802 1 De lic ias 45.142 O, " '" Tama uli pas 28 038 Tampico 43.436 O, 00 
Subtotall1-40) 4.822.000 61.4 

G ru pos de mun ic ipios se ñalados en el C uad ro 2_ 16_ 

" Chiapas 07101 

'" Nu""" León 1902 1 

'" Tama uli pas 28 00 9 

'" Tama uli pas 2804 1 

" S inaloa 25 01 2 
;O Ve racruz 301 93 

"' Ce>a hu il a 05025 

" México 15106 

'" Durango 10007 

" G uanajuato 11017 

" G uerrero 12001 
B Hida lgo 13048 
00 CDMX 0901 5 

"' Ce>a hu il a 05002 
M Campeche 04 00 3 
00 CDMX 0900 7 

'" Naya rit 18017 

'" Se>nora 26055 
;O Ve racruz 30087 
00 CDMX 0901 6 

'" Se>nora 26043 

'" Se>nora 26029 
00 CDMX 0901 4 
00 CDMX 0900 5 

'" Oaxaca 200 67 

" G uanajuato 11007 

" México 1501 3 

'" Se>nora 26017 
,; a uint ana Roo 23 001 
00 CDMX 0900 3 
00 CDMX 09010 

" México 15057 
H Morelos 1700 7 
,; a uint ana Roo 23 004 

" J a li sco 14 101 

" México 15033 
00 CDMX 09017 

" G uerrero 12029 

" G uanajuato 11027 
00 CDMX 0901 2 

MUniCIpIO 

Tuxt la G ut iérrez 
Ge neral Escobed() 
Ciudad Made ro 
Victoria 
Mazatlán 
Ve racruz 
P ied ras Negras 
Toluca 
Gómez Pa lac i() 
Irapuato 
Acapu lc() de Ju árez 
Pac huca de Se>to 
Cuauht émoc 
Ac uñ a 
Ca rme n 
Izt apa lapa 
Tepic 
Sa n Lu is Río Ce>lorado 
Xa lapa 
Miguel Hida lgo 
Noga les 
Guaymas 
Be nito Ju árez 
Gust"", A Made ro 
Oaxaca de Ju árez 
Ce laya 
At iz apá n de Za ragoz a 
Caborca 
Ce>zu me l 
Ce>yoad n 
Alva ro Obregón 
Na uca lpa n de Ju árez 
Cuern avaca 
Ot hón P_ Blanco 

Tonalá 
Ecatepec de Morelos 
Ve nu st iano Ca rranz a 
Ch il pa nc ingo de los Br"", 
Sa lama nca 
Tl alpa n 

SubtotaI141 --80) 

ATUS 1'4 NacIonal 

42,626 O., 
42,582 O., 
42,313 O., 
40,756 O., 
38 ,895 O., 
38.535 O., 
37,923 O., 
37,550 O., 
37,081 O., 
36,060 O., 
35, 112 O. 
33,692 O. 
32 ,95 0 O. 
32 ,593 O. 
32 ,590 O. 
32 ,00 6 O. 
29,926 O. 
29,816 O. 
29,598 O. 
29,140 O. 
28 ,6 15 O. 
28,197 O. 
27,853 O. 
27,139 O, 
25,955 O., 
26,6 13 O., 
26,598 O., 
25.4 15 O., 
25,334 O., 
25,299 O., 
24 .480 O., 
23,799 O., 
23.449 O., 
23.368 O., 
22.656 O., 
22,339 O., 
2 1.099 O., 
20.557 O., 
20.051 O., 
19.525 02 

1.202.085 15.3 

• '" '" " " '" " '" '" ,; 
,; 

'" '" ,; 

" '" H -,; 
" " " '" '" '" " " " n 

" " " O 

" " B 

" '" " B 
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Cuadro 2.18.  Lista de 160 municipios que concentran 87% de ATUS, 1990-2013 (81 a 160) 
 

 
 

 Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 

No IClavel EntIdad .. MUniCIpIO ATUS 1'4 NacIonal Años MUniCIpIO 

o, '" Nu""" León 1900 9 Cade re)'!a J iménez 18.506 02 B '" " Sa n Lu is Potos í 24 035 Soledad de Grac iano S . 9.919 O. , , 
"' M Ca mpec he 04 002 Ca mpec he 18.220 02 " '" " J ali sco 14097 Tl ajomulco de Zú ñiga 9.890 O. , , 
O, " Puebla 2 11 5& Tehu adn 18.038 02 B m "' Coli "", 0&00 9 Tecomá n 9.720 o., , 
M ;; Zacatecas 3205& Zaca tecas 16.830 02 " H' "' Baja Ca liforn ia 0200 5 Playas de Rosa rito 9.44 0 O. , , 
"' "" CDMX 09002 Azcapotz alco 16.445 02 '" '" " Querétaro 22016 Sa n Ju an de l Río 9.4 10 O. , , 
O; "' Coli ma 0600 7 Ma nza nill o 16.317 02 O HO 00 Ch ihu a hu a 08052 Ojinaga 9.370 O. , , 
"' ;O Veracruz 300 39 Coatzacoa lcos 16.098 02 , m " México 15081 Tedmac 9.342 o., , 
00 H Morelos 1700 6 Cuautla 15.&19 02 " HO " J ali sco 14053 Lagos de Moreno 9.323 O. , O 

"' " México 15054 Metopec 15.&15 02 O '" " Sinal()a 25 018 N"",lato 9.00 5 O. , , 
'" "' Coli ma 06010 Vill a de Aiva rez 15.525 02 , no "" CDMX 09008 Magda lena Contreras . ~ 8.735 O. , , 
" ;O Veracruz 30044 Córdoha 15.475 02 O '" B Hida lgo 13077 Tu lanc ingode Br"", 8.714 O., , 
" '" Sonora 26042 N""'joa 15.369 02 , m " Guanajuato 11031 Sa n Franc isco de l Rincón 8.550 O. , , 
" "' Ch iapas 07089 Tapac hu la 15.11 5 02 , m " Guanajuato 11 042 Vall e de Sa nt iago 8.403 O. , , 
~ '" Tamauli pas 28 02 1 Ma nte . El 14.%3 02 , 'M " J ali sco 14023 Zapotlán El Grande 8.162 O. , , 
" '" Nu""" León 19038 Monte morelos 14.869 02 O no '" Nu""" León 1901 8 Ga rda 8.154 O., , 
% "' B.C.S. 03008 Cabos . Los 14.546 02 , BO " J ali sco 14093 Tepatit lán de Morelos 7.424 O. , , 
" 00 Ch ihu ahu a 08050 Nu""" Casas Grandes 14.107 02 O m '" Oaxaca 2001 9 Concepc ión Pápa lo 7.352 O. , , 
'O 00 Chihu ahu a 08032 Hidalgo de l Pa rral 14.055 O., O DO " Puebla 2 101 9 At lixco 7.339 O. , 5 

" " Sa n Lu is Potos í 24 01 3 Ciudad Vall es 14.00 9 02 , no " México 15109 Tu ltit lán 7.184 O. , , 
'"O '" Nu""" León 19031 Ju árez 13.361 02 O " O " Coa huil a 05027 Ra mos Ariz pe 6.952 O. , , 
'"' ;O Veracruz 30028 Boca de l Río 13.319 02 , 

'" ;O Veracruz 301 31 Poz a Rica de Hida lgo 6.835 O. , , 
'"' "" CDMX 0900 6 Izt aca lco 12.833 02 O '" " Tl axca la 29033 Tl axca la 6.746 O., , 
'"' " Quint ana Roo 23 008 Solid aridad 12.765 02 , 

'" ;O Verac ruz 301 89 Túxpa m 6.&09 O. , , 
' M '" Durango 10012 Lerdo 12.445 02 , 

'" B Hida lg o 13076 Tu la de At iende 6.534 O. , , 
'" 00 Ch ihu ahu a 08011 Ca margo 12.232 02 , '" " México 15058 Nez ahu alcóyotl 6.429 O. , , 
' OC H Morelos 17011 J iut epec 12.1% 02 , "O " J ali sco 14067 Puerto Vall arta 6.258 O., , 
'"' " Querétaro 2200 6 Corregidora 12.165 02 , 

'" " Yucat án 31102 Vall adolid 5.875 O. , , 
,"O "' OC, 03001 Comondú 12.142 02 O "O B Hida lg o 13051 Mineral de la Reforma 5.769 O. , , 
'"" '" Mic hoadn 16102 Uruapa n 12.14 1 02 , '" " México 15025 Chalco 5.497 O. , , 
"O " Coa hu il a 05010 Front era 12.083 02 , 

'" " Quint a na Roo 23 00 7 Láza ro Cá rde nas 5.444 O., , 
'" '" Tama uli pas 28 033 Río Br"", 11 .&73 O. , , 

'" H Guerre ro 12035 Iguala de la Indepe nde nc ia 5.270 O. , , 
'" ;; Zacatecas 32010 Fresn ill o 11.305 O. , , 

'" " Guanajuato 1102 1 Moroleón 5.1 g.¡ O. , , 
m " Tl axca la 2900 5 Apiz aco 11 .0g.¡ O. , , 

'" H Morelos 1701 2 Jojutla 5.164 O. , , 
", " México 1512 1 Cuautitlán Izca lli 11.032 O. , , , ~ " Puebla 2 111 9 Sa n Arid rés Cholula 4.190 O., , 
'" "' Aguasca li ent es 01005 Jesús Ma ría 10.727 O. , , 

'" "" CDMX 0900 9 Mil pa Atta 3.&84 00 , 
" O " Sinaloa 25 011 Guas ave 10.72 1 O. , , "O '" Oaxaca 20001 Abejones 2.956 0 0 , 
m '" Sonora 26048 Puerto Pe ñasco 10.&8 0 O. , , 

'" '" Oaxaca 201 84 Sa n Ju an Ba ut ista Tuxte pec 2.654 00 , 
" O "" CDMX 09004 Cuajima lpa de 10.58 1 O. , , "O " Sinal()a 25 00 3 Bad iraguato 2.&4 1 00 

'" '" Tamauli pas 28 00 3 Attamira 10.540 O. , , 
'" " Sinal()a 25 017 S inaloa 2.163 0 0 

H O " México 15037 Hu ixquil uca n 10.001 O. , , 
'"" " J ali sco 14037 Gru ll o. El 2.015 00 

• Su btota I181.12il) 545,151 ,., Subtota ll121.16O) 210,315 H 

Gru pos de mun ic ipi os se ñalados en el Cuad ro 2.16. Tota l 160 6,840,1 51 81.2 
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La ubicación geográfica de los 160 municipios y delegaciones políticas con el 87% de la accidentalidad vial 

muestra que se distribuyen en regiones y estados de toda la República Mexicana (mapa 2.13), 103 de ellos 

forman parte de 49 zonas metropolitanas (ZM), de un total de 59 definidas en 2010 en México. De los 103 

municipios, 100 son centrales, lo que refleja un fuerte componente urbano y metropolitano de este 

65% de demarcaciones territoriales. El Sistema Urbano Nacional (SUN) está formado por 384 ciudades 

(CONAPO, 2012) y 110 se ubican dentro, o en parte, de los 160 municipios: 49 corresponden a ZM, 17 a 

conurbaciones y 44 son localidades mayores a 15,000 habitantes. La población que en 2010 habitaba 

las 110 ciudades, representó 87% (70,714,587) de la población urbana del SUN (81,231,281) y 63% de 

la población nacional. Esta alta concentración demográfica, económica, de vehículos e infraestructura de 

transporte vial, es uno de los principales factores de la localización de accidentes de tránsito en estos 

municipios durante 1990-2013. Esta información estadística y geográfica es valiosa porque ayuda a definir e 

implementar acciones orientadas a mejorar la Seguridad Vial en municipios, regiones y zonas metropolitanas 

del territorio nacional donde se presenta la mayor inseguridad vial, considerando además las características 

propias de los territorios identificados. 

 

Importancia estatal y regional de los 160 municipios 

 
A nivel estatal, los 160 municipios y delegaciones identificados se distribuyen en las 32 entidades federativas, 

las que aportan mayor número son: Ciudad de México 14, Estado de México 12, Nuevo León 11, Jalisco 10, 

Tamaulipas 9, Chihuahua 8 y Sonora 8. Estos siete estados aportan 45% de los 160 municipios y participan 

con el 50.3% de sus ATUS. Un aspecto para destacar a nivel de entidad federativa es la relación entre 

el alto porcentaje de AT, con un bajo número de municipios (gráfica 2.69). En el caso de Tabasco y 

Nayarit, sólo en un municipio se concentró el 70 y 57% del total estatal. En otros estados, 2 municipios 

representan más del 50%, entre ellos: Campeche 82%, Aguascalientes 81%, Chiapas 70%, Yucatán 67%, 

Tlaxcala y Zacatecas 54%, por lo que podrían focalizarse territorialmente los programas de prevención. 

 

Gráfica 2.69.  Porcentaje estatal de ATUS 1990-2013 en 160 municipios 
 

 
 

                Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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Mapa 2.13.  Distribución geográfica de 160 municipios con 87% de ATUS, 1990-2013 
 

 
 
Fuente: Elaborado con datos del INEGI. Estadística de ATUS 1990-1996 SIMBAD-SACSEM y 1997-2013 CID, Marco Geoestadístico Nacional 2014. 
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Si a nivel estatal se considera entre el primer y tercer lugar municipal con más ATUS, del grupo de los 160, 

con 70 de ellos se alcanza el 66.4% nacional. Para 6 estados, con 2 o 3 municipios se capta más del 80% de 

accidentes: Jalisco (83.4%), Querétaro (82.9%), Campeche (82,3%), Aguascalientes (81.3%), Sinaloa (80.4) 

y Durango (80.1%), cuadro 2.19. En otras 13 entidades, con el 1o, 2o y 3er municipio de mayor accidentalidad 

se cubre de 65 a 80%: Baja California Sur (79.8%), Chihuahua, Puebla, Michoacán, Baja California, Tabasco, 

SLP, Chiapas, Quintana Roo, Nuevo León, Yucatán, Colima y Guerrero (65.2%).  

 

Por municipio, los 5 que aportan el porcentaje estatal más altos son: Querétaro 75.7%, Aguascalientes 

71.4%, Centro en Tabasco 70.1%, Morelia 69.7% y Puebla 66.1%, como se observa, corresponden a las 

ciudades capitales. Aunque en 19 de las 32 entidades es muy claro el alto nivel de concentración de ATUS 

entre el primero y tercer municipio, en estados como CDMX se presenta una distribución geográfica menos 

concentrada. De las 16 delegaciones políticas, 14 forman parte de los 160 municipios que concentran 87.2% 

nacional, pero las 3 con más accidentes son: Cuauhtémoc, Iztapalapa y Miguel Hidalgo, aportan 31% estatal, 

por lo que un segundo grupo está formado por 11 delegaciones en las que se dispersa el 66.2%.   

 

Los datos e información anteriores permiten afirmar que la definición de un esquema básico de focalización 

territorial de la accidentalidad vial urbana-suburbana puede contribuir a resolver el problema. Por focalización 

se entiende que es el proceso para diseñar una estrategia de intervención territorial orientada a un conjunto 

de municipios que se considera requieren atención prioritaria a través de programas o planes por parte de las 

autoridades de la administración pública federal, estatal o municipal, así como de otros actores clave de la 

gestión de Seguridad Vial en México. En el ejercicio que aquí se expone, la focalización territorial se basa en 

el análisis del total de accidentes, pero pueden utilizarse más variables y criterios para profundizar en el 

diagnóstico, como la severidad: víctimas muertas y lesionadas, usuarios más vulnerables: peatones, ciclistas, 

motociclistas, niños y adultos mayores, entre otros aspectos. 

 

Los resultados muestran que, de un total de 2,457 municipios y delegaciones que representan el 100% 

del territorio nacional, sólo en el 6.5% se concentró el 87.2% de los ATUS registrados entre 1990 y 

2013. Los esfuerzos pueden orientarse en una primera etapa a estos 160 municipios y pueden diferenciarse 

en dos subgrupos (figura 2.16). El primero agrupa 70 municipios que representan el 1o, 2o y 3er lugar de 

accidentalidad estatal, por lo que las medidas podrían estar enfocadas a la contención del problema y tener 

mayor impacto en la Seguridad Vial. En el segundo subgrupo se encuentran 90 municipios y delegaciones 

que aportan 20.8%, pueden considerarse prioridad dos a nivel estatal porque tienden a contribuir con 

menos AT y son más municipios, las medidas pueden estar orientadas a la prevención más que al control. 

Finalmente, en 2297 municipios restantes se dispersa 12.8% de los ATUS, entre ellos predominan municipios 

con niveles bajos e intermedios en la cantidad de población urbana-suburbana, flota vehicular, infraestructura 

vial, actividades económicas del sector secundario y terciario, alta o muy alta marginación, o incluso presentan 

un subregistro muy alto de accidentes viales. 
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Cuadro 2.19.  Lista de 70 municipios con mayor concentración estatal de ATUS 
 

 

Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 

MUniCipiO 
Evolución de losATUS 

1990 2013 

~ 
San Nicolás de los GalL3 ~ 
Guadalupe 14_9 . ~ 

Jalisco Guadalajara 5_57 5 1_9 _ ~ 

Zapopan 2 ,42 22 _6 . 
TlaQuepaQue 74,9 28 0_95 8 _9 . 

Chihuahua Chihuahua 0801 9 316,261n: 41.4 _ ~ -Juáre.z: 08037 231 ,172 2 _95 30.2 _ ~ 

Cuauhlémoc 08017 55,326 0 _70 7.2 . ~ 

Baja California Tijuana 02004 206,494 2 _63 52 _6 _ ~ 
Mexicali 02002 93,0 19 1_19 23.7 . ~ 

Coahuila Torreón 05035 95,107 1.2 1 26.7 . ~ 
Sal1illo 05030 72,905 0 _93 20 _5 . ~ 
Monclova 0501 8 47,730 0 _6 1 13,4 . -Tamaulipas Reynosa 28 032 76,82 8 000 19 _9 . ~ 
Nuevo Laredo 28027 73,579 0 _9 4 19 _1 . --Mal amoros 28022 45,71 3 O.'" 11_9 . ~ 

Sonora Hermosillo 26030 9 1,978 1_ 17 26 _8 . ~ 
C~j .. .,.,.. 2601 8 ¡;S.:'\:'\h n Il:'\ -~ 
San Lu is Rio Colorado 26055 29,8 16 O.'" ~ 

Sinaloa Cu liacán 25 00 6 95,311 1.2 1 ~ 
Ahorne 25 001 50,883 0 _65 -----------MaL3l1án 25 01 2 38,895 000 ~ 

Guanajuato León 11020 137,502 1_75 
Irapuato 11017 "".OW ~ 

Querétaro Querétaro 2201 4 12 8,435 ' .M 
Correq idora 2200 6 12 ,165 0 _1 6 ~ 

Durango Durango 10005 93,033 1_19 ~ 
GÓrne.z: Pa lacio 10007 37,08 1 ~ 

Michoacán Morelia 16053 11 3,372 ~ 
Uruapan 16102 12 ,14 1 ~ 

Puebla Puebla 21114 107 ,227 1_37 ---Tehuacán 2 11 5& 18 ,038 0.23 . . 
Quintana Roo Benrto Juáre.z: 23 005 90,084 1_1 5 ~ 

Comrnel 23 001 2 5,334 0 _32 r--
México Tlalnepanlla de Baz: 15104 48 ,192 0 _6 1 ~ 

Toluca 15106 37,550 0 ,48 ~ 
AtiL3pán de ZaraQ0L3 1501 3 %."" O.'" ~ 

CDMX Cuauhtémoc 0901 5 32,950 0 ,42 ~ 
ll:Iapa lapa 0900 7 32 ,006 0 ,4 1 ----------MiQuel HidalQo 0901 6 29,140 ~ 

Aguascalientes Aguasca lientes 01001 77 ,0 40 ~ 
Jesús Maria 01005 10 ,72 7 0 _1 4 ~ 

San Luis Potosi San Lu is Potosi 24028 71,9 12 0 _9 2 ~ 
Ciudad Valles 24 01 3 14,009 0 _1 8 ~ 

Yucatán Mérida 31050 76,095 0 _97 ~ 
Valladolid 31102 5,875 0 _07 

'" '''' " 0300 3 56,050 0 _71 ~ ~ 

Cabos, Los 03008 14,546 0 _1 9 ¿-.-... 

VeracruI Veracru.z: 301 93 38,535 0 ,49 --------xa lapa 30087 "."" ~ 
Tabasco Centro 27004 06.%6 ~ 
Colima Colima 06002 47,902 

ManL3nillo 0600 7 16 ,317 0 .2 1 ~ 

Chiapas Tuxlla Gutiérre.z: 07101 42,626 O.'" ~ 
Tapachula 07089 15,11 5 0 _1 9 ~ 

Guerrero Acapulco de Juáre.z: 12001 35,112 0 ,45 ~ 
Chilpanc inQo de los Bravo 12029 20,557 0.26 -Campeche Carmen 04 00 3 32,590 0 ,42 ~ 
Campeche 04 002 18 ,220 0 .23 -Hidalgo Pachuca de Soto 13048 33,692 0 ,43 - -
TulancinQo de Bravo 13077 8,7 14 0 _11 ~ 

Morelos Cuern avaca 1700 7 2 3,449 O"" ~ 
Cuaulla 1700 6 15,6 19 0.20 16 _1 . ~ 

Nayarit Tepic 18017 29,926 O.'" 56_7 _ --<-
Zacat ecas Zacatecas 3205& 16 ,830 0 .2 1 32,4 _ 

~, • ~ Fresn illo 32010 11 ,305 0 _1 4 21.8 . ~ 
Oaxaca Oaxaca de Juáre.z: 200 67 26,955 O.'" 43.7 _ 43.7 -~ TIncala ApiL3co 29005 11 ,094 0 _1 4 36_5 _ 

58.7 • ~ Tlaxcala 29033 6 ,746 0 _09 22.2 . ~ 

Total 5,213,616 66.4 
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Figura 2.16.  Focalización territorial para reducir la accidentalidad vial urbana 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 
SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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2.5.3. Accidentes, vehículos, marginación y calidad de datos 

  
Relación entre accidentes y vehículos, 2010 
 
El parque vehicular es un factor importante de la accidentalidad vial, para identificar la relación entre vehículos 

y accidentes en los 160 municipios que concentraron el 87% de ATUS, se calculó el coeficiente de correlación 

de Pearson (r) con los porcentajes de participación de los 2,4561 municipios respecto al nacional; para ambas 

variables los datos corresponden al año 2010. El coeficiente “r” está acotado a un valor de “+1” que indica una 

relación lineal positiva perfecta (si una variable crece, la otra incrementa en la misma proporción). El “0” es 

muestra de que no existe relación lineal, y un valor de “-1” significa que hay una relación indirecta (negativa) 

y proporcional. Para 2010 se identificó que los 160 municipios y delegaciones concentraron el 68% de 

vehículos y 84% de accidentes nacionales. La correlación estadística fue de 0.71 con un ajuste lineal de 

0.5 de R cuadrado (cuadro 2.20), los ATUS se incluyeron como variable dependiente (Y) y los vehículos como 

independiente (X). La representación gráfica de la correlación muestra la formación de dos principales grupos 

(gráfica 2.70). En el primero se ubican 9 municipios fuera del área de densidad de 0.95 de probabilidad que 

registran los valores más altos y concentran 13% de la flota vehicular y 30% de ATUS: Monterrey, Guadalajara, 

Zapopan, Chihuahua, Tijuana, San Pedro Garza García, Puebla, Juárez y Apodaca. Los dos municipios más 

importantes son Monterrey con una participación de 2% de vehículos y 7.4% de accidentes y Guadalajara con 

2.6 y 5.5%. El segundo grupo son municipios con valores más bajos y de menor variación entre variables, por 

ejemplo, Culiacán 1.1% de vehículos y ATUS, Mexicali 0.9 y 0.8%, Aguascalientes 1.1 y 0.9%, etcétera. 

  

Cuadro 2.20.  Correlación de accidentes               Gráfica 2.70.  Relación entre porcentaje de ATUS y  

y vehículos en 160 municipios, 2010                       de vehículos en 160 municipios, 2010 
                                                                                   

                                                                                 
 

  Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 2010, INEGI y Estadística VMRC 2010, INEGI. 
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Nota: 

1
 La base de datos estadísticos integrada para el 

periodo 1990-2013 contiene 2,458 registros porque 
incluye Bacalar, creado en 2011, pero no reporta datos de 
marginación ni de accidentes en 2010. También cuenta 
con un registro para el “Resto de municipios” reportado 
para el EdoMex en 2007. En 2010 los municipios y 
delegaciones políticas fueron 2,456. 
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Relación entre accidentes y marginación, 2010 
 

Otro dato con el que se relacionó la accidentalidad vial urbana-suburbana es el Índice de Marginación (IM) 

2010 elaborado por el Consejo Nacional de Población (CONAPO) a partir de 9 indicadores. La participación 

porcentual de ATUS 2010 de los 2,456 municipios se correlacionó con el IM reportado en escala porcentual. 

En el primer cálculo se consideraron todos los municipios obteniendo un coeficiente “r” de -0.245 (cuadro 2.21). 

Esto indica que a nivel nacional hay una relación baja y negativa, es decir, si la marginación disminuye 

los ATUS tienden a incrementar. En el segundo cálculo la correlación se obtuvo considerando los 5 rangos 

de marginación, se identificó que hay diferencias importantes entre grados de marginación. No hay relación 

significativa entre ATUS y marginación muy alta y alta, pero en municipios con marginación muy baja se 

registra una alta concentración de accidentes, en 262 municipios de esta categoría se concentró 82.5% 

de los ATUS nacional en 2010 (gráfica 2.71), con una r=-0.400, en 944 municipios de marginación media se 

registraron 6.6% de accidentes y en 441 municipios de muy alta marginación sólo 0.4%. 

 

Cuadro 2.21.  Correlación entre porcentaje de                    Gráfica 2.71.  Número de municipios y porcentaje  

ATUS e índice de Marginación (en %), 2010                        de ATUS por grado de Marginación, 2010          
                          

           
 

Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1990-2013, INEGI, e Índice de Marginación 2010, CONAPO. 

 

El tercer cálculo de correlación se hizo entre accidentes y los 9 indicadores del IM sólo con el grupo de 262 

municipios de “muy baja marginación”. Los resultados permitieron identificar 4 indicadores con mayor relación 

negativa: 1) Porcentaje de población con ingresos de hasta 2 salarios mínimos [r=-0.300], 2) Porcentaje de 

viviendas con algún nivel de hacinamiento [r=-0.266], 3) Porcentaje de población de 15 años o más sin primaria 

completa [r=-0.213] y 4) Porcentaje de población en localidades con menos de 5,000 habitantes [r=-0.205]. 

Los valores indican que en estos municipios las condiciones socioeconómicas básicas tienden a estar 

cubiertas en una parte importante de su población. Son municipios urbanos y metropolitanos en los que se 

localizan las ciudades más grandes de los estados y del país, registran una fuerte dinámica económica con 

necesidades crecientes de movilidad, transporte e infraestructura vial, con mayor acceso de sus 

habitantes a la adquisición de vehículos, siendo todas estas, condiciones propicias para el incremento 

de accidentes de tránsito. 
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El componente temporal de los ATUS y el nivel de marginación fue otra relación importante que se analizó. 

Para esto se hizo el conteo de los 2,4571 municipios según el número de años con accidentes y por grupos de 

nivel de marginación. Se considera que los municipios de mayor accidentalidad vial y mayor marginación 

son los más vulnerables a nivel de personas y familias involucradas, así como los sistemas de salud 

locales. Los resultados permitieron identificar a los municipios con las condiciones “más desfavorables” en las 

dos variables. En el grupo de marginación “muy alta” y con 15 o más años de ATUS se contabilizaron 

41 municipios y con marginación “alta” 108 (cuadro 2.22). De los 41 municipios, Guachochi en Chihuahua, 

es un claro ejemplo donde se presentan condiciones desfavorables en ambos aspectos porque además de la 

muy alta marginación registra un crecimiento constante de ATUS en el periodo 1990-2013 (gráfica 2.72). Otro 

caso es Badiraguato en Sinaloa (gráfica 2.73), presenta un problema de alta accidentalidad, o bien, de alto 

subregistro ya que en 1997 reportó 1,639 eventos, pero en 12 de 24 años no superaron los 48 accidentes. 

 

Cuadro 2.22.  Distribución de municipios por años con ATUS (1990-2013) y Marginación 2010 
 

  
 
        Nota: 1 CONAPO en su índice de marginación municipal 2010 reporta 2,456 municipios y delegaciones, en la Estadística   
        ATUS Bacalar (creado en 2011) si reporta accidentes de tránsito en un año del periodo 1990-2013. 
 

        Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1990-2013, INEGI, e Índice de Marginación 2010, CONAPO. 
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Gráfica 2.72.  Guachochi, Chihuahua: Evolución de            Gráfica 2.73.  Badiraguato, Sinaloa: Evolución 

los ATUS 1990-2013                                                           de los ATUS 1990-2013 
 

  
 

        Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 

 

Aunque los 41 municipios de muy alta marginación y los 108 de alta marginación aportaron sólo 1% de ATUS 

en 1990-2013, sus condiciones socioeconómicas desfavorables son razones importantes para analizar 

con mayor detalle su accidentalidad vial porque ocasionan mayor impacto en la salud, economía y vida 

social de las personas y familias de estos estos municipios con presencia en 19 de 32 entidades federativas. 

  
La distribución de municipios por grado de marginación y por número de años con accidentes se presenta de 

la siguiente forma: De los 262 municipios con marginación muy baja, 145 registraron ATUS en 24 años y 44 

en 22 o 23 años, juntos representan 72.1% del grupo (gráfica 2.74). Estos 189 municipios acumulan el 84% 

de los AT, por lo tanto, el tema de Seguridad Vial debería ser importante en sus agendas de gobierno, 

sobre todo porque cuentan con las mejores condiciones socioeconómicas para atender el problema con una 

adecuada relación costo-beneficio. En el nivel de marginación baja, 183 municipios (45.6% del grupo) de los 

rangos de 22, 23 y 24 años acumulan 6.8% de ATUS (gráfica 2.75). En el grupo de marginación media 27.3% 

de municipios (258) registraron apenas 4% de accidentes de 22 a 24 años (gráfica 2.76). En los tres segmentos 

anteriores se observa el incremento de municipios en el rango de 0 a 8 años: 1.5%, 8% y 29.8%. 

                                                                   
Gráfica 2.74.  Municipios con Marginación muy baja      Gráfica 2.75.  Municipios con Marginación baja 

por años con ATUS, 1990-2013                                      por años con ATUS, 1990-2013 
 

  
 

       Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1990-2013, INEGI, e Índice de Marginación 2010, CONAPO. 
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Gráfica 2.76.  Municipios con Marginación media            Gráfica 2.77.  Municipios con Marginación alta 

por años con ATUS, 1990-2013                                       por años con ATUS, 1990-2013 
 

  
 

 

En el segmento de marginación alta (gráfica 2.77) la situación de los municipios es opuesta a los niveles de 

muy baja y baja marginación, el 10.5% registró entre 22 y 24 años y 57.4% en el rango de 0 a 8 años. En el 

grupo de municipios de muy alta marginación sólo 3.4% registro ATUS entre 22 y 24 años (gráfica 2.78). 

Estos 15 municipios podrían ser prioritarios para 6 estados o sus regiones por su muy alta marginación 

y accidentalidad vial recurrente: Con 24 años de registro de ATUS se encuentran 7 municipios: Guachochi 

(Chihuahua), Badiraguato (Sinaloa), Ocosingo, Las Rosas y Yajalón (Chiapas), Coyuca de Catalán (Guerrero), 

Tancanhuitz de Santos (SLP). Con 23 años también 7 municipios: Balleza (Chihuahua), Aquismón y San 

Martín Chalchicuautla (SLP), Salto de Agua, La Concordia y Simojovel (Chiapas) y Bolaños (Jalisco), en el 

rango de 22 años esta Chemax, Yucatán. En contraste, el 77.8% de municipios con muy alta marginación se 

concentra en los rangos de registro de 0 a 8 años. En resumen, la relación entre “registro de ATUS 1990-2013 

y Marginación 2010” (gráfica 2.79) muestra una correspondencia inversa y cambio gradual: el porcentaje de 

municipios de muy alta marginación disminuye conforme aumenta el número de años con ATUS, en el 

caso de los 944 municipios de marginación media, tienen la mayor participación en los 25 rangos, en promedio 

alcanzan 40.9% y en 13 de 24 años es mayor a 41.2% (mediana). 

 
Gráfica 2.78.  Municipios con Marginación muy alta      Gráfica 2.79.  Porcentaje de municipios con ATUS 

por años con ATUS, 1990-2013                                     1990-2013, por rango de Marginación 2010 
 

  
 

       Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1990-2013, INEGI, e Índice de Marginación 2010, CONAPO. 



Capítulo 2.  Diagnóstico territorial de la accidentalidad vial urbana 

142 
 

Calidad de la Estadística ATUS en 160 municipios, 1990-2013 
 

Otro aspecto analizado en los 160 municipios que concentraron 87% de ATUS en 24 años fue la consistencia 

básica de los datos en la Estadística ATUS. Para observar los patrones temporales de accidentalidad municipal 

se generaron las tasas de variación anual y los cambios porcentuales respeto al año base 1990. Los resultados 

permitieron identificar segmentos de municipios con distinto nivel de consistencia, tanto en el registro 

administrativo como en la propia accidentalidad. Como ejemplo se presentan algunos casos, entre ellos 

Aguascalientes, que puede considerarse como consistente porque no tuvo grandes variaciones en los totales 

anuales incluyendo los dos sistemas de datos 1990-1996 y 1997-2013 (gráfica 2.80). El registro de datos y de 

accidentalidad fue estable, el valor mínimo fue 2,290 eventos reportados en 1993, el máximo 4,014 en 2010 y 

la mediana histórica 3,212. Esta situación es la explicación de que Aguascalientes forme parte del grupo de 

municipios que concentraron durante 24 años 80% anual de accidentes. 

 

El municipio de Metepec, Estado de México, refleja una situación diferente porque en el sistema 1990-1996 

se reportaron valores muy bajos, en 5 de 7 años el total de ATUS fue menor a 100 llegando a cero en 1996. 

En contraste, en el sistema 1997-2013 creció de forma constante y pronunciada al pasar de 8 accidentes en 

1997 a 1,816 en 2005, a partir del cual la accidentalidad descendió hasta 482 eventos en 2013 (gráfica 2.81).  

 

Gráfica 2.80.  Municipio de Aguascalientes:                  Gráfica 2.81.  Municipio de Metepec, EdoMex: 

Evolución de los ATUS 1990-2013                                 Evolución de los ATUS 1990-2013                                     
 

   
 

           Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 

 

En el municipio de Querétaro las estadísticas sugieren que su registro administrativo es consistente ya que no 

se observan cambios fuertes entre años o periodos y muestran un crecimiento gradual de la accidentalidad 

vial durante 1990-2013 (gráfica 2.82). En el municipio de Puerto Vallarta, Jalisco los datos permiten ver un 

cuarto tipo de comportamiento temporal, es evidente la falta de registro administrativo o notificación al INEGI 

(gráfica 2.83). En 1999, 2000 y 2002 no se reportan AT, el valor máximo entre 1993 y 2002 fue 96 (1996), pero 

en 2004 y 2005 se registraron 2,212 y 1,835 eventos. En 2016 el INEGI hace referencia a la “incorporación de 

información” de Puerto Vallarta a la Estadística ATUS del año 2014 con una cifra preliminar de 2,371 (figura 

2.17), lo que demuestra la falta de reporte y subregistro de datos. Otros municipios identificados con evolución 

temporal atípica en 1990-2013 son Cuernavaca, Puebla, Apizaco y Tlaxcala. 
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Gráfica 2.82.  Municipio de Querétaro: Evolución         Gráfica 2.83.  Puerto Vallarta, Jalisco: Evolución 

de los ATUS 1990-2013                                                  de los ATUS 1990-20141  
 

  
 

             Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 

 

Figura 2.17.  Puerto Vallarta: Actualización de la Estadística ATUS 2014 
 

 
 

 
 

La disponibilidad y calidad de datos es un factor esencial para mejor la Seguridad Vial, el propio INEGI (2009 

y 2016) señala que en el año 1987 el cuestionario de la Estadística ATUS se reestructuró considerando las 

recomendaciones internaciones de la IASI, OEA y OMS. Por parte de la OMS, una sugerencia importante para 

el Decenio de la SV 2011-2020 es el establecimiento, respaldo y mantenimiento de sistemas de datos para el 

diagnóstico, seguimiento y evaluación de la accidentalidad vial. En 2010 publicó el Manual de Seguridad Vial 

“Sistema de datos”, donde menciona porque son importantes los sistemas de datos para la GSV, como hacer 

una evaluación situacional, como diseñar, mejorar e implantar sistemas de datos y como utilizarlos para reducir 

la inseguridad vial. En este documento, la OMS cita el estudio geográfico “Diagnóstico espacial de los 

accidentes de tránsito en el Distrito Federal (Chías, Cervantes et at., 2008), para destacar su aportación 

al identificar lugares de alto riesgo y analizar los accidentes en los lugares donde se registraron. Esta 

información geográfica requiere del uso de SIG, que ya es considerado como parte de las buenas prácticas 

de los sistemas de análisis de accidentalidad urbana (INTRAS, 2007). 

 

Nota: 1 Se incluyen los datos preliminares 2014 para destacar la actualización de la Estadística ATUS del INEGI. 
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3.1. Importancia del análisis multiescalar para la accidentalidad vial 
 

El término escala hace referencia a una “sucesión ordenada de valores distintos de una misma cualidad” (RAE, 

2017) y tiene múltiples aplicaciones. En Cartografía se emplea para designar la relación entre dimensión real 

del espacio geográfico y su representación en el modelo cartográfico digital o impreso. En la ciencia económica 

se habla de “economías de escala” para referirse a las ventajas de coste que una empresa obtiene por el 

aumento de su tamaño, ya que hay factores que hacen descender el costo medio por unidad al incrementar 

la producción. En Geología se tiene la “escala de tiempo geológico” y “escala sismológica”, en Estadística las 

variables se clasifican por su contenido métrico en cuatro “escalas” de medición: nominal, ordinal, intervalo y 

razón, en Biología y Física se maneja la “escala microscópica”, la Meteorología utiliza este concepto para 

clasificar ciclones tropicales, entre muchas otras aplicaciones del concepto escala. 

 

La Geografía también tiene la necesidad de tratar los hechos que estudia desde una perspectiva multiescalar, 

sobre todo cuando en determinados tiempos y contextos existen situaciones como las que reconoce Harvey 

(1998) “El espacio y tiempo son dos categorías básicas de la existencia humana. Sin embargo, raramente 

discutimos sus significados. Más bien tendemos a darlos por sentados y a otorgarles determinaciones de 

sentido común o de auto-evidencia”. En este capítulo se hace un intento por continuar con el enfoque espacial 

de la accidentalidad vial que se ha desarrollado desde la Geografía de la Seguridad Vial y de otras disciplinas 

que ponen énfasis en la dimensión espacial del problema. Se recurre al concepto “multiescalar” para analizar 

los accidentes de tránsito en distintas unidades espaciales en las que es posible agregar o resumir los 

datos estadísticos oficiales. El propósito es identificar patrones de comportamiento espacio-temporales 

que aporten elementos territoriales útiles para sustentar decisiones y acciones de prevención vial. 

 
3.1.1. El análisis multiescalar de los accidentes de tránsito 
 

Se refiere al análisis espacial y temporal de los accidentes, factores asociados a su ocurrencia, así como de 

las medidas diseñadas para su contención y prevención, conceptualizados desde las diferentes unidades de 

organización territorial y temporal. Esto se hace con el uso de métodos y técnicas estadísticas, espaciales y 

geoestadísticas, basados en un marco teórico, conceptual y metodológico propio de la Seguridad Vial, del 

análisis espacial desde una perspectiva multicriterio o multivariante. Se utiliza principalmente el Sistema de 

Información Geográfica, sin embargo, el uso de otras TIG amplía las posibilidades para contribuir a la GSV 

desde una visión geográfica. El objetivo primario del análisis multiescalar es identificar los patrones espacio-

temporales de localización, distribución, asociación, interacción y evolución de la accidentalidad vial. Los datos 

e información que se utilizan en este capítulo tienen referencia y cobertura geográfica diferentes (figura 3.1) 

que permiten captar características importantes del problema en cada escala y enriquecer el conocimiento, 

herramientas y metodologías necesarias para mejorar la Seguridad Vial en México. 

 
Es importante señalar que los datos espaciales de accidentalidad vial empleados para elaborar la Cartografía 

de este Capítulo son predominantemente de formato vectorial, se organización por tipo de entidad geométrica: 

1) Puntos, 2) Líneas y 3) Polígonos, al final, se incluye un ejemplo para datos en formato ráster (pixel o celda).
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Figura 3.1.  Perspectiva multiescalar de la accidentalidad vial 
 

 
 
Fuente: Elaborado con diferentes fuentes de datos de accidentes de tránsito.
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territoriales 

Mundial 

Planes mundiales 

la OMS interviene en el mundo para 
reducir el número de muertes y 
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Figura 3.2.  Requerimientos para el análisis multiescalar 
 

 
 

                               Fuente: Elaboración propia 

 
3.1.2. ¿Qué aporta el análisis multiescalar? 
 

→ Fortalece el proceso de toma de decisiones para la gestión de Seguridad Vial al considerar de manera 

explícita y sistemática el factor espacial y temporal. 
 

→ Ubicación geográfica de la accidentalidad vial y su contexto asociado basado en la georreferenciación en 

distintas unidades de organización territorial para su análisis. 
 

→ Identificación de patrones espaciales, temporales y temáticos de la accidentalidad vial. 
 

→ Proporciona valiosos elementos para el diseño de Planes, Políticas, Programas y Proyectos de Seguridad 

Vial en los niveles nacional, estatal, regional, metropolitano, municipal, urbano, entre otros. 
 

→ Genera productos de información estadística georreferenciada y servicios geotecnológicos orientados a 

las necesidades de cada nivel de organización territorial, tipos de problemas y usuarios. 
 

→ Apoya la coordinación de actores locales, regionales, nacionales e internacionales del sector público, 

privado y social para la GSV. 
 

→ Apoya el diseño, implantación y mejora de los sistemas de información estadística de accidentalidad vial, 

mediante la organización territorial operativa de las autoridades responsables e instituciones involucradas 

en la Seguridad Vial. 
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3.2. Accidentalidad vial en representaciones espaciales de puntos 
 

3.2.1. Modelo cartográfico para sitios con accidentes 

 
La escala “sitios concretos” se refiere al análisis espacial de la ubicación geográfica exacta donde tuvo lugar 

el accidente de tránsito. La geolocalización del evento puede realizarse con un navegador de Sistema de 

Posicionamiento Global (GPS por sus siglas en inglés), o bien mediante evidencia geográfica multimedia como 

fotografías, videos y mapas base públicos en la web que permita generar con precisión el punto de interés. 

Para el manejo geográfico de los datos en sitios de ocurrencia deben considerarse aspectos básicos como:                

a) Propósito, b) Procesos, c) Utilidad, d) Parámetros, e) Productos, f) Referencias, g) Análisis y h) Fuentes de 

datos (cuadro 3.1). El modelo cartográfico de esta escala muestra la localización puntual del AT (mapa 3.1), 

su distribución y delimitación espacial de la zona de mayor conflicto vial. Asimismo, los diagramas de colisiones 

(mapas 3.2, 3.3 y 3.4) proporcionan información útil para la reconstrucción espacial de los accidentes. 

 

Cuadro 3.1.  Información básica de la escala “sitio del accidente” 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos del SAP 2012, PGJ-CDMX.
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Mapa 3.1.  Ubicación de sitios con accidentes en Calzada Ignacio Zaragoza, CDMX 2012 
 

 
 

 
Fuente: Adaptado de Reséndiz (2012), Auditorías de Seguridad Vial en la CDMX. Piloto Seguro-CONAPRA-GITS. 

Simbología 

D Zona de alta accidentalidad iiil Estación Metro 

1113 Estación metrobus 
Tipo de accidente 

I11III Puente peatonal • Homicidio imprudencial (atropellado) 

• ~ Hospitales y clín icas 
Homicidio imprudencial (colisión) 

! 
~ 

Escuelas 
Homicidio imprudencial (caída) 

@ Lesiones culposas (colisión) 1] Gasolineras 

@ Lesiones culposas (caída) ~ Centro comercial 

* Oaño en propiedad ajena (automóvil) !"J Mercados 

* Daño en propiedad ajena (inmuebles) 

* Daño en propiedad ajena (vías) 

O Accodentes CESVI 

I Mic ~ ozona 5 : 
~~{,~---------------------,--,-------------~-----I 
~ 00 , 

~ ' ! ~ 00 't¡ "'f<'J. 

Julián de los Reyes y Cda, Pablo García 

" ," & 

" JUAN CSCU 

,,~ 
~~, --------~--

~ o o 
,#1 o 
~ 

" 
~1l6'30 

Vie. 

" "' 
o 

" '" 

LCATES 

Longitud : 560 m 
Accidentes = 14 
Muertos = 4 
Lesionados = 7 
Daños = 3 o 30 60 

~Mié. 

**""0 Lun. 
~ 

120 

Delimitación de 

'ií' ~ 
1UO@J 

Lun. 

180 
m 

zona de alta 
accidentalidad vial 



  Capítulo 3. Modelos cartográficos de accidentalidad vial 

151 
 

Mapa 3.2.  Diagramas de colisión: Ignacio Zaragoza,                               Mapa 3.3.  Diagramas de colisión: Ignacio Zaragoza,  
entre Julián de los Reyes y Coronel S. Elías                                            entre Coronel S. Elías y Eulogio Parra 
 

                

 
Mapa 3.4.  Diagramas de colisión: Ignacio Zaragoza,         
entre Eulogio Parra y Pablo García 
 

 

  
Importancia de la exactitud posicional del accidente 

  
La determinación de coordenadas geográficas de los sitios donde ocurrieron 

los AT hace posible la elaboración de mapas con diagramas de colisión. La 

exactitud del lugar y la integración de otros elementos en la cartografía como 

los sentidos de circulación, vialidades, camellones o equipamiento urbano 

(puentes peatonales, gasolineras, estaciones del metro, entre otros) permiten 

la reconstrucción aproximada de los hechos viales mediante la interpretación 

de información de gabinete y de campo para identificar patrones espaciales 

de condiciones locales del lugar del accidente con fines preventivos. 

Fuente: Elaborado con datos del SAP 2012, PGJ-CDMX. 

Fuente: Elaborado con datos del SAP 2012, PGJ-CDMX. 
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Gráfica 3.1.  Tipo de accidente en Ignacio Zaragoza, 
tramo Julián de los Reyes y Pablo García 

 
 
Gráfica 3.2.  Accidentes por día en Ignacio Zaragoza, 
tramo Julián de los Reyes y Pablo García 

 

 
Gráfica 3.3.  Accidentes por periodo del día en Ignacio 
Zaragoza, tramo Julián de los Reyes y Pablo García 

 

 
Gráfica 3.4.  Accidentes por hora en Ignacio Zaragoza 

 
 

Fuente: Elaborado con datos del SAP 2012, PGJ-DF. 

Después de ubicar los AT y delimitar la zona 

de mayor accidentalidad debe analizarse la 

dinámica temporal. El perfil temporal 2012 en 

la Calzada Ignacio Zaragoza (tramo vial Julián 

de los Reyes y Cda. Pablo García) se describe 

a continuación. En total se registraron 14 AT 

(gráfica 3.1), cuatro mortales (29%), siete con 

lesionados (50%) y tres con daños materiales 

(21%). 

 
En la distribución por día de la semana (gráfica 

3.2), el domingo fue el de mayor frecuencia con 

cuatro accidentes (29%). En lunes y viernes se 

presentaron tres eventos (21%), miércoles y 

sábado registran la menor frecuencia: dos 

eventos (14% por día). La distribución mensual 

tiende a ser homogénea ya que en febrero, 

marzo, mayo, septiembre, noviembre y 

diciembre se presentaron dos eventos (14% 

mensual), en agosto y octubre sólo se reportó 

uno (7% mensual). 

 
Por periodo del día (gráfica 3.3) ocurren más 

en la tarde, de las 12 a las 19 horas hubo cinco 

accidentes (36% de la microzona). Esto podría 

estar asociado a los viajes de regreso al hogar 

de la escuela o del trabajo. El segundo periodo 

de mayor frecuencia es en la mañana (cuatro 

AT, 29%), en la noche se reportaron 3 (21%) y 

en la madrugada sólo dos (14%). 

 
Las tres horas con mayor incidencia, con dos 

eventos (14%), son las 6 y 11 am y 17 pm con 

la misma cantidad. En tanto, a las 2 y 5 de la 

mañana, al igual que a las 13, 18, 19, 21, 22 y 

23 horas se registró sólo un AT (7% por hora), 

gráfica 3.4. 

Tramo Julián de los Reyes y Pablo García  
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3.2.2. Modelo cartográfico para intersecciones viales 

 
En la escala “intersección vial” se localiza y analizan los accidentes viales que tuvieron lugar en el cruce de al 

menos dos vialidades o de tramos carreteros. La georreferenciación de datos tabulares con referencia de una 

calle principal y una secundaria donde se registró el AT se realiza mediante el método de geocodificación de 

direcciones. El proceso puede llegar a ser semi-automatizado si las tablas de datos alfanuméricos y las capas 

geográficas de referencia tienen una correspondencia exacta o un alto porcentaje de concordancia entre 

ambas nomenclaturas viales. Este nivel de análisis es muy importante si se considera que aproximadamente 

70% de los ATUS ocurren en intersecciones (gráficas 2.43 y 2.44, capitulo II). Los aspectos relevantes de esta 

escala se destacan con el ejemplo de la intersección vial a desnivel Anillo Periférico Manuel Gómez Morín y 

Av. López Mateos, la de mayor accidentalidad en la ZMG (cuadro 3.2). Para esta intersección las autoridades 

registraron entre 400 y 600 eventos al año en el periodo 2008-2012 (mapa 3.5). Una limitación de registrar los 

datos a esta escala es la asignación agregada al cruce de dos vías, por lo que se pierde exactitud del sitio. 

 

Cuadro 3.2.  Información básica de la escala “intersección vial” 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de la Secretaría de Movilidad (SEMOV) de Jalisco, 2008-2011. 
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Mapa 3.5.  Accidentalidad en Periférico Gómez Morín y Av. López Mateos, ZMG, 2008-2011 
 

 
 
Fuente: Elaborado con datos de la SEMOV, Estado de Jalisco, 2008-2012. 
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El análisis de la dinámica horaria 2008-2011 permite acotar los horarios de mayor accidentalidad en la intersección Anillo Periférico-Av. López Mateos 

(gráficas 3.5 a 3.8). Para cada año se graficó el número de accidentes ocurridos en las 24 horas del día con el propósito de comparar el comportamiento 

a través del tiempo. Se identificó un patrón similar, de las 0:00 a las 5:00 horas la frecuencia es baja e incrementa a partir de las 6:00. Por la mañana 

los valores más altos se presentan entre las 7:00 y 9:00, posteriormente descienden significativamente de las 10:00 a 12:00. En la tarde hay frecuencia 

medias y altas de las 14:00 a 18:00. Las tres horas de mayor accidentalidad durante el día tienen lugar a las 8 y 9 de la mañana y por la tarde a las 19. 

Este tipo de información es esencial para definir y aplicar medidas preventivas ya que la delimitación espacio-temporal ofrece la posibilidad de orientar 

los recursos humanos, tecnológicos y económicos a problemas muy específicos de la intersección vial, de los usuarios y contexto microlocal. 

 
Gráfica 3.5.  Dinámica horaria de accidentes en intersección, 2008                    Gráfica 3.6.  Dinámica horaria de accidentes en intersección, 2009 

  
 

Gráfica 3.7.  Dinámica horaria de accidentes en intersección, 2010                    Gráfica 3.8.  Dinámica horaria de accidentes en intersección, 2011 

   

R2= 0.834 R2= 0.891 

R2= 0.873 R2= 0.936 

Media 
Media 

Media 
Media 

Fuente: Elaborado con datos de la SEMOV, Estado de Jalisco, 2008-2012. 
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3.3. Accidentalidad vial en representaciones espaciales de líneas 
 

3.3.1. Modelo cartográfico para segmentos carreteros 

 
Consiste en analizar los patrones espaciales de los accidentes de tránsito que son georreferenciados a nivel 

de segmento carretero, en este ejemplo, de un kilómetro. La principal ventaja de esta unidad espacial es que 

permite correlacionar los accidentes con datos operativos, condiciones físicas e infraestructura de la carretera. 

La georreferenciación de los datos alfanuméricos se hace mediante el método de segmentación dinámica del 

conjunto de herramientas de referencia lineal de los SIG. El análisis espacial en esta escala permite identificar 

segmentos (puntos negros) o subtramos de carretera de alta accidentalidad y severidad. La información básica 

sobre el manejo de datos y análisis de la accidentalidad vial en esta escala se ejemplifica para los segmentos 

km 5+000-6+000 y 6+000-7+000 de la Carretera Guadalajara Entronque Jocotepec, del tramo Periférico de 

Guadalajara de la ZMG (cuadro 3.3). En una escala similar, Luna (1997), Luna y Chías (1999) analizaron la 

distribución de AT de 1992 en la RCF de Tamaulipas en segmentos de 5 km para identificar los más peligrosos. 

 
Cuadro 3.3.  Información básica de la escala “segmento carretero” 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de ATRCF 1998-2008, DGST-SCT y GITS.
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Los segmentos analizados se ubican en el acceso a la ciudad de Guadalajara, lo que incide en su alta accidentalidad (mapa 3.6). Ambos registraron 

accidentes en los 11 años del periodo 1998-2008, para el segmento km 5+000-6+000 se georreferenciaron 60 eventos y 89 en el km 6+000-7+000 

(gráfica 3.9). En cuanto a víctimas, los dos segmentos tuvieron 5 personas muertas (gráfica 3.10), 38 heridos en el km 5+000-6+000 y 65 en el km 

6+000-7+000 (gráfica 3.11), en este último, los accidentes y lesionados son mayores porque intersectan con la carretera Guadalajara  - El Salto. 

 

Mapa 3.6. AT en 2 segmentos de alta frecuencia, 1998-2008                 Gráfica 3.9.  Número de AT en dos segmentos, 1998-2008                                                                    
               

  
 
Fuente: Elaborado con datos de ATRCF 1998-2008, DGST-SCT y GITS.                        Fuente: Elaborado con datos de ATRCF 1998-2008, DGST-SCT y GITS. 

 
 

                  Gráfica 3.10.  Número de muertos en dos segmentos, 1998-2008 
 

 
 

                 Gráfica 3.11.  Número de heridos en dos segmentos, 1998-2008 
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Estos microdatos de segmentos carreteros pueden explotarse de forma sistemática con la ayuda de herramientas informáticas básicas elaboradas en 

Microsoft Excel, con plataformas en línea para el análisis de datos estadísticos y geográficos, o bien aplicaciones avanzadas a la medida con desarrollo 

tecnológico. Uno de los primeros pasos consiste en la maquetación de la interfaz de usuario considerando datos existes y requerimientos (figura 3.3). 

 

Figura 3.3.  Herramienta para la consulta de accidentes por ruta y segmento carretero, 2008 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de ATRCF 2008, DGST-SCT; datos normalizados y georreferenciados por GITS.
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3.3.2. Modelo cartográfico para vialidades urbanas 

 
La agregación espacial de los accidentes de tránsito que fueron georreferenciados en una geometría de puntos 

(intersección vial o entre calles), a un nivel de líneas que representan vialidades como la “Calzada Taxqueña” 

o “Avenida Miguel Ángel de Quevedo” ofrece una perspectiva diferente de la accidentalidad (mapa 3.7). Entre 

los principales beneficios de manejar esta escala geográfica se encuentran los siguientes:  

 

→ Cuantificar los accidentes y víctimas en las vialidades que forman la red vial urbana delegacional. 

→ Identificar la exposición al riesgo en viajes de mediana distancia en las principales vialidades. 

→ Detectar niveles de accidentalidad en vialidades que forman corredores viales más amplios. 

→ Cruzar datos espaciales de accidentes con datos de operación y conservación de las vialidades. 

→ Formular y aplicar acciones de prevención considerando la “vialidad” como unidad de análisis. 

→ Construir indicadores simples y compuestos para monitorear la Seguridad Vial por vialidad. 

 
Cuadro 3.4.  Información básica de la escala “vialidad urbana” 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de la SCT-SSP, CDMX, 2010 - 1er Semestre 2013. 
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Mapa 3.7.  Accidentalidad en Calzada Taxqueña y Av. Miguel Ángel de Quevedo, 2010-2013 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de la SCT-SSP, CDMX, 2010 - 1er Semestre 2013.
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3.3.3. Modelo cartográfico para tramos carreteros 

 
La escala “tramo carretero” identifica la configuración espacial de la accidentalidad a lo largo de una carretera 

o un corredor, conectan ciudades, microrregiones y estados registrando altos flujos de tránsito por la dinámica 

territorial local y regional. Para mostrar un ejemplo de análisis en esta escala, se utilizan los accidentes viales 

georreferenciados en segmentos de un kilómetro durante el periodo 1998-2008 para agregarlos en tramos que 

forman el Corredor México - Nuevo Laredo con ramal a Piedras Negras. La información básica de esta escala 

(cuadro 3.5) destaca los aspectos más relevantes a considerar en el análisis geográfico de accidentalidad vial 

por tramo carretero. El corredor está formado por 18 tramos que cruzan 8 estados para conectar la CDMX con 

Nuevo Laredo y Piedras Negras: Estado de México, Querétaro, Hidalgo, Guanajuato, San Luis Potosí, Nuevo 

León, Coahuila y Tamaulipas (mapa 3.8). Como antecedente se puede citar el Atlas de la Seguridad Vial en 

México elaborado por Chías y Martínez (2004) donde identifican la distribución geográfica de los tramos con 

más accidentes, muertos, lesionados en la RCF nacional para el año 2002. 

 
Cuadro 3.5.  Información básica de la escala “tramo carretero” 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de ATRCF 1998-2008, DGST-SCT y GITS. 
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Entre los principales beneficios de la georreferenciación y análisis de los accidentes viales (mapa 3.9), víctimas 

y otras variables por tramo carretero se encuentran los siguientes: 

 

→ Identificar los tramos con mayor accidentalidad, mortalidad, morbilidad y usuarios vulnerables. 
 

→ Identificar las ciudades de origen-destino y otras localidades que conectan los tramos más conflictivos. 
 

→ Cruzar con otras capas geográficas importantes para el contexto básico de la inseguridad vial. 
 

→ Construir indicadores de accidentalidad por tramo carretero para su atención y monitoreo. 
 

→ Generar perfiles longitudinales con variables relevantes para los tramos de rutas o corredores. 
 

→ Elaborar productos cartográficos específicos para la aplicación de medidas de prevención vial. 
 

→ Apoyar la coordinación de acciones y programas entre autoridades sectoriales y niveles de gobierno. 

 

Mapa 3.8.  17 tramos del corredor México - Nuevo Laredo     Gráfica 3.12. Longitud de 17 tramos carreteros             
 

 

 

Fuente: Elaborado con datos de la DGST 1998-2008, MGN 2015 INEGI. 
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Mapa 3.9.  Accidentes en 17 tramos del corredor                    Gráfica 3.13.  Número de AT en tramos del 

México - Nuevo Laredo, 1998-2008                                           corredor México - Nuevo Laredo, 1998-2008 

 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de la DGST 1998-2008, MGN 2015 INEGI. 

 
Como se ha comentado, la ventaja más importante de los microdatos espaciales de accidentes de tránsito 

es la posibilidad de agregarlos en unidades espaciales mayores. Para el caso del corredor carretero México  - 

Nuevo Laredo se incluyó un campo en la geobase de segmentos de 1 kilómetro del periodo 1998-2008 para 

asignar como atributo el tramo del corredor al que pertenecen. Con esta “intersección espacial” es posible 

construir el perfil longitudinal del corredor México - Nuevo Laredo (gráfica 3.14) con el que se muestra la 

intensidad de la accidentalidad vial a lo largo de la ruta. Los segmentos permiten representar la frecuencia en 

tramos y en puntos específicos, esto es muy importante para definir las acciones a emprender. Por ejemplo, 

en el tramo Monterrey-Nuevo Laredo las frecuencias predominantes por segmento fueron 3 y 4 eventos, 

sin embargo, aumentan considerablemente en los accesos a las zonas urbanas, en el caso de Monterrey 

se registró un máximo de 6 accidentes y en Nuevo Laredo alcanzó hasta 30, este patrón urbano ya se ha 

comentado por especialistas. Por estado, 20.8% de AT se localizaron en Nuevo León, 19.1% en el EdoMex, 

19.1% en SLP y16.5% en Querétaro (gráfica 3.15). 
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Gráfica 3.14.  Perfil geográfico de accidentalidad del corredor México - Nuevo Laredo, 1998-2008 
 

 
    Fuente: Elaborado con datos de ATRCF 1998-2008, DGST-SCT y GITS. 

    Gráfica 3.15.  Distribución porcentual de accidentes, víctimas y daños por entidad 
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3.3.4. Modelo cartográfico para carreteras 

 
La unidad espacial “carretera” proporciona un panorama general de la accidentalidad en la red de carreteras 

federales de un estado o mesorregión del país. Para el ejemplo de esta escala se utilizan los datos de Jalisco 

especificando la información básica considerada (cuadro 3.6). En el periodo 1998-2009, en 31 carreteras libres 

y de cuota se reportaron accidentes en uno o más años, las tres con más eventos acumulados son Lagos de 

Moreno - Guadalajara, Guadalajara - Tepic y Jiquilpan - Guadalajara (mapa 3.10), cabe mencionar que la fuente 

de datos reporta diferentes grupos de datos temáticos con múltiples variables agregadas a nivel de carretera. 

De los 18,921 accidentes registrados en 12 años (1998-2009) en la RCF de Jalisco, en 7 carreteras se 

reportaron más de 1,000 eventos acumulando 9,729 que representan poco más del 50% estatal (cuadro 3.7). 

Las tres carreteras con más AT conectan a la Zona Metropolitana de Guadalajara con ciudades importantes: 

Lagos de Moreno - Guadalajara participa con 9.3%, Guadalajara - Tepic alcanza 9.1% y Jiquilpan - Guadalajara 

7.2% (mapa 3.11). También se representa la distribución geográfica de otras variables como la evolución anual 

1998-2009 (mapa 3.12), por día de la semana (mapa 3.13) y principales circunstancias del AT (mapa 3.14). 

 
Cuadro 3.6.  Información básica de la escala “carretera” 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos agregados por carretera de la DGST-SCT, 1998-2009. 
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Mapa 3.10.  Accidentes en carreteras federales de Jalisco, 1998-2009 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos agregados por carretera de la DGST-SCT, 1998-2009. 

 

 

Conjuntos de datos publicados a nivel de carretera 
 

→ Estadísticas generales. Accidentes: total, AT con muertos y con heridos; Saldos: muertos, heridos, daños 

materiales; Índices: accidentes, peligrosidad, accidentes mortales, muertos y heridos. 
 

→ Estadísticas por mes. Accidentes, muertos, heridos y daños materiales de enero a diciembre. 
 

→ Estadísticas por día y horario. Accidentes y accidentes mortales de lunes a domingo, por condiciones de 

luz: de día, crepúsculo, de noche y alumbrado público. 
 
 

→ Estadísticas por periodos festivos. Accidentes, muertos, heridos y daños materiales en: Año nuevo, 5 de 

febrero, 21 de marzo, semana santa, día del trabajo, 5 de mayo, día de la independencia, día de muertos, 

día de la revolución y navidad. 
 
 

→ Estadísticas de causante principal. Conductor, peatón o pasajero, vehículo, camino, agente natural. 
 
 

→ Estadísticas de señalamiento vial. Alineamiento vertical y horizontal, control de tránsito en el lugar del AT. 
 

→ Estadísticas de circunstancias del AT. Del conductor o peatón, del vehículo, camino y agente natural. 
 

→ Estadísticas por vehículo. Automóvil, autobús, camión sencillo y combinado, motocicleta, bicicleta, otros.
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Cuadro 3.7.  Accidentes en carreteras federales de Jalisco, 1998-2009 
 

 
 
Fuente: Elaborado con datos agregados por carretera de la DGST-SCT, 1998-2009. 
 
 
 

No Nombre de Corretero 

~o d~ Morono _Gu. d. l. j . .. 

2 Guada lajara -Tep;c 

3 Jiquil pan - Guada lajara 

4 Guada lajara - EnL Jocotepec 

En!. El Do<pordic io_En!. Dor_ Ton. l. 

Pe riférico de GUada lajara -Lim_ Edos _ JalJNay_ 

Mox_080 

Mex-0 15 

Lim_ Edos _ Mich JJaL-Periférico de Guada lajara Mex-015 

Periférico de Guada lajara-C hapa la Mex-023 

Libro 

Libre 

201_0 

123_0 

1.766 

1.719 

Libre 129_9 1,368 

Libre 21.7 1,359 

5 Acat lán de Juárez - El Trap;che 

6 Santa Rosa - La Barca 

Acat lán de Juárez-Lim_ Edos _ JalJCoL Mex-054D Cuota 129_0 1,218 

EnL Santa Cruz - Me laque 

8 León - Aguasca li entes 

9 Irapu ato - Guada lajara 

10 Jiquil pan - Colima 

11 Zapot lanejo - Guada lajara 

Mex-0 35 

EnL Santo Cruz -T_C_ Manzanill o-Pue rto Vall arta Mex-080 

Lim_ Edos _ GtoJJaL-Lim_ Edos _ JaUAg~ 

Lim_ Edos _ Mich JJaL-Zapot lanejo 

Lim_ Edos _ Mich JJaL-Lim_ Edos _ JalJCoL 

Mex-045 

Mex-090 

Mex-ll 0 

Libre 79_0 1,162 

Libre 257A 1,137 

Libre 882 

Libre 143_ 1 

Libre 148_6 

Mex-090D Cuota 26_0 

12 Guada lajara - Zacatecas Periférico de Guada lajara-Lim_ Edos _ JaL/Zac _ Mex-054 Libre 76_5 

13 San Lu is Potosi • lagos d. Moreno Lim_ Edos _ Zac.lJaL-Lago. d. Moreno Mex-070-080 Libre 68 _3 

14 Zapot lanejo - Lagos de Moreno 

15 Manzanill o - Puerto Vall arta 

16 Ra mal a Ameca 

11 Guada lajara - Tep;c 

18 León - Aguasca li entes 

19 At lacomulco - Zapot lanejo 

EnL Zapot lanejo-Periférico Lagos de Moreno Mex-080D Cuota 11 8_5 

Lim_ Edos _ CoU JaL-f>uerto Vall art a 

T_C_ Guada lajara-Tep;c -Ameca 

EnL Ameca -Lim_ Edos _ JalJNay_ 

Mex-200 

Mex 

Libre 230_1 

Libre 51_0 

Mex-0 15D Cuota 84.1 

Lim_ Edos _ GtoJJaL-EnL El Salvador Mex-045D Cuota 75A 

Lim_ Edos _ Mich JJaL-T_C_Zapot lanejo-Guad_ Mex-015D Cuota 76_8 

20 Cd_ Guzmán - Colima EnL Iz q_ Zapot ilt ic -Lim_ Edos _ JaUCoL Mex-054 

Mex-070 

Libre 56_5 

21 Ojuelos de Jali sco -Aguasca li entes Ojuelos de Jali sco-Lim_ Edos _ JaUAg~ 

11 Libramiento de Lagos de Moreno 

23 San Mi9uel El Atto - La Barca 

24 Ameca - Mascota 

Libre 572 

Mex-080 Libre 132 

Jal-D05-Mex-071 Libre 28 _5 

Mex-070 

25 Jiquil pan-Colima-EnL Huesealapa T_C_ Ju iquil pan-Colima -T_C_ Cd. Guzmán-Co lima Mex-ll0 

Libre 11 8_1 

Libre 9_3 

26 Tepat it lán - Jaralill o 

21 Ra mal a Cerca Lisa 

28 EnL Tes ist,;n - EnL Malpaso 

29 Ra mal a San Pedro 

30 Ra mal a Tomat lán 

31 Manzanill o - Puerto Vall arta 

T_C_ Lagos de Moreno-Guada lajara -Ya hualica Mex-J al-Zac Libre 61_0 

Cuatro Caminos -T_C_ Jiquil pan-Colima 

Tes istán-Lim_ Edos _ JaL/Zac _ 

Cuatro Caminos -T_C_ Jiquil pan-Colima 

T_C_ Manzanill o-Puerto Vall art a-Tomat lán 

Ra mal a Ba rra de N¡Mdad 

Mex-054 

Mex-023 

Mex-054 

Mex-200 

Mex-200 

Libre 162 

Libre 51.3 

Libre 242 

Libre 13.0 

Libre 2_6 

" , 

rcento]e 

03 2004 2005 2006 2001 20M 2009 

52 52 5_1 5_6 5_8 12_0 13.3 

6A 6_6 8_0 92 11 _9 9_6 7.3 

12_2 18_ 

10_0 

13.9 

82 12_ 1 

H _6 18 
112 13.8 

595 7_ 1 7_0 8_9 6.4 8.3 6_5 72 7J 5_1 6.7 7.3 7_9 

549 7_5 8.3 72 5_8 6_6 6_5 6_6 7J 8_ 1 6.3 7.4 10_4 

459 92 9A 8A 8_0 7_6 5_6 7_0 6_8 2_6 0_4 1_4 12 

503 7_6 7_5 6.4 7A U 6_5 62 3_9 U 8_0 8.1 5_8 

525 8_0 6_1 6_1 7_1 6A 7.4 6A 4_ 9 7_8 3.4 2A 2_0 

362 6_5 7_1 6_5 6_0 52 2_9 32 3_6 3_0 5_1 5_1 22 

4 18 4.1 4_8 5_1 5_1 5_1 3_8 4.3 32 1_5 7_0 6_9 3_9 

251 5_9 5_9 62 5_0 6_1 3_8 3_9 4_1 1.7 0_1 02 O_O 

275 5.3 5.1 4.3 4_0 4_1 2_6 2_8 2_9 4_1 3.7 2_3 42 

291 2_3 3_9 3_0 3_5 4.3 3_8 3_3 3_8 3_5 3_8 3_5 3_9 

209 4_9 2_8 2.1 3.7 42 2_9 3_1 3_8 3_6 32 3_5 0_5 

220 0_5 0_6 0_5 OA 0_6 4_6 5_0 2.1 7_5 5_9 6.3 6A 

184 3_8 3_6 3.3 2.3 2_6 1_5 2_1 2_5 5_5 2_8 O_O O_O 

252 22 2_0 2_6 2_8 22 2_8 2_8 3A 2_9 2.1 2.1 3_5 

183 1.8 1.8 2_8 2_8 2_6 3_8 2.1 2_9 1_5 2_9 2.1 1_6 

161 2_3 2_8 3_5 2_5 32 2_0 1.6 1_9 1.7 3_0 2_8 1A 

179 1_5 1.7 1_5 3_1 12 2_5 2_6 1_9 1.4 2_1 2_0 2_8 

113 1_5 2_9 2_6 1_9 3_1 2_3 2.1 3_0 0_9 0_1 0_3 0_1 

85 2_6 U OA 2.4 2.1 1.7 0_5 1A 1_0 O_O O_O O_O 

88 O_O O_O 1.7 2_0 U 0_9 0.1 0_9 1_9 12 1.6 U 

97 0_9 0_9 12 0_8 0_9 U U 0.1 O_O 1A U 0.1 

% 0_3 0_6 0_5 0_9 0_9 0_9 0_8 0_8 2_5 1_9 1A 1_6 

55 l A 0_8 0.1 0_6 U 0_6 0_8 1_0 02 O_O O_O O_O 

74 O_O O_O O_O O_O O_O 1_0 12 0_6 1.7 1_6 U 3_1 

33 0_6 0_6 0_6 0.1 0_6 0_1 DA 0_3 02 O_O O_O O_O 

43 O_O O_O O_O O_O O_O O_O O_O 12 1A 0_6 1A 2_8 

9 0_1 02 0_3 02 0_3 0_1 DA 02 0_1 O_O O_O O_O 

13 O_O O_O O_O O_O 0_3 0_3 0_3 0_1 0_5 02 O_O O_O 

O_O O_O O_O O_O O_O O_O O_O O_O 02 O_O O_O O_O 

Notas : 1 Longitud en ki lómetros , 2 Acd dentes co n muertos , 'Acd dentes co n heri dos 18,921 1,191 7,891 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 
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Mapa 3.11.  Accidentes en carreteras federales, región ZM de Guadalajara, 1998-2009 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos agregados por carretera de la DGST-SCT, 1998-2009. 
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Mapa 3.12.  Evolución de accidentes en carreteras federales, ZM de Guadalajara, 1998-2009 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos agregados por carretera de la DGST-SCT, 1998-2009. 
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Mapa 3.13.  Accidentes por día en carreteras federales, ZM de Guadalajara, 2008 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos agregados por carretera de la DGST-SCT, 2008. 

Simbología 

Límites 

D Estatal 

Rasgos físicos 

Cuerpos 
de agua Área ZMG 

Áreas urbanas f¡;jif Relieve 

!Caminos { RNC) ZMG 

Mex-070 

~ t:'ca _ 
---... 

~SCO¿q 

3 

Mex-054D \\' 
Escala 

1:170,000 

w w 

~ 

I<m 
~ 

Jal-Q05-Mex-07 1 

Mex-090 

\ 
AT-RCF 2008 

de accidentes Rangos 

-- 171 - 190 

125-170 

78 - 124 

31 - 77 

- 3 -30 

Día de la semana 

Lunes 
Martes 
Miércoles 
Jueves 
Viernes 
Sábado 
Domingo 



  Capítulo 3. Modelos cartográficos de accidentalidad vial 

171 
 

Mapa 3.14.  Principales circunstancias en carreteras federales, ZM de Guadalajara, 2008 
 

 

Fuente: Elaborado con datos agregados por carretera de la DGST-SCT, 2008. 
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3.3.5. Modelo cartográfico para corredores carreteros 

 
Los 26,968 accidentes del corredor México-Nuevo Laredo con ramal a Piedras Negras representan el 6.5% 

de los 412,021 AT georreferenciados en toda la RCF 1998-2008. El tramo con la mayor frecuencia acumulada 

fue México-Querétaro (mapa 3.8) con 9,089 eventos. En el rango de 1,099 a 3,928 AT se ubicaron los tramos: 

Querétaro-SLP., SLP-Matehuala, Matehuala-Entronque Puerto México, y Monterrey- Nuevo Laredo. México-

Querétaro también registra el mayor número de víctimas muertas: 120 en 1998, aunque descendió a 33 en 

2003, pero volvió a incrementarse hasta llegar a 79 muertos en 2007 (gráfica 3.15). El análisis de la letalidad 

de los AT (muertos por cada 100 accidentes), revela el aumento constante de la mortalidad ya que en 1998 la 

tasa fue de 8 muertos por cada 100 AT y en 2008 se duplicó (gráfica 3.16). Esta peligrosidad del tramo México-

Querétaro amerita la intervención prioritaria para disminuir su inseguridad vial. En un estudio de los AT en la 

carretera del TLC (México-Nuevo Laredo), Hernández (2004) señala que en 1997 el tramo México-Querétaro 

concentraba el 44.8% de AT, 34.3% de muertos y 37.3 de heridos. 

 

Cuadro 3.8.  Información básica de la escala “corredor carretero” 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de ATRCF 1998-2008, DGST-SCT.
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Mapa 3.15.  Accidentes en el corredor carretero México - Nuevo Laredo, 1998-2008 
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3.4. Accidentalidad vial en representaciones espaciales de polígonos 
 
3.4.1. Modelo cartográfico para “microzona” 

 
En la escala microzona, las unidades espaciales de análisis son generadas a partir de entidades geográficas 

puntuales o lineales y con determinados criterios para definir la distancia alrededor de los objetos espaciales 

de interés. El caso que aquí se aborda considera las intersecciones viales en las que se registraron niños de 

1 a 14 años de edad muertos o lesionados en accidentes viales en la CDMX durante el año 2015 (cuadro 3.9). 

A partir de 1,377 intersecciones donde se vieron involucrados sólo niños o niños y adultos se generaron áreas 

a 250 metros lineales alrededor de los puntos, a esta distancia predominan los polígonos individuales, pero 

también se forman zonas que incluyen de 2 a 5 polígonos individuales, así como microzonas más amplias y 

con mayor densidad de intersecciones como en el Centro de la ciudad en la delegación Cuauhtémoc y 

Venustiano Carranza (mapa 3.16). Al aumentar la distancia del buffer a 500 metros, las microzonas se amplían 

significativamente en la región central de la ciudad, pero al mismo tiempo permite observar microzonas 

pequeñas y medianas que no se identifican a 250 m (mapa 3.17). 

 
Cuadro 3.9.  Información básica de la escala “microzona” 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de la SCT-SSP, CDMX, 2005.
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Mapa 3.16. Microzona 250m: Víctimas de 1 a 14 años, 2005           Mapa 3.17. Microzona 500m: Víctimas de 1 a 14 años, 2005 
 

            
 

Fuente: Elaborado con datos de la SCT-SSP, CDMX, 2005.                                   Fuente: Elaborado con datos de la SCT-SSP, CDMX, 2005. 
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3.4.2. Modelo cartográfico para colonias 

 
En esta escala espacial los puntos de localización (microdatos) de accidentes de tránsito urbanos se agregan 

en polígonos, en este caso Colonias de Coyoacán (cuadro 3.10). La georreferenciación de puntos con AT se 

realiza a partir de distintas referencias espaciales y con exactitud posicional variable: Sitios concretos de la 

vía pública con coordenadas geográficas GPS, por los nombres de dos o más calles que cruzan, en segmentos 

viales “entre calles”, por números exteriores, kilómetro, lugar o establecimientos de referencia. Al igual que 

otras escalas, cuenta con ventajas e inconvenientes recurrentes que se citan a continuación: 

 

→ Simplifica la “nube de puntos” en polígonos que hacen más legible la distribución espacial (mapa 3.18). 

→ Posibilita el cruce de AT con otras variables: Superficie, población, infraestructura, establecimientos, etc. 

→ Permite la aplicación de otros métodos de análisis al reducir y “cambiar” las entidades espaciales. 

→ Un inconveniente al asignar los datos a Colonias deriva de la exactitud posicional en los límites de polígonos 

→ Lo anterior puede sobrestimar o subestimar el problema en determinadas Colonias, pero puede evaluarse. 

 

Cuadro 3.10.  Información básica de la escala “colonias” 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de la SCT-SSP, CDMX, 2010 - 1er Semestre 2013.
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Mapa 3.18.  Accidentes en Colonias de la Delegación Coyoacán, 2010-2013 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de la SCT-SSP, CDMX, 2010 - 1er Semestre 2013. 
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3.4.3. Modelo cartográfico para municipios 

 
Esta escala corresponde a la unidad básica de organización política-administrativa en México, los municipios 

tienen funciones y atribuciones específicas otorgadas por la Constitución Política Federal y Estatal que inciden 

directamente en la organización socioeconómica, incluyendo la movilidad y transporte en su territorio. Algunas 

ventajas y beneficios importantes para reducir la accidentalidad vial son las siguientes: 

 

→ Son los generadores primarios de microdatos de accidentes de tránsito, diseñar y aplicar programas de 

prevención vial, determinar la situación del municipio respecto a una región o estado (cuadro 3.11). 

→ Existe gran oferta de datos municipales sobre múltiples temas y series históricas como la Estadística ATUS. 

→ Identificar patrones de comportamiento espacial y temporal de accidentalidad vial municipal en un contexto 

territorial más amplio para focalizar la atención de este grave problema (mapas 3.19, 3.20 y 3.21). 

→ Posibilita el cruce espacial de accidentes con otras variables: Superficie, población, infraestructura vial, 

establecimientos económicos, utilizando variadas técnicas y metodologías de análisis. 

 

Cuadro 3.11.  Información básica de la escala “municipio” 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2012, INEGI. 
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Mapa 3.19.  Peatones atropellados en ATUS en municipios de la ZMVM, 1990-2012 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2012, INEGI; DGST-SCT 1998-2008. 
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Mapa 3.20.  Distribución de ATUS por período del día, ZMG, 2012      Mapa 3.21.  Conductores heridos en ATUS por edad, ZMG, 2012 
 

    

Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 2012, INEGI. Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 2012, INEGI. 
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3.4.4. Modelo cartográfico para estados 

 
Esta escala de análisis corresponde al segundo nivel de gobierno del sistema federal mexicano, es importante 

porque los estados cuentan con atribuciones jurídicas, político-administrativas y financieras que determinan o 

inciden en las actividades y avances de prevención vial dentro de sus territorios. 

 
Utilidad y beneficios 

 
A través de sus órganos Ejecutivo, Judicial y Legislativo, los estados tienen la capacidad, las atribuciones y 

responsabilidad de establecer, evaluar y mejorar las actividades de Seguridad Vial en los siguientes rubros: 

 

→ Definir un marco legal, institucional y normativo en materia de política de transporte, infraestructura vial, 

incluso promover y transitar del enfoque de Transporte al de Movilidad transformado las Secretarías de 

Transporte y Vialidad a Secretarías de Movilidad como en los estados de Jalisco, EdoMex y CDMX.  

→ Asignación presupuestal para programas, proyectos e intervenciones de control y prevención vial. 

→ Capacidad institucional para diseñar y aplicar políticas de Seguridad Vial en su territorio, coordinadas 

con otros niveles de gobierno y de organización territorial: federal, municipal, urbano y metropolitano. 

→ Integración de actores sectoriales y territoriales a una estrategia estatal transversal para asegurar que 

la gestión y administración de Seguridad Vial sea exitosa. 

 

Regionalizar para orientar Programas 

 
La planeación territorial adquiere un papel relevante para la prevención vial por la información obtenida durante 

la fase de diagnóstico espacial, pero también por las herramientas geotecnológicas que pueden utilizarse en 

la implementación y monitoreo de acciones preventivas. Para diseñar un Programa Nacional es fundamental 

identificar patrones de concentración estatal: Nuevo León, Jalisco, Chihuahua, y de aglomeración regional: 

Frontera Norte, Centro Occidente, Sursureste (mapa 3.22). Para fortalecer una focalización territorial es 

recomendable analizar la evolución de la estructura estatal de accidentalidad vial urbana y suburbana 

con métodos de análisis exploratorio de datos espaciales (AEDA) como el análisis clúster y de valores atípicos. 

Al aplicar estas herramientas de la estadística espacial que se basan en el cálculo del índice de Moran local 

(I Anselin local de Moran), al análisis del total de ATUS en cada año del periodo 1990-2013 (figuras 3.4 a 3.7) 

se identificaron los siguientes aspectos relevantes: 

 

→ A través de los años la estructura nacional-estatal de accidentalidad vial muestra una relativa estabilidad, 

con variaciones de ligeras a medias en el ámbito local, regional y en lapsos específicos.  

→ Jalisco forma parte de una aglomeración tipo AB (Alta/Baja) en la región Centro-Occidente, concentra 

muy alta accidentalidad con estados a su alrededor de frecuencia baja y muy baja de accidentes. 

→ Los estados de la Frontera Norte, excepto BC, forman aglomeraciones tipo AA (Alta/Alta), hay continuidad 

territorial de frecuencias de accidentes muy altas y altas en casi toda la frontera y en el noreste-noroeste. 

→ En los últimos 4 años (2010-2013) Jalisco y Nuevo León forman agrupamientos AB ya que registran altas 

frecuencias de accidentes que contrastan con los valores bajos de los estados vecinos.  
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Mapa 3.22.  Distribución de ATUS por Entidad Federativa, 1990-2013 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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Figura 3.4.  Evolución de la estructura territorial estatal de ATUS, 1990-1995 
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Explicación: El método de análisis clúster espacial identifica cuatro tipos de agrupamientos. Utilizando la variable total de ATUS agregados por estado, 

se reconocieron 2 de los 4 tipos de aglomeraciones en el territorio nacional. El tipo de región Alto/Alto (A/A) o HH (High/High), indica que un estado o 

varios se encuentran rodeados de otras entidades con frecuencias altas de accidentes. Entre los ejemplos más claros se encuentra la configuración 

espacial del año 1996, Chihuahua (27,031), Nuevo León (21,215), Sonora (12,757) y Coahuila (11,006) formaron una región en el norte del país que 

concentró 72,009 accidentes viales equivalentes al 40% nacional de ese año en sólo 4 estados. 

 

Figura 3.5.  Evolución de la estructura territorial estatal de ATUS, 1996-2001  
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Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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Requerimientos y ventajas: Esta herramienta de análisis clúster y valor atípico necesita como mínimo 30 entidades espaciales para que los resultados 

sean confiables. También requiere de un campo numérico que tenga variación en sus valores, a partir de los cuales identifica si hay aglomeraciones 

espaciales con frecuencias altas de accidentes (A/A; puntos o áreas calientes), frecuencias bajas (B/B; puntos fríos) o estados con frecuencias atípicas 

altas rodeados de entidades con valores bajos, es decir, tipo A/B (Alto/Bajo) como el caso de Jalisco y clúster tipo B/A. 

 
Figura 3.6.  Evolución de la estructura territorial estatal de ATUS, 2002-2007 
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Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 



  Capítulo 3. Modelos cartográficos de accidentalidad vial 

186 
 

 

 

Figura 3.7.  Evolución de la estructura territorial estatal de ATUS, 2008-2013 
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Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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3.4.5. Modelo cartográfico para mesorregiones 

 
Esta escala territorial se define a partir de la continuidad de unidades político-administrativas y de factores 

geográficos que pueden tener efectos importantes en la accidentalidad vial. Por ejemplo, para analizar la 

distribución de conductores que fueron víctimas, muertos o heridos, en accidentes viales urbanos-suburbanos 

durante el periodo 1997-2012, se incluyeron los seis estados mexicanos que comparten límites con Estados 

Unidos de América (USA) para designar como mesorregión “Frontera Norte de México”. Se identificó que en 

sólo 6 de 32 estados: Baja California, Sonora, Chihuahua, Coahuila, Nuevo león y Tamaulipas se concentró 

40% de los conductores que especificaron su edad (mapa 3.23). De lo anterior se deriva la relevancia que 

tienen los “macrofactores” para comprender los patrones espacio-temporales de accidentalidad vial en otras 

dimensiones escalares que no se explican con los factores causales específicos a nivel puntual o local. 

Además de ser entidades vecinas y compartir límites con EUA, cuentan con importantes ciudades fronterizas, 

una amplia extensión territorial (42% nacional), baja población (18% nacional en 2015), sus capitales y ZM 

concentran una proporción importante de ATUS, comparten identidad sociocultural y económica. 

 
Utilidad y beneficios 
 

→ Identificar la existencia e impacto de macrofactores de accidentalidad vial. 

→ Apoyar la organización de agendas de Seguridad Vial mesorregional para problemas comunes. 

→ Evaluar y monitorear las acciones de la región, por ejemplo, con un “supervisor” Frontera Norte. 

→ Fortalecer las instituciones y actores regionales del sector público-privado-social de la Seguridad Vial. 

→ Difundir información, avances y mejores prácticas de prevención entre federación-estados-municipios. 

 

Programas orientados territorialmente 

 
El manejo de mesorregiones requiere de análisis más detallados para comprender el problema de accidentes 

de tránsito en esta dimensión escalar. Por ejemplo, caracterizar la accidentalidad vial de los municipios donde 

se ubican las ciudades fronterizas de México para identificar patrones de comportamiento en el tipo de evento, 

mortalidad, morbilidad, factores de riesgo, dinámica territorial y temporal (horaria, semanal, mensual, periodos 

festivos), tipos de vehículos involucrados, así como perfiles básicos de los usuarios afectados que brinden 

elementos para establecer un Programa de Cruces Fronterizos para la Seguridad Vial. 

 

El análisis de la estructura de edad de los conductores víctimas de ATUS acumulados en 16 años (1997-2012) 

muestra que los conductores de 18 años participaron en 17% en la Frontera Norte (gráficas 3.16 y 3.17). Sin 

embargo, existen diferencias importantes por estado, en Tamaulipas, Nuevo León y Coahuila ubicados en el 

Noreste la participación de jóvenes conductores de 18 años oscila entre 10 y 12%, en contraste, en Chihuahua 

(Centro-Norte) y Sonora (Noroeste) se registran los porcentajes más altos, 29 y 25% respectivamente. A partir 

de este tipo de información pueden diseñarse programas regionales con énfasis estatal para grupos de edad 

específica tratando de garantizar el mayor éxito de las acciones de prevención vial emprendidas.
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Mapa 3.23.  Conductores víctimas de ATUS, Frontera Norte de México, 1997-2012 
 

 
 

Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2012, INEGI. 
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Gráfica 3.16.  Conductores víctimas de ATUS por edad, Frontera Norte, 1997-2012 
 

 

 
Gráfica 3.17.  Conductores víctimas de ATUS por edad, Frontera Norte, 1997-2012  (sin representar edad de 18 años) 
 

 

Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS 1997-2012, INEGI. 
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3.4.6. Modelo cartográfico nacional 

 
La escala nacional tiene dos funciones básicas: 1) Proporcionar una perspectiva externa y 2) Analizar la realidad 

interna del país. Respecto a la primera, la agregación nacional de la accidentalidad vial permite ubicar en qué 

posición se encuentra el país en el contexto internacional, ya sea a nivel mundial, continental o regional, lo cual 

tiene sus implicaciones. Por ejemplo, encontrarse en uno u otro segmento de calidad de la Seguridad Vial, 

define el tipo de recomendaciones, seguimiento y apoyo que se da a las naciones por parte de organismos 

mundiales y regionales para atender sus problemas de salud pública. 

En cuanto a la trascendencia interna, la escala nacional incluye la totalidad del territorio, por lo que 

independientemente de la coyuntura de cada una de las 32 entidades federativas en Seguridad Vial, tiene el 

propósito de caracterizarlos para formar grupos a los que van dirigidas acciones diferenciadas: contención, 

prevención, mortalidad, para jóvenes, etc., en el marco de una política pública nacional. Para explicar los 

resultados obtenidos, se utiliza el caso de Nuevo León que concentra el 17.5% del total nacional de AT 

acumulado en el periodo de estudio. Esta entidad registra la frecuencia más alta de siniestros viales en los que 

se registraron sólo daños materiales, asimismo, los eventos con heridos presentan una frecuencia muy alta 

(gráfica 3.18). En el caso de los eventos mortales, durante la primera mitad del periodo (1991-1998) su 

frecuencia fue muy alta, pero en la segunda parte del periodo (1999-2011) se registró un descenso significativo, 

tal como se observa en el perfil temporal estandarizado de eventos por clase de percance. 

Gráfica 3.18.  Evolución de ATUS con muertos, heridos y sólo daños, 1990-2012 
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3.4.8. Modelo cartográfico países del mundo 

 
Esta escala geográfica cubre la mayor extensión espacial de la accidentalidad vial porque incluye a todos los 

países del mundo. La OMS en 2010 estimó la tasa de mortalidad de 181 países a partir de las estadísticas 

oficiales de muertes ocasionadas por accidentes de tránsito. En ese año México se ubicó en el lugar 13 a nivel 

mundial por sus 16,714 defunciones registrando una tasa de 14.7 muertes por cada 100 mil habitantes. Para 

2013, el país descendió a la posición 16 con 15,062 muertes estimadas y una tasa de 12.3. La representación 

cartográfica de la tasa de mortalidad mundial 2013 (mapa 3.24) muestra de forma clara las naciones y regiones 

más afectados: África cuenta con la tasa más alta (24.1) porque 41 países registran entre 22 y 36 muertes por 

cada 100 mil habitantes; la región del Mediterráneo Oriental es la segunda con mayor mortalidad (21.3), en 

contraste, Europa es el continente con menor tasa (10.3) junto con otros países como Canadá, Japón, Nueva 

Zelanda y Australia que se ubican en el mismo rango de baja mortalidad. 

 

Utilidad de la escala 

 
El análisis de los datos de accidentalidad vial para generar información útil agregada por país y con cobertura 

mundial ofrece una perspectiva espacial que ha permitido a la OMS diagnosticar, atender, evaluar y monitorear 

la situación de la Seguridad Vial en el mundo, algunas de las aplicaciones más relevantes de esta escala son 

las siguientes: 

→ Elaboración de perfiles nacionales y regionales. A partir de los conjuntos de datos e información por país, 

la OMS ha integrado informes en 2004, 2009, 2013 y 2015 donde integra las principales estadísticas de 

Seguridad Vial por país y región en formatos estandarizados que permiten conocer su situación. 
 

→ Distribución de factores de exposición y riesgo. La OMS ha identificado los principales factores de riesgo, 

exposición y de mitigación de mortalidad por accidentes viales. Por ejemplo, los países de ingresos bajos 

poseen sólo 1% de vehículos de motor, 12% de población, pero participan con 16% de las defunciones.  
 

→ Distribución de usuarios más vulnerables de la vía pública. A partir de sus estudios la OMS ha identificado 

que los peatones, ciclistas, motociclistas son más afectados en países y regiones de ingresos bajos. 
 

→ Plan Mundial de Seguridad Vial y Monitoreo de intervenciones. Con base en los informes y estadísticas 

recopiladas por país, la OMS elaboró el plan para intervenir a través del Decenio de Acción 2011-2020, 

también cuenta con un Observatorio de Seguridad Vial donde se publican datos estadísticos y se muestra 

la distribución geográfica de las principales variables en el sitio web: http://www.who.int/gho/road_safety/en/ 

 

Principales beneficios 

 
→ Reducir la mortalidad, morbilidad, costos socioeconómicos y ambientales a nivel internacional. 

→ Identificar y coordinar actores mundiales y regionales del sector público, académico, privado y social. 

→ Conocer, evaluar y replicar programas de prevención vial que han tenido éxito en otros países y regiones. 

→ Difundir datos, información y cultura de Seguridad Vial por distintos medios.
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Mapa 3.24.  Tasa de mortalidad por accidentes de tránsito en países del mundo, 2013 
  

 
 

Fuente: Elaborado con estadísticas del Global Health Observatory data repository 2016. 
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3.5. Accidentalidad vial en representaciones espaciales tipo ráster 
 
De acuerdo con datos del Informe sobre la Situación de la Seguridad Vial México 2016 (ST-CONAPRA, 2017), 

en el periodo 2011-2015 fallecieron 81,498 personas por accidentes de tránsito. El promedio anual fue 16,300 

y el número de víctimas que murieron diariamente durante estos 5 años fueron 45. El informe contiene una serie 

de mapas que representan a nivel estatal las variables más importantes como la tasa de mortalidad 2015, donde 

se observa la distribución geográfica de la “exposición al riesgo vial” de la población. Esta información permite 

conocer la situación de cada entidad en el contexto nacional y brinda elementos para atender la accidentalidad 

vial priorizando aquellas que cuentan con mayor cantidad de defunciones y alta exposición de sus habitantes. 

Considerando que la base de datos de Defunciones Generales del INEGI-Salud cuenta con datos valiosos 

de referencia espacial, en este apartado se presentan resultados por localidad (1) y áreas de densidad a nivel 

nacional para un periodo de 19 años comprendidos entre 1999 y 2016. 

 

3.4.1. Modelo cartográfico para “densidad de puntos” 
 
Para extraer los registros correspondientes a las personas que murieron a causa de un accidente de tránsito de 

un total de 19 archivos anuales de Defunciones Generales, se utilizaron los códigos que el ST-CONAPRA indica 

en su reporte (recuadro en rojo, cuadro 3.12). En total se identificaron 283,711 defunciones durante 1999-2016. 

Cabe señalar que, además del estado y municipio, las tablas cuentan con el campo de geoclaves de localidades 

de residencia habitual de las víctimas, sin embargo, en 24.6% de los registros (69,890 muertos) no se especifica 

este dato y sólo fue posible georreferenciar 213,821 víctimas (75.4%) que vivían en 18,739 localidades (mapa 

3.25). Para identificar de manera más clara la densidad espacial de localidades en el territorio nacional se generó 

un mapa de calor a partir de la ubicación de las 18,739 localidades (mapa 3.26). 

 
Cuadro 3.12.  Códigos CIE-10 para identificar defunciones por accidentes de tránsito 
 

Fuente Información Observaciones 
 

Instituto 
Nacional de 
Estadística y 
Geografía 
(INEGI) y 
Subsistema 
Epidemiológico 
y Estadístico de 
Defunciones 
(SEED) de 
la Dirección 
General de 
Información en 
Salud 
(DGIS). 

 
 
 
 
 
 

Mortalidad 
 
 
 

 
Se utilizan los certificados de defunción como dato primario. El INEGI y el SEED 
reúnen información de todas las defunciones que se registraron anualmente. 
Para el análisis de esta información se codifica la causa de muerte conforme a la 
Clasificación Internacional de las Enfermedades versión 10 (CIE-10). 
 
 
Los códigos CIE-10 utilizados para identificar los accidentes de tránsito de 
vehículo de motor fueron los siguientes: Peatón [V02-V04 (.1-.9), V09.2-V09.3, 
V09.9], Ciclista [V12-V14 (.3-.9), V19.4-V19.6], Motociclista [V20-V28 (.3-.9), 
V29-V39], Ocupantes [V40-V79 (.4-.9)], Otros [V80.3-V80.5, V81.1, V82.1, V83-
V86 (.0-.03), V87.0-V87.8, V89.2, V89.9, Y85)]. Los códigos V80.1 al 89.9 e Y85 
se redistribuyeron proporcionalmente con respecto a los usuarios identificados. 

 

Fuente: Tomado del ST-CONAPRA (2017) Informe sobre la situación de la Seguridad Vial, México 2016. 
 

https://drive.google.com/file/d/1VFwPRfgGiiBh1LGewyfsNliJHPkX9rkm/view 

__________________
 

(1) INEGI (2010) la define como “El lugar ocupado con una o más edificaciones utilizadas como viviendas, las cuales pueden estar 

habitadas o no, este lugar es reconocido por un nombre dado por alguna disposición legal o la costumbre. 
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Mapa 3.25.  Distribución de 18,739 localidades de                              Mapa 3.26.  Áreas de mayor densidad de localidades de 
residencia de 213,821 muertos en AT, 1999-2016                             residencia de muertos en AT, 1999-2016 
  

  
 

     Fuente: Elaborado con datos de Defunciones Generales, INEGI-Salud, 1999-2016; ITER 2010 y Marco Geoestadístico Estatal del MGM 2017, INEGI. 

 

 
Como se observa, la distribución geográfica de las localidades se muestra más definida en la representación raster de los datos. La región Centro-País 

destaca por su alta densidad, específicamente los estados de Guanajuato, Querétaro, Estado de México, Hidalgo, Puebla y se extiende a Tlaxcala, 

CMDX y Morelos que tienen menor número de localidades, pero quedan dentro del área de mayor densidad por su proximidad. En contraste, las zonas 

con alta dispersión de localizaciones se diferencian ligeramente del resto del territorio (mapa 3.27). 

 
En este punto es necesario señalar que el análisis de densidad anterior considera sólo la cantidad y proximidad geográfica de las localidades, para 

observar la distribución espacial de las personas que murieron se utiliza esta variable para ponderar la magnitud o importancia de cada localidad, 

dando como resultado una configuración espacial de áreas más reducidas por la alta concentración en pocas ubicaciones (mapa 3.28) ya que sólo en 

23 ciudades se concentra 20% de las defunciones georreferenciadas por localidad de residencia en 18 años (1999-2016), cuadro 3.13. 

 
 
 

Escala 1: 10,000,000 Escala 1: 10,000,000 

Localidades 
10,000,000 

Densidad 
10,000,000 
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Mapa 3.27.  Distribución y densidad de 18,739 localidades                Mapa 3.28.  Áreas de mayor densidad de muertes por AT  
de residencia de 213,821 muertos en AT, 1999-2016                       en localidades de residencia, 1999-2016 
 

 
 

     Fuente: Elaborado con datos de Defunciones Generales, INEGI-Salud, 1999-2016; ITER 2010 y Marco Geoestadístico Estatal del MGM 2017, INEGI. 

 

Cuadro 3.13.  Ciudades que concentran 20% de defunciones por AT, 1999-2016 
 

 

Escala 1: 10,000,000 
 

Densidad 
10,000,000 

Escala 1: 10,000,000 

Fuente: Elaborado con datos integrados de Defunciones Generales 1999-2016, INEGI-Salud. 
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Mapa 3.29.  Densidad de localidades y tipo de aglomeración de defunciones por AT, 1999-2016 
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Conclusiones 
  
En esta investigación se cumplieron los objetivos establecidos, con los resultados obtenidos se puede afirmar 

que la hipótesis planteada se comprobó logrando las siguientes aportaciones teóricas y prácticas: 

 

Los accidentes de tránsito no son accidentales, la mayor parte de estos eventos viales no se producen 

por circunstancias imprevisibles o por casualidad. En términos espaciales, si las frecuencias de accidentes de 

tránsito fueran accidentales tendrían una distribución completamente al azar y se localizarían sin distinción por 

todo el espacio geográfico año tras año. Sin embargo, no ocurre así, la mayor cantidad de accidentes tiende 

a concentrarse en determinados espacios, por ejemplo, del total de eventos registrados en 630 zonas urbanas 

y 3,021 suburbanas del país en 17 años del periodo 1997-2013, el 93% se presentó en áreas urbanas y 70% 

ocurrieron en intersecciones viales urbanas. Otro ejemplo de la distribución de accidentes registrados de 2011 

a 2014 y georreferenciados a nivel puntual en la red vial urbana del municipio de León, Guanajuato, muestra 

que en muy pocas intersecciones, predominantemente cruces entre vialidades principales y secundarias, se 

concentraron las mayores frecuencias, en contraste, existen muchas localizaciones donde se dispersan bajas 

cantidades de accidentes. Es decir, el universo de los sitios donde ocurre uno o más eventos tiende a ser 

aleatorio, pero las mayores frecuencias se distribuyen de forma concentrada en pocos lugares, este patrón 

geográfico se presentó incluso con cierta recurrencia y gradiente en los cuatro años. 

 

Por lo anterior, se considera que los accidentes de tránsito responden a un modelo estadístico estocástico, 

esto significa que el comportamiento de la accidentalidad vial puede explicarse tanto por acciones que son 

predecibles como por elementos aleatorios, además, su ocurrencia a lo largo del tiempo es independiente. En 

consecuencia, lo importante desde un enfoque geográfico preventivo, es ubicar, espacialmente los elementos 

de riesgo del entorno vial, el factor humano y el vehicular que tienen mayor impacto en la accidentalidad y 

sobre los que es posible intervenir para reducir y prevenir de forma significativa el número de siniestros, las 

víctimas mortales, los lesionados graves y costos económicos. 

  

El análisis geográfico multiescalar es fundamental para prevenir accidentes de tránsito. A lo largo 

del trabajo se analizan las principales variables de accidentalidad vial en diferentes escalas geográficas que 

aportan valiosos elementos territoriales para la prevención. Identificar los patrones de alta concentración de 

accidentes en pocos puntos o áreas, de alta dispersión de frecuencias bajas en muchas localizaciones, el 

reconocimiento de tipos de aglomeración espacial, tipologías de regiones y recurrencia espacio-temporal, 

ayudan a la comprensión geográfica e integral de los accidentes viales. Esto permite seleccionar los lugares, 

tiempos, poblaciones y problemas donde deben enfocarse las acciones y recursos limitados de Programas 

de Seguridad Vial sin dejar de lado al resto del territorio en cada escala espacial. El análisis multiescalar de 

este problema es muy relevante para la prevención vial porque ayuda a identificar su funcionalidad, estructura 

y procesos en cada dimensión espacio-temporal para intervenir específicamente en los elementos, factores y 

conflictos que operan en ellas. También es necesario agregar que cada escala tiene sus propios propósitos, 

procesos, datos, limitaciones, productos y actores, así como posibilidades de obtener y analizar información 

de la ubicación, distribución, asociación, interacción y evolución espacial de la inseguridad vial para entender 

sus características y naturaleza que ayuden a mejorarla. 
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Los patrones espaciales locales de accidentalidad vial se explican en buena medida por las diferentes lógicas 

de circulación de las personas y transporte en las redes viales urbanas-suburbanas, de carreteras y caminos 

rurales. Por tanto, si el propósito es identificar los sitos y microzonas más conflictivas para la Seguridad Vial, 

las escalas geográficas de análisis deben ser el sitio concreto de ocurrencia del accidente, la intersección vial, 

los segmentos y tramos de la vía. Mediante estas dimensiones de gran detalle y junto con otros conjuntos de 

microdatos espaciales como el tránsito diario promedio anual (TDPA) en carreteras, tráfico y aforos vehiculares 

urbanos o la Encuesta Origen Destino (EOD) en Hogares de la ZM del Valle de México, la infraestructura vial, 

equipamiento urbano, entre otros, es posible explorar la funcionalidad de los espacios urbanos, suburbanos e 

interurbanos. La interacción de estas tres áreas tiene distintas lógicas y formas de movilidad y transporte que 

probablemente en la realidad se encuentren compitiendo por el mismo espacio vial al mismo tiempo y bajo 

condiciones heterogéneas. Esta complejidad del sistema vial donde convergen otros sistemas, de transporte, 

urbano, socioeconómico y ambiental, pone a prueba su funcionalidad o fallas que derivan en peligrosidad y 

exposición a los riesgos viales que afectan con gran impacto a los usuarios más vulnerables de la vía púbica. 

 
Desde un punto de vista del nivel y jerarquía multiescalar, las escalas geográficas de accidentalidad vial que 

se analizaron pueden clasificarse en tres categorías: 1) Funcionales, 2) Territoriales y 3) Político-administrativas 

(cuadro 3.14). Otras dimensiones y elementos importantes son la resolución o granularidad (agregación de los 

datos), cobertura o extensión territorial del estudio, la temporalidad hace referencia al periodo y a las unidades 

de tiempo analizados, los factores de causa-efecto presentes en cada escala, y algunos ejemplos de uso. 

 

Cuadro 3.14.  Características de las escalas geográficas de accidentalidad vial 
 

 
 

Fuente: Elaborado a partir de análisis realizados en esta investigación. 
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La temporalidad de los accidentes viales revela problemas y oportunidades para su prevención. 

Aunque la dimensión temporal de la accidentalidad es un aspecto poco estudiado, es sumamente importante 

para identificar y caracterizar los patrones de evolución que brindan información tanto agregada a nivel de las 

etapas históricas como de la dinámica horaria de los accidentes en intersecciones viales, este conocimiento 

es muy útil para atender diferentes problemas en distintas escalas, por esta razón el análisis temporal es otra 

parte de la contribución geográfica para la prevención vial. Los principales hallazgos descubiertos en diferentes 

escalas espacio-temporales a partir de las variables básicas se destacan a continuación: 

 

→ La serie temporal histórica del total de accidentes 1928-2013, permitió identificar las principales etapas y 

periodos de su evolución en México. La primera fase fue muy estable-estacional (1928-1970), pero en la 

segunda (1971 a 2013) la accidentalidad se disparó por una mayor dinámica territorial y socioeconómica. 
 

→ Con los datos de accidentes registrados en la red carretera durante 1966-2013, se detectó el alto impacto 

que tienen en los sistemas de datos, los “cambios administrativos” en la forma de reportar los accidentes. 

Estos disminuyeron de forma abrupta en más del 40% en sólo tres años: 2001, 2002 y 2003 debido a un 

cambio en el sistema de registro por parte de la PF-SSP al reportar sólo aquellos que presentan víctimas. 
 

→ Al analizar la participación estatal anual de accidentes urbanos-suburbanos en un lapso de 24 años (1990-

2013), se identificaron los patrones de comportamiento temporal, en algunos casos con alta similitud, en 

los valores porcentuales, evolución y tendencia histórica, entre ellos Coahuila y Sonora, Guanajuato y 

Querétaro, Guerrero y Baja California Sur, Yucatán y Aguascalientes, SLP y Tabasco, Morelos y Colima. 
 

→ Con el análisis municipal de la Estadística ATUS del INEGI se encontró que municipios como Cuernavaca, 

Puebla, Apizaco y Tlaxcala han mejorado su registro de accidentes a lo largo del periodo 1990-2013. Hay 

otros municipios que tienen avances importantes en su integración al sistema de datos, pero municipios 

como Puerto Vallarta, Badiraguato, entre otros, aun cuentan con muy alto subregistro y subnotificación, 

por lo que las autoridades correspondientes deberán trabajar en esta materia. 

 

→ A nivel de intersecciones viales conflictivas como Periférico Manuel Gómez Morín y Av. López Mateos en 

la ZM de Guadalajara, se analizó la dinámica horaria de sus accidentes en 2008, 2009, 2010 y 2011 

confirmándose un patrón temporal similar que permite definir los “momentos oportunos” del día para hacer 

intervenciones que garanticen mayor éxito en la atención de emergencias y de operativos de prevención. 

 
Los patrones de distribución territorial de accidentalidad vial son insumos estratégicos, tácticos, 

operativos para planificar Políticas, Programas o Proyectos de Prevención y Seguridad Vial que pueden 

aplicarse en el corto y largo plazo. La identificación y caracterización de la estructura territorial a partir de 

herramientas de la estadística clásica y espacial, del análisis espacial y regional deben sustentar las acciones 

preventivas en el territorio. La exploración, descripción, asociación y explicación de variables de accidentalidad 

mediante técnicas de exploración de datos, modelos de distribución tipo Poisson, Pareto, Series temporales, 

autocorrelación espacial, especialización, restructuración, etc. deben traducirse en aplicaciones. Aspectos 

confirmados como la alta concentración y aglomeración, la recurrencia espacio-temporal permiten aplicar el 

Principio de Pareto para enfocarse en el 20% o menos de los espacios que concentran 80% o más de eventos. 
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Este tipo de relaciones estadístico-espaciales son fundamentales para programar y ejecutar acciones de alto 

impacto con el uso de escasos recursos. Por ejemplo, a nivel municipal se encontró que sólo 160 de 2,457 

participaron en al menos uno de los 24 años (1990-2013), en los grupos que concentraron el 80% o más de 

accidentes urbanos. Estos 160 se agruparon en 5 categorías, la primera corresponde a 27 municipios con muy 

alta concentración (44.2%) y muy alta recurrencia: en los 24 años formaron parte del grupo que aportaban el 

80% de ATUS. El grupo dos integra 34 municipios con alta concentración (25.5%) y alta recurrencia porque 

participaron de 19 a 23 años en el grupo de 80%. Esta información permite atender, prioritariamente, pocos 

municipios que tendrán un alto impacto en la prevención vial nacional, regional, estatal y municipal. 

  
 

Del enfoque unidimensional a la perspectiva multidimensional. Las características de los accidentes y su 

causalidad dejan de verse de forma simple para percibirse desde una perspectiva multivariante y multicausal. 

Esto incrementa la complejidad de su análisis y hace necesario el manejo de técnicas de análisis de una, dos 

o más variables y criterios: frecuencia y severidad, víctimas, tasas de mortalidad, morbilidad y exposición, 

edad, tipo de usuario, parque vehicular, marginación, etc. para encontrar las causas y evaluar los altos costos. 

 
México cuenta con importantes conjuntos de datos sobre accidentalidad vial. A diferencia de lo que se 

dice generalmente, de que no existen datos suficientes para realizar acciones preventivas, deberíamos de 

reconocer que hay un desconocimiento de las bases y sistemas de datos que existen en nuestro país para 

conocer y mejorar la gestión de Seguridad Vial. Es cierto que deben mejorarse, pero lo que se tiene ya permite 

aproximarse a la realidad y poder implementar acciones que salven vidas y reduzcan lesiones leves y graves. 

En este documento se pueden apreciar algunas aplicaciones, no es una idea, es una realidad, trabajemos con 

lo que se tiene, conozcamos bien lo que existe y propongamos las mejoras requeridas. No hacer nada, por 

ignorancia o por falta de conocimiento es negligencia. La calidad de las estadísticas de México puede mejorar, 

pero algunas ya están consolidadas y casi listas para utilizarse por quienes tienen el conocimiento requerido. 

 
La Geografía puede contribuir con su visión territorial o inteligencia espacial utilizando Tecnologías de 

la Información en general, y Geotecnología en particular, para identificar, caracterizar, modificar y monitorear 

los factores de riesgo que se localizan en los sitios o zonas de alta frecuencia, concentración, aglomeración y 

recurrencia espacial, lo que ayudaría a generar acciones desde el marco de la resiliencia y la sustentabilidad. 

 
Finalmente me parece importante mencionar la riqueza visual con la que la Geografía puede presentar sus 

resultados, a lo largo del trabajo pueden encontrarse numerosas formas de manejo de datos e información, 

tanto para su análisis estadístico tabular y gráfico como para su representación con modelos cartográficos que 

permiten identificar y seleccionar estados, municipios, regiones, zonas metropolitanas, intersecciones viales y 

carreteras con álgidos problemas de inseguridad vial y así programar de manera muy atractiva, pero científica 

los planes y programa preventivos. Esta característica del trabajo además se sustenta con el uso de distintas 

técnicas y metodologías de análisis estadístico-espacial para dejar en claro, que no se trata sólo de tablas, 

gráficos o modelos cartográficos “bonitos” sino esencialmente “útiles y valiosos” para proporcionar evidencias 

científicas que deben continuar ampliándose y así poder tomar decisiones que deriven en acciones basadas 

en el conocimiento que se puede obtener mediante la aplicación del “saber y hacer geográfico”. 
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Cuadro 1.7.  Estadíticas de atropellamientos y vehículos 1928; población y PEA 1930 
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Cuadro 1.8.  Estadíticas de atropellamientos y vehículos 1928; población y PEA 1930 (continuación)  
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Cuadro 2.9.  Porcentaje de participación anual de ATUS por Entidad Federativa, 1990-2013 
 

 
 

 Fuente: Elaborado con datos de la Estadística ATUS, SIMBAD-SACSEM 1990-1996 y CID 1997-2013, INEGI. 
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