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1. PRESENTACION

En la Ciudad de México todos los dias ocurre un promedio de 37.6 hechos de transito y mueren de una a dos
personas como resultado de incidentes viales (SSC, 2019). Estos tienen grandes consecuencias sociales y
econdmicas que afectan tanto a las personas de manera individual, como a las familias, a las comunidadesy a la
ciudad en su conjunto.

La mayoria de los incidentes de transito son prevenibles y es posible reducir su severidad. En ese sentido, la
Ciudad de México reafirma su compromiso por cumplir con las metas establecidas en la Agenda 2030 para el
Desarrollo Sostenible’ y la Nueva Agenda Urbana?, estrategias globales adoptadas por los paises miembros de la
Organizacion de las Naciones Unidas (ONU). De la misma manera, el 20 de febrero de 2020, en el marco de la
Tercera Conferencia Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial, México se adhirié a la Declaracidn de Estocolmo,
sumandose al compromiso global de reducir las muertes por percances en al menos 50% entre el 2020 y 2030.*

La Ley de Movilidad de la Ciudad de México, establece en su articulo 39, que la planeacién de la movilidad y de
la seguridad vial se ejecutard por medio del Programa Integral de Movilidad (PIM), el Programa Integral de
Seguridad Vial, y de Programas especificos. Asimismo, en su articulo 12, fraccion VI, la Ley establece que la
Secretaria de Movilidad (SEMOVI) tendréd entre sus atribuciones “elaborar y someter a la aprobacién de la
persona titular de la Jefatura de Gobierno el Programa Integral de Movilidad y el Programa Integral de Seguridad
Vial [...]". Por estos motivos, la SEMOVI, con el apoyo del Banco Interamericano de Desarrollo (BID) e IDOM,
presenta el Programa Integral de Seguridad Vial 2021-2024 (PISVI). Este programa tiene como finalidad definir el
conjunto de objetivos y acciones estratégicas de la presente administracion 2018-2024 de la capital para
garantizar la seguridad vial y promover la convivencia de todas las personas usuarias de la via, especialmente las
mas vulnerables como los peatones y ciclistas.

En alineacion con los objetivos del Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2021-2030 y las recomendaciones
derivadas de la Declaracion de Estocolmo, se establecen acciones especificas para mejorar la gestion de la
seguridad vial, proveer infraestructura segura y con accesibilidad universal, fomentar el uso de vehiculos mas
seguros, educar a las personas usuarias sobre la importancia de la seguridad vial y mejorar la respuesta
posterior a los hechos de transito para dar una atencidn integral a las victimas directas e indirectas en términos
de atencion pre-hospitalaria y acceso a la justicia.

El PISVI parte de la vision establecida por la SEMOVI en el Plan Estratégico de Movilidad 2019 y en el Plan
Estratégico de Convivencia Vial’, en los que se coloca a las personas en el centro de las politicas de movilidad,
para garantizar que la poblacidn pueda viajar en condiciones de accesibilidad y seguridad.

L En particular la meta 3.6 del ODS 3 “Salud y Bienestar” y la meta 11.2 del ODS 11 “Ciudades y Comunidades Sostenibles”.

2 En especifico, el apartado 113, en el que se establece el compromiso de integrar la seguridad vial en la planificacién y disefio de
infraestructuras sostenibles de movilidad y transporte.

® La declaracién de Estocolmo exhorta a los Estados Miembros a que ayuden a reducir las muertes por accidentes de trafico en al menos 50%
entre 2020 y 2030, de conformidad con el compromiso del Foro Politico de Alto Nivel sobre Desarrollo Sostenible de las Naciones Unidas de
continuar actuando en relacién con los objetivos de seguridad vial de los ODS.

* Plan Estratégico de Convivencia Vial (2019),
https://semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/presentacion-ejecutiva-plan-estrategico-de-convivencia-vial.pdfl
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Con ello se reconoce que si bien, hay una responsabilidad compartida de toda la sociedad respecto a la
seguridad vial, incluidas las personas usuarias de la via, las autoridades de transito, los fabricantes de vehiculos,
etc., los hechos de transito afectan principalmente a las y los usuarios mas vulnerables de la via, como peatones
y ciclistas. En particular afectan a mujeres, personas con discapacidad, de la tercera edad e infantes, ya que
enfrentan diversas barreras que reducen sus posibilidades de moverse con seguridad en una ciudad que debiera
ser accesible e incluyente para todas; por lo tanto, las politicas de movilidad y de seguridad vial deben priorizar
la proteccion y el bienestar de estos grupos.

Partiendo del principio fundamental del sistema de movilidad “proteger y salvaguardar la vida de las personas
usuarias de la via”, la vision de seguridad vial plantea como objetivo reducir los hechos de transito y, en caso de
que aun asi ocurran, minimizar sus consecuencias, especialmente para las personas usuarias mas vulnerables.

En reconocimiento al derecho constitucional que tienen todas las personas en México a moverse en condiciones
de seguridad, accesibilidad, inclusion e igualdad, el PISVI 2021-2024 impulsa la convivencia vial con el objetivo
de promover dindamicas sociales positivas en la via publica. Es decir, el PISVI parte de la consideracién de que
todas las personas que transitan por la Ciudad se enfrentan a condiciones, necesidades y experiencias
particulares que determinan no sélo su experiencia de viaje, sino su nivel de vulnerabilidad al viajar. Por este
motivo, las politicas de seguridad vial deben generar conciencia, respeto y tolerancia al transito de otras
personas sin importar su modo de transporte. En ese sentido, la convivencia vial busca promover conductas
viales ordenadas, respetuosas y positivas que permitan la resolucion pacifica de tensiones y la interaccion
armonica de diferentes modos en una misma via. Si bien, las necesidades y experiencias de todas y todos son
distintas al momento de movernos por la ciudad, no se debe olvidar que en diferentes momentos de la vida,
todos somos peatones, asi como usuarios de vehiculos, ya sean bicicletas, motocicletas, autobuses o
automoviles. Puesto que todos queremos llegar con bienestar a nuestros destinos, nos une el objetivo comdn de
la seguridad vial.

1.1 COMO SE ESTRUCTURA EL PISVI 2021-2024

La estructura del PISVI 2021-2024 se basa en el articulo 44 de la Ley del Sistema de Planeacion del Desarrollo de
la Ciudad de México, sin embargo, debido a sus caracteristicas particulares, se presentan algunas variaciones. El
contenido del Programa se desarrolla en ocho capitulos. En el primer capitulo se presenta este Programa de
manera general y se describe su contenido. En el segundo, se expone la fundamentacién del Programa con el
marco constitucional y legal que rige la politica de seguridad vial y su alineacion a la legislacion en materia de
planeacion en el ambito federal y local, asi como a las agendas globales de desarrollo.

En el tercer capitulo se muestra un diagndstico general de la situacion de la seguridad vial en la Ciudad de
México. El diagndstico parte de la identificacion de los problemas prioritarios en materia de seguridad vial en
conjunto con la ciudadania por medio de diversos mecanismos participativos y del analisis estadistico de las
bases de datos de seguridad vial disponibles. Este diagndstico permite establecer con visién prospectiva las
acciones propuestas en este programa que permitan la reduccidn de hechos de transito fatales y con lesiones
graves.

10
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En el cuarto capitulo se expone la visidn, mision y objetivos que conforman este programa. Posteriormente, en
el quinto capitulo, se presentan sus tres ejes estratégicos: Proteger, Educar y Fortalecer, de los que se
desprenden las estrategias y las lineas de accidn especificas para la ejecucién del PISVI.

En el sexto capitulo se muestran los mecanismos de gestion, seguimiento y evaluacion del PISVI, se identifica a la
dependencia responsable de la ejecucion y seguimiento de cada accion estratégica. En el séptimo capitulo se
hace referencia a las orientaciones presupuestarias que las autoridades responsables deberan garantizar para el
cumplimiento gradual de los objetivos del PISVI. Finalmente, en el octavo capitulo, se presentan los indicadores
y metas para la evaluacion del programa.

Como anexos se incluyen la metodologia de actualizacion para la elaboracién del PISVI, el cronograma de
estrategias y lineas de accion, asi como los resultados y analisis de los ejercicios de participacion ciudadana con
los que se identificaron los problemas prioritarios. También, se incluye un arbol de problemas y la nota
metodoldgica para los indicadores estratégicos.

1.2 NOTA RESPECTO AL COVID-19 Y LA SEGURIDAD VIAL®

El 11 de marzo de 2020 la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) declaré oficialmente como pandemia el brote
de COVID-19. Tras este anuncio, y como parte de los esfuerzos por limitar la propagacion de la enfermedad, el
Gobierno de México presenté la Jornada Nacional de Sana Distancia, con la que se suspendieron las actividades
no esenciales de los sectores publico, social y privado.

Por su parte, el Gobierno capitalino adopté medidas especiales para garantizar los servicios de transporte para
las actividades esenciales y el suministro de bienes a la ciudadania, se incluyeron medidas para reducir la
demanda de viajes, proteger a las personas usuarias y operadoras del sistema de transporte, asi como mejorar la
infraestructura para la movilidad activa (SEMOVI 2020c).

Con el objetivo de reducir aglomeraciones se cerraron temporalmente el 20% de las estaciones de transporte
publico, se instauraron medidas de restriccion vehicular, se fomento el teletrabajo y se suspendieron tramites.
Como resultado, se tuvo una reduccion significativa en el nimero de viajes en la ciudad durante el periodo de la
Jornada Nacional de Sana Distancia, tanto en semaforo rojo como en semaforo naranja. Por ejemplo, en el
Sistema de Movilidad Integrada se observd, durante el cuarto trimestre de 2020, una disminucién en la afluencia
de pasajeros entre el 60 y 40% respecto a la operacion normal o afluencia tipica®. Similar a ello, el transito
vehicular de octubre a diciembre del mismo afio tuvo una reduccién de, en promedio, 45% respecto a su
comportamiento tipico.

Ademas, de acuerdo con el Informe de Movilidad de Google los lugares con la mayor reduccién de movilidad, en
promedio, en el cuarto trimestre de 2020 fueron: 1) los parques con 44%, 2) los comercios al por menor y

® Posterior a la elaboracidn del diagnéstico para el PISVI y previo a su publicacidn, se present6 una emergencia sanitaria a nivel mundial
provocada por el virus SARS-COV2 (COVID 19). Esta situacién trajo consigo una serie de esfuerzos por parte del gobierno federal y capitalino
para evitar la propagacion del virus, cuyas implicaciones se incluyen en esta nota.

¢ Se toma como referencia a la afluencia antes de la pandemia por COVID-19.
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espacios recreativos con 38%, 3) las estaciones de transporte publico con 37%, 4) los centros de trabajo con 30%
y 5) las tiendas de abarrotes y farmacias con 8%.

Esta transformacién radical de las actividades cotidianas derivadas de la crisis sanitaria ha creado nuevas
necesidades, condiciones y lecciones para la movilidad y la salud de la poblacién, tanto a corto como a largo
plazo. En particular, la reduccidn del transito vehicular durante el periodo de confinamiento, el aumento en la
demanda del sistema de salud y los servicios de emergencia, asi como el impacto desproporcionado que esta
crisis ha tenido sobre los grupos de poblacién vulnerable inciden de manera tangible en materia de seguridad
vial.

Por ejemplo, uno de los principales resultados de la reduccidn de la movilidad fue la disminucidn, en términos
absolutos, de los hechos de transito en la ciudad. Tanto SSC, como el C5 y la FGJ registraron una reduccion de
mas del 30% en el nimero de incidentes viales registrados en el segundo trimestre de 2020 en comparacidn con
el mismo trimestre de 2019; de entre el 9.4% y 29.8% durante el tercer trimestre de 2020; y de entre 9.5% y 28.6%
durante el cuarto trimestre de 2020.

Sin embargo, el porcentaje de hechos de transito con personas lesionadas y victimas fatales aumenté como
proporcion del total de hechos de transito. El C5 reporta un aumento de incidentes viales con personas
lesionadas del 34.2% en el cuarto trimestre de 2019 al 35.8% en el mismo periodo del 2020, y de percances con
personas fallecidas de 0.4% en 2019 a 0.6% en 2020. En los datos de la SSC se redujo tanto la proporcién de
incidentes viales con personas lesionadas (de 97.8% a 97.7%) como con victimas fatales (del 1.8% al 1.7% en el
cuarto trimestre de 2019 y 2020). Este cambio es atribuible a menores niveles de congestion vehicular que
permiten desarrollar mayores velocidades, datos que se ven reforzados por la localizacion de los hechos, ya que
en promedio el 64% ocurrieron en vias de acceso controlado, ejes viales y otras vias primarias (SEMOVI 2020b &
2020d).

También se observd una recomposicion en los hechos viales, se registré un incremento en la proporcién de
motocicletas involucradas. Segln datos de la SSC, esta proporcion aumenté de 48% en el cuarto trimestre de
2019, a 55% en el cuarto trimestre de 2020. Similar a ello, la bicicleta aumenté su participacion en los hechos de
transito del 5% al 9% en el mismo periodo, debido a que a partir de febrero de 2020, la SSC contd con mas
fuentes de informacion tras la incorporacion del Puesto de Mando al C5, al mismo tiempo que se incrementd su
uso como modo de transporte alternativo para evitar la propagacién del COVID-19. Asimismo, de acuerdo con
datos de la SSC, entre los cuatro trimestres de 2019 y 2020 se observaron cambios en la proporcion de victimas
fatales por tipo de usuario de la via. Se registré una disminucion del 43.2% al 26.4% en el fallecimiento de
peatones; en cambio, se reportd un incremento en la proporcion de fatalidades de ciclistas de 3.6% a 5.5%, de
motociclistas de 29.7% a 38.2%, de conductores de 9.9% a 14.5% y de pasajeros, tanto de transporte publico
como privado de 13.5% a 15.5%.

Estos datos demuestran que la crisis sanitaria, tanto en el periodo de confinamiento como de reapertura, implica
la adopcidn de una “nueva normalidad” acompafiada de transformaciones en la manera en que las personas se
desplazan. Estas transformaciones resaltan la importancia de atender con mayor premura los diversos criterios
que afectan la seguridad vial, con especial atencion en la proteccion de las personas usuarias vulnerables de la
via (peatones y ciclistas), el control de la velocidad y la atencidn a victimas de hechos de transito.

12



Programa Integral de Seguridad Vial 2021-2024 ‘% CIUDAD DE MEXICO

Al tratarse de una situacién emergente hay incertidumbre sobre los efectos a largo plazo de la pandemia en la
seguridad vial. Las acciones contempladas en el PISVI 2021-2024 para enfrentar los problemas de fondo de la
seguridad vial incluyen también acciones especificas para contener la epidemia y podran ser modificadas
conforme evolucione la situacién. De manera similar, los objetivos y metas expuestos en este documento
pueden modificarse como resultado de variaciones presupuestarias ligadas a la emergencia sanitaria y a la crisis
economica.

La contingencia ha puesto de manifiesto importantes lecciones que deben ser rescatadas y aplicadas a la
seguridad vial, ya que ha demostrado que las personas son capaces de modificar su comportamiento en favor
del bienestar comun. La OMS estima que anualmente mueren 1.35 millones de personas por hechos de transito,
para ponerla en perspectiva, al cierre de septiembre de 2020, alrededor de un milléon de personas habian
fallecido por COVID-19. Si se dedica el mismo nivel de energia y compromiso a mejorar la seguridad vial, se
podria reducir drasticamente el nimero de personas que fallecen en hechos de transito prevenibles.

Asimismo, la emergencia sanitaria destacé la importancia de la movilidad en la calidad de vida de las personas.
En ese sentido, la pandemia presenta una oportunidad para “reconstruir mejor” y transformar positivamente la
manera en que los habitantes se desplazan, ademas de adoptar y priorizar formas sostenibles de movilidad,
como caminar o moverse en bicicleta. Por ello, se debe aprovechar esta coyuntura para instaurar no sélo una
“nueva normalidad” sino una “nueva movilidad” que priorice la salud, seguridad y bienestar de todas las
personas usuarias de la via y que a su vez contribuya a la sostenibilidad de las ciudades.
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2. FUNDAMENTACION Y ALINEACION

El Programa Integral de Seguridad Vial 2021-2024 se rige por un marco legal que se desprende de la Constitucion
Politica de los Estados Unidos Mexicanos y de la Constitucion Politica de la Ciudad de México. A continuacion se
presentan los aspectos mas relevantes de las disposiciones constitucionales, legales y programaticas del ambito
federal y local que norman la planeacion en materia de seguridad vial. Asimismo, se describe la alineacion
estratégica con las agendas globales de desarrollo.

2.1 MARCO NORMATIVO FEDERAL

ConsTiTucioN PoLitica be Los Estapos UNibos MExicaNoOs

La Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos reconoce en el articulo 4 el derecho a la movilidad en
condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusion e igualdad.” Asi mismo,
el derecho a la movilidad y en particular el de la seguridad vial, también se desprenden del derecho humano al
libre transito y el derecho a la salud, reconocidos por la Constitucién Politica en sus articulos 11 y 4,
respectivamente. El derecho a la libertad de transito constituye el fundamento al derecho a la movilidad, ya que
consagra la posibilidad de toda persona de desplazarse sin ninguna restriccion mas que las impuestas por las
leyes. Ademas, se relaciona con el derecho a la salud porque ésta puede ser afectada por factores asociados a la
movilidad, como los hechos de transito y las emisiones de gases contaminantes.

Ley GENERAL DE ASENTAMIENTOS HuMANOS, ORDENAMIENTO TERRITORIAL Y DESARROLLO URBANO

Los articulos 4° y 5° establecen los principios rectores de la planeacién, regulacién y gestion de los
asentamientos humanos, centros de poblacion y la ordenacidn territorial que deben regir cualquier politica
publica, sin importar el orden de gobierno.

El articulo 71, fraccidn VII, establece que las politicas y programas de movilidad deberan, entre otros aspectos,
“Establecer politicas, planes y programas para la prevencion de accidentes y el mejoramiento de la
infraestructura vial y de movilidad".

Ley GENERAL DE VicTIMAS

Esta Ley establece un marco de derechos de las victimas de delitos y de violaciones a los derechos humanos, asi
como acciones concretas para garantizar su proteccion, atencion y reparacion del dafio. También, reconoce y
garantiza los derechos de las victimas del delito y de violaciones a derechos humanos, en especial el derecho a
la asistencia, proteccion, atencion, verdad, justicia, reparacion integral, debida diligencia y todos los demas
derechos consagrados en ella, en la Constitucion, en los Tratados Internacionales de derechos humanos de los
que el Estado mexicano es parte y demas instrumentos de derechos humanos.

" El 18 de diciembre de 2020 se publicé en el Diario Oficial de la Federacion, el Decreto por el que se declaran reformadas diversas
disposiciones de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, en materia de Movilidad y Seguridad Vial. A partir de la entrada en
vigor de dicho Decreto, el Congreso de la Union deberd expedir, en un plazo no mayor a 180 dias, la Ley General en Materia de Movilidad y
Seguridad Vial.
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NormA OFficiaL MexicaNae NOM-034-SSA3-2013, REGULACION DE LOS SERVICIOS DE SALUD. ATENCION MEDICA
PREHOSPITALARIA

La Norma Oficial Mexicana NOM-034-SSA3-2013 tiene por objeto establecer los criterios minimos que se deben
cumplir en la atencién médica prehospitalaria, las caracteristicas principales del equipamiento e insumos de las
unidades mdviles tipo ambulancia y la formacion académica que debe tener el personal que presta el servicio en
éstas.

EsTrRATEGIA NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL 2011-2020

En el marco del lanzamiento del Decenio de Accidn por la Seguridad Vial 2011-2020, los secretarios de Salud y de
Comunicaciones y Transportes firmaron, el 12 de mayo de 2011, en presencia de representantes de instituciones
publicas, privadas y sociales, la Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020, alineada a los 5 Pilares de
Accidn del Plan Mundial por la seguridad vial de Naciones Unidas.

2.2 MARCO NORMATIVO LOCAL

ConsTiTucioN PoLitica be LA Ciubab be MExico

La Constitucidon Politica de la Ciudad de México, reconoce en el articulo 13 el Derecho a la movilidad: “toda
persona tiene derecho a la movilidad en condiciones de seguridad, accesibilidad, comodidad, eficiencia, calidad
e igualdad.” Asimismo, establece que “las autoridades adoptaran las medidas necesarias para garantizar el
ejercicio de este derecho [...] respetando en todo momento los derechos de los usuarios mas vulnerables de la
via, que serd adecuado a las necesidades sociales y ambientales de la ciudad”.

En tanto, el articulo 15 sobre los instrumentos de la planeacién democratica, garantiza el derecho a la ciudad por
medio de programas de planeacion, juridicos, administrativos, financieros fiscales y de participacion ciudadana
para hacer efectivas las funciones social, econdmica, cultural, territorial y ambiental de la ciudad. Finalmente, la
seguridad vial es tratada en el articulo 16, que establece atribuciones para la realizacién de campafias de
educacion a favor de una nueva cultura civica de movilidad y la prevencion de incidentes de transito.

Ley peL SisTEMA DE PLANEACION DEL DeEsARROLLO DE LA Ciubab DE MExico

La ley reglamentaria de la Constitucion Politica de la Ciudad de México en materia de planeacion del desarrollo
establece los enfoques y principios rectores de la planeacion de la Ciudad de México. Asimismo, define entre
otros mecanismos, los instrumentos de planeacién® para hacer efectivas las funciones social, econdmica,
cultural, territorial y ambiental de la Ciudad, entre los que forman parte los programas sectoriales.

De conformidad con los articulos 43 apartado G, y 46 fraccion Ill de la Ley del Sistema de Planeacion del
Desarrollo de la Ciudad de México, los programas sectoriales como el PISVI, derivan del Plan General de
Desarrollo y del Programa de Gobierno y precisan objetivos, estrategias, politicas y metas relativos a un sector,
ambito o materia especifica del desarrollo, asi como los mecanismos de coordinacién interinstitucional

8 El articulo 2 inciso IX de la Ley establece que los instrumentos de planeacién son los siguientes: el Plan General de Desarrollo de la Ciudad
de México, el Programa General de Ordenamiento Territorial y los de cada Alcaldia; el Programa de Gobierno de la Ciudad de México; los
programas sectoriales, especiales e institucionales; los programas de gobierno de las Alcaldias; y los programas parciales de las colonias,
pueblos y barrios originarios y comunidades indigenas residentes.
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necesarios para su instrumentacion. Estos deben ser formulados, actualizados o modificados por las
dependencias de la Administracion Plblica que encabecen el sector del que se trate, como en este caso lo es la
SEMOVI.

El 2 de septiembre de 2021, la Jefa de Gobierno publicé en la Gaceta Oficial el “Decreto por el que se reforma el
segundo parrafo del articulo Transitorio Décimo Quinto, del Decreto por el que se expide la Constitucién Politica
de la Ciudad de México, el 5 de febrero de 2017, se reforma el primer parrafo del articulo Transitorio Octavo, de la
Ley del Sistema de Planeacidn del Desarrollo de la Ciudad de México, publicada en la Gaceta Oficial de la Ciudad
de México, el 20 de diciembre de 2019”. Con dicha reforma, se modificaron los plazos de entrada en vigor de los
programas establecidos en esta Constitucion y se establece como fecha limite el 31 de diciembre de 2023. De
esta manera, las autoridades competentes llevaran a cabo las acciones necesarias para que el Plan General de
Desarrollo entre en vigor el 1 de octubre de 2022, el Programa de Gobierno de la Ciudad de México y los
programas de gobierno de las alcaldias el 1 de abril de 2023, el Programa de Ordenamiento Territorial el 1 de
octubre de 2022, y los programas de ordenamiento territorial de cada una de las demarcaciones el 1 de abril de
2023.

Los programas sectoriales, deberan de alinearse a su vez del Plan General y del Programa de Gobierno, precisar
los objetivos, estrategias, politicas y metas relativos al sector, ambito o materia especifica del desarrollo, asi
como los mecanismos de coordinacion interinstitucional necesarios para su implementacién. Para su
publicacién deberan seguir los lineamientos emitidos por el IPDP, ya que éste instituto debera emitir un
dictamen de congruencia positivo para su publicacion.

Ley pe MoviLipap pe LA Ciubap be MExico

La Ley de Movilidad de la Ciudad de México, establece en su articulo 39, que “la planeacién de la movilidad y de
la seguridad vial se ejecutard por medio de los siguientes instrumentos: I. Programa Integral de Movilidad; II.
Programa Integral de Seguridad Vial; y Ill. Programas especificos”. Asimismo, en su articulo 12, fraccién VI, la Ley
establece que la Secretaria de Movilidad (SEMOVI) tendra entre sus atribuciones “elaborar y someter a la
aprobacién de la persona titular de la Jefatura de Gobierno el Programa Integral de Movilidad y el Programa
Integral de Seguridad Vial”.

2.3 ALINEACION ESTRATEGICA CON LAS AGENDAS GLOBALES DE DESARROLLO

El PISVI se alinea de manera directa con la Agenda para el Desarrollo Sostenible, “Transformar Nuestro Mundo: la
Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible”, que fue adoptada por los 193 Estados Miembros de la ONU e incluye
los 17 Objetivos del Desarrollo Sostenible (ODS) cuyo propésito es poner fin a la pobreza, luchar contra la
desigualdad y la injusticia, y hacer frente al cambio climatico para el 2030.

Para el Gobierno de la Ciudad de México el logro de las metas asociadas con los ODS tiene una importancia
estratégica. Es por ello que el PISVI se alinea a la meta 3.6 del ODS 3 Salud y Bienestar que plantea “reducir a la
mitad el nimero de muertes y lesiones causadas por accidentes de trafico en el mundo”; asimismo, se alinea a la
meta 11.2 del ODS 11, Ciudades y comunidades sostenibles que plantea hacia el 2030 “proporcionar acceso a
sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en
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particular mediante la ampliacion del transporte publico, con especial atencién a las necesidades de las
personas en situacion de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con discapacidad y las personas
adultas mayores” (ONU, 2015).

En consonancia con la Declaracion de Estocolmo suscrita por el Gobierno de México en la Tercera Conferencia
Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial, asi como la Resolucién A/RES/74/299 adoptada por la Asamblea
General de la ONU?, que establecen el compromiso de reducir las muertes por hechos de transito en al menos
50% entre 2020 y 2030, el PISVI plantea como objetivo general reducir en 30% las muertes en sitio por hechos
de transito en la Ciudad de México para el afio 2024, Asimismo, se alinea con el Plan Global de Accién para la
Década de la Seguridad Vial 2021-2030, que esta alineado a la Declaracion de Estocolmo y enfatiza la
importancia de una perspectiva holistica para integrar los componentes de la seguridad vial, como lo son el
disefio de la infraestructura; la seguridad vehicular; las regulaciones y su aplicacion; asi como la atencion
pre-hospitalaria oportuna. De esta manera, el PISVI, refleja también el compromiso por promover la movilidad
peatonal, ciclista y el transporte publico, como parte integral de las politicas de movilidad sustentable.

El PISVI también contribuye a cumplir el compromiso 113 de la Nueva Agenda Urbana (NAU), con la que los
Estados signatarios se comprometen a adoptar medidas para mejorar la seguridad vial e integrar en la
planificacion el disefio de infraestructuras sostenibles de movilidad y transporte. Asi, en concordancia con la
NUA, el PISVI promueve el enfoque de sistemas seguros que se solicita en el Decenio de Accidn para la Seguridad
Vial, con especial atencién en las necesidades de todas las mujeres, las nifias, los nifios y los jovenes, las
personas adultas mayores, las personas con discapacidad, y quienes se encuentran en situaciones de
vulnerabilidad. Con ello se busca adoptar, aplicar y ejecutar politicas y medidas dirigidas a proteger y promover
activamente la seguridad peatonal y la movilidad en bicicleta, con miras a obtener resultados generales en
materia de salud, en particular la prevencion de muertes y lesiones graves.

° Resolucién A/RES/74/299 adoptada por la Asamblea General de la Naciones Unidas https://undocs.org/pdf?symbol=es/A/RES/74/299

1% Declaracién de Estocolmo, "Tercera Conferencia Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial: Alcanzar los objetivos mundiales para 2030
Estocolmo”, 19-20 de febrero de 2020
https://www.roadsafetysweden.com/contentassets/b37f0951c837443eb9661668d5be439e/stockholm-declaration-spanish.pdf

! El objetivo surge de la prospectiva expuesta en el Diagndstico de la Seguridad Vial en la Ciudad de México, que usa las cifras de INEGI 2018
como linea base.

17


https://www.roadsafetysweden.com/contentassets/b37f0951c837443eb9661668d5be439e/stockholm-declaration-spanish.pdf

Programa Integral de Seguridad Vial 2021-2024 ‘% CIUDAD DE MEXICO

3. SITUACION DE LA SEGURIDAD VIAL EN LA CIUDAD DE MEXICO

Para tener una aproximacion de la situacion de la seguridad vial en la Ciudad de México e identificar las
principales problematicas, durante el afio 2019 se elabord el Diagndstico de la Seguridad Vial en la Ciudad de
México. Este diagndstico es un andlisis técnico de las distintas bases de datos e informacion disponible. Ademas,
se llevaron a cabo procesos centrados en identificar los problemas publicos prioritarios para las y los habitantes
de la Ciudad, estos procesos se desarrollaron en dos fases antes y después de la elaboracién del programa.

3.1 IDENTIFICACION DE PROBLEMAS PUBLICOS PRIORITARIOS EN CONJUNTO
CON LA CIUDADANIA

Con el propédsito de identificar los problemas publicos prioritarios se llevaron a cabo dos procesos de
participacion ciudadana. El primero fue previo a la elaboracién del PISVI 2021-2024 para desarrollar un
diagndstico de percepcidn y consistid en talleres de participacion ciudadana y entrevistas focalizadas con
actores clave en materia de seguridad vial. La informacion recolectada permitié identificar y definir las acciones
prioritarias que se establecen en el programa. Ademas, este proceso tuvo la finalidad de enriquecer el
diagndstico técnico, sefialar avances en la implementacion de la agenda de la seguridad vial e incorporar la
vision ciudadana de los temas prioritarios por atender.

El segundo proceso fue posterior a la elaboracién del borrador del programa y consistid en poner este
documento a disposicion de la ciudadania por medio de la plataforma de Plaza Publica? para recibir propuestas
y retroalimentacion. Los comentarios recibidos fueron analizados y evaluados para su integracion al PISVI. Los
resultados y analisis de la informacién recabada en ambos procesos se encuentran en los anexos 3 y 4 de este
documento.

3.2 DIAGNOSTICO DE LA SEGURIDAD VIAL EN LA CIUDAD DE MEXICO®

Antes de presentar los principales resultados del Diagndstico, es importante sefialar que no hay una cifra Gnica
de hechos de transito y lesionados. Lo anterior, debido a que son varias las dependencias que generan
estadisticas sobre el nimero de hechos de transito, incluidas la SSC, el C5, la FGJ* y el Instituto de Ciencias
Forenses (INCIFO). Cada base de datos tiene una metodologia de levantamiento propia y contiene informacion
recabada en distintas etapas de los hechos de transito, por lo que hay variaciones en las cifras de cada fuente y
esto dificulta su comparacion.

Por lo anterior, en funcién del andlisis requerido, hay que seleccionar la fuente de informacién mas adecuada.
De este modo, para caracterizar los hechos de transito, mortalidad en sitio y geolocalizacidn, en el presente
documento se han tomado los datos de la SSC, mientras que, para las series historicas, mortalidad (en sitio y

12 El sitio electrénico Plaza Plblica: https://plazapublica.cdmx.gob.mx/ es una plataforma de participacién de la Ciudad de México.

B El presente diagndstico es una versidn resumida del Diagnéstico de la Seguridad Vial en la Ciudad de México, que presenta un andlisis
detallado de las distintas fuentes estadisticas de hechos de transito.

E| 10 de enero de 2020 la Procuraduria General de Justicia de la Ciudad de México (PGJ) se transformé en la FGJ.
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otros lugares), causasy presuntas personas responsables de los hechos de transito, se toman los datos del INEGI

e INCIFO.

A lo largo del documento, este analisis se complementa con la revision de otras fuentes estadisticas en materia
de seguridad vial generadas por distintas instancias del Gobierno Federal y de la Ciudad de México, como es el
caso de los hechos de transito en carreteras federales recabados por el Instituto Mexicano del Transporte (IMT).
En la tabla 1 se presenta un resumen de las caracteristicas de las principales bases de datos consultadas en el
Diagndstico de Seguridad Vial.

Dependencia

que genero la
informacion

IMT

INEGI

INEGI

INCIFO -
TSJCDMX

FGJ

Tabla 1. Caracteristicas de las bases de datos y fuentes de informacién de incidentes viales

Nombre de la base
de datos o informe

Anuario estadistico
de accidentes en
carreteras federales

Accidentes de
transito terrestre

Estadisticas vitales.
Defunciones
generales 2018

Anuario estadistico e
indicadores de
derechos humanos

Carpetas de
investigacion

Descripcion

Contiene los datos de accidentes acontecidos en la red carretera vigilada por
la Policia Federal.

Contiene los datos de accidentes de transito terrestre en zonas urbanas y
suburbanas. Se refiere a la siniestralidad del transporte a nivel nacionaly se
adquiere mediante el acopio y procesamiento de datos alusivos a los
accidentes ocurridos en zonas no federales. Las unidades de observacion son
todos los accidentes de transito terrestre registrados por las dependencias
correspondientes. En el caso de la Ciudad de México la informacion es
proporcionada por las Agencias del Ministerio Publico y los Juzgados Civicos.
En el caso de los estados y municipios la informacidn es proporcionada por
las Dependencias de Seguridad Pablica y Vialidad.

Contiene la informacion referente a la mortalidad registrada en el pais a
partir de los registros administrativos de organismos e instituciones. La
informacidn presentada en esta base de datos es a nivel nacional, anual y por
entidad federativa referidos al lugar de registro, lugar de ocurrencia, lugar de
residencia habitual del fallecido y la entidad de ocurrencia de la lesion. En el
caso de las muertes accidentales y violentas, los datos locales provienen de
las Procuradurias Generales de Justicia de los estados, quienes a su vez
reciben informacién de las Agencias del Ministerio Publico.

Sintetiza informacidn histérica y reciente de levantamientos de informacion
por encuestas, estudios cualitativos y de informacion de registros
administrativos generada por el transito a modelos de justicia oral en
diversas materias. El numeral nueve del anuario contiene los indicadores de
estadisticas del Instituto de Ciencias Forenses (INCIFO), anteriormente
SEMEFO, en donde se canalizan todos los cuerpos en que, por circunstancias
de la muerte, se deben esclarecer y estudiar las causas del fallecimiento y/o
resguardo temporal de los mismos para su identificacion.

Contiene informacion de las carpetas de investigacion de delitos a nivel de
calle de la FGJ. La base de datos contiene informacidon sobre homicidios
culposos por transito vehicular por atropellos, colisiones y caidas. Cada fila
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de la base de datos corresponde a una victima, por lo que una carpeta de
investigacion puede repetirse varias veces.

Contiene la estadistica georreferenciada de los hechos de transito registrados

Hechos de transito por la SSC. A partir de junio de 2018 se enriquecié la recoleccién de
ssSC registrados por la informacion con el registro de dos series de datos. Este conjunto de datos
SSC (base de datos corresponde a la serie comparativa que se usa para comparaciones
comparativa) 2019 interanuales 2018-2019. Cada fila corresponde a un hecho de transito.
Incidentes viales Los regi§tros.<jel C5 incluyep llamadas al 9}1 y aquellqs hechos que se
c5 reportados por C5, pueden identificar por las cdmaras de seguridad de la Ciudad de México.
2019 Estos se encuentran georreferenciados.

Fuente: Elaboracion propia.

3.2.1 EVOLUCION HISTORICA DE LOS HECHOS DE TRANSITO MORTALES

Diferentes fuentes de informacién muestran una tendencia decreciente de los hechos de transito mortales en la
Gltima década en la Ciudad de México. De acuerdo con los datos de Estadisticas Vitales. Defunciones generales
del INEGI (2018a)", las defunciones derivadas de hechos de transito pasaron de 1,042 en 2010 a 510 en 2018; lo
que representa una reduccion del 51% (ilustracion 1).

Ilustracidn 1. Defunciones derivadas de hechos de transito 2010 - 2018
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1,000
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=

Fuente: Elaboracion propia a partir de INEGI (2018).

En el caso de INCIFO (2015-2020), los datos muestran que en 2015 se registraron 560 victimas fatales por
percances de transito ocurridos en la Ciudad de México, mientras que en 2019 se registraron 646, lo que
representa que se un incremento del 15.3% (ilustracién 2) y una tendencia a la alta.

1> Se refiere a las defunciones derivadas de hechos de transito que ocurrieron en via plblica, hogar, instalaciones de salud y otros sitios. La
version mas actualizada de esta serie de datos contiene Unicamente resultados de hasta el afio 2018.
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Ilustracion 2. Victimas fatales por hechos de transito ocurridos en la CDMX, 2015-2019
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Fuente: Elaboracién propia a partir de INCIFO (2015- 2019)*.

La informacion disponible para el 2019 de otras bases de datos registra un estancamiento de los hechos de
transito fatales (ilustracion 3). De acuerdo con cifras de la SSC los fallecimientos por hechos de transito se
incrementaron sélo en 0.75% entre 2018 y 2019. Mientras que otras fuentes, como la del C5, también reportaron
un incremento de hechos de transito con victimas mortales (SEMOVI, 2020).

Ilustracion 3. Personas fallecidas por hechos de transito 2018-2019
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Fuente: SEMOVI (2020).
*La informacion de C5 corresponde a reportes sobre hechos de transito con victimas y no sobre victimas. En un mismo hecho puede haber
mas de una victima.

!¢ Contempla a las victimas mortales de hechos de transito ocurridos en la Ciudad de México.
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Este fendmeno ha venido acompafiado de un cambio en la composicién de los incidentes mortales (ilustracidn
4). De acuerdo con los datos de la SSC, entre 2018 y 2019, los automovilistas y ciclistas registraron una
disminucion del 7% y 54%, respectivamente, en el nimero de hechos de trafico fatales. Por su parte, los
percances mortales que involucran peatones practicamente no registraron cambios. Sin embargo, en tan solo un
afo, los incidentes mortales de motociclistas registraron un incremento del 35% (SSC, 2019), dicha tendencia
habia sido previamente reportada en el Plan Estratégico de Movilidad (SEMOVI, 2019a). El rapido crecimiento del
numero de hechos en los que hubo una motocicleta involucrada hace de este grupo uno de atencién prioritaria
en materia de seguridad vial.

Ilustracion 4. Muertes acumuladas por usuario de la via, 2018 y 2019

-

2019

0% 20% 40% 60% 80% 100%

W Peatdn ® Ciclista Motociclista m Vehiculo

Fuente: SEMOVI (2020).

3.2.2 MODOS DE TRANSPORTE Y VIAJES

En la Ciudad de México ocurren en promedio 37.6 hechos de transito diarios, de los que 17.4 son choques entre
vehiculos u objetos fijos, 10.8 son atropellamientos y 7.7 corresponden a derrapes de motocicletas, 0.8 son
volcaduras, 0.6 son caidas de pasajeros y 0.3 caidas de ciclistas (SSC, 2019).

Los automdviles son los vehiculos que mas se ven involucrados en estos sucesos (48.5%), a pesar de que sélo
representan el 22% de los viajes diarios de la ciudad (ilustracion 5).
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Ilustracidn 5. Vehiculos involucrados en los hechos de transito, 2019
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Fuente: Elaboracién propia a partir de SSC (2019).

En ese mismo sentido destaca nuevamente la motocicleta. Es uno de los vehiculos cuyo parque vehicular ha
presentado mayor crecimiento en los Gltimos diez afios, promediando un crecimiento anual del 22%; aunque en
ella apenas se realiza el 0.9% de viajes de la ciudad"’, representd el 32.8% de los vehiculos involucrados y
participd en 47.4% de los hechos de transito registrados en 2019.

Si se analizan los hechos de transito segin el modo de transporte involucrado, relativizado por el nimero de
viajes por cada modo de transporte en un dia habil, se observa que la motocicleta registra una mayor
participacion en hechos de transito. De cada cien mil viajes en este modo, 10.3 hechos de transito contaron con
la participacion de motocicletas. En cambio, los vehiculos del transporte plblico participaron en proporcién de
0.3 hechos de transito por cada cien mil viajes en este tipo de transporte (tabla 2).

" Los datos de la EOD no permiten diferenciar entre distintos tipos de viaje en motocicleta, ya que incluye una categoria de viajes realizados
con propositos relacionados a actividades laborales. Por lo tanto, no se tienen datos del nimero de viajes realizados en motocicleta como
parte de los crecientes servicios de reparto y de carga de Gltima milla.
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Tabla 2. Tasa de vehiculos involucrados en hechos de transito, 2019

Hechos de transito Viajes dia entre Hechos de transito /
entre semana semana 100,000 viajes
Peatones'® 2,921 19,576,073 0.06
Bicicletas 579 252,780 0.88
Motocicletas 4,459 170,934 10.3
Automoviles®® 5,529 5,361,037 0.40
Transporte publico® 853 9,434,773 0.03

Fuente: Elaboracién propia a partir de SSC (2019).

Las personas usuarias de la motocicleta tienen casi 12 veces mas probabilidad de sufrir un hecho de transito
comparado con quienes usan la bicicleta, 26 veces mas que quienes viajan en automovil y 346 veces mas que
quienes usan el transporte publico.

Adicionalmente, se debe tomar en cuenta la importancia de los incidentes relacionados con el transporte de
carga, especialmente en la participacion de hechos de transito fatales.

De acuerdo con los registros de la SSC*, en 2019 este tipo de vehiculo estuvo involucrado en el 3.6% de los
incidentes totales (702). Los principales fueron choques (71.9%) y atropellamientos (23.2%). Como consecuencia
de esto, fallecieron 73 personas, es decir, el 18% de las muertes totales (SSC, 2019).

Respecto a los hechos de transito de vehiculos de carga en las vias de jurisdiccion federal en la Ciudad de
México, el Instituto Mexicano del Transporte (IMT) reporta 76 hechos de transito en los que resultaron 27
personas fallecidas en sitio y 76 lesionadas en 2018 (IMT, 2019).

3.2.3 DISTRIBUCION TEMPORAL DE LOS HECHOS DE TRANSITO

La distribucion diaria de los hechos de transito durante el 2019 mostrd variaciones marginales de lunes a jueves
2 entre el 13.4% y 13.9% del total de hechos de transito. En cambio, los viernes y sabados registraron los

'8 Para el calculo de la tasa de hechos de transito por cien mil viajes peatonales, se tomaron el total de viajes relacionados a CDMX, ya que
todos los viajes incluyen por lo menos un tramo caminando.

19 Para el calculo de la tasa de hechos de transito por cien mil viajes en automdvil, se tomaron el total de viajes en automdvil privado, taxiy
taxi solicitado mediante aplicaciones, relacionados a la CDMX.

% Como vehiculos del transporte publico se consideraron los viajes relacionados con la CDMX en autobUs de pasajeros, microbus, Metrobds,
tren ligero, tren suburbano y trolebus por ser modos de transporte de superficie que interactiian con modos motorizados y no motorizados.
% No incluyen los hechos de transito sucedidos en vias de titularidad federal.

2 La reducida diferencia en el nimero de hechos de transito entre semana podria estar relacionado con la mayor cantidad de viajes de lunes
a viernes, ya que la gréfica horaria muestra tendencias ascendentes entre 06:00 y 10:00 horas, periodos de inicio de actividades laborales y
educativas, y de 18:00 hrs a 20:00 hrs, periodo de finalizacion de actividades relacionadas con el trabajo.
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mayores porcentajes de incidentes, 15.3% y 15.7% respectivamente, mientras que en los domingos ocurrio el
14.3% del total de incidentes de transito.

La distribucién horaria de los hechos de transito muestra que entre semana (de lunes a viernes) el volumen de
incidentes ocurridos entre las 06:00 y las 10:00h es significativo, periodo asociado al inicio de actividades
laborales y educativas. Durante los fines de semana (sabado y domingo), los porcentajes de hechos de transito
se distribuyen de manera uniforme durante las 24 horas, aunque son mayores entre las 00:00 y 05:00 horas en
comparacion con los ocurridos de lunes a viernes (llustracion 6).

Ilustracion 6. Distribucidn horaria de todos los hechos de transito, 2019
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Fuente: Elaboracién propia a partir de SSC (2019).

Se debe resaltar que el 45.9% del total de las personas lesionadas proviene de incidentes de transito ocurridos
en viernes, sabado y domingo; mientras que en estos mismos dias ocurrié el 55.9% de las defunciones en sitio

(ilustracién 7).
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Ilustracion 7. Porcentajes de personas lesionadas y fallecidas por dias de la semana, 2019
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Fuente: Elaboracién propia a partir de SSC (2019).

Por lo tanto, la mortalidad de los hechos de transito es mayor durante el fin de semana y presenta una
concentracién en la madrugada; periodo en el que se puede circular a mayores velocidades, a lo que deben
sumarse los efectos del consumo de alcohol y otros estupefacientes durante la noche. Especificamente en los
sabados y domingos, entre las 00:00 y las 05:00 horas, se registrd el 22% de los hechos de transito fatales del afio.

A su vez, de lunes a viernes se identificaron dos periodos de mayor incidencia de hechos de trafico fatales: entre
las 00:00 y las 07:00 horas (en el que se acumulé el 25%) y de 18:00 a 23:00 horas con el 14% (ilustracion 8).

llustracién 8. Comportamiento horario de todos los hechos de transito fatales, 2019
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Fuente: Elaboracién propia a partir de SSC (2019).
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Para las y los peatones los atropellamientos fatales muestran periodos criticos entre las 00:00 y las 06:00 horas y
de las 18:00 a las 22:00 horas. En cambio, las victimas de vehiculos® y motocicletas presentaron mayor cantidad
de hechos de transito mortales entre las 00:00 y las 05:00 horas (ilustracidn 9).%*

Ilustracion 9. Distribucidn horaria de los hechos de transito fatales por tipo de victima, 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la SSC (2019).
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3.2.4 CARACTERIZACION TERRITORIAL

Casi la mitad (56%) de los hechos de transito se concentraron en cinco alcaldias: Cuauhtémoc (15.6%),
Iztapalapa (14%), Gustavo A. Madero (9.5%), Miguel Hidalgo (8.8%) y Coyoacan (8.6%). Por el contrario, las
alcaldias con menor nimero de hechos de transito fueron Milpa Alta (0.7%), La Magdalena Contreras (1.1%),
Cuajimalpa (1.1%) y Tlahuac (2.6%), (ilustracidn 10).

Al analizar la tasa de fatalidad (calculada como el nimero de hechos de transito fatales por cada millon de viajes
con origen o destino en la misma alcaldia) se encuentran diferencias en la concentracidn territorial. Las alcaldias
con mayor tasa de fatalidad (ilustracion 11) son lIztacalco (0.217), La Magdalena Contreras (0.154), Milpa Alta
(0.125) y Tlahuac (0.121), en las cuatro la tasa es mucho mayor a la de la Ciudad de México (0.049). Este analisis
indica la necesidad de plantear estrategias de seguridad vial, no solamente en donde mas incidentes se
concentran, sino también en las dreas que presentan niveles elevados de fatalidad.

El andlisis geoespacial muestra que la mayoria de los hechos de transito ocurren en la alcaldia Cuauhtémoc,
principalmente a lo largo de la avenida Paseo de la Reforma y Chapultepec en sus dos ramales (Av. Dr. Rio de la
Lozay José Maria lzazaga) (Ilustracion 12).

Del total de hechos de transito fatales sucedidos en 2019, el 52% ocurri6 en intersecciones tipo “T”, el 25% en
intersecciones tipo “cruz” el 8% en rectasy el 7% en intersecciones tipo “Y”, mientras que el 8% restante se
reparte en rampas multiples, curvas, desniveles, glorietas y gasas (SSC, 2019).

% Las victimas fatales de vehiculos consideran a personas conductoras de todo tipo de vehiculo motorizado (ej. automdviles, camionetas,
camiones de carga, transporte publico, excepto motocicletas). En cambio, las y los pasajeros incluyen acompafiantes de motociclistas debido
a que el formato de la base de datos de la SSC no permite identificar a qué tipo de vehiculo hace referencia la clasificacidn “pasajero”.

2 Esta circunstancia también se remarca en los Reportes Trimestrales de Hechos de Transito, en los que se menciona la prevalencia de
hechos de transito en las madrugadas, especialmente viernes y fines de semana, en un horario que va de las 23:00 a las 05:00 h (SEMOVI
2019b, 2019¢, 2019d y 2020).
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llustracidn 10. Distribucion de los hechos de transito por alcaldia, 2019
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Fuente: Elaboracién propia a partir de SSC (2019).
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llustracién 11. Distribucién de la tasa de fatalidad por alcaldia, 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de SSC (2019).
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Ilustracion 12. Mapa de calor de hechos de transito, 2019
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Ilustracién 13. Mapa de calor de hechos de transito fatales, 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de SSC (2019).
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Como se ha mencionado anteriormente, las y los peatones son el grupo de mayor vulnerabilidad. El analisis
geoespacial indica que los atropellamientos se concentran en la alcaldia Cuauhtémoc, con 0.72
atropellamientos por cada millén de viajes®, de los que la mayoria ocurre en los alrededores del Centro
Histdrico, la Av. Paseo de la Reforma, la Av. Ribera de San Cosme y el Eje Central, por citar algunas de las vias con
mayor incidencia (ilustracion 14).

La alcaldia Miguel Hidalgo se encuentra en la segunda posicidn de atropellamientos con una tasa de 0.57 hechos
de transito por cada millon de viajes y presenta una mayor concentracion en la colonia Polanco, especificamente
en Av. Ejército Nacional y Av. Horacio, asi como en las inmediaciones de la estacion del Metro Tacubaya.

En cuanto a los incidentes que involucran ciclistas, las alcaldias en las que se registraron las tasas mas altas
fueron Azcapotzalco (1.88 por cada 100 mil viajes relacionados a la alcaldia), Cuauhtémoc (1.47), Miguel Hidalgo
(1.28) y Benito Juarez (1.02), (ilustracion 15).

En las alcaldias Miguel Hidalgo y Cuauhtémoc, en particular, los hechos de transito con ciclistas tienden a ocurrir
en el Centro Histdrico, en la colonia Polanco y en las inmediaciones de la Avenida Paseo de la Reforma, en donde
tienen mayor actividad los servicios de bicicletas publicas y hay un promedio de afluencia por arriba de los dos
mil 500 viajes en bicicleta al dia. Aunado a ello, las vialidades con mayor incidencia son las avenidas Paseo de la
Reforma, Insurgentes, Miguel Angel de Quevedo, Chapultepec - José Ma. Izazaga, Prolongacién Divisién del
Norte y Ejército Nacional.

Por otra parte, los hechos de transito con motociclistas, grupo de personas usuarias que también presenta alta
vulnerabilidad, se localizaron de forma significativa en Cuauhtémoc e Iztapalapa (ilustracién 17). Las vias de
mayor incidencia de motocicletas involucradas fueron las avenidas Paseo de la Reforma, Chapultepec - Fray
Servando Teresa de Mier - José Ma. Izazaga, Insurgentes, Circuito Interior, Revolucion, Patriotismo, Calzada de
Tlalpan, Anillo Periférico y Calzada Ignacio Zaragoza, entre otras.

» Viajes relacionados a la alcaldia (origen o destino), se consideran traslados en todos los modos de transporte y no exclusivamente
caminando.
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Ilustracién 14. Mapa de calor de atropellamientos, 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de SSC (2019).
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Ilustracion 15. Mapa de calor de hechos de transito que involucran bicicletas, 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de SSC (2019).
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Ilustracién 16. Mapa de calor de hechos de transito que involucran automdviles, 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de SSC (2019).
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Ilustracion 17. Mapa de calor de hechos de transito que involucran motocicletas, 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de SSC (2019).
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3.2.5 ATENCION PREHOSPITALARIA

De acuerdo con la Norma Oficial Mexicana NOM-034-SSA3-2013, publicada en el Diario Oficial de la Federacion el
23 de septiembre de 2014, la atencion médica prehospitalaria es aquella que se otorga a una persona cuya
condicidn clinica se considera que pone en peligro la vida, un érgano o su funcidn; esto con el fin de lograr la
limitacion del dafio y su estabilizacién organico-funcional. Comprende desde los primeros auxilios hasta la
llegada y entrega a un establecimiento para la atencién médica con servicio de urgencias, asi como el traslado
entre diferentes sitios a bordo de una ambulancia.

Por lo tanto, desde una perspectiva de seguridad vial, la atencidn prehospitalaria es un factor determinante para
limitar la severidad de los hechos de transito, evitar muertes y lesiones prevenibles y asegurar la recuperacion de
las personas lesionadas. En muchos sentidos, la calidad y celeridad de la atencidn prehospitalaria impacta no
sélo en las posibilidades de recuperacidn, sino en la futura calidad de vida de las personas sobrevivientes de un
incidente vial.

Se trata de un area de actuacién donde se puede tener un fuerte impacto, ya que el 45.1% de los fallecimientos
por hechos de transito registrados en el 2018 ocurrid en la via publica, el resto tuvo lugar en instituciones de
salud publicas, privadas, otro tipo de unidades publicas y, en menor medida, en sitios o lugares no
especificados. Tan solo el 51% de las personas fallecidas recibié atencién médica, mientras que un 44% no la
recibid y en el 5% de los fallecimientos no se especificd (INEGI, 2018).

Un aspecto que se debe remarcar es que, en la Ciudad de México, son varias las instituciones que brindan
atencion prehospitalaria para hechos de transito: la Secretaria de Salud capitalina (SEDESA), el C5, el Escuadrdn
de Rescate y Urgencias Médicas (ERUM) de la SSC y la Cruz Roja Mexicana (CRM); mientras que el Centro
Regulador de urgencias médicas (CRUM) establece la secuencia de las actividades especificas para la atencion
médica prehospitalaria, en el sitio del evento critico, el traslado y la recepcidn en el establecimiento designado
para la atencién médica.

Como parte del diagndstico realizado en el contexto del programa de Mejora de la Atencidn Prehospitalaria,
presentado por la actual administracion en el 2019, se identificaron cuatro problematicas principales que
inciden en esta situacién (CDMX, 2019a):

Hay un estado de fuerza insuficiente

Hay tres bases distintas de ambulancias que carecen de coordinacidn, lo que repercute en tiempos de
respuesta elevados, diferenciados por zona geografica y duplicidad de asignaciones

El 60% de las intervenciones con ambulancia no requiere traslado

En el 911 no existia una adecuada clasificacidn ni orientacidén en temas de urgencia médica

Estas problematicas coinciden con las opiniones expresadas por los actores del sector entrevistados como parte
del diagndstico de percepcion del PISVI 2021-2024. Entre las problematicas identificadas se mencioné que en la
actualidad no hay un registro completo de la cantidad y condiciones de las ambulancias que operan en la
Ciudad de México. SEMOVI cuenta con un registro vehicular pero éste se encuentra desactualizado, por lo que es
necesario crear un programa de regularizacion que permita revisar que las ambulancias en circulacion estén
correctamente emplacadas y cumplan con lo establecido en la NOM-034-SSA3-2013. También se hizo mencién
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sobre la limitacidn de recursos humanos, equipamiento y vehiculos para reducir el tiempo de atencion y mejorar
la calidad del servicio.

Como respuesta a estas problematicas, el Gobierno de la Ciudad de México se presentd un Modelo de Atencidn
Prehospitalaria, con el que se busca fortalecer la coordinacion entre ERUM, CRUM, CRM y el C5 para reducir en al
menos un 30% los tiempos de respuesta; incrementar la cobertura en zonas de dificil acceso y disminuir la
intervencion de ambulancias irregulares. El Modelo consiste en cuatro etapas de implementacion:

Centralizacidn del despacho de unidades desde el C5 y profesionalizacion del 911

Delimitacién de zonas de responsabilidad (regionalizacién de las alcaldias por corporaciones)
Incorporacién de motocicletas de soporte vital basico

Incremento de unidades e incorporacion de los vehiculos médicos de las alcaldias al modelo de
atencién

HwnN e

A la fecha de elaboracién de este documento se habian implementado las primeras tres etapas, dando como
resultado la migracion de toda la operacidn al C5, la eliminacidon de la posibilidad de duplicar ambulancias, la
profesionalizacidon del C5, la reduccién de un 25% en el tiempo de respuesta, el incremento de cobertura en
zonas de dificil acceso y la disminucion de intervencién de ambulancias irregulares (CDMX, 2019a).

3.2.6 VICTIMAS Y RESPONSABLES

Se observa alta concentracion de victimas fatales jovenes, entre los 20 y 29 afios, que suman el 27.9% de las
defunciones totales, muy por encima de cualquier otro grupo de edad (tabla 3).
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Tabla 3. Defunciones por grupos de edad, 2018

Grupo de edad %
Menores de 9 afios 1.0%
Del0al4 1.6%
Del5a19 5.1%
De20a24 15.7%
De25a29 12.2%
De30a34 9.2%
De35a39 5.7%
De 40 a 44 5.9%
De 45 a 49 5.5%
De 50 a 54 4.7%
De 55a 59 5.9%
De 60 a 64 4.9%
De 65 a 69 5.9%
De70a74 4.9%
De75a79 4.7%
De 80 a 84 4.3%
De 85a89 2.0%
De 90 a 94 0.8%
No especificada 0.2%
Total 100.0%

Fuente: Elaboracion propia a partir de INEGI (2018b).

Hay una alta diferenciacion de las victimas fatales por género: el 75.1% son hombres y el 24.9% son mujeres. A su
vez, no se observa una relacion clara con el grado de estudios, pues el 27.5% de las victimas fatales de hechos de
transito tiene nivel de primaria completa o menos, un 25.5% tiene secundaria completa o incompleta, mientras
que el 26.7% ha alcanzado niveles de bachillerato o profesional y posgrado. Las victimas sin escolaridad
representan el 4.3% (tabla 4).
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Tabla 4. Nivel educativo de las victimas fatales, 2018

Nivel educativo Hombres Mujeres Total
No aplica a menores de 3 afos 0.8% 0.2% 1.0%
Preescolar 0.2% 0.0% 0.2%
Primaria completa 18.8% 7.5% 26.3%
Secundaria incompleta 0.4% 0.6% 1.0%
Secundaria completa 19.8% 4.7% 24.5%
Bachillerato o Preparatoria incompleta 0.2% 0.0% 0.2%
Bachillerato o Preparatoria completa 0.4% 0.0% 0.4%
Profesional 18.4% 6.7% 25.1%
Posgrado 0.4% 0.6% 1.0%
Sin escolaridad 2.5% 1.8% 4.3%
No especificado 13.1% 2.9% 16.0%
Total 75.1% 24.9% 100.0%

Fuente: Elaboracion propia a partir de INEGI (2018a).

Por otra parte, las estadisticas del INEGI muestran que los jovenes registran mayores porcentajes del total de
personas presuntamente responsables. En 2019, el 51.6% de las personas presuntamente responsables tenia
entre 18 y 40 afios. Un 30.3% tenia entre 41 y 65 afios, en tanto, las y los adultos mayores de 65 afios
representaron el 2.0% del total (ilustracidn 18).

De manera similar a las victimas, las personas presuntamente responsables presentaron una marcada diferencia

de género: el 73% de los hechos fue presuntamente ocasionado por hombres, el 12% por mujeres y en 15% de
los casos no fue posible la identificacion debido a la fuga de la persona responsable (llustracion 19).
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Ilustracién 18. Distribucion por edad de personas conductoras presuntamente responsables, 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de INEGI (2019).

Ilustracion 19. Distribucidn por género del presunto culpable del hecho de transito, 2019.

Mujer
12%

Se fugd
15%

Fuente: Elaboracion propia a partir de INEGI (2019).

Dado lo anterior, se deben considerar acciones especificas que se centren en la prevencién de hechos de transito
para los distintos grupos de personas potencialmente responsables de ellos. Destaca, por ejemplo, el de los

hombres entre los 18 y 40 afios. Del mismo modo, se remarca la necesidad de que los grupos poblacionales mas
jovenes tengan una mayor capacitacion al conducir.
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3.3 PROBLEMATICA

A partir de los resultados de los diagndsticos de percepcion y técnico se identificaron tres problematicas cuyas
causas y efectos estan interconectados y tienen gran influencia en la mortalidad producto de los hechos de
transito. Estas problematicas se describen en los siguientes apartados.

3.3.1 PERSONAS USUARIAS VULNERABLES Y EN CONDICIONES DE RIESGO

La distribucion del espacio vial y la priorizacidn de la inversion en el desarrollo de infraestructura y programas,
que durante décadas beneficiaron la circulacion de vehiculos automotores, no tomaron en cuenta las
condiciones de movilidad de las personas usuarias mas vulnerables de la via publica, como los peatones y
ciclistas, lo que ha aumentado su exposicion al riesgo durante sus traslados.

A pesar del desarrollo en los Gltimos afios de infraestructura segura y programas orientados a la seguridad vial,
éstos han sido insuficientes en escala. Por ejemplo, durante la administracién pasada, se intervinieron 109
cruces bajo el programa Pasos Seguros. Sin embargo, Ginicamente cinco de estos se intervinieron a partir de los
altos indices de accidentalidad; el resto se hicieron en ubicaciones distintas a las originalmente planteadas
(SEMOVI 2019g). Esto demuestra que todavia hay zonas con alta concentracién de personas y altos niveles de
siniestralidad que requieren ser priorizadas, por lo que insumos como la ubicacién y patrones de ocurrencia de
los hechos de transito son elementos indispensables para programar las obras en funcién de las necesidades de
seguridad vial.

Finalmente, la atencidn post-hecho de transito, tanto prehospitalaria y a victimas, en muchos casos no cuenta
con los recursos necesarios (humanos, de equipamiento y econdmicos) para reducir el tiempo de respuesta ante
emergencias. Al inicio del 2019, el tiempo promedio de respuesta de los elementos de emergencia en la Ciudad
de México era de 41 minutos; cifra que se redujo a 31 minutos a mediados del 2019, mediante la implementacidn
de la estrategia de regionalizacion y la adquisicion de 40 motocicletas con equipo especializado para la atencion
de emergencias. La meta propuesta en el Modelo de Atencién Prehospitalaria es reducir en al menos un 30% el
tiempo de respuesta (CDMX 2019a).

Ademas, la atencion post-hecho de transito también se ve limitada porque no hay una regulacién especifica para
atender a las victimas de estos sucesos, sino que ésta se rige por la Ley de Victimas de la Ciudad de México que
establece los derechos de las victimas por actos que produzcan lesiones fisicas o mentales o la pérdida del
patrimonio como consecuencia de un delito (Gaceta Oficial de la Ciudad de México, 2018). Sin embargo, la falta
de una regulacion especifica significa que las personas afectadas y sus familiares no cuentan con un area
especifica que se encargue de brindar atencidn psicoldgica y orientacién juridica, lo que, ademas de garantizar
la imparticion de justicia, tiene efectos en el largo plazo para modificar actitudes respecto a conductas
imprudenciales (CAF, 2018). Por ello es importante crear los instrumentos necesarios para brindar la atencidn
requerida a las victimas de los hechos de transito.
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3.3.2 CONDUCTAS DE RIESGO ASOCIADAS A LA FALTA DE SENSIBILIZACION Y EDUCACION
VIAL

Una parte importante de los hechos de transito son resultado de violaciones al Reglamento de Trdnsito, tales
como el exceso de velocidad, el uso de distractores como celulares o la conduccién bajo efectos del alcohol;
factores recurrentes en los incidentes viales nocturnos y en fines de semana. Al respecto, a partir de un analisis
de las estadisticas de multas impuestas por la SSC en 2019, se observa que el 91.5% corresponde a infracciones
por no respetar los limites de velocidad, seguido de “no respetar la sefial de alto del seméaforo” e “invadir area de
espera para bicicletas o motocicletas” (SEMOVI, 2019).

Estas cifras indican la necesidad de desarrollar una estrategia de educacidn y sensibilizacion integrada, dirigida a
todos los usuarios de la via. En particular, se requieren mayores exigencias formativas y evaluativas que
aseguren que las personas conductoras posean los conocimientos tedricos y practicos necesarios para reducir
conductas de riesgo que ponen en peligro el bienestar de las y los usuarios

No obstante, se reconoce que los programas para disuadir, detectar y sancionar estas conductas han dado
resultados positivos. Por ejemplo, en las inmediaciones de las camaras y radares de Fotocivicas, al comparar el
cuarto trimestre de 2019 con el mismo periodo de 2018, se observd una reduccion del 28.7% en el nimero de
hechos de transito, asi como una disminucion del 32.8% en el nimero de victimas. Ademas, se observd una
reduccion en la reincidencia de vehiculos infraccionados pues sélo el 32.7% de los infraccionados fueron
sancionados en mas de una ocasion. En contraste, para el mismo periodo de 2018, el 52% de los vehiculos
infraccionados con Fotomultas fueron sancionados por lo menos un par de veces (SEMOVI, 2019f). Estos datos
dan evidencia de la necesidad de continuar con estrategias para promover el cambio de conducta.

Estas problemdticas, relacionadas entre si, son las causas y efectos a los que se busca dar solucién bajo un
enfoque que prioriza a las personas mas vulnerables por medio de la implementacién de soluciones orientadas
a proteger la vida, promover el cambio de conducta por medio de la formacidon y la educacién y aumentar la
eficacia de las instituciones encargadas de la seguridad vial en la ciudad.

3.3.3 FRAGMENTACION INSTITUCIONAL

Las responsabilidades en materia de seguridad vial se encuentran repartidas en diversas secretarias e
instituciones, lo que ha provocado problemas de coordinacién en las politicas de seguridad vial. Si bien la
SEMOVI y la SSC son las principales encargadas de planear y atender los asuntos relacionados con la seguridad
vial en la ciudad, pero no las Unicas, otros entes publicos también poseen atribuciones relacionadas con la
atencion médica y la procuracidn de justicia para la atencion de hechos de transito,

Por ejemplo, la atencidn prehospitalaria estd en manos del CRUM de la SEDESA, el ERUM de la SSC y la Cruz Roja
Mexicana. El despacho de los servicios de emergencias estd centralizado en el C5 por medio del 911. En
consonancia con lo establecido por la NORMA Oficial Mexicana NOM-034-SSA3-2013, “Regulacion de los servicios
de salud. Atencién médica prehospitalaria”, en respuesta a las solicitudes de atencién médica prehospitalaria el
personal capacitado del 911 envia a sitio una ambulancia adecuada y disponible que se encuentre mas cercana,
para brindar la atencién inmediata y apropiada de acuerdo con la gravedad del caso, y coordina el traslado al
servicio de urgencias del establecimiento para la atencién médica que resulte mas conveniente. Mientras tanto,
las alcaldias también cuentan con ambulancias para traslados, aunque por el momento, sus unidades atn no se
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han incorporado al Modelo de Atencion Prehospitalaria, pero se tiene contemplado que ocurra en el mediano
plazo (CDMX, 2019a).

Similarmente, en la construccion y mantenimiento de infraestructura también participan diferentes
instituciones, dependiendo de la jerarquia vial. La construccién y mantenimiento de infraestructura vial primaria
es responsabilidad de la Secretaria de Obras y Servicios (SOBSE), mientras que la sefializacién, construccién y
mantenimiento de infraestructura vial secundaria es responsabilidad de las alcaldias. En ambos casos se debe
contar con el visto bueno de la SEMOVI y SSC. Su actuacidn debe ser coordinada y estar alineada a la regulacion,
planes y estrategias del Gobierno de la Ciudad. Finalmente, el peritaje de los hechos de transito los realiza la
Coordinacion de Servicios Periciales de la FGJ.

Ante este estado de fragmentacion, sin los mecanismos de planeacion y coordinacidn institucional adecuados,
cada entidad actGa de manera aislada, con acciones no sistematicas; esquemas de capacitacion heterogéneos;
criterios y lineamientos distintos para la construccion de infraestructura; o bien, protocolos de atencién a
victimas diferenciados.

Esta fragmentacidn institucional también se percibe en la falta de homologacién en el registro y procesamiento
de las bases de datos, debido a que son varias las dependencias que generan informacidn sobre este tema.
Puesto que cada base cuenta con una metodologia de levantamiento propia y con informacion recabada en
distintas etapas de los hechos de transito, las cifras presentan grandes variaciones entre una fuente y otra, lo que
dificulta su uso eficiente y en ocasiones impide hacer comparaciones histéricas o entre variables.

Es por esto que, tanto el Plan Mundial para el Decenio de la Seguridad Vial 2021-2030 como el PISVI 2016-2018,
han considerado como un pilar esencial la construccion de capacidad institucional para impulsar las iniciativas
en materia de seguridad vial. Para ello, se requiere de un organismo coordinador que integre la participacion de
cada entidad en funcién de sus atribuciones, canales de comunicacién y mecanismos de coordinacién claros.
Ademas, se hara un esfuerzo por unificar las bases de datos para facilitar el analisis y seguimiento de los hechos
de transito en la ciudad.
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4.VISION, MISION Y OBJETIVOS

4.1VISION

La Ciudad de México adoptara de manera transversal un enfoque de sistema seguro - central en el Decenio de
Accion por la seguridad vial - en la formulacion de sus politicas y operaciones diarias a lo largo de todas sus
cadenas de valor. Bajo este enfoque se transformara sus sistemas de movilidad para garantizar transporte
publico y las vias seguras para todas las personas usuarias, con especial atencidon a los grupos vulnerables:
peatones y ciclistas. De esta manera, se reduciran los hechos de transito y minimizaran sus consecuencias.

4.2 MISION

El Programa Integral de Seguridad Vial 2021-2024 busca reducir las muertes y lesiones graves por hechos de
transito, sobre todo para las personas usuarias mas vulnerables de la via, por medio de la creacién de un sistema
de movilidad seguro.

4.3 OBJETIVOS

El objetivo general es reducir en un 30% las muertes en sitio por hechos de transito en la Ciudad de México
para el afio 2024%°, en consonancia con la Declaracion de Estocolmo suscrita por el Gobierno de México en la
Tercera Conferencia Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial, asi como la Resolucién A/RES/74/299 adoptada
por la Asamblea General de la ONU?, que establecen el compromiso de reducir las muertes por hechos de
transito en al menos un 50% entre 2020 y 20307, Esto bajo cuatro principios de actuacién:

5. La seguridad vial estd enfocada en disminuir los hechos de transito mediante el impulso de la
convivencia vial®.

6. Todas las personas usuarias de la via tienen responsabilidad en la construccion de una movilidad
segura basada en la construccién de comunidad.

7. Las autoridades promoveran la educacion, la convivencia y la solidaridad en las calles de la ciudad.

8. Las politicas y acciones enfocadas a la seguridad vial son concretas, medibles y evaluadas de manera
sistematica.

% E| objetivo surge de la prospectiva expuesta en el Diagndstico de la Sequridad Vial en la Ciudad de México, que usa las cifras de INEGI 2018
como linea base.

" Resolucién A/RES/74/299 adoptada por la Asamblea General de la ONU https://undocs.org/pdf?symbol=es/A/RES/74/299

% Declaracién de Estocolmo, “"Tercera Conferencia Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial: Alcanzar los objetivos mundiales para 2030
Estocolmo”, 19-20 de febrero de 2020
https://www.roadsafetysweden.com/contentassets/b37f0951c837443eb9661668d5be439e/stockholm-declaration-spanish.pdf

* Convivencia vial se refiere a los aspectos éticos de la convivencia saludable en el transito, apuntan al cuidado de la propia vida y la de los
demasy a la toma de decisiones acertadas dentro de la cultura vial, en el marco de la Promocién y Prevencion en salud (PAHO, 2014).
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5. EJES ESTRATEGICOS

Para cumplir con el objetivo general de este programa y en respuesta a las problematicas descritas
anteriormente, se definen tres ejes estratégicos sobre los que se articulan las estrategias y las lineas de accién
que se llevaran a cabo durante el sexenio:

e Eje 1. Proteger: Implementar acciones enfocadas a la proteccion de las personas usuarias de la via
mediante el fortalecimiento de programas preventivos y de atencién a victimas, asi como la mejora o
redisefio de la infraestructura vial.

e Eje 2. Educar: Determinar el conjunto de acciones formativas, de divulgacién y de sensibilizacion para
generar cambios de conducta en las personas usuarias de la via.

e Eje 3. Fortalecer: Consolidar una mejor coordinacion entre las instancias encargadas de la planeacion e
implementacion de acciones en materia de seguridad vial.

llustracion 20. Ejes estratégicos del PISVI 2021 - 2024

PROTEGER FORTALECER

Fuente: Elaboracidn propia.

Los tres ejes estratégicos del PISVI 2021-2024, parten de la vision plasmada en los cinco pilares del Decenio de
Accidn para la Seguridad Vial y de las recomendaciones del grupo de expertos académicos en el contexto de la
Declaracién de Estocolmo. Estas recomendaciones exhortan a los sectores publico, privado y a la sociedad civil a
adoptar de manera transversal un enfoque de sistema seguro y seguridad vial en la formulacion de sus politicas
y operaciones diarias a lo largo de todas sus cadenas de valor. Esta vision se implementa bajo un esquema de
aplicacidn en el plano local, de tal forma que se comparten los objetivos y metas adaptadas a la Ciudad de
México.

46



Programa Integral de Seguridad Vial 2021-2024

=]
M GOBIERNO DE LA
) d‘ CIUDAD DE MEXICO
o

llustracidn 21. Alineacién con los pilares del Plan Mundial para el Decenio de Accidn para la Seguridad Vial

RECOMENDACIONES DEL GRUFO DE EXPERTOS ACADEMICOS

PRACTICAS SALUD INFANTIL ¥

CONTRATACION e ESO DE

DAD CERO ADOLESCENTE

PILARES PARA LA SEGURIDAD VIAL

PILAR 2 PILAR &

: PILAR 1 : PILAR 3 PILAR 5

! Gestion dela Vias de trinsito Vihicuios ks Usuarios de_ Respuesta tias
; seguridad vial Y mpyikiee seguros il los accidentes
' mhs seguras mis saguros

EJES ESTRATEGICOS

FORTALECER

Fuente: Elaboracién propia.
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EJE 1. PROTEGER

Las estrategias del Eje 1 Proteger buscan fortalecer el disefio y gestion de la infraestructura vial, considerando la
jerarquia de movilidad y la vulnerabilidad de las personas usuarias de la via. Contemplan lineas de accién para
fortalecer el cumplimiento del Reglamento de Transito, incentivar el respeto a los limites de velocidad, mejorar
la atencidon prehospitalaria, y dar seguimiento a las victimas de los hechos de transito.

llustracion 22. Estrategias y lineas de accion del Eje 1. Proteger

LINEAS DE ACCION

11 N, EQUIPAMIENTO
¥ MANT, NTO DE
INFRAESTRUCTURA

MIENTO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL

1.1.7 PUNTOS DE CONFLIC

IMIENTO DE APLICACION
AENTO

FORTALECIMIENTO DE CULTURA VIAL EN METROBUS

L CONTROL DE LA VELOCIDAD EN ViAS

PROTEGER

1.4.2 MES
DEL ALCC

1.5.1 MODELOC DE ATENCION PREHOSPITALARIA

N A VICTIMAS DE HECHOS

Fuente: Elaboracién propia.
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1.1 CONSTRUCCION, EQUIPAMIENTO Y MANTENIMIENTO DE INFRAESTRUCTURA

La planeacién, construccién y mantenimiento de infraestructura para mejorar la seguridad vial es especialmente
relevante en los sitios en donde se registran mas hechos de transito, asi como en donde la severidad de estos
hechos es mayor. Esta estrategia contempla acciones para disefiar, construir, equipar, mantener y operar la
infraestructura vial en condiciones 6ptimas para atender las necesidades de todas las personas usuarias de la
via, en especial de las mas vulnerables.

OBJETIVO
Garantizar infraestructura que cumpla con especificaciones técnicas de disefio vial orientadas a mejorar la
seguridad vial de todas las personas usuarias de la via.

LiNEAS DE ACCION

1.1.1 INTERSECCIONES SEGURAS

La intervencion en las intersecciones con altos indices de siniestralidad y/o mortalidad es necesaria para brindar
seguridad vial a las personas usuarias de la via, particularmente a peatones y ciclistas. Las intervenciones
consisten principalmente en adecuaciones geométricas, colocacion de semaforos vehiculares y peatonales,
sefializacién horizontal y vertical, asi como medidas de pacificacion del transito, como la colocacién de
reductores de velocidad.

Tipo: Operativa. Plazo:  Mediano.

Entes involucrados: SEMOVI, SOBSE, SSC.

Meta: 300 intersecciones intervenidas al 31 de diciembre de 2024.

1.1.2 SENDEROS SEGUROS: CAMINA LIBRE, CAMINA SEGURA

El proyecto “Camina Libre, Camina Segura” incluye acciones de mantenimiento al espacio publico que
contribuyan a mejorar la seguridad de las personas, especialmente las mujeres. Se prioriza la intervencién en
espacios estratégicos para la movilidad de las mujeres como inmediaciones del transporte publico, hospitales,
escuelas y mercados, entre otros; asi como espacios con altos indices de delitos con victimas de sexo femenino.
Las principales acciones a ejecutar son aumentar la iluminacidn, renovar banquetas, mejorar cruces peatonales,
aplicar técnicas de pacificacion del transito, regenerar la imagen urbana e instalar botones de emergencia y
camaras de vigilancia.

Tipo: Operativa. Plazo:  Mediano.
Entes involucrados: SOBSE, SEMUJERES, SEMOVI, SSC, C5.

Meta: 500 senderos seguros construidos al 31 de diciembre de 2024.
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1.1.3 RECUPERACION DE PARQUES Y ESPACIOS PUBLICOS

La rehabilitacion de parques y espacios pulblicos es esencial para la recreacion y el disfrute de la ciudadania.
Ademas de aumentar y mejorar la superficie de areas verdes por habitante de la Ciudad de México, se fomenta la
conexién y accesibilidad peatonal de las colonias colindantes mediante la habilitacion de plazas, andadores y
cruces peatonales seguros. La rehabilitacién contempla adaptaciones con criterios de accesibilidad universal y
control de la velocidad, mejorar el alumbrado publico, instalar sefialética adecuada y mobiliario urbano.

Tipo: Operativa. Plazo:  Mediano.

Entes involucrados: SOBSE, SEDEMA, SEDUVI, SEMOVI, CULTURA

Meta: 15 espacios publicos rehabilitados al 31 de diciembre del 2024.

1.1.4 CONSTRUCCION Y MANTENIMIENTO DE INFRAESTRUCTURA VIAL CICLISTA SEGURA Y
CONECTADA

La construccidn de infraestructura ciclista nueva y el mantenimiento constante a la infraestructura actual es
necesaria para garantizar la seguridad vial. Se priorizard la construccién de ciclovias y ciclocarriles en las
periferias y en vialidades con conexidn a otros modos de transporte publico. También se consideran suturas
ciclistas, que se refieren a tramos de no mas de dos kildmetros, que conectan infraestructura actual y dan
continuidad a la red.

Tipo:  Operativa. Plazo:  Mediano.

Entes involucrados: SEMOVI, SOBSE.

Meta: 600 kildémetros de infraestructura ciclista al 31 de diciembre de 2024.

1.1.5 MANTENIMIENTO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL PRIMARIA

El fortalecimiento del programa de mantenimiento de vias primarias y acceso controlado para mejorar la
seguridad vial, con atencidn especial a la superficie de rodamiento en vialidades con altos indices de hechos de
transito que involucran motocicletas. El mantenimiento incluye instalacion de sefialamiento, dispositivos de
control de transito, reconfiguraciones fisicas (muros de contencidn, incorporaciones, etc), asi como reparacion
de coladerasy de luminarias. Se considera invertir en materiales de alta calidad para garantizar la durabilidad de
las intervenciones ejecutadas.

Tipo:  Operativa. Plazo: Mediano.
Entes involucrados: SEMOVI, SOBSE.

Meta: 80% de la red vial primaria intervenida al 31 de diciembre de 2024.
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1.1.6 INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE PUBLICO

La intervencion en cinco Centros de Transferencia Modal (CETRAM) para ordenar y mejorar su operacion. Las
intervenciones consisten en organizar las maniobras de los vehiculos de transporte de pasajeros, asi como el
ascenso y descenso de las personas usuarias de acuerdo a criterios de seguridad vial.

Tipo: Operativa. Plazo:  Mediano.
Entes involucrados: SEMOVI, ORT, SOBSE, SSC, alcaldias.

Meta: Cinco CETRAM intervenidos al 31 de diciembre de 2024.

1.1.7 PUNTOS DE CONFLICTO VIAL

El ordenamiento integral de los puntos con altos indices de siniestralidad y de congestidn vial ocasionada por el
transporte publico concesionado, publico individual y de carga es clave para lograr, por medio de intervenciones
integrales y estrategias, el fomento de mejores conductas en la operacidn y el cumplimiento del Reglamento de
Transito. Las intervenciones consisten en mejorar el disefio geométrico e incorporar criterios de accesibilidad
universal y pacificacion del transito para optimizar el transito vehicular y peatonal, asi como garantizar la
seguridad vial. También se consideran acciones de gestion para regularizar sitios de taxi y bases de transporte.
Esta accion se complementa con el uso de tecnologias para monitorear y sancionar, tanto las malas practicas de
los operadores, como los usos indebidos de la via pdblica.

Tipo: Operativa. Plazo:  Mediano.

Entes involucrados: SEMOVI, ORT, SOBSE, SSC, alcaldias.

Meta: 60 puntos conflictivos intervenidos al 31 de diciembre de 2024.

1.2 FORTALECIMIENTO DE APLICACION DEL REGLAMENTO

La invasion de espacios peatonales y de carriles exclusivos tanto para ciclistas, como para vehiculos de
transporte publico por parte de conductores de automoviles o de personas que colocan enseres sobre éstos, es
un factor de riesgo y una de las faltas al Reglamento de Transito mas frecuentes. Estas practicas se pueden
reducir por medio de operativos del programa Apoyo Vial Radary de la SSC. Adicionalmente, el fortalecimiento y
digitalizacidn de las infracciones contribuyen a garantizar la aplicacién y cumplimiento de las normasy reducir
las conductas de riesgo.

OBJETIVO
Fomentar que se cumpla el Reglamento de Transito por medio de operativos de supervisién y mecanismos de

sancién que contribuyan a garantizar la circulacion segura para todas las personas usuarias de la via publica.

LiNEAS DE ACCION
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1.2.1 SUPERVISION DE INFRAESTRUCTURA VIAL CICLISTA

La supervision de la infraestructura vial ciclista es vital para evitar la invasion por vehiculos y colocacién de
enseres. Para ello se crea el equipo Bicideltas, integrado por policias de transito que hacen recorridos en
bicicleta y cuentan con facultad para aplicar infracciones. En las tareas de supervisién también participa el
equipo de Apoyo Vial Radar. Los vehiculos y enseres que obstruyen las vias se retiran con grias y se apercibe al
responsable de la invasion.

Tipo: Operativa. Plazo: Mediano.

Entes involucrados:  SEMOVI, SSC.

Meta: 72 recorridos mensuales llevados a cabo por agentes Bicideltas.

1.2.2 LIBERACION DE CARRILES CONFINADOS DE METROBUS

El fortalecimiento de la cultura vial es esencial para evitar que vehiculos automotores particulares invadan el
carril confinado del Metrobus y afecten su operacion. El esquema consiste en habilitar dos mecanismos para
reportar este tipo de invasiones: avisos por parte de los y las conductoras de Metrobus al Centro de Control del
Sistema y reportes que incluyan fotografias o videos por medio de las redes sociales. Una vez verificado el
reporte se genera la infraccion correspondiente a la matricula del vehiculo invasor de acuerdo con el articulo 11
fraccion X del Reglamento de Transito.

Tipo:  QOperativa. Plazo:  Corto.

Entes involucrados:  SEMOVI, SSC.

Meta: Esquema de fortalecimiento de cultura vial implementado al 31 de diciembre de 2021.

1.2.3 FORTALECIMIENTO DE CULTURA VIAL EN EL METROBUS

El fortalecimiento de la cultura vial de los operadores de MetrobUs por medio de un nuevo esquema es relevante
para fomentar el respeto a las normas de transito de la capital. Principalmente, se busca inhibir el uso de
dispositivos mdviles mientras se conduce la unidad, el no usar el cinturdn de seguridad, el no respetar el
semaforo rojo, el exceso de velocidad y la invasion de espacios peatonales. El esquema consiste en habilitar
cuatro mecanismos para reportar las practicas anteriores: por redes sociales, por supervisores en campo, por
hechos de transito en los que se vea involucrada alguna unidad del sistema Metrobus, asi como por supervision
aleatoria y permanente de las camaras de seguridad de los vehiculos. La evidencia de los reportes es cotejada
con la informacién del Centro Informativo de Transporte Inteligente (CITI) de Metrobds para iniciar el
procedimiento de sancién. Las sanciones contempladas son econdémicas y de reduccién de puntos en las
licencias de los conductores, por lo que la recurrencia de éstas puede provocar que la licencia se inhabilite por
un periodo de tres afios.
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Tipo: Operativa. Plazo: Corto.
Entes involucrados:  SEMOVI, SSC.

Meta: Esquema de fortalecimiento de cultura vial en el Metrobds implementado al 31
de diciembre de 2021.

1.3 CONTROL DE LA VELOCIDAD

El fomento al cumplimiento de los limites de velocidad establecidos en el Reglamento de Transito, por medio de
operativos y de dispositivos tecnoldgicos que permitan monitorear y controlar la velocidad, es indispensable
para la disminucion de hechos de transito. Esta linea de accidon es complementaria al Programa Fotocivicasy su
implementacidn se priorizara en ejes viales.

OBJETIVO
Control de los limites de velocidad para disminuir el riesgo de hechos de transito.

LiNEAS DE ACCION

1.3.1 OPERATIVOS PARA EL CONTROL DE LA VELOCIDAD EN VIAS DE ACCESO CONTROLADO

Entre las acciones que contempla esta estrategia se encuentran el despliegue de operativos de control de
velocidad, la restriccion a la circulacion en vias de acceso controlado, la programacién de semaforos en horario
nocturno y al ampliacion de la cobertura del operativo carrusel, especialmente en horarios nocturnos de viernes,
fines de semanay dias festivos.

Tipo: Operativa.  Plazo:  Mediano.

Entes involucrados: SEMOVI, SSC.

Meta: Reducir el 30% de la velocidad promedio de los vehiculos que circulan a mayor
velocidad en zonas intervenidas en trimestres posteriores al 2021.

1.3.2 SEGURIDAD DE ACCESOS CARRETEROS

En conjunto con la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, la intervencion de los tramos carreteros de
acceso a la ciudad, especialmente aquellos con altos niveles de siniestralidad y vehiculos pesados involucrados,
es imprescindible para la mejora de la seguridad vial.

Tipo:  Operativa. Plazo:  Corto.

Entes involucrados: SEMOVI, SCT, SOBSE, Guardia Nacional.
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Meta: 6 accesos carreteros de mayor siniestralidad en muertes intervenidos al 31 de
diciembre de 2022.

1.4 ESTRATEGIAS DE REDUCCION DEL CONSUMO DE ALCOHOL Y OTRAS
CONDUCTAS RIESGOSAS

Una de las conductas de riesgo asociadas con altos niveles de mortalidad es el consumo de alcohol y la
conduccion de vehiculos automotores, por lo que se aumentara el nimero de operativos y se implementaran de
forma mas eficaz. Las acciones contempladas permitiran detectar a personas conductoras que han consumido
alguna sustancia que afecte sus habilidades para conducir. De esta manera, se busca incidir en la reduccién de
incidentes. La aplicacién de estas acciones tiene gran relevancia los viernes, sabados y domingos, cuando
ocurren un importante porcentaje de las muertes por hechos de transito.

OBJETIVO

Incentivar no conducir bajo los efectos del alcohol para reducir el nimero de hechos de transito asociados a esta
conducta de riesgo.

LiNEAS DE ACCION

1.4.1 MEJORAMIENTO DE OPERATIVOS DEL PROGRAMA CONDUCE SIN ALCOHOL

El aumento de la cobertura del programa “Conduce sin Alcohol” y la mejora en su operacion. Asimismo, se
asegurara que todos los operativos se lleven a cabo con el personal necesario. Cada operativo debera contar con
un juez civico, un médico legista, un policia autorizado para levantar infracciones y un policia preventivo. Los
operativos seran evaluados de manera periddica para verificar que operen con los recursos humanos vy fisicos
necesarios.

Tipo:  Operativa. Plazo:  Corto.
Entes involucrados: SSC

Meta: Puntos de revision aumentados en 50% al 31 de diciembre de 2021.

1.4.2 MESA MULTISECTORIAL PARA EL CONSUMO RESPONSABLE DEL ALCOHOL

La formalizacion de un espacio de interaccion entre entidades publicas, cdmaras empresariales y expertos para
implementar y evaluar estrategias de consumo responsable en establecimientos autorizados.

Tipo: Operativa. Plazo:  Corto.

Entes involucrados: SEMOVI, SSC.
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Meta: Instalar mesa multisectorial con sesiones periddicas semestrales al 31 de diciembre
de 2021.

1.4.3 GARANTIZAR EL CUMPLIMIENTO DE SANCIONES POR CONSUMO DE ALCOHOL

El cumplimiento de la sancién impuesta a las personas sancionadas por conducir intoxicadas, se asegurara por
medio de las reformas que se presenten al Reglamento de Transito para que los vehiculos de las personas
infractoras se remitan al depdsito vehicular sin la posibilidad de que un acompafiante pueda llevarse el vehiculo.
La unidad serd devuelta hasta que la persona sancionada haya cumplido su penalizacion en el Centro de
Sanciones Administrativas y de Integracidon Social (Torito). Asimismo, el vehiculo en depdsito, tendra que cubrir
las multas pendientes con la ciudad para ser liberado.

Tipo:  Operativa. Plazo: Corto.

Entes involucrados: SEMOVI, SSC, CJ.

Meta: Lograr el cumplimiento del 75% de las horas de sancion impuestas en trimestres
posteriores al segundo trimestre del 2020.

1.4.4 FORTALECER LAS PRUEBAS VOLUNTARIAS DEL ALCOHOLIMETRO

Por medio de las “Jornadas Amistosas” en lugares publicos y en establecimientos donde se consumen bebidas
alcohdlicas se busca generar conciencia sobre los riesgos de conducir en estado de ebriedad. Se invita a la
ciudadania a aplicarse la prueba de manera amistosa sin que implique sancién. En el caso de haber consumido
alcohol, se les proporciona informacidn y opciones para un regreso seguro a casa con el lema "siempre alguien
nos espera".

Tipo: Operativa. Plazo:  Mediano

Entes involucrados:  SSC, Cdmaras Empresariales

Meta: Aplicaciones de la prueba voluntaria incrementadas en 75% al 31 de diciembre de
2021.

1.5 FORTALECIMIENTO DE LA ATENCION PREHOSPITALARIA

El principio rector de la atencidn prehospitalaria se resume en llevar al paciente adecuado al lugar adecuado en
el tiempo adecuado (STCONAPRA, 2019). En este sentido, la estructuracion de un sistema centralizado de
despacho de urgencias, los mecanismos de coordinacidn entre las unidades de atencién de urgencias médicas,
asi como capacitacion de los primeros respondientes son elementos clave para la respuesta a los hechos de
transito.

OBJETIVO
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Garantizar la atencidn prehospitalaria oportuna a victimas de hechos de transito para limitar la severidad de los
hechos de transito, evitar muertes y lesiones prevenibles y asegurar la recuperacién de las personas lesionadas.

LINEAS DE ACCION

1.5.1 MODELO DE ATENCION PREHOSPITALARIA

El modelo de atencidn prehospitalaria busca reducir el tiempo de respuesta por medio de cuatro etapas. La
primera consiste en centralizar el despacho de emergencias médicas para eliminar la posibilidad de duplicar
ambulancias y profesionalizar las labores en la linea 911 para clasificar de forma adecuada los incidentes viales,
poder priorizarlos y asignar la atencion correspondiente. La segunda es la regionalizacion, que trata de delimitar
zonas de responsabilidad para las unidades de atencidn prehospitalaria con base en estadisticas. La tercera es
incorporar paramédicos en motocicleta equipadas para atender los casos en los que no se requieren traslados
que son alrededor del 60%. Finalmente, la cuarta etapa consiste en incorporar a las unidades médicas de las
alcaldias e incrementar tanto las ambulancias como las motocicletas equipadas.

Tipo: Operativa. Plazo:  Mediano.

Entesinvolucrados: SEDESA, CRUM, C5, SSC-ERUM, CONAPRA, Cruz Roja.

Meta: Disminuir el 30% del tiempo de respuesta al 31 de diciembre de 2024%.

1.5.2 PRIMEROS RESPONDIENTES

La capacitacion a personas de Apoyo Vial Radar y del SIT como primeros respondientes en primeros auxilios es
fundamental para la respuesta a los hechos de transito.

Tipo: Operativa. Plazo:  Mediano.

Entesinvolucrados: SEMOVI, SEDESA, CRUM, SIT, SSC-ERUM, Cruz Roja.

Meta: 100% del personal de Apoyo Vial Radar y de los conductores del SIT capacitados al 31
de diciembre de 2024.

1.5.3 FORMACION PREHOSPITALARIA PARA POLICIAS

La Universidad de la Policia de la Ciudad de México cred la carrera de Técnico Superior Universitario en
Emergencias Médicas Prehospitalarias con el objetivo de formar policias con habilidades, destrezas, aptitudesy
conocimientos necesarios en la evaluacion, identificacion e intervencion en las urgencias médicas en un medio
prehospitalario.

Tipo: Operativa. Plazo:  Corto.

Entes involucrados: SSC-ERUM

* Esta meta puede verse afectada debido a la alta demanda de atencidn prehospitalaria provocada por la emergencia sanitaria.
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Meta: 100 policias egresados de la carrera Técnico superior universitario en
emergencias médicas prehospitalarias al 31 de diciembre del 2022.

1.5.4 REGULACION DE AMBULANCIAS PRIVADAS

Para el cumplimiento de esta accion se fortalecerd el mecanismo de registro y la regulacion de las ambulancias,
asi como del personal que brinda servicios de atencidn prehospitalaria.

Tipo: Operativa.  Plazo:  Mediano.
Entes involucrados: SEMOVI, SEDESA, CRUM, ERUM, SSC.

Meta: Programa de regularizacién elaborado al 31 de diciembre de 2024.

1.6 ATENCION A VICTIMAS DE HECHOS DE TRANSITO

En la Ciudad de México la atencion a victimas esta legislada por la Ley de Victimas para la Ciudad de México, que
establece los derechos de las personas afectadas por actos que produzcan lesiones fisicas, mentales o la pérdida
del patrimonio como consecuencia de un delito (Gaceta Oficial de la Ciudad de México, 2018). Sin embargo, no
hay una legislacion especifica que establezca los procesos de atencién y de coordinacion institucional para la
atencion integral avictimas directas e indirectas de hechos de transito.

OBJETIVO

Establecer los mecanismos de coordinacién necesarios entre las diversas Dependencias del Gobierno de la
Ciudad de México intervinientes en hechos de transito para brindar una atencién integral a las victimas directas
e indirectas.

LINEAS DE ACCION

1.6.1 CREACION DE PROTOCOLOS DE ATENCION A VICTIMAS DE HECHOS DE TRANSITO

La atencion integral a las victimas de hechos de transito implica el disefio e implementacion de protocolos de
atencion y seguimiento. El protocolo comprende las fases de la identificacion y seguimiento de informacion, la
integracion de carpetas de investigacion, asi como la atencién a victimas directas e indirectas. Adicionalmente,
se integrard una comision interinstitucional que dé seguimiento al protocolo, evalle su ejecucion y haga una
revision periddica de temas estratégicos de seguridad.

Tipo:  Estructural Plazo: Corto.

Entes involucrados: SEMOVI, SSC, FGJ, CEJUR, C5.

Meta: Protocolos de atencidn a victimas establecidos al 31 de diciembre de 2022.
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1.6.2 SEGURO DE RESPONSABILIDAD CIVIL

La reforma a la Ley de Movilidad es fundamental para fortalecer los requisitos de la pdliza de seguros de
responsabilidad civil (RC). La reforma propone que las polizas para vehiculos particulares, de carga y de
transporte publico concesionado estén validadas por la Comision Nacional de Seguros y Fianzas (CNSF) y
aumenten la cobertura minima.

Tipo:  Operativa. Plazo:  Corto.

Entes involucrados: SEMOVI.

Meta: 100% de unidades de transporte pUblico concesionado con seguro de responsabilidad
civil a terceros reconocido por la CNSF al 31 de diciembre de 2022.
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EJE 2. EDUCAR

La estrategia del Eje 2 Educar se basa en la educacion de todos los usuarios de la via, con énfasis en la
capacitacion y evaluacion de personas conductoras de vehiculos motorizados. También se orienta al
fortalecimiento de los programas destinados a la prevencién y deteccion de las conductas de riesgo. Finalmente,
considera acciones de comunicacion para difundir mensajes sobre los avances del programa y fomentar una
cultura por la seguridad vial.

llustracion 23. Estrategias y lineas de accién del Eje 2. Educar

EJE ESTRATEGICO ESTRATEGIAS LINEAS DE ACCION

2.1 PROGRAMA FOTOCIVI

2.11 IMPLEMENT,

DE SEGURIDAD VIAL PARA

MACION EN PARA OPERADORES

8 2.31LICENCIAS DIFERENCIADAS

¥ CULTURA VIAL

Fuente: Elaboracidn propia.

2.1 PROGRAMA FOTOCIVICAS

El cambio en el enfoque del programa de infracciones por medio de cdmaras y radares, denominado Fotocivicas,
apuesta por sanciones orientadas al cambio conductual por medio de la aplicaciéon de penalidades no
monetarias orientadas a educar, sensibilizar y crear responsabilidad ciudadana.

OBJETIVO
Generar cambios en el comportamiento de los conductores e incentivar que se reduzcan las conductas de riesgo
para contribuir a reducir los hechos de transito.

LiNEAS DE ACCION
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2.1.1 IMPLEMENTACION DEL PROGRAMA FOTOCIVICAS

La implementacion del programa implica aumentar la cobertura de las camaras y radares, asi como ubicarlos en
zonas estratégicas de la ciudad que presentan alta siniestralidad. También se considera fortalecer el mecanismo
de sanciones para personas reincidentes y para los vehiculos emplacados fuera de la Ciudad de México.

Tipo: Operativa. Plazo:  Mediano.

Entes involucrados: SEMOVI, SSC.

Meta: Camaras o radares de fotocivicas con nuevo criterio de ubicacion incrementados al
doble al 31 de diciembre de 2024.

2.2 FORMACION EN SEGURIDAD VIAL

La formacidn, educacion y cumplimiento de una politica de seguridad vial depende, en Gltima instancia, del
comportamiento de las personas usuarias (Del Pueblo, 2016), por lo que se fortalecera la educacién vial de todas
las personas usufructuarias de la via. En especial, se fortalecera la formacion de ciclistas, motociclistas y
automovilistas, con énfasis en quienes obtendran una licencia por primera vez.

OBJETIVO
Formar usuarios de la via conscientes de la seguridad vial.

LiNEAS DE ACCION

2.2.1 CAPACITACION DE SEGURIDAD VIAL PARA AUTOMOVILISTAS

Disefio de una capacitacion de seguridad vial para conductores de automoviles particulares y la implementacion
de un proceso de evaluacion de conocimientos para obtener la licencia.

Tipo:  Operativa. Plazo:  Mediano.
Entes involucrados: SEMOVI, autoescuelas.

Meta: Examen para obtener la licencia tipo A implementado al 31 de diciembre de 2022.

2.2.2 CAPACITACION DE SEGURIDAD VIAL PARA MOTOCICLISTAS

Disefio de un estandar de competencia para desarrollar y mejorar las habilidades de los conductores de
motocicletas e implementacién de un proceso de evaluacion de conocimientos y habilidades para obtener la
licencia.
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Tipo:  Operativa. Plazo:  Corto.
Entes involucrados: SEMOVI, CONOCER, CENFES, asociaciones de motociclistas.

Meta: Proceso de evaluacidén para motociclistas implementado al 31 de diciembre de
2021.

2.2.3 CAPACITACION DE SEGURIDAD VIAL PARA OPERADORES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO

Capacitacion de seguridad vial para operadores del SIT y del transporte concesionado publico de pasajeros.

Tipo:  Operativa.  Plazo:  Mediano.
Entes involucrados: SEMOVI, SIT, CENFES.

Meta: 50% de operadores de transporte capacitados al 31 de diciembre de 2024.

2.2.4 CAPACITACION DE SEGURIDAD VIAL PARA OPERADORES DE TRANSPORTE DE CARGA

Disefio de una capacitacion de seguridad vial para operadores del transporte de carga.

Tipo:  Operativa. Plazo:  Mediano.
Entes involucrados: SEMOVI, Camaras de transporte de carga.

Meta: Capacitacion publicada al 31 de diciembre de 2024.

2.2.5 AUMENTAR BICIESCUELAS

Aumento de las sedes del Programa de Biciescuelas de la Ciudad de México. Se plantea establecer cinco
biciescuelas adicionales a las ocho que operan actualmente para brindar capacitacion de seguridad vial para
ciclistas y personas que quieran usar la bicicleta de forma segura.

Tipo:  Operativa. Plazo:  Mediano
Entes involucrados: SEMOVI, alcaldias, asociaciones ciclistas.

Meta: Cinco biciescuelas nuevas establecidas al 31 de diciembre de 2024.
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2.3 REFORMAA LA LICENCIA DE MANEJO

El procedimiento de la expedicidn de la licencia Tipo A no requiere de evaluaciones del conocimiento teérico,
normativo o destrezas de conduccion. En el caso de las motocicletas tampoco se consideran distinciones de
acuerdo con la experiencia de conduccion o potencia del vehiculo. Por lo anterior, el modelo de expediciéon de
licencias de conducir vigente requiere lineamientos que garanticen que las personas conductoras tengan las
capacidades y conocimientos necesarios que disminuyan el riesgo de involucrarse en un hecho de transito. Por
otra parte, se fortaleceran los mecanismos para sancionar a conductores reincidentes.

OBJETIVO

Fortalecer los mecanismos de obtencion y renovacion de las licencias para conducir vehiculos particulares
motorizados, motocicletas, transporte de pasajeros y de carga, vehiculos eléctricos de velocidad mayor a 45
km/hr, transporte publico, entre otras, por medio de la aplicacién de examenes de conocimiento y de
habilidades practicas de conduccion.

LiNEAS DE ACCION

2.3.1 LICENCIAS DIFERENCIADAS

Estructuracion de un sistema de licencias de conducir diferenciadas de acuerdo con los diferentes tipos de
vehiculos y servicios, que considere la evaluacion de conocimientos tedricos, habilidades de conduccidn y
evasion de situaciones de riesgo para la obtencion y renovacion de la licencia. Se contempla la implementacidn
de licencias para conductores de autos particulares y motociclistas.

Tipo: Estructural. Plazo:  Corto.
Entes involucrados: SEMOVI, SSC.

Meta: Sistema de licencias establecido al 31 de diciembre de 2022.

2.3.2 MECANISMOS SANCIONADORES PARA CONDUCTORES REINCIDENTES

Disefio de mecanismos de coordinacion entre la SSC y la SEMOVI para vincular infracciones al Reglamento de
Transito con la licencia para conducir. De esta manera, se establecerad un sistema de sanciones no monetarias
que se contabilicen por medio de puntos con una légica acumulativa dependiendo del tipo de sancién. Las
licencias que acumulen mas puntos de penalizacion de los permitidos podran ser canceladas. Por otra parte, las
sanciones a conductas peligrosas tendran un criterio de reincidencia, que tiene por objeto establecer sanciones
incrementales al acumular infracciones pendientes de cumplimiento. Finalmente, para asegurar el
cumplimiento de sanciones se establecera que las infracciones sin pagar representan un motivo de remisién de
vehiculos a depésito.

Tipo: Estructural. Plazo:  Corto.

62



Programa Integral de Seguridad Vial 2021-2024 ‘% CIUDAD DE MEXICO

Entes involucrados: SEMOVI, SSC.

Meta: Mecanismo de suspension de licencias al 15 de marzo de 2021.

2.4 COMUNICACION Y CULTURA VIAL

Las acciones de difusién, comunicacién y sensibilizacién para la seguridad vial fueron elementos considerados
como objetivos cumplidos en la agenda del PISVI anterior. Es una buena practica que debe fortalecerse,
especialmente en la difusidn de los avances, asi como el desarrollo de campafias permanentes para fomentar la
educacion y cultura en seguridad vial dirigidas a audiencias especificas, como a los grupos de edad y sexo con
mayor participacion como responsables en los hechos de transito.

OBJETIVO

Desarrollar campafias permanentes dirigidas a toda la ciudadania con el fin de promover la cultura vial de
proteccion a la vida, conocimiento de factores de riesgo, respeto y cumplimiento del reglamento de transito, asi
como medidas institucionales orientadas en torno a la seguridad vial y la movilidad.

LiNEAS DE ACCION

2.4.1 CAMPANAS DE COMUNICACION DE SEGURIDAD VIAL

Implementacidon de campafias de comunicacion orientadas a disminuir conductas de riesgo entre distintos tipos
de actores de la via.

Tipo: Operativa. Plazo: Corto.

Entes involucrados: SEMOVI.

Meta: Dos campafias anuales enfocadas a disminuir conductas de riesgo.

2.4.2 ESTRATEGIA DE COMUNICACION CONSTANTE DIRIGIDA A LA SEGURIDAD DE PERSONAS
USUARIAS VULNERABLES DE LA VIA

Implementacion de una estrategia de comunicacion constante enfocada en sensibilizar a los diferentes usuarios
de la via sobre la presencia de personas usuarias vulnerables de la via, promover la convivencia vial y disminuir
las conductas de riesgo. La estrategia también contempla informar a motociclistas la importancia de usar
equipos protectores adecuados y manejar con pericia.

Tipo:  Operativa. Plazo: Corto.
Entes involucrados: SEMOVI.

Meta: Implementar una campafia permanente de comunicacion.
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EJE 3. FORTALECER

Las estrategias del Eje 3 Fortalecer surgen de la necesidad de reforzar las capacidades de las personas, entes y
alcaldias con injerencia en la seguridad vial. Ademas, ponen énfasis en la importancia de contar con un sistema
de informacion para la seguridad vial confiable, disponible e integrado. Este eje promueve la institucionalizacion
de los procesos de auditorias de seguridad vial y la colocacién de dispositivos de control de transito, asi como el
establecimiento de criterios de seguridad con los que deberdn contar los vehiculos de los sistemas de
transporte, cuya competencia reguladora recae en las atribuciones de la Ciudad de México.

Ilustracion 24. Estrategias y lineas de accién del Eje 3. Fortalecer

EJE ESTRATEGICO ESTRATEGIAS LINEAS DE ACCION

31 FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL

3. FORTALECIMIENTD EN ALCALDIAS

3.2 DISENG ¥ ELABORACION DE UN SISTEMA DE SEGUIMIENTO
DE LA INFORMACION

STANDARIZACION DE BASES DE DATOS PUBLICAS SOBRE
HECHOS DE TRANSITD

3.3.1 MANUAL DE DISPOSITIVOS DE CONTROL DE TRANSITG

LINEAMIENTOS DE AUDITORIAS E INSPECTIONES DE
DAD VIAL

FORTALECER

VEHICULAR

CAMISMOS ¥ NORMATIVIDAD DE
OL PARA LA SEGURIDAD

35AU ILES EMPLACA
FUERA DE LA CIUDAD DE ME

Fuente: Elaboracidn propia.
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3.1 FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL

Se requiere reforzar las capacidades de los entes involucrados con la gestidn de la movilidad y la seguridad vial,
tanto al interior de la SEMOVI como del resto de las dependencias, alcaldias y sus consejos asesores para lograr
una mejor coordinacion e implementacion de la agenda de seguridad vial.

Esta estrategia comprende el conjunto de actuaciones a realizar que requieren una eficiente coordinacion
interinstitucional, incluyendo el redisefio y construccion de infraestructura, el fortalecimiento de campafias de
control de la ingesta de alcohol, de dispositivos y elementos de sancidn para el control de la velocidad, y el
disefio de campafias de comunicacion y capacitacion.

OBJETIVO

Fortalecer las capacidades y competencias de las personas y dependencias con roles en la implementacion y
seguimiento del PISVI, mediante la capacitaciéon de funcionarios, la colaboracion interinstitucional y el
fortalecimiento de los consejos asesores en las alcaldias.

LINEAS DE ACCION

3.1.1 CAPACITACION INSTITUCIONAL

El disefio e implementacién de programas de capacitacion en aspectos normativos, tedricos y practicos en
materia de seguridad vial para aumentar la capacidad técnica de la SEMOVI, el SIT, y otras dependencias
involucradas en la planeacién, disefio y gestion de la movilidad.

Tipo: Operativa. Plazo: Mediano.

Entes involucrados: SEMOVI, SIT, SEDESA, SOBSE, SSC, FGJ, alcaldias.

Meta: Al menos una capacitacion anual en cada dependencia.

3.1.2 COORDINACION MULTISECTORIAL

La formalizacion de mecanismos de colaboracidn interinstitucional para la implementacion de la seguridad vial,
que fomente la alineacion normativa, programatica y de prioridades entre los distintos entes gubernamentales
involucrados. Se prevé el establecimiento de mesas interinstitucionales permanentes para la homologacion de
la legislacion, asi como la formalizacion de un Consejo de Seguridad Vial.

Tipo: Operativa. Plazo: Mediano.

. SEMOVI, SSC, SOBSE, SEDESA, ADIP, CEJUR, FGJ, C5, SIT, alcaldias, STCONAPRA,
Entes involucrados:

IPDP.

Consejo de Seguridad Vial de la Ciudad de México conformado al 31 de

Meta: diciembre de 2024.

65



Programa Integral de Seguridad Vial 2021-2024 %ﬁ % CIUDAD DE MEXICO

3.1.3 FORTALECIMIENTO EN ALCALDIAS

Para la consolidacidn de la instalacion y el fortalecimiento de las capacidades y competencias de los consejos
asesores de movilidad y seguridad vial en las alcaldias, se implementard un programa de sensibilizacion y
capacitacion en seguridad vial.

Tipo: Operativa. Plazo: Corto
Entes involucrados: SEMOVI, alcaldias, SSC.
Meta: Consejos en las 16 alcaldias instalados al 31 de diciembre de 2021.

3.2 CONFORMACION DE UN SISTEMA UNIFICADO DE INFORMACION Y
SEGUIMIENTO PARA LA SEGURIDAD VIAL

Dado que cada fuente estadistica recaba informacion en una etapa distinta del hecho de transito, no hay una
cifra Unica de éstos ni de las personas fallecidas y lesionadas. Las diferencias entre las bases de datos se deben a
la finalidad del uso de la informacidn capturada, que es generaday procesada con diferentes metodologias.

Todo esto obliga a mejorar el registro de datos y la centralizacion de los mismos para contar con un sistema
unificado de informacion y seguimiento para la seguridad vial que permita dar seguimiento al avance de
proyectos y programas publicos.

OBJETIVO

Dotar a las dependencias del Gobierno de la Ciudad de México y a la ciudadania de un sistema de informacion
unificado de informacién y seguimiento para la seguridad vial que permita la gestién y seguimiento individual de
los casos, asi como la promocidn de una politica de datos abiertos de seguridad vial.

LiNEAS DE ACCION

3.2.1 DISENO Y ELABORACION DE UN SISTEMA DE SEGUIMIENTO DE LA INFORMACION

La formalizacién de un sistema interinstitucional de trazabilidad de hechos de transito es clave para permitir el
seguimiento de cada intervencién publica a partir de la ocurrencia del incidente. Asimismo, este sistema estara
orientado a la estandarizacion de lenguaje de hechos de transito y terminologia asociada a temas de transito.
Dicho sistema permitira revisar los incidentes de transito para mejorar las politicas vigentes e implementar
nuevas medidas de seguridad vial en la Ciudad de México.

Tipo: Operativa.  Plazo:  Corto.

Entes involucrados: SEMOVI, ADIP, C5, INEGI, FGJ, SEDESA, SOBSE, SSC, OCS, academia, entes
privados.
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Meta: Sistema de informacién publica de incidentes viales establecido al 31 de
diciembre de 2022.

3.2.2 ESTANDARIZACION DE BASES DE DATOS PUBLICAS SOBRE HECHOS DE TRANSITO

El establecimiento de mesas técnicas de trabajo entre todos los actores involucrados en la generacion de bases
de datos es necesario para contar con un diagndstico de levantamiento de informacion por institucion que
permita desarrollar una propuesta de homologacion de conceptos y la implementacién de una clave Gnica de
hechos de transito.

Tipo: Operativa.  Plazo:  Corto.
Entes involucrados: SEMOVI, ADIP, C5, INEGI, FGJ, SEDESA, SOBSE, SSC, INEGI, STCONAPRA.

Meta: Criterios de estandarizacion de las bases de datos de incidentes viales elaborados al
31 de diciembre de 2022.

3.3 FORTALECIMIENTO DE LA NORMATIVA TECNICA DE INFRAESTRUCTURA EN
TORNO A LA SEGURIDAD VIAL

El desarrollo, actualizacion e implementacion continua de la normativa técnica en materia de infraestructuray
equipamiento vial por parte de la SEMOVI es fundamental para llevar a cabo obras y proyectos con criterios de
seguridad vial.

OBJETIVO
Elaborar y revisar bajo criterios de seguridad vial los manuales, guias de disefio vial, de dispositivos de control y
sefializacidn, entre otros, para el desarrollo de proyectos de intervencién de la via piblica en la ciudad.

LINEAS DE ACCION

3.3.1 MANUAL DE DISPOSITIVOS DE CONTROL DE TRANSITO

La elaboracidn y actualizacion del manual de dispositivos de control de transito, que establece los lineamientos
del uso y colocacion de la sefializacion, informacion general, desvios y marcas para vias urbanas, tiene como
finalidad que estos sean usados de forma homogénea y comprendidos por la ciudadania en general, con
especial atencion en mejorar la seguridad vial de las personas usuarias vulnerables de la via, especialmente
peatones y ciclistas.

Tipo:  Estructural. Plazo: Corto.

Entes involucrados: SEMOVI, SOBSE, SSC.
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Meta: Manual de Dispositivos de Control de Transito alineado a la normativa federal
publicado al 31 de diciembre del 2022.

3.3.2 LINEAMIENTOS DE AUDITORIAS E INSPECCIONES DE SEGURIDAD VIAL

La definicién de los procedimientos para la implementacién de auditoria e inspecciones de seguridad vial se
enfocara en la prevencion de incidentes desde la formulacién de nuevos proyectos hasta la adecuacién de la
infraestructura actual, con especial énfasis en sitios en donde se presenten frecuentemente hechos de transito, o
que se consideren altamente riesgosos, y con prioridad en la infraestructura usada las personas usuarias mas
vulnerables, en zonas escolares y de alta afluencia peatonal, en la infraestructura ciclista, en las superficies de
rodamiento con alta afluencia motociclista y en los puntos de transferencia con el transporte publico.

Tipo:  Estructural. Plazo:  Corto.

Entes involucrados: SEMOVI, SSC, SOBSE, Sistema Integrado de Transporte.

Meta: Lineamientos e inspecciones de seguridad vial publicados al 31 de diciembre de 2022.

3.3.3 MANUAL DE DISENO VIAL

El Manual de Disefio Vial establecera criterios de disefio de las vialidades de la ciudad considerando elementos
de accesibilidad, personas usuarias vulnerables, y seguridad vial.

Tipo: Estructural. Plazo:  Corto
Entes involucrados: SEMOVI, SSC, SOBSE.

Meta: Manual de disefio vial publicado al 31 de diciembre de 2024.

3.4 MECANISMOS Y NORMATIVA DE CONTROL PARA LA SEGURIDAD VEHICULAR

Las tecnologias de seguridad vehicular, asi como el correcto mantenimiento de los vehiculos, son
fundamentales para la prevencién de hechos de transito. La correcta aplicacion de los estandares de seguridad
vehicular cobra mayor para relevancia para los vehiculos que prestan el servicio de transporte de pasajerosy de
transporte de carga, dado el tipo de operacion y su configuracidn vehicular. Estos servicios de transporte son de
vital importancia para la movilidad de las personas, productos y servicios de la Ciudad de México. Sin embargo,
por las caracteristicas de su flota (tamafio y edad) su participacion en hechos de transito tiene un mayor impacto
en términos de gravedad para otros modos. Por ello es fundamental mejorar los estandares de seguridad
vehiculary de las revisiones fisico-mecanicas, para prevenir hechos de transito de alto impacto.
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OBJETIVO
Implementar mecanismos permanentes de verificacion de los estandares minimos de seguridad vial y

normatividad de los vehiculos de concesionarios o permisionarios de transporte publico, privado, mercantil y
particular de pasajerosy de carga.

LiNEAS DE ACCION

3.4.1 CARACTERISTICAS TECNICAS DE SEGURIDAD VEHICULAR PARA SISTEMAS Y SERVICIOS
DE MOVILIDAD

El establecimiento de las caracteristicas técnicas de seguridad vehicular en los lineamientos y normas técnicas
es un elemento clave para la operacion de sistemas y servicios de movilidad. Esto incluye transporte publico,
servicios de transporte de personal y escolar, y los servicios ofrecidos por plataformas digitales.

Tipo: Operativa. Plazo: Corto

Entes involucrados: SEMOVI.

Meta: Normatividad de la totalidad de los sistemas y servicios de movilidad integrada y
actualizada al 31 de diciembre de 2022.

3.4.2 MEJORA DE LA REVISTA VEHICULAR

La implementacion de mejoras en los procesos de revision documental y de la inspeccidn fisico-mecanica de los
vehiculos de concesionarios o permisionarios que prestan el servicio de transporte de pasajerosy de carga con
registro en la Ciudad de México para verificar su correcto mantenimiento.

Tipo: Estructural.  Plazo:  Mediano.
Entes involucrados: SEMOVI
Meta: 100% de los vehiculos de concesionarios o permisionarios que prestan el servicio de

transporte de pasajeros y de carga con registro en la Ciudad de México con revista
vehicular al 31 de diciembre de 2023.

3.4.3 SUPERVISION DE PUNTOS CONFLICTIVOS CON TECNOLOGIAS

La reduccidn del conflicto vial en puntos conflictivos ocasionado por el transporte publico concesionado, taxis y
el transporte de carga por medio del monitoreo con cdmarasy la aplicacion de sanciones para inhibir conductas
indebidas. Con apoyo de SSC y la alcaldia, se mantiene una supervisién constante de los puntos para optimizar
el transito y las condiciones de seguridad vial. Esta accion se complementa con intervenciones integrales de
ordenamiento de la infraestructura.

Tipo: Operativa. Plazo:  Mediano.
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Entes involucrados: SEMOVI, SSC, C5, alcaldias, Consejo de Movilidad y Seguridad Vial de las
alcaldias, INVEA.

Meta: 60 puntos conflictivos con cdmaras instaladas al 31 de diciembre de 2024.

3.4.4 VERIFICATIVOS AL TRANSPORTE CONCESIONADO

La mejora de la seguridad de las personas usuarias y la operacién del transporte plblico concesionado por
medio de verificativos fisicos y documentales con énfasis en seguridad vial y la prevencién de hechos de transito.
Se revisa el estado fisico de las unidades (llantas, luces, puertas, ventanas, parabrisas, etc.) y la documentacion,
tanto de la unidad como el operador (placas, tarjeta de circulacion, pdliza de seguro, licencia vigente).

Tipo:  Operativa. Plazo:  Mediano.
Entes involucrados: SEMOVI, SSC, INVEA.

Meta: Verificativos rotativos orientados a la seguridad vial en el 100% de las rutas con
mayores indices de hechos de transito al 31 de diciembre del 2024,

3.4.5 SANCIONES AL TRANSPORTE PUBLICO ANTE HECHOS DE TRANSITO

Con base en la revision de los casos especificos y de las definiciones de las carpetas de investigacion, se podran
imponer sanciones al transporte publico que se vea involucrado en hechos de transito, incluyendo la suspension
del ramal hasta por treinta dias, la suspensidn o cancelacién de la licencia del conductor o la revocacion de la
concesion.

Tipo:  Operativa.  Plazo:  Mediano.

Entes involucrados: SEMOVI, SSC, INVEA.

Meta: Protocolo establecido al 31 de diciembre de 2021.

3.5 AUTOMOVILES EMPLACADOS FUERA DE LA CIUDAD DE MEXICO

En los dltimos afios incrementd el nimero de automdviles que circulan en la Ciudad de México con placas de
otras entidades cercanas. Los conductores de estos vehiculos no cumplen con las sanciones correspondientes
cuando cometen una infraccidn, lo que ha generado una cartera vencida de 2,847 millones de pesos al cierre del
2020. De esta cartera vencida, 67% es atribuible a automdviles con placas foraneas.

Evadir la sancidn civica o monetaria, genera una sensacion de impunidad asociada a conductas riesgosas como
conducir a exceso de velocidad o bajo los efectos del alcohol. Por ello, es necesario implementar un sistema para
promover el cumplimiento de sanciones, incluyendo infracciones incrementales a conductas riesgosas y
establecer que la acumulacion de infracciones sin pagar sea motivo de detencidn y arrastre a depdsito, con
énfasis en placas foraneas.
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OBJETIVO
Desarrollar un sistema de incentivos para que los vehiculos emplacados fuera de la capital realicen el pago de
sus infracciones.

LINEAS DE ACCION

3.5.1 CUMPLIMIENTO DE SANCIONES

La propuesta de reforma al Reglamento de Transito para implementar penalizaciones mds estrictas con
conductores de vehiculos con placas foraneas que cometan infracciones. Los vehiculos de los infractores seran
remitidos a depdsitos vehiculares en los que, ademas de cumplir con la sancién econémica correspondiente a la
falta actual, tendran que cumplir con todas las multas que adeuden a la ciudad.

Tipo:  Operativa. Plazo: Corto.
Entes involucrados: SEMOVI, SAF, SSC.

Meta: Reformas al reglamento al 15 de marzo de 2021.
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6. MECANISMOS DE GESTION, SEGUIMIENTO Y EVALUACION

SEMOVI sera la responsable de coordinar la implementacidn, el seguimiento y la evaluacion del Programa
Integral de Seguridad Vial 2021-2024. Para tal fin establecerd un ente coordinador y dard continuidad a la
generacion de informacion relacionada a los hechos de transito.

6.1 REPORTES TRIMESTRALES E INFORME ANUAL DE SEGURIDAD VIAL

La Ley de Movilidad establece que los Sistemas de Informacion y Seguimiento de la Movilidad y de la Seguridad
Vial seran los instrumentos para revisar de manera sistematica la ejecucién y avances de los proyectos y
programas, incluyendo el Programa Integral de Seguridad Vial. La misma ley permite llevar a cabo acciones de
evaluacion del cumplimiento de las metas del PISVI para retroalimentar el proceso de planeacion.

La publicacion de los reportes trimestrales de hechos de transito continuara siendo un importante insumo para
la alimentacion de estos Sistemas de Informacién y para monitorear los avances en la implementacion del PISVI.
Esta evaluacion periddica permitira revisar y, en caso de ser necesario, redefinir las lineas de accion, metas y
objetivos del PISVI de manera que siempre sea una herramienta relevante en la implementacion de las politicas
de Seguridad Vial.

Ilustracidn 25. Proceso de revision

A Publicacién de z
Impiemef\taclcn infoermes Evaluacién de los

de acciones trimestrales avances

Revision y Revision y
redefinicion de -~ Identificacién de BS redefinicion de

metas y objetivos desvios metas y objetivos

Actualizacién del
PISVI

Fuente: Elaboracion propia a partir del PISVI 2016 - 2018.
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6.2 ENTE COORDINADOR

Para la generacion de los reportes trimestrales de hechos de transito, la SEMOVI, por medio de la Direccion
General de Seguridad Vial y Sistemas de Movilidad Urbana Sustentable, sera la responsable de coordinar y
compilar los insumos provenientes de las distintas dependencias, tanto la informacién estadistica de hechos de
transito como aquella correspondiente a la gestion de las acciones propuestas en el Programa.

Al retomar el modelo de coordinaciéon y direccion del PISVI 2016 - 2018, se enlistan las directrices a seguir:

Elaborar los reportes trimestrales de hechos de transito

Celebrar reuniones semestrales de evaluacién entre las entidades responsables

Identificacion de desvios y redefinicion de metas y acciones

Analizar y dar respuesta a las propuestas y opiniones del sector publico, organizaciones de la sociedad

civily de la academia

6.3 PLAN DE CONTINGENCIAS Y DESViOS

La etapa para identificar y corregir las desviaciones se realiza una vez que se obtienen y analizan los resultados
de la implementacién del programa, esto con el fin de identificar las causas, evaluar las posibilidades de
correccidn y evitar futuras desviaciones.

Serad responsabilidad de la Direccion General de Seguridad Vial y Movilidad Sustentable la coordinacion e
implementacion de las acciones correctivas, asi como determinar los responsables, recursos, plazos y métodos
de cambio para hacerlo.

Ilustracion 26. Proceso del plan de contingencia

Identificar aciertos
para estandarizar
practicas

___ Definir metodo
de cambio
iPuede Tomar decisiones
corregirse el para no repetir
resultado? el error
i __ Definir responsables,

plazos, recursos, etc.

Fuente: Elaboracién propia a partir de UV (2019).
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El planteamiento de las medidas correctivas podra aplicarse bajo los siguientes supuestos:

Desviacion de mas del 10% en las metas planteadas
Retrasos en la implementacién

Falta de recursos

Falta de participacion de las entidades responsables
Cambios drasticos en la situacion de la seguridad vial
Otras circunstancias no previstas

GOBIERNQ DE LA
CIUDAD DE MEXICO

74



Q
9’ © GOBIERNO DE LA
d‘ CIUDAD DE MEXICO
o

Programa Integral de Seguridad Vial 2021-2024

7.ORIENTACIONES PRESUPUESTALES

Las autoridades responsables deberan garantizar en el ejercicio de su presupuesto aprobado por el Congreso de
la Ciudad de México, los recursos y las asignaciones necesarias para el cumplimiento gradual de los objetivos
planteados en el PISVly el avance progresivo de los niveles esenciales y alcanzados de satisfaccién del derecho a
la movilidad segura.

En concordancia con el modelo de Gestidn para Resultados adoptado por el Gobierno de la Ciudad de México,
las Dependencias, Organos Desconcentrados, Entidades y Alcaldias en sus Programas presupuestarios deberan
identificar los objetivos a cumplir en armonia con el instrumento de planeacion vigente, y se vincularan con los
ODS de la Agenda 2030; estableciendo con claridad los resultados esperados, integrando bajo la Metodologia de
Marco Légico las Matrices de Indicadores para Resultados, fijando metas que reflejen los objetivos del PISVI,
definiendo unidades de medida del tipo absolutas y estableciendo indicadores de desempefio estratégicos y de
gestion.

Los Programas presupuestarios que inciden en las metas y objetivos del PISVI, deberan de ser concebidos por las
autoridades responsables que los operen preferentemente con horizonte de mediano plazo, considerando la
accion interinstitucional e intersectorial, privilegiando en todo momento que la intervencién gubernamental
genere valor publico y contribuya al bienestar de la poblacién de la Ciudad de México.

Asimismo, las entidades responsables de la Administracion Publica deberan introducir en la planeacion, disefio,
elaboracidn, ejecucidn, seguimiento y evaluacién sus programas presupuestarios, la perspectiva de igualdad
entre hombres y mujeres, asi como de atencién de nifios, nifias y adolescentes, incluyendo el enfoque de
derechos humanos
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8.EVALUACION
8.1 INDICADORES ESTRATﬁGICOS

A continuacion se presentan los indicadores para evaluar el nivel de avance en la implementacion del PISVI, y en
caso de que se requiera, hacer las correcciones pertinentes para cumplir con las metas establecidas.

Area de Frecuencia de

Indicador Férmula Unidad Linea base Medios de verificacién

actuacion medicion

((Personas fallecidas 2024 -

Objetivo Personas fallecidas Personas fallecidas 2019) / Porcentaie 397 Reduccién Periodo <sc Reporte de hechos
general en sitio (Personas fallecidas 2019)) * y 30% de transito
100

(Peatones fallecidos 2024 -

Peatones fallecidos  Peatones fallecidos 2019) / Reduccién Reporte de hechos
e . P taj 178 Period! SSC PR
en sitio ( Peatones fallecidos 2019)) * orcentaje 30% eriodo de transito
100
Personas - . ((Ciclistas fallecidos 2024 - L.
; Ciclistas fallecidos - . . R . R hech
Usuarias . Ciclistas fallecidos 2019) / Porcentaje 11 educcion Periodo SsC epolrte.de echos
en sitio o B . 30% de transito
Vulnerables ( Ciclistas fallecidos 2019)) * 100
((Motociclistas fallecidos 2024 -
Motociclistas Motociclistas fallecidos 2019) / Reduccién Reporte de hechos
. . o . P je 2 Peri P
fallecidos en sitio ( Motociclistas fallecidos 2019)) orcentaje ? 30% eriodo st de transito
*100
Hechos de transito ((X Hechos de trdansito 2024/n - Reportes de
en inmediaciones X Hechos de trdnsito 2018/n) / ) Reduccién ) evaluacién de
. P P 2 P P
de Intersecciones (X Hechos de transito 2018/n)) * orcentaje €6 del 30% eriodo 55¢ hechos de transito
seguras 100 de SEMOVI
Hechos de transito
envialidades con ({Hechos de trénsito 2024- Reduccién :\fslzgzséiede
Infraestructura HHech;) dztrf n,swt(.)tZOZIOSI)E/; 100 Porcentaje 292 del 30% Periodo 5sC hechos de transito
ciclista (Hechos de transito 2018)) de SEMOVI
. L Reportes de
Hechos de transito ((Hechos de transito 2024- Reduccién evaluacién de
Infraestructura eninmediaciones Hecho de transito 2018)/ Porcentaje 36 del 30% Periodo SsC hechos de transito
Segura de CETRAM insi * °
g (Hechos de transito 2018))*100 de SEMOVI
Hechos de transito .
en inmediaciones ({Hechos de trdnsito 2024- Reduccién :\fslzgzséiede
Hecho de trdnsito 2018)/ Porcentaje 214 Periodo SsC -
de accesos Hechos de trdnsito 2018))*100 del 30% hechos de transito
carreteros (Hechos de trdnsito ) de SEMOVI

((Ndmero de hechos de trénsito

Hechos de transito .
2024 - Nidmero de hechos de

Reportes de

Co,n t.ransporte trdnsito 2020)/(Nimero de Porcentaje 1347 Reduccion Periodo SsC evaluacion d,e .
publico hechos de trénsi del 30% hechos de transito
involucrado echos de transito en de SEMOVI
2020))*100
Infracciones Total de infracciones emitidas
Reinci . ) ’ . R ié R hech
. eInCIc!enCIa de promedio por por el sistema / Total de Porcentaje 13 educcion Anual SSC epolrte.de ecnos
infracciones P . . 30% de trénsito
placa vehiculos infraccionados
(Promedio anual de tiempo de
» Tiempo promedio respuesta pgsterlgr a 2019- »
Atencion de atencién de Promedio de tiempo Minutos 31 Reduccion periodo s Reportes de
Prehospitalaria respuesta en 2018)) / 30% evaluacion

urgencias A i
(Promedio anual de tiempo de

respuesta en 2018))*100
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Proteger

Estrategia Indicador por Férmula Unidad Linea base Frecuencia de Medios de
g linea de accion (2019) medicion verificacion
Intersecciones (Total de intersecciones intervenidas 300 intersecciones de alta Informes
seouras / Total de intersecciones Porcentaje 24.0% siniestralidad intervenidas al 31 Periodo anualesdela
g programadas)*100 de diciembre de 2024. SEMOVI
(Total de senderos seguros 500 senderos seguros Informes
Senderos seguros | construidos / Total senderos seguros Porcentaje 9.6% construidos al 31 de diciembre Periodo anualesdela
programados)*100 de 2024. SOBSE
Recuperacién de (Total de espacios publicos 15 espacios publicos Informes
parquesy espacios | intervenidos / Total espacios Porcentaje 60.0% rehabilitados al 31 de diciembre Periodo anualesdela
publicos publicos programados)*100 de 2024. SOBSE
Conlstruc.cién) Infraestructura (c-:-:ltiztl:;knr:tsueizlir:;a'l?ostt;:]lf:::Iae 600 km de infraestructura Informes
equipamientoy - . . Porcentaje 16.3% ciclista al 31 de diciembre de Periodo anuales de la
mantenimiento de | ciclista infraestructura ciclista 2024 SEMOVI
infraestructura programadas)*100
. (Total km de red vial primaria con 80% de la red vial primaria Informes
Infraestructura vial L . . . X . .
fimaria mantenimiento /Total Km de red vial Porcentaje 2.4% intervenida al 31 de diciembre Periodo anualesdela
P primaria)*100 de 2024. SOBSE
. . . Informes
Infi . . . N ETRAM 1 .
" raestructul’a (}19 NUmero de CETRAM intervenidos tmero de 0 5 . intervenidos al 31 de Periodo anualesde la
transporte piblico CETRAM diciembre de 2024.
SEMOVI
Puntos de conflicto (Total puntos conflictivos 60 puntos conflictivos Informes
vial intervenidos / Total puntos Porcentaje 71.7% intervenidos al 31 de diciembre Periodo anuales de la
conflictivos programados)*100 de 2024. SEMOVI
Supervision de Reportes
infraestructura Numero de recorridos realizados Recorridos N/A 72 recorridos mensuales. Mensual trimestrales de
ciclista SSC
. ) Esquema de fortalecimiento de
- Liberacién de . P
Fortalecimiento de . . cultura vial en el Metrobus P .. | Informes
o carriles confinados | N/A Esquema N/A . Unica ocasion B
aplicacion del . implementado al 31 de Metrobus
del Metrobus L
reglamento diciembre de 2021.
. Esquema de fortalecimiento de
Fortalecimiento de . .
. cultura vial en el Metrobus P .. | Informes
culturavialen el N/A Esquema N/A . Unica ocasion )
Metrobus implementado al 31 de Metrobus
diciembre de 2021.
Operativos parael | ((Velocidad promedio de deciles 10y Reducir el 30% de la velocidad
control de la 9 en el trimestre estudiado) - No promedio de los vehiculos que Reportes
velocidad envias | (Velocidad promedio de deciles 10y Porcentaje disponible circulan a mayor velocidad en Trimestre trimestrales de
de acceso 9en2019))/ (Velocidad promedio de P zonas intervenidas en SsC
Controlde la controlado deciles 10y 9 en 2019)*100 trimestres posteriores al 2021.
velocidad
. 6 accesos carreteros de mayor
. . Niémero de o K Informes
Seguridad de Nimero de accesos carreteros siniestralidad en muertes .
. . accesos N/A . . L Periodo anuales de la
accesos carreteros | intervenidos intervenidos al 31 de diciembre
carreteros SEMOVI
de 2022.
ejora‘mlento de (Puntos de revision en periodos Puntos de revisién aumentados
operativos del . . . Reportes
posteriores a 2021 / Puntos de Porcentaje 4,871 en 50% al 31 de diciembre de Anual
programa conduce . N anuales de SSC
. revision en 2020)*100 2021.
sin alcohol
Mesa
multisectorial para Instalar mesa multisectorial con Informes
Mesa . . 4o ”
el consumo N/A multisectorial N/A sesiones periddicas semestrales | Unica ocasion | anuales de la
Estrategias de responsable del al 31 de diciembre de 2021. SEMOVI
reduccion del alcohol
consumo del
alcohol y otras Garantizar el Lograr el cumplimiento del 75%
conductas cumplimiento de . de las horas de sancién Reportes
. : Total de h lidas / Total d . . X . .
riesgosas sanciones por (Total de horas cumplidas / Total de Porcentaje 43.5% impuestas en trimestres Trimestral | trimestrales de

consumo del
alcohol

horas impuestas en sancién) * 100

posteriores al segundo trimestre
del 2020.

SSC
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Fortalecer las

(Total de pruebas voluntarias

ruebas anuales posteriores a 2021 - Total de Aplicaciones de la prueba Reportes
Coluntarias del pruebas voluntarias en 2020) / Porcentaje 7,998 voluntaria incrementadas en Anual trimestrales de
Alcoholimetro (Total de pruebas voluntarias en 75% al 31 de diciembre de 2021. Ssc
2020))*100
(Promedio anual de tiempo de
Modelo de respues?a post.enora 2019+ Disminuir el 30% del tiempo de
.. Promedio de tiempo respuesta en . - Reportes
atencion Porcentaje 25% respuesta al 31 de diciembre Anual
rehospitalaria 2018))/ de 2024 anuales de C5
P (Promedio anual de tiempo de :
respuesta en 2018))*100
5 .
Capacitacién de ) 100% del personal de Apoyo Vial Informes
. (Personal capacitado / Personal P tai 7238 Radary de los conductores del Anual les de |
Fortalecimiento de | Pr'Meros total) *100 orcentaje ’ SIT capacitados al 31 de o anuates aefa
la atencién respondientes diciembre de 2024, SEMOVI
prehospitalaria
100 policias egresados de la
Formacién . carrera Técnico superior
X . . . Policias R . P .. | Reportes
prehospitalaria NUmero de policias egresados 0 universitario en emergencias | Unica ocasion
L egresados L X A anuales de SSC
para policias médicas prehospitalarias al 31
de diciembre del 2022.
Regularizacién de Programa de regularizacién Informe de
ambulancias N/A Programa N/A elaborado al 31 de diciembre | Unica ocasién SEDESA
privadas de 2024.
Ztr:rtlocicgr:O:\‘/jiitimas Protocolos de atencion a Gaceta Oficial
N/A Protocolo N/A victimas establecidos al 31de | Unica ocasién | de la Ciudad
de hechos de . .
P diciembre de 2022. de México
transito
Atencién a
victimas de hechos 100% de unidades de transporte
de trénsito Seguro de (Total de unidades con seguro de . pﬁ:}';z ::Snc:;;:r;?ﬁga?:iv“ Informes
responsabilidad responsabilidad civil / Total de Porcentaje 48.1% g P . Periodo anualesde la
civil unidades)*100 a terceros reconocido por la SEMOVI
CNSF al 31 de diciembre de
2022.
(Ntmero de dispositivos en 2024 - Camaras o radares de
Prosrama Implementacién | NGmero de dispositivos en 2019)/ fotocivicas con nuevo criterio de Informes
Fotgcfvicas del Programa (NUmero de dispositivos en Porcentaje 0% ubicacion incrementados al Periodo | anualesdela
Fotocivicas 2019))*100 doble al 31 de diciembre de SEMOVI
2024.
Capacitacion de |mplementaci Examen para obtener la licencia Gaceta Oficial
seguridad vial para | N/A 6n’?ie oxamen N/A tipo Aimplementado al 31 de Periodo de la Ciudad
automovilistas diciembre de 2022. de México
Capacitacion de Implementaci Proceso de evaluacion para Gaceta Oficial
seguridad vial para | N/A 6nde N/A motociclistas implementado al Periodo de la Ciudad
motociclistas evaluacion 31dediciembre de 2021. de México
Capacitacién de
seguridad vial para . 50% de operadores de Informes
Formacién en operadores del 5)0’;:?;:)?;;5 ::lagoamtados /Total de Porcentaje 20.1% transporte capacitados al 31 de Anual anuales de la
seguridad vial sistema de P diciembre de 2024. SEMOVI
Educar transporte pdblico
S:p:;:;:zlsgldeara Publicacion Capacitacién publicada al 31 de Informes
& P N/A dela N/A P L P Periodo anuales de la
operadores de e diciembre de 2024.
capacitacion SEMOVI
transporte de carga
Aumentar 5 biciescuelas nuevas Informes
Biciescuelas Ndmero de biciescuelas nuevas Biciescuelas 0 establecidas al 31 de diciembre Periodo anuales de la
de 2024. SEMOVI
Licencias N/A Sistema de N/A Sistema de licencias establecido Unica ocasién jgi:tgil?g::l
diferenciadas licencias al 31 de diciembre de 2022. P
de México
Reformaala
licencia de manejo iencjiglnsar?jzsres Mecanismo de suspensién de Gaceta Oficial
N/A Mecanismo N/A licencias al 15 de marzo de Unica ocasion | de la Ciudad
para conductores .
2021. de México

reincidentes
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Campafias de . Dos campafias anuales Informes
L ) . B Campafias de L
comunicacion NUmero de campafias realizadas L 0 enfocadas a disminuir Anual anuales de la
. comunicacién .
Comunicaciony realizadas conductas de riesgo. SEMOVI
culteravet Estrategia de Campafia Implementar una campaiia Informes
comunicacion N/A ermapnente N/A ern?anente de comunicr;cién Anual anuales de la
constante P P i SEMOVI
o L o Informes
P i SEMOVI
o Coordinacién Consejo de Seguridad Vial de la Informes
.Fortlaleglmlento multisectorial N/A N/A N/A Ciudad de México conformado | Unica ocasién | anuales de la
institucional al 31 de diciembre de 2024. SEMOVI
Fortalecimiento en Conseios Consejos en las 16 alcaldias Gaceta Oficial
. NUmero de consejos instalados . ! 16 instalados al 31 de diciembre de | Unica ocasién | de la Ciudad
alcaldias instalados P
2021. de México
Conformacién de | Disefioy
un sistema elaboracién de un Sistema de Sistema de informacién publica Gaceta Oficial
unificado de sistema de N/A informacion N/A de incidentes viales establecido | Unica ocasién | de la Ciudad
informaciony seguimiento de la al 31 de diciembre de 2022. de México
seguimiento para | informacién
la seguridad vial )
Estandarizacion de Criterios estandarizados de las Informes
bases de datos Criterio bases de datos de incidentes P L.
N/A . N/A . Unica ocasion | anuales de la
sobre hechos de estandarizado viales elaborados al 31 de SEMOVI
transito diciembre de 2022.
Manual de Manual de dispositivos de Gaceta Oficial
Dispositivos de N/A Manual N/A control de trénsito publicado al | Unica ocasién | de la Ciudad
Control de Transito 31 de diciembre de 2022. de México
Fortalecimiento de
la normativa Lineamientos de Lineamientos de auditorias e .
PR L . . . . Gaceta Oficial
técnica de auditorias e . . inspecciones de seguridad vial | . . 2 .
N ) . N/A Lineamientos N/A N o Unica ocasion | de la Ciudad
infraestructuraen |inspecciones de publicados al 31 de diciembre de México
tornoala seguridad vial de 2022.
seguridad vial o i
Manual de Disefio Manual de Disefio Vial Gaceta Oficial
. N/A Manual N/A publicado al 31 de diciembre de | Unica ocasién | de la Ciudad
Fortalecer Vial éxi
2024. de México
Mecanismos y Caracteristicas
normativa de técnicas de Normatividad de la totalidad de
control para la seguridad los sistemas y servicios de Gaceta Oficial
seguridad vial vehicular para N/A Normativa N/A movilidad integrada y Unica ocasién | de la Ciudad
sistemasy actualizada al 31 de diciembre de México
servicios de de 2022.
movilidad
100% de los vehiculos de
. o concesionarios o permisionarios
. . (Unidades con revision . Informes
Mejora de larevista | ., . P . . que prestan el servicio de
. fisico-mecanica aprobada /unidades Porcentaje 9.2% . Anual anuales de la
vehicular . transporte de pasajeros y de
del padrén)*100 . . SEMOVI
carga con revista vehicular al 31
de diciembre de 2023.
Supervision de (Total puntos conflictivos con 60 puntos conflictivos con Informes
puntos conflictivos | supervision / Total puntos Porcentaje 0 cémaras instaladas al 31 de Periodo anuales de la
con tecnologias conflictivos programados)*100 diciembre de 2024. SEMOVI
- Verificativos rotativos en el
Verificativos al 100% de las rutas con mavores Informes
transporte N/A Verificativos 9.2% PR nay Anual anuales de la
X indices de hechos de transito al
concesionado SEMOVI
2024.
sanciones al Gaceta Oficial
transporte publico N/A Protocolo N/A Protocglg establecido al 31 de periodo de la Ciudad
ante hechos de diciembre de 2021. L.
P de México
transito
Automoviles Cumplimiento de Reformas al reglamentoal 15de | . . .. Gacetavoﬁmal
emplacados de la : N/A Reformas N/A Unica ocasion | de la Ciudad
. . sanciones marzo de 2021. .
Ciudad de México de México
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Glosario de términos

Incidentes de trafico

Atropellamiento

Caida de pasajero

Ciclista

Choque con objeto fijo

Colision con vehiculo automotor

Colision con ciclista

Sinénimo de hechos de transito o hechos viales.

Evento vial en el que un vehiculo de motor o de traccién
humana arrolla o golpea a una persona que transita a pie en
alguna via publicay le provoca lesiones leves o fatales.

Percance donde una o mas personas que viajan en el
vehiculo (excluyendo al conductor) caen fuera del mismo.
No se considera este tipo de eventualidad si la caida fue por
consecuencia de otro tipo de peripecia.

Conductor de un vehiculo de traccién humana por medio de
pedales. Se considera ciclista a quienes conducen bicicletas
asistidas por motores eléctricos, siempre y cuando ésta
desarrolle velocidades de hasta 25 kildmetros por hora. Los
menores de doce afios a bordo de un vehiculo no
motorizado seran considerados peatones.

Encuentro violento de un vehiculo de motor con cualquier
tipo de objeto que, por sus caracteristicas, se encuentre
sujeto al piso o asentado en él, tales como postes,
guarniciones, sefiales de transito, arboles, contenedores de
basura, etc. También se incluye en este tipo de colision, el
percance de un automotor en movimiento contra otro
estacionado.

Encuentro violento, accidental o imprevisto de dos o mas
vehiculos en una via de circulacion, del que resultan averias,
dafios, pérdida parcial o total de vehiculos o propiedades,
asi como lesiones leves y/o fatales a personas. Puede ser
lateral, frontal o por alcance.

Hecho en el que un vehiculo automotor, de cualquier tipo
arrolla a un ciclista sobre la via de circulacién o en un cruce
vial.
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Colision con motocicleta Percance vial en el que un vehiculo automotor, de cualquier
tipo, tiene un encuentro violento, accidental o imprevisto
con una motocicleta. Incluso se puede dar el caso de que
sea entre dos motocicletas.

Conductor Operador del automévil, camioneta de pasajeros, microbds,
camion urbano de pasajeros, émnibus, tren eléctrico o
trolebus, camioneta de carga, camidn de carga, tractor con o
sin remolque, ferrocarril, motocicleta, bicicleta, etc.,
involucrados en el accidente.

Convivencia Vial Convivencia vial se refiere a los aspectos éticos de la
convivencia saludable en el transito, apuntan al cuidado de
la propia vida y la de los demas y a la toma de decisiones
acertadas dentro de la cultura vial, en el marco de la
Promociény Prevencion en salud.

Corredor de transporte Transporte publico de pasajeros colectivo con operacién
regulada, controlada y con un recaudo centralizado, que
opera de manera preferencial o exclusiva en una vialidad
con carriles total o parcialmente confinados, que cuenta con
paradas predeterminadas y con una infraestructura para el
ascenso y descenso de pasajeros, asi como terminales en su
origen y destino con una organizacion para la prestacién del
servicio con personas morales.

Defunciones totales Total de muertes ocurridas por hechos de transito,
incluyendo aquellas que se dieron en el lugar del incidente y
las muertes derivadas de éste, pero ocurridas en lugares
como ambulancias, clinicas, hospitales y hogares.

Hechos de transito Eventos producidos por el transito vehicular, en los que
interviene por lo menos un vehiculo y causa lesiones o
muerte de personas y/o dafios materiales.

Infraestructura Conjunto de elementos con que cuenta la vialidad que
tienen una finalidad de beneficio general y que permiten su
mejor funcionamiento e imagen urbana.
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Motocicleta Vehiculo motorizado con manubrio para su conduccidn, con
dos o mas ruedas, equipado con motor eléctrico o de
combustidn interna de cuatro tiempos con un cilindraje a
partir de cuarenta y nueve centimetros clbicos de
desplazamiento, que es inclinado por su conductor hacia el
interior de una curva para contrarrestar la fuerza centrifuga
y que cumpla con las disposiciones estipuladas en la Norma
Oficial Mexicana en materia de identificacion vehicular.

Motociclista Persona que conduce una motocicleta.

Movilidad Conjunto de desplazamientos de personas y bienes por
medio de diversos modos de transporte, que se llevan a
cabo para que la sociedad pueda satisfacer sus necesidades
y acceder a las oportunidades de trabajo, educacion, salud,
recreacion y demas actividades que ofrece la Ciudad.

Movilidad activa Desplazamientos de personas caminando (peatones) o en
bicicleta. Sindnimo de movilidad no motorizada.

Multimodalidad Cualidad de un viaje realizado en dos o mas modos de
transporte en un viaje.

Parque automotor Conjunto total de vehiculos de motor a gasolina o diésel,
incluyendo automoviles privados, vehiculos utilitarios SUV,
taxis, camionetas pick-up, motocicletas, vagonetas (combis),
microbuses, autobuses, tractocamiones, camiones de
menos de 3.8 toneladas, camiones de mas de 3.8 toneladas
articulados y biarticulados. No incluye vehiculos eléctricos
como los trolebuses.

Parque vehicular Conjunto total de vehiculos de motor a gasolina o diésel y
vehiculos eléctricos.

Pasajero Persona transportada en algin vehiculo de motor sin
considerar al conductor.
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Patrén de movilidad Conjunto de cualidades que definen los desplazamientos de
la poblacion en una ciudad, entre ellos: perfil
sociodemografico, ambito geografico, propdsitos, duracion,
distanciay costos, etcétera.

Peaton Persona que transita por la vialidad a pie y/o que usa ayudas
técnicas por su condicién de movilidad limitada, asi como
en patines, patineta u otros vehiculos recreativos.

Reparto modal Forma en que los distintos modos de transporte participan
en la satisfaccion de las necesidades de desplazamientos de
la poblacidn, se expresa en porcentajes en funcién del total
de viajes o del total de tramos de viaje.

Revista vehicular Es la revision documental y la inspeccion fisica y mecanica
de las unidades, equipamiento auxiliar de las unidades de
transporte de pasajeros y carga, a fin de comprobar el
cumplimiento de las disposiciones en materia de seguridad,
equipo, aditamentos, sistemas y, en general, las condiciones
de operacidn y especificaciones técnicas para la 6ptima
prestacion del servicio.

Seguridad vial Conjunto de politicas y sistemas orientados a la prevencion
de hechos de transito, asi como su atencion oportuna en las
vias publicas de la ciudad para salvaguardar la vida e
integridad fisica y psicolégica de todas las personas, asi
como para evitar o controlar dafos y preservar el buen
estado de los vehiculos, la infraestructura vial, el
equipamiento urbano y las edificaciones publicas o
privadas.

Servicio de transporte concesionado  Se clasifica en: I. Corredores; Il. Colectivo; Ill. Individual; IV.
Metropolitano; y V. Carga.
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Sistema Integrado de Transporte Conjunto de servicios de transporte publico de pasajeros
que estan articulados de manera fisica, operacional,
informativa, de imagen y que tienen un mismo medio de
pago. Estd integrado por el Servicio de Transportes
Eléctricos de la Ciudad de México (STE); el Sistema de
Corredores de Transporte Publico de Pasajeros del Distrito
Federal “Metrobls”; el Sistema de Transporte Colectivo
“Metro”; y la Red de Transporte de Pasajeros de la Ciudad de
México (RTP).

Transporte colectivo Se considera transporte colectivo a las unidades de
microbuses o camionetas (combis).

Transporte publico masivo Se considera transporte publico masivo a las unidades de
STC Metro, Metrobus, Tren Ligero y Tren Suburbano.

Unimodalidad Cualidad de un viaje realizado en un solo modo de
transporte en un viaje.

Usuario Todas las personas que usan el sistema de movilidad.

Vehiculo Todo medio autopropulsado que se usa para transportar
personas o bienes.

Vehiculos de motor Aquellos vehiculos de transporte terrestre de pasajeros o
carga que para su traccion dependen de una maquina de
combustidn interna o eléctrica.

Via publica Todo espacio de uso comun destinado al transito de
peatones y vehiculos, asi como a la prestacion de servicios
publicos y colocacién de mobiliario urbano.

Vialidad Conjunto integrado de vias de uso comin que conforman la
traza urbana de la ciudad, cuya funcién es facilitar el transito
eficiente y seguro de personas y vehiculos.
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Viaje Desplazamiento de una persona asociado a un origen y
destino preestablecidos y resultado de un propdsito
determinado. Se compone de uno o varios tramos en uno o
varios modos de transporte.

Viaje de cuidado Viajes asociados a labores de cuidado, tales como proveer
acompafiamiento a niflas y niflos, personas con
discapacidad o adultas mayores, ir de compras o con
motivos médicos.

Volcadura Es el tipo de incidente que, debido a las circunstancias que
lo originan, provoca que el vehiculo pierda su posicion
normal e incluso dé una o varias volteretas.
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ANEXOS

ANEXO 1. METODOLOGIA DE ACTUALIZACION

Para la elaboracion del PISVI 2021-2024, en un primer momento se procedié a revisar y estudiar la
documentacion disponible en todo lo referente a movilidad urbana y seguridad vial. Ademas del PISVI
2016-2018, de manera especifica se revisaron los siguientes documentos:

e ElPlan Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2021-2030 de la ONU.

e LaAgenda 2030y los ODS. En particular, el PISVI 2021-2024 esta alineado con el ODS 3 Salud y Bienestar,
y con el ODS 11 Ciudades y comunidades sostenibles™'.

e Lalegislacion vigente. El PISVI 2021-2024 se rige por un marco normativo y juridico, que obedece tanto a
legislaciones de nivel federal como local, asi como a los instrumentos de planificacién de la politica
publica en la Ciudad de México. En particular, la Ley de Movilidad, el Reglamento de Transito, el Plan de
Gobierno y el Plan Estratégico de Convivencia Vial 2019 son documentos clave para la elaboracién del
PISVI 2021-2024.

De manera especifica se revisaron y analizaron las acciones estratégicas propuestas en el PISVI 2016 - 2018. En
algunos de los casos se reformularon estas acciones con el fin de adaptarlas a la vision de la movilidad y de la
seguridad vial de la presente administracion.

Una vez revisadas las fuentes de informacion principales, el proceso de elaboraciéon del PISVI 2021-2024
consistié en dos grandes fases: el desarrollo del Diagndstico y la elaboracidn del Programa. A su vez, cada una de
estas dos fases incluye el desarrollo de 3 etapas.

3L EL ODS 3, en su meta 3.6, plantea hacia el 2020 “reducir a la mitad el nimero de muertes y lesiones causadas por accidentes de trafico en el
mundo” En tanto, la meta del objetivo 11.2 plantea hacia el 2030 “proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles,
accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la ampliacién del transporte publico, con especial
atencidn a las necesidades de las personas en situacién de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con discapacidad y las
personas de edad” (ONU, 2015).
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Ilustracion 27. Fases de elaboracion del PISVI 2021 - 2024

FASE 2.
PISVI
2021-2024

FASE 1.
Diagnostico

Redaccién
de la version
definitiva
del PISVI

Diagnéstico Elaboracién Consulta y
de del borrador revisién
percepcion del programa colaborativa

Diagnéstico
técnico

en |a CDMX

Taller
participativo
de
propuestas

Bases de Taller de
datos diagnostico
disponibles participative

Taller
para
funcionarios

Entrevistas
focallzadas

Sl Identificacion
Eaboritha Suahsy
objetivos

(Plaza g
PUBLICA) estratégicos

Fuente: Elaboracion propia.
FASE 1. DIAGNOSTICO

Como resultado del analisis del contexto de la movilidad en la Ciudad de México, de los datos disponibles sobre
hechos de transito, de los talleres de participacion ciudadanay de las entrevistas, se formulé un diagndstico que
caracteriza la situacion actual e identifica la problematica de la seguridad vial en la capital. De manera especifica
las etapas desarrolladas en el diagndstico fueron:

1. Contexto de la seguridad vial y movilidad en la Ciudad de México. Aspectos clave como los patrones
de movilidad cotidiana, el aumento y la edad de la flota vehicular, la normatividad y su aplicacién, asi
como la calidad y disefio de la infraestructura, inciden sobre la seguridad vial en la Ciudad de México,
por lo que es importante analizarlos y comprender como se relacionan entre ellos.

2. Diagnéstico técnico. Con las bases de datos e informacidon disponible se formula un diagndstico en el
que se analizan los hechos de transito en la ciudad. En el andlisis se considera el nimero y severidad de
los incidentes, el perfil de las victimas, los modos de transporte involucrados con mayor frecuencia,
causay temporalidad.
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3. Diagnéstico de percepcion. Durante el proceso de construccién del PISVI 2021-2024 se organizaron tres
talleres multiactor y se aplicaron 16 entrevistas personales semiestructuradas con actores clave de la
sociedad civil organizada y gubernamentales. La informacién generada en los talleres y entrevistas fue
recopilada y sistematizada para generar conclusiones sobre la percepcién de avances en la agenda de
seguridad vial y la problematica actual.

4, Consulta y revision colaborativa. Una vez que el informe del diagndstico fue revisado, una versién
preliminar fue puesta a consulta en la plataforma de participacidn Plaza Publica. En esta plataforma se
formularon comentarios que fueron evaluados e incorporados al informe definitivo del diagndstico.

FASE 2. ELABORACION DEL PISVI 2021 - 2024

La estrategia planteada obedece a un marco basado en los resultados de la etapa diagnédstica para definir el
objetivo general, plantear ejes y objetivos estratégicos, lineas de accion, asi como los mecanismos de gestiény
seguimiento del programa.

1. Elaboracion del borrador del Programa. Tras la caracterizacién de la situacidn actual de seguridad vial en la
Ciudad de México, se realiz6 un taller participativo multiactor con representantes del sector ciudadano, privado,
académico y publico con el fin de generar propuestas orientadas a reducir la siniestralidad vial.

La experiencia y conocimientos de las y los servidores publicos fue obtenida en otro taller en el que se
conformaron mesas tematicas interdependencias a partir de la problematica y caracterizacién del diagndstico.
En estas mesas se identificaron las necesidades, prioridades y propuestas de cada area. En este taller
participaron todas las dependencias que tienen un rol en la cadena de la seguridad vial, desde la prevencion
hasta la imparticion de justicia posterior a un hecho de transito.

De esta forma, los conocimientos y experiencias de todas y todos los actores sirvieron para establecer un marco
estratégico que sirvié como insumo para la definicion de ejes y objetivos estratégicos alineados con la legislacion
vigente, el Programa de Gobierno, los instrumentos de planeacion, la vision para la seguridad vial de la SEMOVIy
los principios del Decenio de Accion por la Seguridad Vial.

2. Consulta y revision colaborativa. El borrador del programa fue puesto nuevamente a consulta publica por
medio de la plataforma electrdnica Plaza Pablica, en la que se recibieron comentarios y sugerencias que fueron
evaluadas para su incorporacion en la version definitiva del PISVI 2021 - 2024.

3. Redaccion de la versién definitiva del PISVI. Finalmente, y tras el proceso colaborativo con la sociedad civil,

el sector privado, la academia y el sector publico, se redactd la version definitiva del PISVI 2021 - 2024 en la que
se detallaron las lineas de accidn, indicadores y mecanismos especificos de medicion y reporte.
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llustracion 28. Metodologia de elaboracidn del PISVI 2021 - 2024

i ey Diagnéstico
Diagnéstico Resultados del e
técnico Diagnostico

percepcion

Planteamiento Establecimiento Desarrollo
de Ejes de objetivos de lineas
Estratégicos estratégicos de accion

Definicion del
objetivo general

Fuente: Elaboracidn propia
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ANEXO 2. CRONOGRAMA DE ESTRATEGIAS Y LINEAS DE ACCION

1.1 Construccion, equipamiento y mantenimiento de infraestructura

1.1.1 Intersecciones seguras 300 intersecciones de alta siniestralidad intervenidas al 31
e de diciembre de 2024

1.1.2 Senderos seguros: Camina libre, camina segura 500 senderos seguros construidos al 31 de diciembre de 2024
1 e N

1.1.3 Recuperaci6n de parques y espacios publicos 15 espacios publicos rehabilitados al 31 de diciembre de 2024
1 e e N

1.1.4 Construccién y mantenimiento de infraestructura ciclista seguray conectada 600 km de infraestructura ciclista al 31 de diciembre de 2024
1 1 e

1.1.5 Mantenimiento de la infraestructura vial primaria 80% de la red vial primaria intervenida al 31 de diciembre de
I ey [ S 172}

1.1.6 Infraestructura de transporte publico 5 CETRAM intervenidos al 31 de diciembre de 2024
1 e e N

1.1.7 Puntos de conflicto vial 60 puntos conflictivos intervenidos al 31 de diciembre de 2024
' 5

S
[
oo
[
-
(=]
=
o.
-
(]
—
w

1.2 Fortalecimiento de aplicacion del reglamento
' e S

1.2.1 Supervision del infraestructura ciclista 72 recorridos mensuales

1.2.2. Liberaci6n de carriles confinados de Esquema de fortalecimiento de cultura vial en el Metrobus

Metrobus implementado al 31 de diciembre de 2021

1.2.3 Fortalecimiento de cultura vial en el Esquema de fortalecimiento de cultura vial en el Metrobus

%_ implementado al 31 de diciembre de 2021

1.3. Control de la velocidad
1 e 5
1.3.1 Operativos para el control de la Reduccién del 30% de la velocidad promedio de los vehiculos
velocidad en vias de acceso controlado que viajan a mayor velocidad en zonas de intervencién
] en trimestres posteriores al 2021
1.3.2 Seguridad de accesos carreteros 6 accesos carreteros de mayor siniestralidad
intervenidos al 31 de diciembre de 2022
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1.4 Estrategias de reduccion del consumo de alcohol y otras conductas riesgosas

1.4.1 Mejoramiento del programa

" , " Puntos de revisién aumentados en 50% al 31 de diciembre
Conduce sin Alcohol

de 2021
1.4.2 Mesa multisectorial para el consumo

responsable del alcohol Instalacion de mesa con sesiones periddicas semestrales

—— al 31 de diciembre de 2021
1.4.3 Garantizar el cumplimiento de sanciones Cumplimiento del 75% de las horas de sancién impuestas en
por consumo de alcohol trimestres posteriores al segundo trimestre del 2020
—

1.4.4 Fortalecer las pruebas voluntarias del

. Aplicaciones de la prueba voluntaria incrementadas en
alcoholimetro

75% al 31 de diciembre de 2021

1.5 Fortalecimiento de la atencidn prehospitalaria

Disminucién del 30% del tiempo de respuesta al 31 de diciembre de
2024

100% del personal de Apoyo Vial Radary de los conductores del SIT
capacitados al 31 de diciembre de 2024

100 policias egresados de la carrera Técnico superior universitario
en emergencias médicas prehospitalarias

al 31 de diciembre del 2022

Programa de regularizacion elaborado al 31 de diciembre de 2024

1.6.1 Creacion de protocolos de atencion a

- P Protocolos de atencidn a victimas establecidos al 31 de diciembre de
victimas de hechos de transito

2022
|

1.6.2 Seguro de responsabilidad civil 100% de unidades de transporte piblico concesionado con seguro

de responsabilidad civil a terceros reconocido por la CNSF

al 31 de diciembre de 2022
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2.2.2 Capacitacién de seguridad vial para
motociclistas

2.3.1 Licencias diferenciadas

2.3.2 Mecanismos sancionadores para
conductores reincidentes

2.4 Comunicacién y cultura vial

Campafia de comunicacién constante dirigida a la seguridad de personas usuarias vulnerables de la via
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Aumentar al doble las cdmaras o radares de fotocivicas con
un criterio de ubicacién que dé prioridad a los puntos
de alta siniestralidad al 31 de diciembre de 2024

Implementacién de examen para obtener la licencia
tipo A al 31 de diciembre de 2022

Implementacion de proceso de evaluacién para
motociclistas al 31 de diciembre de 2021

50% de operadores de transporte capacitados
al 31 de diciembre de 2024

Publicacién de la capacitacién al 31 de diciembre de 2024

5 biciescuelas nuevas establecidas al 31 de diciembre de
2024

Sistema de licencias establecido al 31 de diciembre de 2022

Mecanismo de suspensién de licencias al 15 de marzo de 2021

Dos campafias anuales

Implementacién de campafia permanente de comunicacion
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3.1 Fortalecimiento institucional
I Y

3.1.1 Capacitacién institucional
' Y
3.1.2 Coordinacion multisectorial

3.1.3 Fortalecimiento en alcaldias

3.2 Conformacién de un sistema unificado de informacién y seguimiento para la seguridad vial

—

]
3.2.1 Disefio y elaboraci6n de un sistema de
seguimiento de la informaci6n

3.2.2 Estandarizacién de bases de
datos publicas sobre hechos de transito

—

3.3 Fortalecimiento de la Normativa Técnica

de infraestructura en torno a la seguridad vial |

3.3.1 Manual de dispositivos de control del

transito
L | ﬁ

3.3.2 Lineamientos de auditorias e
inspecciones de seguridad vial

B

W

GOBIERNO DE LA
CIUDAD DE MEXICO

- 1

—
—

Realizacién de una capacitacién anual por dependencia

Conformacién del Consejo de Seguridad Vial de la Ciudad de
México al 31 de diciembre de 2024

Instalacién de los 16 Consejos Asesores de Movilidad y Seguridad
Vial en las alcaldias al 31 de diciembre de 2021

Creacién de un sistema de informacion con criterios estandarizados
para la seguridad vial al 31 de diciembre de 2022

Elaboracion de criterios estandarizados de las bases de datos de
incidentes viales al 31 de diciembre de 2022

Publicacién del manual de dispositivos de control de transito
al 31 de diciembre de 2022

Publicacidn de los lineamientos de auditorias e inspecciones de

]
3.3.3 Manual de disefio vial

I R R
3.4 Mecanismos y normatividad de control para la seguridad vehicular

3.4.1 Caracteristicas técnicas de seguridad vehicular para
sistemas y servicios de movilidad
L |

3.4.2 Mejora de la revista vehicular

__—

3.4.3 Supervicién de puntos conflictivos con tecnologias
' S

3.4.4 Verificativos al transporte concesionado

3.4.5 Sanciones al transporte publico ante
hechos de transito

3.5 Automéviles emplacados fuera
de la Ciudad de México

seguridad vial al 31 de diciembre de 2022

Publicacién del Manual de Disefio Vial al 31 de diciembre de 2024

—

Integracién y actualizacién de normatividad de los sistemas

y servicios de movilidad al 31 de diciembre de 2022

100% de los vehiculos de concesionarios o permisionarios que
prestan el servicio de transporte de pasajeros y de carga
cuentan con revista vehicular al 31 de diciembre de 2023

Instalacion de cdmaras en 60 puntos conflictivos intervenidos
al 31 de diciembre de 2024

Verificativos rotativos en el 100% de las rutas con mayores indices
de hechos de transito al 2024

—

Protocolo establecido al 31 de diciembre de 2021

Reformas al reglamento al 15 de marzo de 2021
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ANEXO 3. RESULTADOS Y ANALISIS DE LAS ENTREVISTAS DEL DIAGNOSTICO DE
PERCEPCION

Programa Integral de Seguridad Vial 2021-2024

RESULTADOS DE LOS TALLERES DE DIAGNOSTICO

Durante el 2019 se organizaron dos talleres en los que participaron mas de cien personas representantes de la
academia, asociaciones civiles (incluidas organizaciones de personas con discapacidad), iniciativa privada y de
distintas dependencias del gobierno de la Ciudad de México y de nivel federal.

En el primer taller se discutieron los avances alcanzados previamente en la agenda de seguridad vial, se ahondé
en las causas, oportunidades y fortalezas de los sectores participantes (sociedad civil, academia, iniciativa
privada y Gobierno), asi como temas emergentes que deben ser considerados en el PISVI 2021-2024.

Entre los principales avances identificados, se resalt6 la reforma y publicacién del Reglamento de Transito,
aunque se remarcé que la implementacion de todos sus componentes requiere de grandes voluntades, acciones y
recursos. También se reconocieron avances en la construccién de infraestructura segura, la reduccién de
velocidades vehiculares y la difusion de campafias de comunicacion y sensibilizacion, asi como la colaboracion
con la sociedad civil.

Entre los temas prioritarios que se debian incluir en el PISVI, se mencionaron temas referentes a la educacién,
cultura y capacitacidén de personas de todas las edades por medio de camparias de comunicacidn, escuelas de
manejo, capacitacion para operadores y educacion en niveles educativos en materia de seguridad vial.

Igualmente, se menciond la importancia del redisefio de la infraestructura vial para tener calles y entornos
seguros, que contemplen aspectos como la pacificacion de transito, la multimodalidad, la sefializacion vy la
accesibilidad universal. Se debe reforzar el enfoque centrado en las personas usuarias vulnerables mediante la
integracion del disefio universal, la sensibilizacion de servidores publicos y primeros respondientes, la
construccién de infraestructura para modos activos, la mejora y mantenimiento de las superficies de
rodamiento.

También se identificaron como temas prioritarios mejorar la aplicacion y el cumplimiento del Reglamento de
Transito para promover el cambio de conductas, reducir las obstrucciones de banquetas e infraestructura vial
ciclista, respetar los limites de velocidad y contar con mecanismos para fiscalizar su aplicacion.

Asimismo, se tienen que mejorar los procedimientos para la emisidn de licencias de conducir y la generaciony

uso apropiados de los datos de seguridad vial, ademas de mejorar la atencion pre y post hospitalaria de los
hechos de transito.
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RESULTADOS DE LAS ENTREVISTAS

Con base en los hallazgos de los talleres, se aplicaron 16 entrevistas semiestructuradas con actores clave de la
ciudadania y de instituciones gubernamentales. Esto con el cometido de ahondar en temas prioritarios de la
seguridad vial como son las necesidades de las personas usuarias vulnerables (peatones, ciclistas y personas con
discapacidad); el fortalecimiento institucional; la construccién de infraestructura segura; la movilidad del
cuidado; la formacién y educacién; y la prevencién de conductas de riesgo.

Los resultados del analisis de estas entrevistas se agruparon en tres temas que relacionan las inquietudes y
problematicas expresadas por los actores con los ejes y estrategias del PISVI 2021 - 2024. A continuacion se
presenta un resumen de los principales resultados y en el Anexo 3 se encuentran los resultados del andlisis de las
entrevistas.

PROTEGER

Dentro de las problematicas identificadas por los actores claves de la ciudadania, resalta la carencia y
deficiencia de infraestructura segura. Al respecto, se enfatizé en elementos que dificultan la accesibilidad de las
personas usuarias, como las guias tactiles cuya ubicacion no responde a las necesidades de las personas
usuarias, especialmente de aquellas con alguna discapacidad. Otros elementos que se identificaron como
problematicos para las personas débiles visuales fueron los confinadores de ciclovias, pues no hay otros
elementos en la via que les permita identificar su presencia. Adicionalmente, reconocieron como factores de
riesgo para las personas motociclistas, el mal estado de las vialidades (baches), la presencia de gravilla y de
reductores de velocidad inadecuados (boyas). En ese sentido, se resaltd la carencia de infraestructura para estas
personas usuarias de la via, en donde la falta de lugares para estacionarse es uno de los ejemplos que mejor
visibiliza esta problematica.

En cuanto a las propuestas para la mejora de infraestructura, se enfatizd en la importancia de invertir en
infraestructura segura en zonas periféricas. Ademas, se sugiridé que toda nueva obra de infraestructura incluya
calles con disefio completo, planeadas bajo una perspectiva de género y que garanticen la accesibilidad
universal.

Con respecto al control de la velocidad, los actores entrevistados perciben areas de mejora en el programa de
Fotocivicas, como la ampliacién de la sancién a las personas conductoras y no inicamente a las propietarias. Si
bien reconocen que este programa ha sido relevante para generar conciencia entre las personas conductoras de
vehiculos automotores, sugieren ampliar la cobertura del programa y dar mantenimiento a los equipos y
radares.

En este mismo eje se identificaron problematicas en la atencién prehospitalaria, tales como la falta de
ambulancias en la ciudad y la insuficiencia de la capacidad hospitalaria. Entre las sugerencias, destaca la
importancia de llevar a cabo simulacros para evaluar el tiempo de atencion y para identificar las areas de
oportunidad para mejorar la respuesta ante hechos de transito.

Finalmente, en atencién al consumo de alcohol y otras conductas riesgosas relacionadas con la incidencia de
hechos de transito, se observa que el programa de Conduce sin Alcohol muestra inconvenientes en varios
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aspectos, como la colocacion de los puntos de inspeccién en un solo sector y la figura del amparo como una
forma para eludir la sancidn de este programa. Por ello, se sugiere el fortalecimiento del programa por medio de
la renovacidn de suimagen y mejora en su difusidn, la blsqueda de estrategias para evitar malas practicas como
la corrupcidn, y la capacitacidn a las personas que operan el programa para el manejo del estrés y otros aspectos
no necesariamente técnicos.

Estrategias del Eje Proteger del PISVI 2020 - 2024 que integran soluciones
Analisis de las entrevistas similares y atienden la problemadtica identificada

Estrategias de

A a .. reduccion del .. Atencion a
equipamientoy | Fortalecimiento Control Fortalecimiento o

L. .. consumo del . victimas de
mantenimiento de aplicacion dela de la atencion

alcohol y otras hechos

de del reglamento velocidad Y prehospitalaria . .
A conductas de transito
infraestructura

riesgosas

Construccion,

4 Situacion actual percibida
Categoria

y propuestas de solucion

Las guias tactiles no siempre estan colocadas de acuerdo
con las necesidades y formas de usar la infraestructura o
de las personas con discapacidad.

Los elementos confinadores de las ciclovias son

obstéculos para las personas ciegas y en cruces a media 0
cuadra no hay elementos que les ayuden a identificar la

presencia de dichos elementos.

Los semaforos auditivos no permiten identificar
itinerarios o sortear obstaculos.

Para personas con discapacidad es dificil leer o seguir
instrucciones de origenes o destinos en los servicios de
transporte publico

El mal estado de las vialidades es un factor de riesgo ya
que por esquivar baches los conductores se desvian de 0
forma precipitada de la trayectoria que deben seguir.

No hay suficiente infraestructura para la motocicleta. 0
Infraestructura Las condiciones o elementos de la calle, como gravilla,
segura iluminacién, reductores de velocidad son factores de 0

riesgo para los motociclistas.

La inversion en infraestructura en la zona central ha sido

mayor en comparacion con la inversion en el resto de la 0
ciudad.

Generar calles seguras con criterios de accesibilidad 0
universal fuera de la zona central.

Crear calles con disefio completo, perspectiva de género 0
y accesibilidad universal en todas las nuevas obras.

Colocar informacién accesible en formatos de fécil
lectura para personas con discapacidad intelectual.

Considerar las necesidades de las personas ciegas en el o
disefio y colocacion de las guias téctiles.

Instalar sefiales auditivas para la ubicacién de paradas
del transporte pdblico.

99



Programa Integral de Seguridad Vial 2021-2024

(]

OBIERNG DE LA
IUDAD DE HE_!ICQ

Colocar sefialética horizontal y vertical que sirva para
advertir la presencia de motociclistas en la via.

Control de la
velocidad

Los resultados del programa Fotocivicas han sido laxos.

El programa Fotocivicas ha sido un detonador para
generar conciencia, pero es necesario buscar
mecanismos para sancionar a las personas conductoras
y no solamente a las propietarias.

La sancién del programa Fotocivicas debe darse a las
personas, ya que actualmente esta ligado al vehiculo.

La ubicacién de los equipos del programa Fotomultas no
correspondia a lugares con alta concentracién de hechos
de transito y tenian una orientacidn recaudatoria.

Los dispositivos del programa Fotocivicas sélo cubren
una parte de la ciudad.

Los equipos y radares del programa Fotocivicas tienen
problemas de mantenimiento.

Revisar los limites de velocidades para que sean acordes
con la realidad percibida en la operacion de las vias.

Impartir cursos para personas infractoras en las
instalaciones de las autoescuelas.

Atencién

h P

Insuficiencia en la capacidad hospitalaria, desabasto de
medicamentos, equipos, y recursos escasos para
sufragar los costos de operacién y mantenimiento.

Faltan ambulancias en la ciudad.

Carencia de un procedimiento especifico para tratar las
urgencias derivadas de hechos de transito.

pr P ia

Un alto nimero de reportes de urgencias no ameritan la
movilizacién de los equipos de emergencias.

oO|lo|©Of O

Implementar el formato denominado “Registro Unico de
Urgencias Médicas, RUUM” que, ademas de ser un
instrumento médico, tenga valor legal.

Crear convenios de atencién con otros hospitales, asi
como mejorar la coordinacién metropolitana.

o

Llevar a cabo simulacros para evaluar el tiempo de
atencion e identificar dreas de oportunidad para mejorar
la respuesta ante hechos de transito.

Alcoholy

El programa “Conduce Sin Alcohol” tiene limitaciones
para colocar varios puntos de inspeccién en un solo
sector.

El modelo sancionador del programa "Conduce sin
Alcohol" requiere ser reformado con el fin de eliminar el
coyotaje y quitar estimulos para la corrupcién.

hechos de
transito

Elamparo es un recurso que ha sido usado para eludir la
responsabilidad ciudadana de las sanciones del
programa “Conduce Sin Alcohol”.
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Capacitar a las personas que operan el programa
"Conduce sin Alcohol" en manejo del estrés y otros o
aspectos no técnicos.

El cambio propuesto en el modelo sancionador supone
la detencién temporal de la persona en lo que
desaparecen los efectos del alcohol en el organismo, asi o
como hacer conmutable la sancién econémica por
trabajo comunitario.

Renovar laimagen del programa "Conduce sin Alcohol". o
Difundir el programa "Conduce sin Alcohol" entre la o
ciudadania.
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EDUCAR

Entre los principales resultados agrupados en este eje se encuentran las licencias de conducir. Por una parte, se
reconocen las problematicas relacionadas con la situacidon actual de las personas conductoras de vehiculos
automotores, quienes carecen de habilidades y conocimientos para conducir. Por otra parte, se identifica la
necesidad de contar con pruebas y evaluaciones para la emision de la licencia de conducir, debido a que
actualmente no son un requisito. En ese sentido, se sugiere la figura de las autoescuelas como centros de
aplicacidn y evaluacion de exdmenes tedricos y practicos para conducir; que cuenten con reconocimiento en el
Reglamento de Transito, la profesionalizacion de las personas instructoras y mecanismos que eviten las malas
practicas como la corrupcion. Adicionalmente, se propone la aplicacién de exdmenes médicos previos a las
evaluaciones practicas y tedricas.

En lo que respecta a la formacion y educacion en seguridad vial, se recalca la necesidad de capacitar
especificamente a dos grupos de personas usuarias de la via. En primer lugar a los motociclistas y dentro de este
grupo, se destaca a quienes se dedican a los servicios de reparto. En segundo lugar, a las personas operadoras
de transporte de carga. También se propone el fortalecimiento de programasy campafias de educacidn y cultura
en seguridad vial dirigidos a la ciudadania en general y no sélo centrados en las y los peatones.

Estrategias del Eje Educar del PISVI 2021 - 2024 que integran soluciones

Anlisis de las entrevistas . . et 7
similares y atienden la problematica identificada

Situacion actual percibida Programa Formacion en Reforma a la licencia Comunicaciony
y propuestas de solucion Fotocivicas seguridad vial de manejo cultura vial

Categoria

Se estimd que menos del 10% de la gente que conduce ha o
cursado formacién de manejo.

No hay filtros para la emisién de las licencias, por lo que
hay personas conductoras que no cuentan con las 0
habilidades y conocimientos adecuados para conducir.

Se percibe corrupcién en el proceso de emisién de o
licencias.
Implementar un nuevo modelo para expedir licencias de o

conducir que considere un examen tedrico y practico.

Incorporar al Reglamento de Transito la definicion de
autoescuelas como centros en donde se puedan aplicar los o
examenes de manejo para la expedicion de licencias.

Licencia de
conducir

Solicitar analisis médicos a los conductores previo a la 0
expedicién de la licencia de conducir.

Realizar evaluaciones médicas en centros de salud publica
y que, de su aprobacién, sea el pase de entrada para las o

evaluaciones practicas y tedricas.

Habilitar las autoescuelas como centros de aplicacién y o
evaluacion de los examenes de conducir.

Establecer procedimientos de auditoria para evitar la o
corrupcién en las autoescuelas.
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Profesionalizar el sector de las autoescuelas por medio de
certificaciones de las y los instructores.

Formacién

y

d

Se percibe que la mayoria de las personas que ofrecen
servicios de reparto en motocicleta carecen de los
conocimientos y habilidades para conducirlas de forma
correcta.

Capacitar a motociclistas.

Los operadores del transporte de carga no reciben
capacitacién formal, sino que son ensefiados por otros
operadoresy aprenden en la practica.

Capacitar a los operadores del transporte de carga.

Capacitar a empleados de la iniciativa privada.

El programa llamado “Conciencia Vial” es percibido como
desactualizado, sin innovaciones, poco estimulante para
los nifios y que se encuentra en abandono.

o |0 O O | O

Usar aplicaciones y medios tecnolégicos para evaluar y
recabar informacién para el programa "Conciencia Vial".

o

Invertir y profundizar en la prevencién por medio de una
vinculacién con la ciudadania y comunicacién de forma
permanente.

Integrar la educacién vial en los programas de educacién
basica.

Concientizar al resto de personas usuarias para advertir la
presencia de motociclistas en la calle.
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FORTALECER

Entre las principales reflexiones de este eje se muestra la necesidad de capacitar al personal de las instituciones
relacionadas con la seguridad vial. Un ejemplo que justifica esta necesidad, es el error en la fundamentacion
juridica que se comete cuando las y los agentes de transito aplican infracciones. En ese sentido, también se
considera como indispensable el contar con el equipo adecuado para el cumplimiento de sus atribuciones y la
ampliaciéon de las capacidades para aplicar la ley y sancionar a las personas infractoras. Adicionalmente, se
recalca la relevancia de tener un sistema unificado de informacion, que sea accesible y abierto y que se
publiquen estos datos de forma periddica.

En cuanto al tema de seguridad vehicular, se identifican problematicas en torno a los criterios de seguridad de
los vehiculos motorizados, principalmente los de transporte publico y de carga. En ese sentido, se acentda la
importancia de revisar el estado fisico y mecanico del parque vehicular, especificamente en los de transporte
publico y de carga. Con respecto a estos ultimos, se recomienda crear un padron de vehiculos de carga de la
ZMVM. Finalmente, se sefiala la necesidad de contar con lineamientos de sefializacion vertical homogéneos con
la finalidad de evitar confusion en su uso y colocacioén.

Estrategias del Eje Fortalecer del PISVI 2021 - 2024 que integran

Anilisis de las entrevistas 5 ot N G -
soluciones similares y atienden la problematica identificada

o Fortalecimiento
Conformacion
dela

de un sistema . Mecanismos y -
. normatividad . Automoviles
5 . . .. unificado de iy normatividad
Situacion actual percibida 'y Fortalecimient técnica de emplacados fuera

. . . . informacion de control para .
propuestas de solucion o institucional e Y Infraestructura . J de la Ciudad de
seguimiento la seguridad L, .
entornoala México

parala vehicular

X . seguridad
CELAVE]
seguricacvia vehicular

Categoria

Para la FGJ el tiempo de atencién de un hecho de
transito es prolongado, puede variar de 2 a 6 horas, ya
que estd sujeto a la solicitud del Ministerio Piblico
para acudir al sitio del hecho y realizar el peritaje
correspondiente.

Lasy los agentes de transito cometen errores, por
ejemplo: la fundamentacién juridica en la aplicacién 0
de infracciones.

Problemas ocasionales con el sistema electrénico de o
infracciones.

Insuficiencia de equipos como las grias que sirven
para levantar vehiculos.

Fortalecimiento - .
Insuficiencia de recursos como uno de los principales

institucional problemas; se afiade que, una de las mayores 0
necesidades son el equipamiento y el personal
especializado.

El personal (agentes) no se renueva cuando se

jubilan.

Regular de forma efectiva y con mayor capacidad la

aplicacion de la ley para sancionar a personas 0
infractoras.

Fortalecer la capacidad gerencial de las autoridades 0

de la movilidad en todos los niveles de actuacién.
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Dignificar a quienes hacen cumplir la ley. Se afiade
que la dignificacién debe darse en aspectos como los
derechos, el orden, la disciplina y en las instalaciones.

Otorgar la facultad de intervencién con el llamado del
primer respondiente (a la FGJ).

Contar con un padrén actualizado sobre la
compraventa de vehiculos entre particulares.

No hay un padrén de los vehiculos de carga que
brindan servicio en la ZMVM.

Contar con un padrén actualizado de los vehiculos de
carga de la ZMVM.

Fortalecer los esquemas de supervisién del
cumplimiento de las normas, especificamente de
peso y dimensiones de vehiculos pesados.

Contar con 3,300 agentes de transito para fortalecer
sus capacidades.

Implementar un programa de tolerancia cero sobre el
cumplimiento del Reglamento de Transito.

Reactivar el Consejo Ciudadano de Seguridad Vial.

Mejorar la coordinacién entre la FGJ, la SSCy los
Ministerios Publicos para reducir los tiempos de
atencién.

Facultar a la FGJ para atender hechos de transito tras
el reporte del C5y no esperar a la solicitud del
Ministerio Publico.

Establecer canales de comunicacion entre jueces
calificadores y la FGJ.

Sistema de
informacion

Se requiere una base de datos que posea un
identificador comin para quienes generan o trabajan
con la informacién de hechos de transito.

Se menciona que se ha trabajado de forma
coordinada (entre instituciones) pero no ha habido
resultados concretos.

Trabajar sobre los aspectos en comUn con los que
deben contar los sistemas de informacién con el fin
de ser interoperables.

Publicar datos de forma periddica, de facil acceso y en
formato abierto.

Seguridad
vehicular

Hay grupos de usuarios que si acataron las
disposiciones sobre los dispositivos de seguridad
vehiculary otros grupos que no lo hicieron, por lo que
se observa que no ha habido accién del gobierno para
que todos la cumplan.

Una gran cantidad de microbuses exceden los limites
de antigliedad establecidos por la Ley de Movilidad y
no cuentan con las condiciones de seguridad
adecuadas.

La revision de las condiciones fisico - mecanicas se
realiza Gnicamente para vehiculos del transporte
publicoy de carga, pero no al resto de vehiculos
ligeros.
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Se desconoce si el parque vehicular cumple con las
condiciones de seguridad necesarias para circular. o

Los lineamientos para la revision de las condiciones
fisico mecénicas de todos los vehiculos no obedece a
una normatividad estandarizada y puede variar entre o
las entidades federativas que componen la Zona
Metropolitana del Valle de México.

Actualizar los lineamientos de seguridad vehicular
para el transporte pdblico. 0

Colaborar con las cdmaras industriales para
establecer plazos realistas y para comunicar a la
industria sobre las nuevas regulaciones.

Que los vehiculos propios del Gobierno de la Ciudad
de México sean los primeros en equiparse con los
elementos de seguridad vehicular y que sirvan como
ejemplo para el resto de actores.

Se propone que la revista vehicular se extienda a
todos los vehiculos ligeros que transitan por la Ciudad
de México.

Se propone que la revista vehicular pueda realizarse
en las instalaciones de los Verificentros y de forma
simulténea a la verificacion vehicular.

Permitir que las instalaciones de los centros de
verificacién puedan servir para hacer revisiones de
seguridad vehicular.

En los vehiculos de carga las fallas mas recurrentes
estan asociadas con los componentes

fisico-mecénicos como neumaticos, sistema de o
frenado, motory de inyeccién.

Los vehiculos de grandes dimensiones (carga) tienen
visibilidad limitada hacia el lado derecho y al frente
del vehiculo.

Mejorar las revisiones del estado fisico - mecéanico de
los vehiculos. O

La sefializacion vertical en la Ciudad de México no
cumple con la normativa vigente, lo que puede crear

confusion a las personas y a los sistemas para la o
deteccion de sefiales y colisiones.

Incorporar normas minimas de seguridad para contar
con vehiculos mas seguros. o

Regresar al uso de los lineamientos de sefializacién
vertical usados en el pais. 0

Que la sefializacion sea disefiada por personas
expertas. 0
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ANEXO 4. RESULTADOS Y ANALISIS DE LA RETROALIMENTACION POR MEDIO DE LA
PLATAFORMA DE PLAZA PUBLICA

El borrador del programa estuvo disponible durante el mes de diciembre de 2020, en este periodo se recibieron
44 propuestas que se analizaron y evaluaron para su integracion en el documento final del programa. Los
comentarios recibidos son principalmente de dos tipos, sugerencias para afiadir informacién o especificar
conceptos y recomendaciones para atender preocupaciones especificas en materia de seguridad vial. Las temas
en los que se mostré mayor interés se centran en aquellos que son atendidos por acciones de las siguientes
estrategias:

1.1 CONSTRUCCION, EQUIPAMIENTO Y MANTENIMIENTO DE INFRAESTRUCTURA
1.3 CONTROL DE LA VELOCIDAD

2.2 FORMACION EN SEGURIDAD VIAL

2.4 COMUNICACION Y CULTURA VIAL

3.4 MECANISMOS Y NORMATIVA DE CONTROL PARA LA SEGURIDAD VEHICULAR

Anilisis de las propuestas ciudadanas aceptadas para la integracion del Subprogramas del Eje Fortalecer del PISVI 2021 - 2024 que integran
PISVI 2021-2024 soluciones similares y atienden la problematica identificada

1.1
Construccion, 1.3 2.2 2.4
equipamientoy Control de la Formacién en Comunicacion y
mantenimiento de velocidad seguridad vial cultura vial
infraestructura

3.4
Mecanismos y normativa
de control para la
seguridad vehicular

Situacion actual percibida y
propuestas de solucién

Ampliacién de banquetas para hacer cruces seguros y colocar
estacionamiento de bicicletas cerca de intersecciones para que coches y o
camiones no obstaculicen la visibilidad al cruzar.

Redisefiar los cruces peatonales. Deben ser siempre perpendiculares al

sentido de la vialidad, y hay algunos que van en diagonal, hacen caminar

mucho al peatén y lo ponen en peligro (cruce Division del Norte esq. Con o
Vertiz). Ademas, implementar campafias de Ceda el paso al peatén, en
intersecciones, y campafias de no invasion a los cruces peatonales. Esto no

se respeta, y limita la movilidad a pie.

Se requieren mejores mecanismos para los ciclistas. o

No hay suficientes sefialamientos peatonales, no hay seméforos peatonales

en mas cruces y avenidas de la ciudad. El transporte concesionado es

pésimo. Circulan con puertas abiertas, el modelo hombre-camién es

obsoleto, hacen paradas no establecidas, exceso de velocidad, omiten usar o
carril confinado cuando lo hay. Propongo mas semaforos peatonales en

la ciudad, mas sefialamientos para el peaton. Reestructurar (e]. horarios

de llegada) mejorar y regular el transporte concesionado urgentemente.

Para garantizar la vida de las personas invertir mas en los cruces de

peaton, banquetas, alumbrado publico, sefializacién, eliminar inmobiliario

de concreto en desuso, solo ocasiona que tropiezos, caidas al peatdn, o
retirar también los sefialamientos que por su poca altura provocan golpes

en la cabeza de los peatones.

107



Programa Integral de Seguridad Vial 2021-2024

GOBIERNQ DE LA
CIUDAD DE MEXICO

Algunas acciones seran actualizar o dar mantenimiento a la
infraestructura como paso peatonal, sefialamientos horizontales,
semaforos, aumento de anchura de la banqueta asi como colocar bahias de
ascenso y descenso para el transporte publico. Asegurar que el conductor
cuente con informacién suficiente de la via como su estado de rodamiento,
luz y tipo de zona.

El control en los limites de velocidad es crucial para la reduccién en los
accidentes de transito.

Muchas veces las personas que manejan no conocen los sefialamientos o
cémo funciona la legislacién. Esto abre la puerta a una mala cultura.
También permite que las personas manejen sin saber cudles son sus
responsabilidades y derechos al momento de conducir en esta ciudad.
Por una parte, respecto al entorno: los otros conductores, el transporte
publico, los ciclistas y peatones. Por otro lado, abre un espacio para que
haya mds corrupcién, al no saber ni siquiera el Reglamento de Transito.

Deberfan aplicarse programas de educacién vial para todos los usuarios
de la Via publica ya que todos en alguna manera al hacer mal uso de la
misma representan un peligro para los demds, todos piensan que tiene mas
derecho que los demds.

Campaiia para sensibilizar sobre liberar banquetas de coches
estacionados y el derecho del peatdn junto con replicar el esquema para
sancionar de Ecoparq por colonias aunque no haya parquimetros. No se
trata de pagar, sino de respetar.

Implementar programas de concientizacién dirigido a cada uno de los
usuarios de la via publica para que todos nos protejamos respetando el
Reglamento de Transito, difundiendo no solo nuestros derechos sino
principalmente nuestras obligaciones.

Se propone recurrir a todos los medios de comunicacién disponibles (Cine,
Radio, Televisién, Redes sociales, etc.) para proporcionar a la poblacién la
informacién necesaria sobre los temas de movilidad en la CDMX.
(Articulos del Reglamento de Transito, explicacion de los sefialamientos
viales, y definicién y actuacién en la piramide de movilidad).

Explorar si es posible fomentar el desarrollo e integracion de un temario
de seguridad vial para que pueda ser llevado a diferentes escuelas
primarias en la ciudad, no como un cambio en las asignaturas sino como
asignatura opcional.

Limitar el acceso a la ciudad y lugares urbanos de transporte de cargaya
que son un verdadero peligro: 1) camiones doble semi remolque no puedan
entrar en las vias primarias de la CDMX, 2) restringir el tamafio y horarios de
acceso a transporte de mercancias en la CDMX, fuerza es igual a masa por
aceleracién, limitar la masa y aceleracién de vehiculos empezando por los
mas grandes.
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La visién
sobre la
seguridad vial
es tratada
bajo muaitiples
enfoques
incompatibles

entr

La coordinacion entre

La
infraestructura
Y programas
desarrollados
presentan
diferencias
conceptuales
v de
instrumentacion

instituciones es
deficiente.

Comparar y
estimar una
linea base
solida es
complejo y
carece de la
precision
adecuada.

La via publica es un sitio en donde persisten las muertes

Las instituciones a cargo

de la seguridad vial

operan con

procedimientos, marcos

normativos y

procedimentales

desarticulados,

desactualizados o sin

La visién de la
seguridad vial
tiene alcances
limitados en
instituciones
externasala

SEMOWI.

ellos.

Se
instrumentan
programas sin

lineamientos

de seguridad
vial

estandarizados

La captura,
procesamiento
y uso de los
datos es poco
comparable y
carece de
elementos
que faciliten

llustracién 29. Arbol de problemas

El
incumplimiento
de los limites
de velocidad

aumenta el
riesgo de
maortalidad.

La
wvulnerabilidad
de grupos de
personas
usuarias
persiste.

Las personas

fallecen en el

i in recibir
atencion
médica.

La insuficiencia de
infraestructura y
programas aumenta |
rnesgo de las personas.

por hechos de transito.

La distribucién del
espacio vial, la
inversién en
construccion y el
rrollo d temas o
raestructura ha sido
inequitativa y sin un
enfoque en los puntos
de mayor fatalidad.

Los sistemas
electronicos y
de La atencién
infraestructura § post hecho de
no cubren trénsito es
puntos, limitada dada
tramos o la magnitud
zonas de de la ciudad.
zonas de alta
siniestralidad.

Se ha
construido
infraestructura
vial sin
criterios de
seguridad
vial.

Fuente: Elaboracion propia.
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Las personas

conductoras no reciben

educacion formal para
conducir de forma
segura.

Los modelos formativos
¥ educativos vigentes
son inapropiados para
disuadir conductas de
riesgo o garantizar que

quienes conducen
cuenten con
conocimientos y
habilidades necesarias,

Laeducacion
para conducir
bicicletas,
motocicletasy
vehiculos del
servicio de
transporte es
mayormente
informal,

109



Programa Integral de Seguridad Vial 2021-2024 ‘% CIUDAD DE MEXICO

ANEXO 6. NOTA METODOLOGICA PARA INDICADORES ESTRATEGICOS

El Diagndstico de la Seguridad Vial en la Ciudad de México® elaborado para desarrollar el PISVI 2021-2024
describe a detalle las bases de datos disponibles en materia de seguridad vial. Como se ha mencionado con
anterioridad, cada base de datos es producida por una dependencia distinta y obedece a objetivos diferentes, es
levantada en distintas etapas del proceso de seguimiento a un hecho de transito y con diferente metodologia. En
consecuencia, no hay una cifra Gnica para hechos de transito y victimas, por este motivo, el uso de una u otra
base depende del tipo de analisis requerido.

Los datos generados por el C5 registran los incidentes de transito reportados por medio de los distintos canales
de emergencia, como las llamadas al 911. Estos registros no distinguen entre incidentes sin victimas
(“lamineros”) y aquellos en los que hubo personas lesionadas o fallecidas. Por este motivo, los datos reportados
en el PISVI 2021-2024 y en los Reportes Trimestrales de Hechos de Transito, sélo consideran registros
confirmados en el lugar de los hechos por un policia o por las camaras del Centro de Comando y Control Méviles
(C2), asi como los registros afirmativos que incluyen informacién adicional al evento (es decir, reportes en los
que el “cédigo_cierre” esAo ).

En el caso de los datos de la FGJ, se usa la base de datos de victimas en carpetas de investigacion abiertas en las
Agencias del Ministerio Publico. Esta fuente contiene informacion sobre delitos relacionados con percances de
transito, como homicidios culposos por transito vehicular por atropellos y colisiones. Cada registro en esta base
de datos corresponde a una victima, por lo que una carpeta de investigacion puede repetirse varias veces. Por
ello, para obtener el total de carpetas de investigacion, se eliminan los registros en los que el ID de la carpeta se
duplica, pero para identificar el nimero de personas lesionadas y fallecidas, se usa la base de datos de victimas
completa, y se seleccionan los hechos de transito ocurridos durante el periodo correspondiente de analisis
(fecha_hecho). Se elige la fecha en que sucedid el hecho de transito y no la fecha en que se abrié la carpeta de
investigacion, ya que hay denuncias que se llevan a cabo un afio o mas después de haber ocurrido el incidente.
Asi mismo, sélo se toman en cuenta los hechos que ocurrieron en alguna de las alcaldias de la Ciudad de México,
dado que la base de datos incluye también registros de otras entidades.

En lo que respecta a la base de datos de SSC, ésta reporta exclusivamente los hechos de transito que derivaron
en personas lesionadas y/o fallecidas. A partir del segundo semestre de 2018 se enriquecié la recoleccion de
informacion, lo que ha resultado en el registro de dos series de datos. Tanto en el caso del PISVI 2021-2024 como
de los Reportes Trimestrales de Hechos de Transito del 2019, se us6 la base de datos comparativa (para
comparaciones interanuales 2018-2019). Sin embargo, a partir del 2020, los Reportes Trimestrales usan la serie
de datos ampliaday se eliminan los registros que no fueron verificados en el lugar de los hechos, por lo que en el
campo de la variable unidad a cargo se categorizan como “SD”.

Para el seguimiento de los avances del PISVI 2021-2024, y especificamente de los indicadores estratégicos del
documento, se toman como linea base los datos de la serie comparativa de la SSC al cierre del 2019. Esto debido
a que los datos estan georreferenciados y se actualizan de manera trimestral, lo que permite dar un seguimiento
mas cercano a la evolucidon de los incidentes viales en la Ciudad de México. También, se usan los datos

* https://semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/Diagnostico_PISVI_2020.pdf
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vectoriales de la infraestructura evaluada. En la siguiente tabla se describe la metodologia para el calculo de las
lineas base de cada indicador, asi como las bases de datos usadas. Esta metodologia se replica para evaluar los

indicadores en los periodos correspondientes.

Indicador Bases Metodologia
Se calcula el nimero total de personas fallecidas en hechos de transito en
Porcentaje de personas todas las vialidades de la Ciudad de México durante el 2019, a partir de la
. . SSC, 2019 . . . . .
fallecidas en sitio variable total_occisos. Esta variable registra el numero total de personas
occisas en cada hecho de transito.
Se calcula el nimero total de peatones fallecidos en hechos de transito en
Porcentaje de peatones SSC. 2019 todas las vialidades de la Ciudad de México durante el 2019, a partir de la
fallecidos en sitio ’ variable identidad. Esta variable identifica a la persona occisa de acuerdo con
su modo de transporte.
Porcentaje de ciclistas Se cglcyla el numerobtotal de C|c!|§tas fallecidos en hechos dg transito en todas
. . SSC, 2019 las vialidades de la Ciudad de México durante el 2019, a partir de la variable
fallecidos en sitio . .
identidad.
Porcentaje de Se calcula el nimero total de motociclistas fallecidos en hechos de transito en
motociclistas fallecidos | SSC, 2019 todas las vialidades de la Ciudad de México durante el 2019, a partir de la
en sitio variable identidad.
SSC, 2019

Hechos de transito en
inmediaciones de
Intersecciones seguras

Programa de
Intersecciones Seguras
2018-2024

Se obtiene el promedio de los hechos de transito ocurridos durante el 2018 en
las intersecciones intervenidas. Se consideran los hechos que ocurrieron en
una zona de influencia determinada por un radio de 45 metros a partir del
centroide de la interseccidn intervenida.

Centros de
Transferencia Modal
(CETRAM)

Poligonos CETRAM

Hechos de transito en SSC, 2019 . o .
vialidades con Red de Infraestructura Se toman en cuenta los hechos de transito en los que participaron ciclistas en
infraestructura ciclista Ciclista. 2020 un radio de 25 metros de la infraestructura ciclista activa en 2018.

Hechos de transito en Se suman todos los hechos de transito durante 2018 que ocurrieron en un radio
inmediaciones de SSC. 2019 de influencia de 100 metros a partir del area del poligono de cada uno de los

CETRAM que seran intervenidos.

Hechos de transito con

Se suman todos los hechos de transito ocurridos en todas las vialidades de la
Ciudad de México en 2019 los que participaron unidades de transporte publico

inmediaciones de
accesos carretero

Red Nacional de Caminos

.transporte publico 53¢, 2019 que se categorizan como: Trolebus, Metrobus, Microbis y Autobuses de
involucrados -

Pasajeros.

Se suman todos los hechos de transito ocurridos en un radio de 45 metros a lo

largo de los accesos carreteros. Se tomaron en cuenta los seis principales
Hechos de transito en SSC. 2019 accesos carreteros de la Ciudad de México, todo su trayecto desde su inicio

hasta en donde se convierte en vialidad primaria o secundaria. Los accesos
considerados son: Autopista México - Toluca, Autopista Chamapa - La Venta,
Picacho-Ajusco, Autopista Cuernavaca a Ciudad de México, Carretera
Xochimilco - Oaxtepec y Chalco-Tlahuac.

Dispositivos de control
de velocidad

SSC, 2019
Vialidades primarias de la
Ciudad de México, 2019

Se suman todos los hechos de transito ocurridos en un radio a lo largo de las
avenidas principales de la Ciudad de México a 2019 segun la clasificacion del
Reglamento de Transito.
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