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Sinopsis

En esta investigacion, inicialmente, se muestran los saldos de los muertos causados
por el transito, a nivel nacional, en la red carretera federal y en las vialidades
urbanas y suburbanas, asi como su evolucion en el periodo de 2010 a 2016; luego,
se presentan algunos indicadores de la mortalidad. Finalmente, se describen
algunas pautas, investigaciones, acciones y avances tecnoldgicos orientados a
mejorar la seguridad vial.

Palabras clave: mortalidad, estadisticas de muertes en carreteras y vialidades
urbanas y suburbanas.
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Abstract

Initially, balances of the dead caused by vehicular traffic are shown at National level,
in the Federal Road Network and in the urban and suburban roads, as well as its
evolution in the period from 2010 to 2016; then some mortality indicators are
presented. Finally, some guidelines, research, actions and technological advances
aimed at improving road safety are described.

Keywords: Statistics of deaths and Mortality indicators on urban and rural roads.




Resumen ejecutivo

Este informe busca dimensionar el impacto que produce la mortalidad causada por
las colisiones del transito, relacionar las principales causas y los factores de riesgo
con la mortalidad y proponer algunas estrategias de prevencion de comprobada
eficacia para su mitigacion.

Los alcances estan acotados a las fuentes de informacion disponibles entre las que
se encuentran: (i) la base de datos de los hechos de transito registrados por la
Policia Federal (PF), (ii) la base de datos de accidentes de transito en zonas
urbanas y suburbanas (ATUS) y (iii) la base de defunciones del Subsistema
Epidemiolégico y Estadistico de Defunciones SEED, estas dos ultimas disponibles
en la pagina del INEGI. El periodo analizado contempla siete afios -2010 a 2016-.

El primer capitulo esta constituido por un analisis que desglosa, para las diferentes
fuentes de informacion, las variables asociadas a la mortalidad; realizando
agrupaciones por entidad federativa, por tipo de usuario, tipo de siniestro,
temporalidad y causas contribuyentes. Dentro de este apartado resaltan algunos
aspectos que nos hacen dudar sobre la veracidad de las fuentes de informacion,
aunque es importante sefialar que los patrones de inconsistencias no son
generalizados, es decir que en algunas entidades federativas se observan datos
gue pueden ser valorados como confiables.

La cifra total de fallecidos reportada por el SEED durante el periodo analizado oscila
entre 16 y 17 mil con una Tasa Media de Crecimiento Anual (TMCA) de -0.38%. En
la evolucion del total de las defunciones por tipo de usuario (peatén, ciclista,
motociclista, ocupante de automovil, de camioneta, de camién de carga y de camion
de pasajeros, sobresalen los peatones con el 51%, en promedio; seguido por los
ocupantes del vehiculo con el 34%, los motociclistas con el 13% y los ciclistas con
el 2%. Del universo analizado el 79% corresponde al sexo masculino y el 21% al
sexo femenino, 42.3% de las victimas mortales tenian entre 20 y 39 afios de edad.
De esta fuente de informacion también fue posible analizar, en nivel de escolaridad
de las victimas, el lugar de residencia habitual —urbano/rural-y la temporalidad.

La informacion de mortalidad de las otras fuentes de informacion -ATUS y PF-
contienen los saldos de fallecidos en el lugar del siniestro de tal forma que, si alguno
de los lesionados perece mientras es trasladado para su atenciéon o durante su
estancia en el hospital, ya no es contabilizado como victima mortal del evento de
transito registrado. Aun asi, se analizaron las variables disponibles como tipo de
colision, causas y temporalidad, entre otros.




Resumen ejecutivo

En el capitulo 2 se muestran algunos indicadores que exponen de manera breve
como ha evolucionado, en funcion de la poblacion y el parque vehicular, la
mortalidad causada por el transito en cada de las entidades federativas. De igual
forma, se hicieron comparaciones en el ambito internacional.

El Capitulo 3 promueve algunas acciones practicas exitosas aplicadas en otros
paises para abatir los indices de mortalidad, abordando aspectos de la conduccion
a la defensiva y eficiente; a los responsables de la infraestructura mediante el uso
de la tecnologia y fabricantes de vehiculos, sin olvidar las medidas al usuario de la
via.

Finalmente, se incluyen algunas recomendaciones que surgen a partir del estudio y
una serie de anexos que reflejan, para cada entidad federativa, la situacién de
mortalidad causada por el transito bajo los diferentes enfoques que permiten las
fuentes de informacion.
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1 Estadisticas de mortalidad

Segun los expertos en salud afirman que una incongruencia que mejor describe la
situacién de la salud de la poblacion es la mortalidad. Desde los afios 40 del siglo
pasado se observa un descenso de la mortalidad en México, la cual ha sido de forma
sostenida; sin embargo, esta disminucidon no es homogénea en todo el territorio,
siendo las areas rurales (grupos étnicos) los menos favorecidos y, ademas, en lo
referente a las defunciones causadas por transito han mantenido cifras elevadas
[Ssalud, 2014].

A partir de los afios veinte a cincuenta del siglo pasado, las primeras causas de
mortalidad correspondian a enfermedades infecciosas, posteriormente y hasta la
fecha hubo un cambio ocupando las enfermedades cronicas las primeras
posiciones; principalmente la diabetes mellitus, seguida por las enfermedades del
corazon y los tumores malignos acumulando el 40% del total de muertes. A partir
de los afios noventa figuran los accidentes viales con un paulatino, pero progresivo
ascenso, asi como en las muertes por agresiones [Soto, G. et al, 2016].

1.1 Introduccién

Segun estimaciones internacionales cada afio mas de 1.3 millones de personas
mueren y hasta 50 millones sufren lesiones a causa de las colisiones de transito
[OMS, 2015a]. A nivel nacional, en 2016 se registraron del orden del6 mil defunciones
(dos de cada tres corresponden al usuario vulnerable, 48.5% peatones, 16.3%
motociclistas y 1.9% ciclistas); y 123 mil lesionados [INEGI-SS, 2017]. Estas cifras
consumen anualmente entre el 1 y 2% del producto interno bruto (PIB) y conforman
una pesada carga para los servicios de salud y la economia con el lamentable
prondstico de que las defunciones, a causa de las colisiones de transito, se
conviertan en el tercer factor mas importante de las enfermedades epidemioldgicas
para la siguiente década.

El objetivo general de la Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020 sefiala la
reduccion del 50% de las muertes por colisiones de transito y establece acciones
en funcion de las mejores practicas internacionales; por lo anterior, resulta de suma
importancia generar informacion oportuna, objetiva y confiable que contribuya a la
toma de decisiones en el mejoramiento de seguridad vial, que repercutan en una
disminucion significativa de la mortalidad [DOF, 2011]. Este tema, también, es parte
de las preocupaciones de la Agenda del Desarrollo Sostenible 2030 para alcanzar
los Objetivos del Desarrollo Sostenible (ODS); el 3° menciona “Garantizar una vida
sana y promover el bienestar para todos en todas las edades” y el 11° “Conseguir
que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes
y sostenibles” [CEPAL, 2017].
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Con el aumento de la flota vehicular, la prevencion de la mortalidad se convierte en
un reto social y econémico cada vez mayor. Como se sigan manteniendo o
aumentando las tendencias de mortalidad, los traumatismos causados por
colisiones de transito aumentaran en las proximas dos décadas ocasionando que
las mayores repercusiones sean para el usuario vulnerable.

La policia y los hospitales son los organismos que interactian con las victimas en
la recopilacion de datos; sin embargo, no basta con recopilar datos sobre seguridad
vial, también hay que procesarlos, analizarlos y difundirlos sistematicamente entre
los interesados con miras a la ejecucion de medidas correctivas. Se necesita
identificar correctamente los problemas, los factores de riesgo y las areas prioritarias
para formular una estrategia, establecer metas y evaluar el desempefio; sin el
diagnostico y la gestion permanente y, basado en datos de los principales
problemas relacionados con la mortalidad causada por colisiones de transito, no se
lograran reducciones significativas y sostenibles de la exposicién al riesgo de
colisiones ni de la gravedad de los mismos.

Sin duda un primer paso es crear un sistema cientifico y coherente de recoleccién,
almacenamiento, analisis y difusion de datos de siniestros viales;
desafortunadamente, en el pais no existe una metodologia para el seguimiento al
lesionado de una colision de transito.

Una forma de analizar la seguridad vial es a través de una amplia gama de datos
(saldos) de las fuentes primarias de informacion, ya que para entender la magnitud
del problema de la seguridad vial se necesitan datos duros e indicadores de
resultados. En México existen diferentes sistemas para registrar y notificar las
colisiones; es decir, en la red carretera federal (RCF) corresponde a la Policia
Federal (PF) la responsabilidad de registrar los hechos de transito, informacion que
es compartida con la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT); en lo
referente a las vialidades urbanas y suburbanas es a través de los organismos
policiacos estatales y municipales de todo el pais quienes registran los eventos y
gue son coordinados por el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI);
para el caso especifico del total de las defunciones a nivel nacional es el Subsistema
Epidemiolégico y Estadistico de Defunciones (SEED) quien concentra los datos de
mortalidad.

1.2 Saldos nacionales

El SEED de la Secretaria de Salud tiene el objetivo de integrar informacion de
mortalidad del pais de manera oportuna y de calidad con la finalidad de constituir
un marco para la vigilancia epidemiol6gica y evaluacion de los servicios, asi como
apoyar en la consolidacion de la estadistica oficial [SSalud, 2018]. Dentro de la
informacion que capta el subsistema se encuentran las muertes accidentales y
violentas, las cuales incluyen las muertes en la via publica ocasionadas por el
transito. Las causas de muerte se codificaron segun la Clasificacion Internacional
de Enfermedades establecida por la Organizacion Mundial de la Salud, utilizandose
todavia la clasificaciéon CIE-10 [OMS, 1998].
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A continuacion, se proporcionan algunas definiciones del glosario de términos que
utiliza INEGI [INEGI, 2018]:

Accidente. Es un percance vial que se presenta subita e inesperadamente,
determinado por condiciones y actos irresponsables potencialmente previsibles,
atribuidos a factores humanos, vehiculos preponderantemente automotores,
condiciones climatoldgicas, sefializacion y caminos, los cuales ocasionan pérdidas
prematuras de vidas humanas y/o lesiones, asi como secuelas fisicas o
psicoldgicas, perjuicios materiales y dafios a terceros.

Accidente fatal. Considérese el percance vial en el que resultan pérdidas de vidas
humanas (muertos), puede haber heridos y consecuentemente dafios materiales,
estos pueden ser a la propiedad del estado y/o particular. Es pertinente sefialar que
el registro del evento se realiza en el lugar del suceso, por lo que, si una persona
herida fallece posteriormente, quedo registrada como herida.

Accidente no fatal. Comprende el accidente de transito en el que no se presenta
pérdida de vidas humanas, pero si lesionados (heridos) y dafios materiales.

Accidente sélo dafos. Considérese el evento vial en el que no hubo muertos y
heridos sélo dafios materiales a vehiculos y/o propiedades del estado, tales como
postes, guarniciones, sefializaciones, etc., asi como a propiedades de particulares.

Causa basica de la defuncion. Enfermedad o lesién que inici6 la cadena de
acontecimientos patolégicos que condujeron directamente a la muerte, o bien
circunstancias del accidente o violencia que produjeron la lesion fatal.

Causa detallada CIE. Especifica la causa de la defuncibn de acuerdo a la
Clasificacion Internacional de Enfermedades (CIE-10 aplica de 1998 a 2018, antes
era la CIE-9 y a partir del 2019 seré la CIE-11).

Defuncion. Desaparicibn permanente de todo signo de vida, en un momento
cualquiera posterior al nacimiento vivo (suspension de las funciones vitales con
posterioridad al nacimiento sin posibilidad de resucitar). Excluye a las defunciones
fetales.

Fecha de ocurrencia. Es el dia, mes y afio en que ocurrio el hecho.

Fecha de reqistro. Es el dia, mes y afio en que se llevé a cabo el hecho registral en
la Oficialia del Registro Civil.

Lugar de ocurrencia. Es la entidad, municipio o delegacion y localidad donde ocurrié
el hecho vital.

Lugar de ocurrencia de la defuncién. Espacio fisico donde sucedi6 la defuncién, ya
sea unidad médica publica o privada u otro lugar.
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Lugar de registro. Es la entidad, municipio o delegaciéon y localidad donde se
inscribe el hecho vital.

Muertes accidentales o violentas. Son todas aquellas defunciones debidas a
acontecimientos ambientales y circunstancias, como: traumatismos,
envenenamientos y otros. Se clasifican en accidentes, homicidios y suicidios.

Tipo de defuncion (presunto). Clasifica las defunciones en accidentes, homicidios y
suicidios, cuando la defuncion no fue natural.

Zona rural. Es aquella zona donde la poblacién es menos de 2,500 habitantes, las
viviendas se encuentran dispersas en su gran mayoria y generalmente se carecen
de algunos servicios.

Zona suburbana. Es aquella zona donde la poblacién esta dentro del rango 2,500 a
14,999 habitantes, las viviendas se encuentran dispersas y en algunas ocasiones
carecen de algunos servicios.

Zona urbana. Es aquella zona habitada o urbanizada que partiendo de un nucleo
central, presenta continuidad fisica en todas direcciones hasta ser interrumpida, en
forma notoria, por terrenos de uso no urbano como bosques, sembradios o cuerpos
de agua. La poblacion es de mas del5,000 habitantes. En estas areas, se asienta
la administracion publica, el comercio organizado y la industria. Cuenta con
infraestructura, equipamiento y servicios.

El ultimo reporte de Consejo nacional para la prevencion de accidentes (CONAPRA)
sefala que en 2016 fallecieron 16,185 personas y 108,789 personas resultaron con
lesiones en 372,618 accidentes; es decir, 44 personas mueren diariamente en el
pais por esta causa. Ademas, la siniestralidad es un tema de las ciudades, ya que
94% de hechos de transito y 60% de las muertes en el lugar de accidente ocurren
en zonas urbanas [SSalud, 2018].

La figura 1.1 muestra la evolucion del total de las defunciones causadas por el
transito, es decir se incluyen los fallecidos en el lugar del accidente y los que
fallecieron posteriormente al evento. Se ha logrado estabilizar la tendencia al alza
gue mostraba un pico maximo en 2012 con 17,102 defunciones a 16,185 para 2016;
del 2010 al 2016 se obtuvo un descenso del 2.3% que corresponde a una Tasa
Media de Crecimiento Anual (TMCA) de -0.38%. Un estudio realizado por Salud
Publica evalu6 la subestimacion de la mortalidad por lesiones causadas por el
transito en las entidades del pais durante 15 afios; se proporciona una proximidad
a la mortalidad real debida al transito; resultando un 18.9% de subestimacion [Ricardo
Pérez et al, 2016]. Otro estudio afirma que por cada fallecido hay en torno a 17
hospitalizados y 70 atendidos en urgencias [INSP, 2010].
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Fuente: Elaboracidon propia con base en el SEED e INEGI

Figura 1.1 Evolucién de la mortalidad causada por el transito a nivel
nacional, 2010-2016

Se genero la figura 1.2 que ilustra la evolucién de los fallecimientos por hechos de
transito por entidad federativa y se plasmaron en un sistema de informacion
geografica. En rojo oscuro se observan las entidades que han aumentado el nimero
de muertos entre 2010 y 2016 en mas del 40%, en rojo las que incrementaron hasta
el 40% y en rosa las que han reducido hasta un 43% las defunciones.

Comparacion entre
2010 y. 2016

[ | Disminuy® hasta 43%
Il ncrementé hasta 40%
Il ncrement6 en mas de 40%

Fuente: Elaboracion propia con base en el SEED e INEGI

Figura 1.2 Evolucién de la mortalidad nacional causada por el transito entre
2010y 2016 por entidad federativa
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También se realizé un desglose del total de fallecimientos por entidad federativa del
2010 al 2016, resultando que Jalisco y el estado de México suman 21,269 victimas
mortales, lo que representa el 18.6%; mientras que entidades como Campeche,
Colima y Baja California Sur registran las menores cifras acumulando el 2.3%.
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Figura 1.3 Total de fallecimientos causados por el transito por entidad
federativa de 2010 a 2016

En el Anexo 1 se presenta un desglose de la evolucion del total de las defunciones
a causa del transito vehicular de 2010 a 2016, por tipo de usuario (peaton, ciclista,
motociclista, ocupante de automovil, de camioneta, de camién de carga y de camion
de pasajeros, asi como de otros 0 no especificado), por entidad federativa y a nivel
nacional. Al revisar la informacién entregada por las diferentes entidades se observa
gue la mayoria de las entidades mantienen sus cifras de mortalidad con algunos
altibajos o mas evidente el nimero de muertos de algun tipo de usuario como es el
caso de Baja California Sur y Zacatecas con cifras elevadas de los ocupantes del
automovil fallecidos; Chiapas que, conforme avanzan los afios, muestra que ha
mejorado el registro de sus defunciones; en cambio, Michoacan, Morelos, Nuevo
Ledn, Oaxaca, Quintana Roo, Sinaloa, entre otros, tienen un area de oportunidad
para mejorar su registro, debido a que mayoritariamente no especifican el tipo de
usuario fallecido.

La figura 1.4 muestra la evolucién de la mortalidad causada por el transito de 2010
a 2016 por tipo de victimas. Las cifras estan en porcentaje resaltando con el 41.8%
en promedio, los datos no especificados y con 29.2% en promedio, los peatones;
también se observa la mayor participacion de los motociclistas pasando del 4.3%
en 2010 al 11.3% en 2016. Definitivamente con las cifras ilustradas en la figura, se
reitera que existe un area de oportunidad para mejorar el registro de las
defunciones.
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Figura 1.4 Evolucion de la mortalidad total causada por el transito de 2010 a
2016, por tipo de usuario a nivel nacional

Si se eliminan los datos no especificados y sélo se analizan las cifras que
especifican el tipo de usuario, resulta que los usuarios vulnerables han participado
en dos terceras partes de las muertes registradas (véase figura 1.5). Entre los mas
victimizados por causa del transito se encuentran los peatones con el 50%, en
promedio; seguido por los ocupantes del vehiculo con el 35%, los motociclistas con
el 13% vy los ciclistas con el 1.8%.
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Figura 1.5 Evolucion porcentual de la mortalidad causada por el transito de
2010 a 2016, por tipo de usuario
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La figura 1.6 presenta la evoluciéon de la mortalidad causada por el transito por
rangos de edad y tipo de usuario; observandose que el rango de 20 a 39 afios de
edad acumula el 41.7% del total de muertes, seguido por los rangos de 40 a 59 y
mayores de 60 afios con el 24.5 y 16.2%, respectivamente; menores a 20 afos
concentran el 16.1% y el 1.5% no esta especificado. Los desplazamientos a pie de
las personas de la tercera edad estan resultando un peligro para este grupo.
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Figura 1.6 Evolucion de la mortalidad causada por el transito de 2010 a 2016,
por rangos de edad y tipo de usuario

Por otra parte, la figura 1.7 agrupa los fallecidos causados por el transito en rangos
de edad y sexo; en torno al 80% fueron hombres y 20% mujeres, la tercera parte de
las victimas tenian entre 15 y 30 afios de edad. Los registros indican que el 70% de
las victimas mortales radicaban en zonas urbanas y suburbanas, el 25% en zonas
rurales y del 5% no se especifica; esta distribuciébn obedece a que se considero
como zona urbana y suburbana a la localidad con mas de 2,500 habitantes y zona
rural donde la poblacion es menor a 2,500 habitantes [INEGI, 2018]. De las victimas
fallecidas el 11% se encontraban en el desempefio de sus labores, el 49% no y en
el 40% restante no se especifica.
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Figura 1.7 Distribucion de la mortalidad causada por el transito de 2010 a
2016, por rangos de edad y sexo

Para el analisis del nivel de escolaridad de los fallecidos por el transito, se seccion6
en dos rangos cuya frontera son 15 afios de edad (véase figuras 1.8 y 1.9); en la
primera figura se observa que, mayoritariamente, los infantes fallecen como
peatones con mas del 40% de participacion, seguido por ocupante en vehiculo de
motor con el 30% y conforme se acercan a la adolescencia se incrementa su
participacion como motociclistas (en torno al 15%). En la segunda grafica se aprecia
que conforme aumenta el nivel de escolaridad, va disminuyendo su participacion
como peaton y aumentando como ocupante de vehiculo automotor; como
motociclistas se observa un valor cercano al 20%.
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Figura 1.8 Distribucién de las victimas menores de 15 afios por nivel de
escolaridad y tipo de usuario, del 2010 al 2016
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Figura 1.9 Distribucién de las victimas mayores de 15 afios por nivel de
escolaridad y tipo de usuario, del 2010 al 2016

Durante el periodo analizado el 26% del total de fallecidos no tenian primaria
terminada, el 18% primaria terminada, 26% el nivel medio superior y el 11%
profesionistas y del 19% no se especifica.
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La figura 1.10 desglosa los fallecimientos en funcion de su ocupacion laboral; no
obstante que en torno al 50% no se especifica 0 no aplica, los artesanos y los
trabajadores en actividades agricolas, ganaderas, forestales, caza y pesca agrupan
el 20% del total muertos, les siguen los comerciantes, empleados en ventas,
técnicos y profesionistas con el 14%; se menciona el apartado especifico de
choferes y conductores de transporte con el 6%, etc.
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10%

No especifica o no aplica
48%
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Fuente: Elaboracion propia con base en el SEED e INEGI

Figura 1.10 Distribucién de los fallecidos en funcién de su ocupacion laboral
del 2010 al 2016

La siguiente serie de figuras presenta un analisis de la temporalidad de las
defunciones ocurridas en el lugar del evento, agrupando los datos del 2010 al 2016;
se inicia con la distribucién mensual, por dia de la semanay horaria. La grafica 1.11
presenta la distribucién mensual, mayo y diciembre tienen los porcentajes maximos
mientras que febrero y septiembre los minimos; en cuanto al desglose por tipo de
usuario se observa que los vulnerables se mantienen con una proporcion del orden
del 3% mensual y los ocupantes de vehiculo del 1.7%. La figura 1.12 obedece a la
agrupacion de los fallecidos por dia de la semana, observandose un ascenso
importante durante los fines de semana, resultando que cuatro de cada diez
decesos suceden en sabado y domingo. Sin embargo, el desglose por tipo de
usuario refleja que las cifras de los usuarios vulnerables no aumentan en la misma
magnitud los fines de semana, sobresaliendo el rubro de otros o no especificado.
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Figura 1.11 Distribucion porcentual de las defunciones en el lugar de la
colisién, por mes y tipo de usuario del 2010 al 2016
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Figura 1.12 Distribucién porcentual de las defunciones en el lugar de la
colisién, por dia de la semana y tipo de usuario del 2010 al 2016

La figura 1.13 muestra la distribucion porcentual horaria de las defunciones
ocurridas en el lugar del siniestro; se observa que la tercera parte de los fallecidos
acontece de las 18 a las 23 horas, una quinta parte de las 9 a las 15 horas y en
el 6% de los casos no se especifica la hora.
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Fuente: Elaboracion propia con base en el SEED e INEGI

Figura 1.13 Distribucién porcentual horaria de las defunciones en el lugar de
la colision del 2010 al 2016

La figura 1.14 desglosa la distribucion porcentual horaria por tipo de usuario, se
aprecia que la distribucién de los usuarios vulnerables tiene un comportamiento
similar al de la figura 1.12; sobresaliendo dos periodos de concentracion, el primero
es de las 6 a las 8 de la mafiana y el segundo sucede durante la noche de las 18 a
las 23 horas representando, este Ultimo, el mayor riesgo para este tipo de usuarios
ya que concentra la tercera parte de los fallecidos en el lugar.
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Fuente: Elaboracion propia con base en el SEED e INEGI

Figura 1.14 Distribucién porcentual horaria de las defunciones en el lugar de
la colision por tipo de usuario del 2010 al 2016

Las gréficas anteriores tienen el propdsito de mostrar el panorama nacional de los
saldos de mortalidad reportados en los Ultimos afios; en los siguientes apartados se
desglosan las defunciones causadas por el transito en carreteras federales y en
vialidades urbanas y suburbanas, de acuerdo con la informacién disponible.
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1.3 Saldos en la Red Carretera Federal

La PF registra los hechos de transito ocurridos en carreteras, puentes y zonas de
jurisdiccion federal; publica periédicamente la informacion desagregada por entidad
federativa, ubicando cada siniestro con el kilometraje del tramo carretero que
corresponda, clasifica el accidente y determina las causas del mismo, el
responsable y el involucrado, asi como datos generales de las personas muertas
y/o lesionadas y de los vehiculos involucrados [SEGOB-PF, 2017]. Antes de dar inicio
con el andlisis habria que puntualizar lo siguiente: las bases de datos que genera la
PF contempla Unicamente las victimas del lugar del siniestro; es decir, si una
persona lesionada que es trasladada a un hospital muere una vez que se ha retirado
del lugar de los hechos queda registrada como lesionada, de tal manera que la cifra
de muertos que se presenta en el presente estudio es subestimada.

Atendiendo a lo anterior, e independientemente de la responsabilidad del siniestro,
se investigd cual es el evento de mayor mortalidad, para ello se utilizo la relaciéon
entre el nUmero de muertos y de colisiones con victimas, resultando que para todos
los vehiculos, excepto el doble articulado, el evento méas severo es la colision frontal,
hecho que se explica obviamente por la gran disipacién de energia que demanda
este impacto; para la configuracion del doble articulado el evento de mayor
mortalidad es el desprendimiento de remolque y, aunque sélo el 3% de estos
incidentes son con victimas, tienen un potencial de dafio muy alto; por ejemplo, en
2010 un doble articulado tipo tanque que transportaba diésel al desprenderse un
remolgue y no obstante que no hubo incendio el impacto ocasioné la muerte de 21
personas. Historias como éstas ya se han presentado en otras ocasiones, pero las
colisiones no quedan registradas bajo la categoria de desprendimiento de remolque
0 muchas otras ni siquiera forman parte de las bases de datos empleadas para este
estudio, tal es el caso del siniestro del 7 de mayo de 2013 en la comunidad de San
Pedro Xalostoc del Estado de México que cobroé la vida de més de 20 personas.

Para la elaboracion de este analisis se emplearon las bases de datos de los hechos
de transito registrados por la PF de 2010 a 2016; siendo importante puntualizar que
el contenido y la estructura de las bases de datos difiere cada afio; por ejemplo,
para 2010 la PF proporcioné los reportes de hechos de transito y se utiliz6 como
sistema de captura el SAADA (Sistema para la adquisicion y administracion de datos
de accidentes). Para los afios subsecuentes la PF proporcion6 bases de datos y
cada afio el contenido de las mismas tuvo variantes; por ejemplo, para 2011y 2012
la informacion de los participantes solo incluia datos del vehiculo “1” que, en
términos de la PF, es el presunto responsable del siniestro y especificamente para
2012 con los datos proporcionados no era posible identificar si se trataba de
vehiculos articulados sencillos o dobles. Tampoco se cuenta con datos de la edad
y sexo de las victimas y parcialmente datos de la antigiiedad de la flota siniestrada.
En 2014 la Direcciébn General de Autotransporte Federal (DGAF) ocupaba un
analisis de los vehiculos de carga siniestrados y solicitd a la PF las bases de datos
completas, es decir, con informacion de todos los vehiculos involucrados, de tal
manera que algunas de las cifras de este documento no necesariamente coinciden
con las publicadas en los documentos estadisticos que elabora anualmente el IMT.
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La siguiente tabla muestra los saldos de la mortalidad acontecida en la RCF y que
fueron registradas por la PF, durante el periodo de 2010 a 2016; las primeras filas
muestran las cifras para el total de percances. Por alguna razén, que no esta al
alcance de los autores explicar, se ha presentado una reduccién en el nimero de
colisiones.

Tabla 1.1. Evolucién de los saldos de colisiones en la RCF del 2010 a 2016

Ao  Colisiones Colis’io.n eS8 CON  yictimas Muert9§ Lesionados ma?t?a?ii?es
victimas en el sitio (rilones do pocos)
2010 27,241 14,400 32,751 4,822 27,929 1,442.207
2011 24,856 13,200 30,013 4,377 25,636 1,364.718
2012 24,149 12,868 28,908 4,548 24,360 1,378.632
2013 21,997 11,296 24,026 3,686 20,340 1,330.573
2014 18,007 9,707 21,286 3,784 17,502 1,170.149
2015 17,241 8,882 19,273 3,546 15,727 1,192.540
2016 12,567 6,557 14,551 3,376 11,175 1,015,738,191

Fuente: Elaboracidon propia con base en los hechos de transito registrados por la PF

La grafica 1.15 proyecta la evolucién de los fallecidos en el lugar del accidente a
causa del transito de 2010 a 2016; en términos generales se ha logrado un
descenso del 32.6%, que corresponde a una TMCA de -6.2%.

4,966
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3,899
I I I i 3,547 ]
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Fuente: Elaboracion propia con base en los hechos de transito registrados por la PF

Figura 1.15 Evolucion de los muertos en la RCF, 2010 a 2016
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La figura 1.16 es un mapa de la Republica Mexicana que ilustra la evolucion de los
fallecimientos en el lugar del siniestro por hechos de transito en la RCF por entidad
federativa. En tono rojo oscuro los estados que han aumentado su mortalidad hasta
en un 20%, en rojo los que presentan una reduccion menor al 50% y en rosa una
reduccion mayor al 50%.

Coniparacién entre
2010y 2016

[ ] Reduccién mayor al 50%

Il Reduccion menor al 50%

Il ncrement6 hasta el 20%

Fuente: Elaboracion propia con base en los hechos de transito registrados por la PF

Figura 1.16 Evolucion de la mortalidad en la red carretera federal entre 2010
y 2016 por entidad federativa

En el mapa es facil detectar las entidades han incrementado la mortalidad:
Chihuahua, Nuevo Leén, San Luis Potosi, Colima y Quintana Roo; las entidades
gue reportaron mas defunciones en el lugar del accidente durante el periodo
analizado son: Veracruz con 2,380, Jalisco 1,962, Estado de México 1,937,
Michoacan 1,555 y Guanajuato 1,506 (véase figura 1.17).

La figura 1.18 muestra la evolucion de la mortalidad causada por el transito en el
lugar del accidente de 2010 a 2016 por tipo de vehiculo responsable en la RCF; se
observa que el vehiculo ligero es responsable en 71.1% del total de victimas
mortales, seguido por el camion unitario y el articulado con el 6.6 y 5.4%,
respectivamente; se ubica a la motocicleta en cuarto lugar con el 4.5%. Es de notar
gue, a partir de 2014 en las bases de datos de la PF, en el apartado de participantes,
ya no se incluye al peatdon como responsable de un hecho de transito como se venia
realizando en afos anteriores.
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Figura 1.17 Fallecimientos causados por el transito en lared carretera
federal de 2010 a 2016, por entidad federativa
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Zacatecas

Figura 1.18 Evolucion de la mortalidad causada por el transito en la RCF de
2010 a 2016 por tipo de vehiculo responsable
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En el Anexo 2 se desglosa la informacion por entidad federativa. Al revisar la
informacion entregada por las diferentes comisarias de la PF la mayoria de las
entidades mantienen su proporcién con respecto al total nacional con una cierta
tendencia a la baja de 2010 a 2016; sin embargo, en algunos estados se observaron
vehiculos con cifras superiores al promedio nacional. Por ejemplo, los vehiculos
ligeros aumentaron su responsabilidad en Chihuahua con el 80.9%, Guerrero con
79.8%, Baja California Sur con 79.3%, Zacatecas con 78.8% y Michoacan con
78.7%; en el caso de los autobuses figuran Quintana Roo con 9.4%, Nayarit con
8.8%, Oaxaca 6.1%, Querétaro y Durango con 5.6%, respectivamente; de los
camiones unitarios destacan Morelos con 11.8%, Puebla con 10.3%, Nayarit con
9.0%, San Luis Potosi 8.3% y Veracruz con 8.2%; del vehiculo articulado estan
Coahuila con 10.2%, Veracruz con 10.1%, Querétaro con 9.5%, Nuevo Ledn con
9.4% y San Luis Potosi con 8.5%; del doble articulado aumenté en Colima con 7.4%,
Tamaulipas 4.1%, San Luis Potosi 3.9%, Sinaloa con 3.5% y Veracruz con 3.3%;y
de la motocicleta se observaron valores arriba del promedio nacional en la CDMX
con 14.5%, Yucatan con 13.4%, Tabasco con 11.2%, Campeche con 10.8% y
Morelos con 10.5%.

En latabla 1.2 se muestra una seleccion de 30 carreteras que acumularon el mayor
namero de muertos en el lugar del evento por tipo de vehiculo responsable de 2010
a 2016. El rubro de tipo de vehiculo se refiere a los vehiculos responsables del
siniestro y del total de fallecidos. Es importante puntualizar que en la categoria de
responsable se incluyen las colisiones unitarias con victimas mortales, es decir que
s6lo involucraron al vehiculo analizado; por ejemplo: salida del camino, volcadura,
entre otras; en estos siniestros las victimas se reducen a los ocupantes del vehiculo.

Como era de esperarse en el listado figuran carreteras que forman parte de los
principales corredores carreteros; éstas son: las autopistas México-Querétaro,
Puebla—Cérdoba, Atlacomulco—Zapotlanejo, Cuernavaca—Acapulco, México—
Puebla y las carreteras Querétaro—San Luis Potosi, Irapuato—Zapotlanejo,
Coatzacoalcos—Villahermosa, Matehuala—Saltillo y Chetumal-Puerto Juarez. Estas
primeras diez carreteras acumulan 3,411 fallecidos representando el 12% del total
registrado en el periodo de andlisis.

Se observa que el vehiculo ligero suele ser el vehiculo responsable del 71.1% de
las defunciones, los vehiculos de carga (camién unitario, articulado y doble
articulado) acumulan el 14.1%, el autobuis con 3.7% y del 11.1% corresponde a
otros vehiculos. Los porcentajes de responsabilidad suelen ser menores en
vehiculos del Servicio Publico Local y privados en comparacion con los del Servicio
Publico Federal, su origen podria explicarse en el hecho de que estos ultimos tienen
recorridos de mayor itinerario y, en el caso particular del autobus de largo itinerario,
usualmente cuentan con dos conductores y podria ser ésta la explicacion de su baja
participacion como responsable de los fallecimientos [IMT, 2018].
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Tabla 1.2. Carreteras con el mayor numero de muertos en la RCF por tipo de
vehiculo del 2010 al 2016

Numero de muertos por tipo de vehiculo
Carretera L\/eh. Autobus Ca_mlqn Articulado l?oble Otros ota!
igero unitario articulado

México — Querétaro (C) 349 19 47 57 16 53 541
Querétaro-San Luis Potosi 253 15 26 60 5 50 409
Puebla - Cérdoba (C) 176 32 46 61 36 51 402
Atlacomulco - Zapotlanejo (C) 316 12 15 8 6 14 371
Irapuato — Zapotlanejo 199 11 19 18 3 48 298
Cuernavaca - Acapulco (C) 242 9 9 1 2 22 285
Coatzacoalcos - Villahermosa 164 11 15 17 4 72 283
México - Puebla (C) 157 12 33 19 19 41 281
Matehuala - Saltillo 169 11 28 40 6 21 275
Chetumal - Puerto Juarez 169 35 6 0 1 55 266
Cuacnopalan - Oaxaca (C) 191 19 17 9 1 16 253
Hermosillo — Nogales 200 4 11 11 7 15 248
Villahermosa — Fco. Escarcega =~ 157 21 18 9 5 32 242
Tapanatepec — Talisman 169 2 16 4 7 38 236
Cd. Victoria — Monterrey 161 12 8 11 11 33 236
Ent. La Tinaja - Acayucan (C) 139 13 9 50 6 8 225
Coatzacoalcos - Salina Cruz 153 12 6 23 9 21 224
Ent. Morelos — Saltillo 185 10 5 15 1 5 221
Los Reyes — Zacatepec 149 0 1 26 12 21 219
Culiacan - Los Mochis 169 3 5 10 1 30 218
Guadalajara - Tepic 166 2 19 11 0 17 215
Toluca - Palmillas 154 5 20 12 1 23 215
San Luis Potosi — Matehuala 133 5 27 20 8 19 212
Pachuca — Tuxpan 138 11 26 16 3 17 211
Los Mochis - Cd. Obregon 118 7 4 10 5 65 209
Tepic — Mazatlan 130 4 1 13 2 49 209
Cd. Obregdn — Hermosillo 132 23 9 8 3 29 204
Zacatecas — Durango 162 12 7 4 0 18 203
Querétaro - Irapuato 123 4 10 19 5 41 202
Arco Norte de la CDMX (C) 125 12 16 21 11 17 202
Resto de las carreteras 14,756 696 1,356 946 372 2198 20,324
Total 20,004 | 1,044 1,855 1,529 568 3,139 | 28,139

Fuente: Elaboracion propia con base en los hechos de transito registrados por la PF
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La figura 1.19 muestra las distribuciones porcentuales, por tipo de colision, del
namero de eventos y fallecidos en el sitio del accidente en la RCF del 2010 al 2016.
Las cifras nacionales en la RCF dentro del periodo de analisis reflejan que existen
dos tipos de colisiones principales (colision entre vehiculos automotores y salida del
camino) que agrupan siete de cada diez defunciones (68.8%); los atropellamientos
contra usuarios vulnerables (peaton, motociclista y ciclista) agrupan el 16.4% y
contra objeto fijo el 7.5%. Aunque ya se ha comentado en diversos foros, todavia
existen algunas ambigiedades al momento de clasificar una colision; por ejemplo,
para algunos oficiales el impacto con una barrera metalica ubicada a un costado del
camino implica una salida del camino y, posteriormente, el choque contra el objeto
fijo; considerando que en las carreteras las barreras de contencion suelen estar en
la linea que delimita el hombro del camino; es decir, inmediatamente después del
limite del pavimento, en el estricto sentido el vehiculo no sale del camino, de tal
manera que la colision deberia registrarse como colision contra objeto fijo.

Durante 2016 la PF llevo a cabo una revisién del formato que utiliza para registrar
los hechos de transito y convocé la participacion de diferentes interesados, durante
estas reuniones se manifestd la importancia de la correcta clasificacion y la
necesidad de registrar los eventos secundarios; por ejemplo: si un vehiculo sale del
camino y una vez fuera se vuelca este Ultimo hecho representa un agravante del
primer suceso y sefiala que las condiciones de la zona lateral no son las adecuadas
en términos de seguridad vial.

Red Carretera Federal \

Colisiones fatales 21,551 Muertos 28,139 \

Colision con vehiculo automotor 33.8382

316
Salida del camino D ;05

Colision con objeto fijo ] ;g

Colision con peaton O 782'6

Colision con motocicleta 82
e

43
Volcadura W

Colision con ciclista ] 2238

06
| 05

24
Otro B s

Colision con semoviente

Fuente: Elaboracion propia con base en los hechos de transito registrados por la PF

Figura 1.19 Distribucion porcentual de los fallecidos por tipo de colision en
la RCF de 2010 a 2016
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Otro ejemplo lo constituyen los vehiculos articulados, ya sean sencillos o dobles,
detectando eventos que fueron registrados como volcaduras, pero que sélo es
alguna de las unidades de arrastre las que se vuelcan quedando la unidad motriz
intacta, bajo este escenario seria prudente aclarar que primero sucede un
desprendimiento de remolque vy, posteriormente, la volcadura; registrar la colision
bajo esta secuencia de eventos permitiria identificar la magnitud de las fallas en el
sistema de enganche de estas configuraciones vehiculares.

En las bases de datos de la PF se desglosan varias causas asociadas con un mismo
evento; es decir, adquiere un caracter multicausal, aunque para generar la
distribucién de colisiones por factor se utilizaron las bases de datos del nimero de
fallecidos de los afios 2010 y de 2014 a 2016, debido a que los otros afios solo
reportaron una causa asociada al siniestro (véase figura 1.20).

Con datos de causas se contabilizaron de 2010 a 2016, 20,462 colisiones fatales
qgue cobraron la vida de 26,823 persona; en estos siniestros se asocian por factor
contribuyente 20,626 causas que corresponden al factor humano, 928 al vehiculo,
1,607 al camino y 1,056 a agentes naturales. En la parte inferior de la figura anterior
se muestra la distribucién de colisiones por factor o una combinacion de éstos. Para
el &mbito nacional se desglosaron las causas atribuibles al vehiculo, al camino y a
las condiciones climatoldgicas, asi como otras atribuibles al conductor. Se denota
que la velocidad excesiva esta asociada al 51.8% de las colisiones fatales.

En la distribucion por combinacion de factores para el ambito nacional destacan el
conductor, el camino y el agente natural con el 7.42%; le siguen el conductor y el
camino con el 3.66%. Por otra parte, el 79.61% de los siniestros fueron ocasionados
exclusivamente por el conductor y el 2.95% por el vehiculo.

Respecto a la temporalidad de los fallecimientos por colisiones en la red carretera,
como era de suponer, las cifras se disparan durante el fin de semana y en periodos
vacacionales, especialmente en el mes de diciembre; las barras de las figuras 1.21
y 1.22 muestran por mes y dia de la semana respectivamente, la distribucion
porcentual de muertes para cada uno de los afios analizados vy, la linea roja, la
distribucién de todo el periodo analizado. Particularmente, en 2012 y 2014 el mes
gue concentrd la mayor cantidad de fallecidos fue abril y no diciembre como el resto
de los afios.

No obstante, la reduccién en el nUmero de siniestros registrados por la PF, la
distribucién de los fallecimientos por dia de la semana se mantiene sin mayores
cambios y con grandes similitudes con los fallecimientos que reflejan los saldos
nacionales ya que, nuevamente, se manifiesta una concentracién de la mortalidad
durante el fin de semana. Para finalizar este apartado, la figura 1.23 muestra la
distribucion de los fallecimientos por hora del dia y, aunque presenta similitudes al
registro nacional, es importante puntualizar que la proporcion de la hora cero parece
ser atipica —sombreado amarillo- toda vez que los porcentajes aledafios no tienen
ese desempefio.
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Nacional
20,462 colisiones mortales con datos de causas (94.95%) 26,823 muertos
Factor Conductor Vehiculo Camino Agente Natural Total
N° de causas 20,626 928 1,607 1,056 24,217
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Nota: La figura de los circulos superpuestos se generd con el nimero de fallecidos de 2010 y 2014
a 2016, no se consideraron los otros afos, ya que las bases de datos solo reportaban una causa

asociada al siniestro.
Fuente: Elaboracion propia con base en los hechos de transito registrados por la PF

Figura 1.20 Distribucién de causas y combinacion de factores que
ocasionaron victimas fatales en la RCF, 2010-2016
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Fuente: Elaboracidon propia con base en los hechos de transito registrados por la PF

Figura 1.21 Distribucién porcentual de las defunciones en la RCF, por mes y

m2016
m2015
m 2014

2013
m 2012
m 2011

m2010

ano

22.30

Lunes Martes Miércoles  Jueves Viernes Sébado Domingo

Fuente: Elaboracion propia con base en los hechos de transito registrados por la PF

Figura 1.22 Distribucion porcentual de las defunciones en la RCF, por dia de

la semanay afo
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Porcentaje
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Fuente: Elaboracion propia con base en los hechos de transito registrados por la PF

Figura 1.23 Distribucién porcentual de las defunciones, por hora del dia de
2010 a 2016

Segun datos de la PF se tiene registro que durante 2012 se realizé un patrullaje de
114,500 mil kilbmetros, levantandose cerca de 285 mil infracciones. [PF, 2013].
Ademas, la PF menciona que el perfil del infractor en materia de seguridad vial
corresponde a los siguientes datos sociodemograficos: i) son mayoritariamente del
sexo masculino, ii) solteros, iii) de 22 a 35 afos, iv) con mas de 5 afios de
conduccién, v) con estudios inferiores a la ensefianza media superior; las
infracciones mas comunes son circular sin licencia de conduccién y conducir con
una tasa de alcohol superior a la establecida.

1.4 Saldos en vialidades urbanas y suburbanas

La movilidad en las ciudades es un asunto vital que requiere la atencion de todos
los actores; desafortunadamente la errénea planeacion o la mala coordinacion entre
las autoridades responsables ha dado como resultado una gran mayoria de
ciudades extensas, dispersas y fragmentadas en nuestro pais, que por supuesto
estan afectando a la productividad; asi como la salud y calidad de vida de sus
habitantes, quienes tienen que realizar traslados largos, agotadores, costosos e
inseguros. Un ejemplo de lo anterior es la pérdida de 3.3 millones de horas/hombre
al dia en la Ciudad de México ocasionado por el congestionamiento vial [ONU-Habitat,
2015]. Existe un vinculo muy estrecho entre la planeacion del desarrollo urbano
(politicas de movilidad urbana) y la seguridad vial que afectan de forma importante
la competitividad y las inversiones.

La recoleccion de datos para la elaboracion de la estadistica de accidentes de
transito terrestre en zonas urbanas y suburbanas (ATUS) inicié en el afio 1928;
actualmente cuenta con una metodologia desde el acopio y procesamiento hasta la
difusién de la estadistica de accidentes. El objetivo general es producir informacion
anual sobre la siniestralidad del transporte terrestre a nivel nacional, entidad
federativa y municipio, mediante el acopio y procesamiento de datos alusivos a los
accidentes ocurridos en zonas no federales, contribuyendo con ello a la planeacion
y organizacién del transporte [INEGI, 2016].
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A continuacion, se daran unas cifras de la evolucion de la mortalidad en vialidades
urbanas y suburbanas que estan impidiendo garantizar una movilidad segura a los
usuarios vulnerables y vehiculos automotores, asi como la proteccion de los
usuarios del transporte, para que éste tienda a ser un sistema sostenible. Cabe
aclarar que en los registros de ATUS no hay seguimiento al lesionado por lo tanto
las cifras mostradas corresponden a muertos en el lugar del siniestro. Para el
periodo de andlisis -2010 a 2016- la mortalidad causada por colisiones de transito
en zonas urbanas y suburbanas muestra un ligero descenso, ya que en 2011
presento el valor maximo de 7,994 defunciones y el 2016 bajé a 4,559; es decir, un
descenso del 43% que corresponde a una TMCA de -10.6%. Comparando zonas
urbanas (ZU) y zonas suburbanas (ZSU), los registros de ATUS reflejan que
mayoritariamente las defunciones de siniestros viales se presentan en ZU siendo
éstas las que reportan la mayor tendencia a la baja.

Nacional

N° de fallecidos

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

’ 2010 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 2016
1,721 | 1,997 | 1,275 | 1,118 | 1,073 | 1,076 | 1,077
Suburbana 1160 | 1,457 | 1,058 | 1,092 | 1,014 960 1,003

. Urbana 1,337 | 2,167 726 590 527 525 444

Pasajero
Suburbana 876 875 776 725 714 715 712
. Urbana 1,206 1,192 1,097 | 1,030 | 1,001 894 896

Peaton

Suburbana 373 246 205 193 161 195 175
269 180 187 154 173 150 141
120 89 58 67 58 48 54

82 91 87 89 58 73 57
7,144 | 7,994 | 5469 | 5058 | 4,779 | 4,636 | 4,559

Conductor

Ciclista
Suburbana

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de ATUS-INEGI

Figura 1.24 Evolucion de los muertos en el lugar del accidente en vialidades
urbanas y suburbanas a nivel nacional, 2010 a 2016
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Desglosando la informacion de la zona donde ocurrié la defuncion y el tipo de
usuario resulta que los conductores tienen una ligera alza de 38 al 42% en ZU y de
46% al 52% en ZSU; en el caso de los pasajeros se presenta un descenso del 29 al
17% en ZU y en ZSU se han mantenido con 35-37%; los peatones aumentaron su
fallecimiento en ZU del 27% al 35%; en cambio, el ciclista ha mantenido sus cifras
del 6% en ZU y del 3% en ZSU.

En el Anexo 3 se presentan la evolucion de la mortalidad registrada en ATUS de
2010 a 2016, por tipo de usuario, tipo de zona —ZU y ZSU- y entidad federativa. Al
revisar la informacion entregada por las diferentes entidades se observa que la
mayoria de las entidades mantienen sus cifras de mortalidad con algunos altibajos
0 mas marcados el numero de muertos de algun tipo de usuario como es el caso de
la Ciudad de México con un elevado niumero de peatones muertos; ademas, hay
estados que por alguna razon se dej6 de registrar las defunciones, tal es el caso de
México y Colima.

Nuevamente comparando la mortalidad de ZU y ZSU registrada en 2010 y 2016,
por entidad federativa, se encontraron situaciones tan insolitas que, evidentemente,
se relacionan con deficiencias en el registro; por ejemplo: en el Estado de México
durante 2010 se registraron 1,592 fallecidos y en 2016 esta cifra fue de 119
personas muertas. Bajo este esquema sera imposible emprender acciones que de
manera efectiva mejoren la seguridad vial. No obstante, los antecedentes descritos
el siguiente mapa tiene el propdsito de mostrar la comparacion de la mortalidad.

Comparacion entre

2010y 2016

. [_] Redudién mayor al 50%
Il Reducién menor al 50%
[l \ncremento hasta al 50%

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de ATUS-INEGI

Figura 1.25 Evolucion de la mortalidad en zonas urbanas y suburbanas por
entidad federativa, de 2010 a 2016
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Para el periodo analizado las entidades que tienen el mayor registro de defunciones
son el Estado de México con 4,147 de las cuales 3,475 corresponden a 2010y 2011
para los afios subsecuentes el registro disminuy6é drasticamente sumando 672
personas fallecidas; en segundo orden se encuentran Michoacan y Jalisco con casi
3,000 victimas mortales cada uno.
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de ATUS-INEGI

Figura 1.26 Fallecimientos causados por el trdnsito en

San Luis Potosi
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zonas urbanas y
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Vialidades de zonas urbana y suburbana

Colisiones fatales 32,688

Colision con vehiculo automotor
Colision con peaton

Volcadura

Colision con objeto fijo
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Colision con motocicleta
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de ATUS-INEGI

Figura 1.27 Distribucién porcentual de los fallecidos por tipo de colisién en
ZUy ZSU de 2010 a 2016
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La informacion contenida en ATUS también incluye la clasificacion del siniestro y, a
diferencia de las colisiones que se presentan en la RCF evidentemente por tratarse
de ZU y ZSU, los atropellamientos suelen tener mayor frecuencia; en la figura
anterior se observa que la colision con vehiculo automotor representa el 23.5% de
los eventos fatales concentrando 29 de cada 100 fallecidos; en segundo orden los
atropellamientos evidenciando que los desplazamientos a pie siguen siendo un
tema olvidado para los gestores de la movilidad, toda vez que no logran garantizar
la seguridad peatonal. Por otra parte, siguiendo la evolucion entre 2010 y 2016 de
los siniestros fatales de ATUS la colision con motocicleta se ha incrementado en
42% y el numero de fallecidos en estos eventos pas6 de 389 en 2010 a 539 en
2016.

Los registros de ATUS incluyen una columna con la causa probable o presunta del
accidente y en este campo los datos se limitan al factor contribuyente: el 90.7% de
los fallecidos fueron de colisiones asociadas al conductor, el 4.1% al peatén o
pasajero, por fallas del vehiculo 1.7%, por mala condicion del camino 1.3% y 2.2%
a otras causas. Aunque no desglosan con mayor detalle las circunstancias incluyen
datos respecto a la condicién de aliento alcohdlico y el uso del cinturon de
seguridad, con esta informacion se logran dimensionar dos de los factores de riesgo
MAas importantes; sin embargo, se podria afirmar que la recogida de estos datos aun
esta en proceso de mejora ya que un alto porcentaje de los siniestros se queda en
la categoria de “se ignora”.

Descartando los eventos en los que se ignora, la condicién de aliento alcohdlico en
el 18% de las colisiones mortales se reporta una condicion positiva, mientras que
en los accidentes con lesionados se reduce a 13% y los eventos sin victimas la
condicion positiva de alcohol es de so6lo 9%, confirmandose que la presencia de
alcohol constituye un detonante en la severidad.

En relacion con el uso del cinturén de seguridad y, descartando nuevamente los
eventos para los cuales se carece de esta informacién, se detecté que en el 50%
de las colisiones que dejaron solo dafios materiales se utilizaba este dispositivo, en
las colisiones con lesionados el porcentaje de utilizacién fue de 43% y, obviamente,
en los percances mortales se reduce aln mas esta proporcion 36%.

Respecto a la distribucion mensual de los fallecimientos por colisiones en las ZU y
ZSU en la figura 1.28 se observan diferencias en relacion con la mortalidad en la
RCF ya que diciembre no suele ser el mes con mayor nidmero de muertos,
conjuntando todo el periodo analizado el mes predominante es mayo.

Para la distribucion por dia de la semana se agrupd los datos disponibles de 2010
a 2016, se analizé por una parte la totalidad de los fallecidos y también de las
victimas de colisiones asociadas con el alcohol que, en suma, representan el 8.9%
del total de muertos del periodo analizado. Los saldos para ZU y ZSU reiteran el
incremento durante los fines de semana —sabado y domingo- concentrando en torno
al 40% pero, la situacion se agudiza en los eventos asociados con el alcohol ya que
concentran el 55%, véase figura 1.29.
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de ATUS-INEGI

Figura 1.28 Distribucién porcentual de las defunciones en ZU y ZSU, por mes
y afio

—\/ictimas mortales del total de colisiones
. .. . 334
——Victimas mortales de colisiones asociadas con el alcohol

Porcentaje

Lunes Martes  Miércoles Jueves  Viernes  Sébado  Domingo
Dia de la semana
Fuente: Elaboracion propia con base en datos de ATUS-INEGI

Figura 1.29 Distribucién porcentual de las defunciones en ZU y ZSU, por dia
de la semana para el periodo 2010 a 2016
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Para la distribucion horaria también se analizaron los fallecimientos asociados con
el alcohol y, como era de esperarse, se incrementan durante la madrugaday en las
altas horas de la noche (véase figura 1.30). La figura 1.31 muestra un enfoque en
los siniestros asociados con el alcohol durante los dias de fin de semana y la
temporalidad horaria, encontrando que las cifras de muertos durante las tardes del
dia domingo son similares a las registradas durante la madrugada, esto podria dar
la pauta para realizar o prolongar los operativos de alcoholimetria.

=@-\ictimas mortales del total de colisiones

—e—Victimas mortales de colisiones asociadas con el alcohol

Porcentaje
O Rk, N W B U N 00

o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Hora del dia

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de ATUS-INEGI

Figura 1.30 Distribucién porcentual de las defunciones en ZU y ZSU, por
hora del dia para el periodo 2010 a 2016

Viernes =e=Sabado =e=Domingo

N° de fallecidos

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Hora del dia

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de ATUS-INEGI

Figura 1.31 Victimas mortales de colisiones asociadas al alcohol en ZU y
ZSU, por hora del dia en los dias de fin de semana para el periodo 2010 a
2016
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En general, el 62% de las defunciones ocurrian en ZU; sin embargo, las muertes
producto de colisiones asociadas con el alcohol que acontecieron en domingo
después de las 16 horas son en ZSU (55%).

Otra de las variables que pueden ser estudiadas es el sexo del presunto conductor
responsable del siniestro, para el periodo de andlisis resulta que el 24% de los
conductores responsables de siniestros mortales huyeron del lugar mientras que, el
69% fueron hombres y el 7% mujeres. Ahora bien, si se amplia el universo de
andlisis se observa que, en los siniestros con lesionados, estos porcentajes cambian
a 12, 75 y 13%, respectivamente, estas participaciones son muy similares en las
colisiones solo con dafios materiales. Para contextualizar estas cifras en el periodo
de 2010 a 2016 en ATUS se registraron 2.7 millones de colisiones de las cuales
77.6% fueron solo con dafios materiales, 21.2 con lesionados y 1.2% ocasionaron
pérdidas humanas en el lugar del siniestro.

1.5 Integracion de la evolucion de saldos de
mortalidad

La figura 1.32 ilustra un acumulado y desglose de las victimas mortales registradas
en las diferentes fuentes de informacion de 2010 al 2016 por entidad federativa y a
nivel nacional. La linea verde indica el total de fallecidos por colisiones de transito
registrados en la base de datos de mortalidad nacional del SEED, la linea punteada
gris delinea el niumero de fallecidos en el lugar del siniestro por colisiones de transito
registrados por la misma base del SEED,; la barra en rojo es el nimero de fallecidos
en el lugar del siniestro por colisiones de transito registrados en la base de datos de
la PF (carreteras federales) y la barra en naranja sefiala el nimero de fallecidos en
el lugar del siniestro por colisiones de transito registrados en la base de datos de
ATUS (vialidades urbanas y suburbanas); para cada una de las fuentes de
informacion se muestra el acumulado anual durante el periodo de andlisis. Las cifras
en algunas entidades federativas, asi como en ciertos afios coinciden, es decir, el
acumulado de las barras roja y naranja (fuentes de informacién PF y ATUS) coincide
con el total de la linea punteada gris (fuente SEED); sin embargo, en varios estados
no se cumple; ofreciendo un area de oportunidad en esos estados para mejorar su
proceso de recopilacién de informacién de victimas mortales causadas por el
transito. En la parte derecha se incluyen algunos comentarios especificos a cada
entidad respecto a las cifras observadas.
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Las cifras totales de mortalidad mantienen un
comportamiento estable, pero 2010, 2012 y
2014 los fallecidos, registrados en ATUS y PF
son ligeramente mayores al numero registrado
como muertos en el lugar del SEED y esto se
traduce como una inconsistencia en el registro.
La linea punteada por encima de las barras
representa 66 muertos en colisiones sin que
hayan sido registrados por algin cuerpo
policiaco.
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=777 5=787 procedimiento de registro en el SEED.

De 2010 a 2013 se denotan fuertes deficiencias
en el registro de los fallecidos en la base de
datos de mortalidad general, ya que las barras
estan incluso por encima de la linea verde. A
partir de 2014 pareciera que mejor6 el registro,
pero aun la suma de fallecidos de la PF y de
ATUS es mayor a la linea punteada que
representa de la mortalidad total a aquellos que
fallecieron en el lugar, segtn el SEED.

Bajo este escenario no consideramos que el
numero de victimas mortales se haya
incrementado, sino que se ha mejorado el

Baja California Sur
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-
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A excepcion de 2011 y 2016, las cifras de
fallecidos en el lugar son muy similares con la
suma de ATUS y PF, lo que se podria considerar
como registros de mayor confiabilidad. La
cercania de la linea verde con el resto de las
gréficas representa que la oportunidad de
sobrevivir en una colisién es baja ya que mas del
63% de las victimas fallecieron en el lugar del
siniestro. La mayoria de las vialidades
existentes en la entidad son de jurisdiccion
federal y esto se refleja en el mayor niumero de
muertos de la PF.

Simbologia

Total de fallecidos por
de
{mm—— registrados en la base de

colisiones

datos  de

nacional del SEED

Num. de fallecidos en el
lugar del siniestro por
= mmwm COlisiones de trénsito
registrados en la base de
datos de  mortalidad
nacional del SEED

transito

mortalidad

Num. de fallecidos en el
lugar del siniestro por
colisiones
registrados en la base de
datos de la PF (carreteras
federales)

Num. de fallecidos en el
lugar del siniestro por
colisiones de  trénsito
registrados en la base de
datos de ATUS (vialidades
urbanas y suburbanas)

de transito

Fuente: Elaboracidn propia con base en datos de PF, SEED y ATUS

Figura 1.32 Evolucion de la mortalidad para las diferentes fuentes de

informacion de 2010 a 2016, por

entidad federativa
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1 Estadisticas de mortalidad

Campeche
163
149 De 2010 a 2013 el registro mantenia

deficiencias, toda vez que las cifras de muertos
en el lugar son menores a la suma de muertos

% % <22 dela PFy ATUS otro reflejo es la cercania de
las mismas con el registro de muertes totales del

o5 _ ) . n SEED, | |
74 - A partir de 2014 parece haber cifras que reflejan
E m mejoria en el procedimiento de registro y que no
@ a7 debieran ser interpretados como un incremento
27 de la mortalidad. No obstante, se contabilizan 33

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 victimas mortales de siniestros que no fueron
registrados.
v=83 [JIRER =417 R 9
Coahuila

De 2010 a 2012 la suma de ATUS y PF que son
450 147 fallecidos en el sitio de la colision es mayor a lo
registrado como victimas mortales en el lugar
del siniestro segun la base de mortalidad del
SEED; por Ilo tanto se califica como
inconsistente; posteriormente, en 2013 y 2014

3n

23 233 : o
oS m——a parece haber una mejora en el procedimiento de

153 registro, toda vez que el comportamiento de las

ﬂ . . n- - graficas no se contradicen, pero justo en estos

16 afios se cuentan 87 victimas de siniestros que

75 no fueron registrados por algin cuerpo

policiaco. El comportamiento descendente de

2015 y 2016 nos hace sospechar nuevamente
sobre deficiencias de registro ya que es muy

2=2,563 >=1430 2=704 2=702 dificil lograr una reduccion del 30% en un afio.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Colima

Evidentemente sobresale la grafica para 2011
por los muertos registrados en la base de ATUS.
Seria dificil de explicar que Colima siendo un
220 estado de superficie reducida y con zonas
o 141 12 . urb_anas poco ,dgsarrolladas hubiese tenido
112 107 colisiones de transito que causaran la muerte a
] o ;n .nUm(tero de p§r§onas compa;able <t:o|n Puebla.
60 -5t - ajo estas condiciones se puede catalogar que
“ - n “ “'n n IosJ procedimientos de regigtro son defigien?es,
46 39 no solamente los de ATUS sino también los de
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 Ia~ base d,el SEED, t,Od.a vez que para algunos
afios el numero de victimas mortales en el lugar

> =858 =217 >=491 es menor a la sumatoria de ATUS y PF.

Simbologia
Total de fallecidos por Num. de fallgc?dos en el Num. de faIIe‘:clidos en el Num. de fallgc!dos en el
colisiones  de  transito Iuggr del smlestro' por Iug_a( del smlestro’ por Iug_a( del smlestro, por
e (cgistrados en la base de/™ ™ ® @ coIl_smnes de transito . coIl_smnes de transito coIl_smnes de  trénsito
datos de  mortalidad registrados en la basg de registrados en la base de registrados en la lba_se de
nacional del SEED datqs de  mortalidad datos de la PF (carreteras datos de ATUS (vialidades
nacional del SEED federales) urbanas y suburbanas)

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de PF, SEED y ATUS

(continuacion)
Figura 1.32 Evolucion de la mortalidad para las diferentes fuentes de
informacion de 2010 a 2016, por entidad federativa
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Perfil de la mortalidad causada por el transito

Chiapas

No seria logico argumentar que se ha
incrementado la mortalidad en el estado; es
claro que los procedimientos de registro de la
base del SEED se han mejorado, haciendo una
correcta categorizacion de los fallecidos; es
decir las victimas de colisiones de transito antes
se asignaban a otra clave de la lista mexicana
de enfermedades.

Lo preocupante ahora es que las cifras reflejan
que hay un importante nimero de victimas de
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 colisiones que ocurren en vialidades carentes de

5= 3,474 ‘ $=1,522 5= 928 vigilancia.

Chihuahua

La deficiencia en el procedimiento de registro en
las bases del SEED se evidencia porque la
suma de muertos de PF y ATUS es mayor
numero de fallecidos en el lugar y es muy
cercano a la cifra total de muertos.

- - m m Suponiendo que los datos de ATUS sean
-————— - m _m_- - correctos valdria la pena sefialar que en el

801

127 633

618 -2 L 386 - .
"B B 07 ambito estatal se han tomado medidas para
34 M7 345 319 mejorar la seguridad vial; sin embargo, el efecto

9 de dichas acciones también tendria que haberse

reflejado en el ambito federal. Es probable que
la reduccién sea real y obedezca a una
disminucion de la movilidad por carreteras
>=965 >=2732 |estatales debido a la inseguridad por los
problemas de delincuencia organizada.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Ciudad de México

1,026 967 El territorio de la CDMX esta practicamente
urbanizado y son pocas las vialidades de
jurisdiccion federal razén por la cual las victimas
de la PF son muy pocas.

Segun las cifras del SEED entre 2010 y 2016 se
logré reducir el nimero total de fallecidos en
36%, pasando de 1,026 a 659; y la reduccién de
muertos en el lugar es aun mayor 41%. Sin
embargo, resulta extrafio que no sea evidente
este comportamiento en los registros de ATUS.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
>=2672 >=179

Simbologia
Total de fallecidos por Num. de fallecidos en el Num. de fallecidos en el Num. de fallecidos en el
colisiones  de tréns‘,)ito lugar del siniestro por lugar del siniestro por, lugar del siniestro por
s o 0istrados en Ja base do ™ % " colisiones  de  transito . colisiones  de transito colisiones  de trénsito
da%os de  mortalidad registrados en la base de registrados en la base de registrados en la base de
nacional del SEED datos de  mortalidad datos de la PF (carreteras datos de ATUS (vialidades

nacional del SEED federales) urbanas y suburbanas)

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de PF, SEED y ATUS

(continuacion)
Figura 1.32 Evolucion de la mortalidad para las diferentes fuentes de
informacion de 2010 a 2016, por entidad federativa
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1 Estadisticas de mortalidad

Durango
420

381 383 372‘_—333/
355 De 2010 a 2014 la linea discontinua dentro de

31/ 299 las barras refleja  deficiencias en el

procedimiento de registro del SED y a partir de

En 216 w1 ,e” : .
i 20, o= 2015 la cifras de fallecidos en el lugar rebasa la
164 _ - RIS n H suma de ATUS y PF, lo que podria traducirse
108 L como una mejora y probablemente la razén por
133 o 145

la cual se incrementan las cifras de mortalidad.

147 142 150 154 No obstante, resulta extrafio que las cifras de
ATUS vy PF hayan permanecido casi
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 inamovibles en los dltimos dos afios.
y=2618 \ = 1,556 =698 ¥=1,025
Guanajuato
1,048 1,090 . .
1,012 988 035 Se puede decir que los procedimientos para el
918 8o registro de la informacién son aceptables toda
— = 122 vez las distintas fuentes de informacion
661 ; ; i
____6_3:1__,.-.,_‘-. 580 IR T et mantienen tendencias similares y no hay
Secmaa=" inconsistencias.

Resulta preocupante que en promedio el 43% de

o los fallecidos en el lugar fueron de colisiones

235 u m ocurridas en vialidades sin vigilancia ya que no

158 140 151 P = 176 217 fueron contabilizados por la PF ni en la base de
ATUS.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Guerrero
Guerrero no se distingue por tener grandes
474 458 centros urbanos, la mayoria de sus vialidades
418 son de jurisdiccion federal y asi lo reflejan el
397 395 J y )
32 7 ntmero de victimas; al respecto es importante

puntualizar que los fallecidos registrados por la
29 PF han decrecido en mas del 60%, pero las

197 129 | 187 208 203 cifras del SEED se mantienen practicamente
——— 'E"H L constantes, lo cual obliga a reflexionar sobre las
-

S

212

160 labores de vigilancia y control relativas a la

" L operacion del transito, no seria errado pensar
80 92 69 7 " 63 que dadas las condiciones de inseguridad que

10 ot o ot oo oo ot :;nb%er:;n en el estados, la PF se enfoca en otras

Por otra parte, son notorias las deficiencias en el

>=1,094 procedimiento de registro del SEED.

Simbologia
Total de fallecidos por Num. de fallgc?dos en el Nim. de fallgclidos en el Num. de fallgc!dos en el
colisiones  de  transito Iuggr del smlestro' por Iug_a( del smlestro’ por Iug_a( del smlestro, por
e (cgistrados en la base de/™ ™ ® @ coIl_smnes de transito . coIl_smnes de transito coIl_smnes de transito
datos  de  mortalidad registrados en la basg de registrados en la base de registrados en la lba_se de
nacional del SEED datos de  mortalidad datos de la PF (carreteras datos de ATUS (vialidades
nacional del SEED federales) urbanas y suburbanas)

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de PF, SEED y ATUS

(continuacion)
Figura 1.32 Evolucion de la mortalidad para las diferentes fuentes de
informacion de 2010 a 2016, por entidad federativa
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y=779

3= 559

Hidalgo

41 28 50 Las cifras reflejan que los procedimientos de
377 395 395 registro del SEED mejoraron de 2010 a 2011 y
348 mantiene un patron estable. A partir de 2012 las
= Gk cifras de fallecidos de la PF y ATUS han sufrido
| """'--'--'----__ 229 239 fuertes decrementos que no es acorde con el
1 e total en la entidad, lo que nos conduce a pensar
que hubo una reduccién en las labores de
Lt H . . “ control y vigilancia; de tal forma que en 2016
80 n mas del 50% de los fallecidos en el lugar
corresponden a siniestros que no fueron

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 registrados por algun cuerpo de vigilancia.
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El comportamiento de las graficas sefiala que
los procedimientos de registro desde 2010 eran
aceptables, la linea discontinua tiene fuertes
coincidencias con las barras, es decir, la suma
de muertos de ATUS y PF es congruente con lo
declarado por el SEED, hay algunos afios donde
no se cumple este modelo, pero en general
podriamos sefialar que los datos son confiables.
Dicho lo anterior juzgamos que la entidad habia
mantenido una disminucion de la mortalidad
pero que en 2016 se pierde.

$=7,693 $=1937

=447

Estado de México

La situacién que muestran las cifras para esta
entidad es realmente lamentable y mas aun

1,784 337 1709 trgténdose dela entidad.c.on mayor r]l]mero de
& ’ 1,687 1,643 157 victimas mortales por colisiones de transito.

1,746 — % Para 2010 y 2011 la suma de las victimas

i 1130 1159 1157 1412 e o mortales de ATUS y PF fue mayor a Ia; cifras

_——-;53-"""""------..____ del SE!ED por lo tanto se asume que existe un

1,592 subregistro; y para los afios subsecuentes esta
condicion en ATUS es realmente alarmante.

- De 2912 a 2016 se acumulan mas de 3,500

166 138 125 124 9 fallecidos en el lugar del siniestro y todo parece

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 indicar que acontecieron en vialidades que

carecen de vigilancia, toda vez que no aparecen
en ATUS ni en PF.

Simbologia

Num. de fallecidos en el
lugar del siniestro po
= mmu COlisiones de trénsito
registrados en la base de
datos de  mortalidad
nacional del SEED

Total de fallecidos por
colisiones de  trénsito
{m— registrados en la base de
datos de  mortalidad
nacional del SEED

Num. de fallecidos en el

lugar del sini
colisiones  de ansi
registrados en la base de

datos de la PF (carreteras
federales)

Num. de fallecidos en el
lugar del siniestro por
colisiones  de  trénsito
registrados en la base de
datos de ATUS (vialidades
urbanas y suburbanas)

siniestro  por,
transito

Fuente: Elaboracidn propia con base en datos de PF, SEED y ATUS

(continuacion)
Figura 1.32 Evolucion de la mortalidad para las diferentes fuentes de
informacion de 2010 a 2016, por entidad federativa
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1 Estadisticas de mortalidad

Michoacan

Toda vez que el nimero de fallecidos en el lugar
de ATUS y PF es mayor al total registrado del
SEED deja de manifiesto que el procedimiento
de registro del sistema tiene graves deficiencias
y refleja que existe un subregistro.
Considerando los datos del SEED se obtiene
que en promedio el 68% de las victimas
s 428 362 - 338 mortales son del lugar del siniestro, de tal forma
que si la suma de ATUS y PF para 2016 es de
524 y dicha cifra es solo un porcentaje el nimero
total podria oscilar entre 770.

435
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s=4458 |EEEE 5= 1,555 5=2959

Morelos

Siendo las sumas de ATUS y PF mayores al
registro de fallecidos en el sitio del SEED

239 20 2
203 m — e podriamos calificar como inconsistente el

238

/ procedimiento de registro; aunque en los dos

Ultimos afios parece haber menos fuentes de

ol o 145 123 error. ’ -
oo _ —‘u‘ - "ﬂ“n Entre 2016 y 2010 el nimero de victimas
113 mortales se ha incrementado en 12%, siendo las
" 100 " w o cifras de ATUS y de la PF muy similares en

ambos afios, resultaria entonces que el
aumento esta asociado a lesionados que

210 2 202 208 20 205 5 fallecen después del siniestro, por lo tanto seria

_ _ _ _ prudente revisar los protocolos de atencion a
2= 12 2GR 28 TR victimas del transito.

Nayarit

Estando las barras por encima de la linea

286 punteada concluimos que existen

inconsistencias en el procedimiento de registro

del SEED, mismas que parecen haberse

subsanado entre 2014 y2015; sin embargo, para

B 2016 se cuentan 44 fallecidos en siniestros sin

_— ~ [l “[is registro de algtin cuerpo policiaco.
H . Se desconoce el motivo por el cual la mortalidad
126 144 se redujo del 2013 a 2015 y no obstante que

a7 58 este desempefio se refleja en todas las fuentes
de informacién levanta sospechas toda vez que

87

2010 2011 2012 013 2014 2015 2016 .
en 2016 tiene un repunte, pero solo para los
>=1,831 >=1,041 >=579 >=617 registros del SEED.
Simbologia
Num. de fallecidos en el Num. de fallecidos en el Num. de fallecidos en el

Total de fallecidos por

colisiones  de  transito lugar del siniestro po lugar del siniestro por lugar del siniestro por
s ogistrados en la base de|® ™ ™ @ colisiones de trénsito . colisiones de transito colisiones de  transito
datos  de  mortalidad registrados en la base de registrados en la base de registrados en la base de
nacional del SEED datos de  mortalidad datos de la PF (carreteras datos de ATUS (vialidades

nacional del SEED federales) urbanas y suburbanas)

Fuente: Elaboracidn propia con base en datos de PF, SEED y ATUS

(continuacion)
Figura 1.32 Evolucion de la mortalidad para las diferentes fuentes de
informacion de 2010 a 2016, por entidad federativa
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Nuevo Ledn

Resultan evidentes las deficiencias en los
procedimientos de registro del SEED durante los
primeros afios del analisis 2010 y 2011, a partir
de 2012 se aprecia un desempefio mas estable,
aunque aun hay suspicacias ya que la suma de
fallecidos de ATUS y PF son mayores a los
muertos en el lugar.

Lo que es claro es el hecho de que la mortalidad

= 308 29 29 249 ot 22 no se incrementd durante el periodo de andlisis
sino mas bien que se estan mejorando los
procedimientos de registro.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Los numeros reportados por los cuerpos
policiacos se han mantenido constantes lo que
garantiza que se ha mantenido la vigilancia.

Oaxaca
595
o7 504 543 Por el desempefio de las graficas podriamos
475 473 s interpretar que los procedimientos de registro
del SEED son adecuados; sin embargo, cabe
= = 320 - sefialar que existe un numero importante de
= it DL~ i it P victimas que fallecen en colisiones no
28 G registradas.
H 135 ﬂ ﬂ s H Se desconoce si hayan sido las condiciones
124 n sociopoliticas del estado las que han
B 108 80 8 B 9 desincentivado la movilidad y que esta pudiera
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 ser la causa en la reduccién de la mortalidad.

785 Aunque en 2010 se observan algunas

734 m . ) . .
/——\’-"_ inconsistencias en cuanto al procedimiento de

registro del SEED, al parecer los afios
posteriores quedaron subsanadas.

399 pemeaaa e mm————— A partir de 2013 el numero de fallecidos en el
- - e - .
» 432 4 485 460 lugar registrados por el SEED es mayor a la
231 n P suma de ATUS y PF por lo tanto podemos
185 argumentar que se ha reducido la vigilancia de
201 228 237 T e las vialidades.
149 139 . .
Entre 2010 y 2016 la mortalidad tiene una tasa
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 del 7% aun fue en 2012 el afio que presentd el
mayor numero de victimas.
$=3184 ¥=1,334 y
Simbologia
. Num. de fallecidos en el Num. de fallecidos en el Num. de fallecidos en el
-crgltiz:oniz fa(;fmdotféngiz; lugar del siniestro po lugar del siniestro por, lugar del siniestro por
[ oistrados en la base de® ® " % colisiones de trénsito . colisiones de tréansito colisiones  de  transito
da%os de  mortalidad registrados en la base de registrados en la base de registrados en la base de
nacional del SEED datos de  mortalidad datos de la PF (carreteras datos de ATUS (vialidades
nacional del SEED federales) urbanas y suburbanas)

Fuente: Elaboracidn propia con base en datos de PF, SEED y ATUS

(continuacion)
Figura 1.32 Evolucion de la mortalidad para las diferentes fuentes de
informacion de 2010 a 2016, por entidad federativa
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1 Estadisticas de mortalidad

Querétaro
416 208 El desempefio de las gréficas indica que los
369 procedimientos de registro del SEED parecen
319 313 527 319 ser adecuados y que ademas al reducirse la
278 = brecha entre los falleqidos en el lugary .Ia. sume
"--...____ffz 224 i = de ATUS y FP se ha incrementado la vigilancia
Tee== e L de las vialidades y carreteras.

“ Resylta interesante como q'e 2010 a 2013 se

o7 EN 2] logré una tasa de reduccion del 23% en la
100 126 125 mortalidad, coincidiendo con el hecho de que en
it 81 3 mayo de 2011 se implement6 el operativo de

alcoholimetro en la entidad, aunque habria que

analizar otras variables para adjudicar esta

>=2461 ‘ >=1,620 > =484 reduccién a dicho operativo.

Quintana Roo

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

57

. Son evidentes las deficiencias en los
n H - 136 procedimientos de registro, no solo en el SEED

130 250 156 sino tamb|en~ en las fuentes de ATU§;

171 169 63 7 podriamos sefialar que las cifras con mas

66 . —— T consistencia son de la PF.

——— T ST o Bajo este escenario las conclusiones de los

2y 176 190 s " 104 analisis seran totalmente ambiguos toda vez

o que las fuentes de datos no reflejan la realidad.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

San Luis Potosi

- 510 " Las coincidencias entre el nimero de fallecidos
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de PF, SEED y ATUS

(continuacion)
Figura 1.32 Evolucion de la mortalidad para las diferentes fuentes de
informacion de 2010 a 2016, por entidad federativa
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Sinaloa
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(continuacion)
Figura 1.32 Evolucion de la mortalidad para las diferentes fuentes de
informacion de 2010 a 2016, por entidad federativa
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Tamaulipas

613 606
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(continuacion)
Figura 1.32 Evolucion de la mortalidad para las diferentes fuentes de
informacion de 2010 a 2016, por entidad federativa
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Figura 1.32 Evolucion de la mortalidad para las diferentes fuentes de
informacion de 2010 a 2016, por entidad federativa
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En el capitulo anterior quedaron expuestas algunas de las variables que pueden ser
explotadas de las diferentes fuentes de informacion de mortalidad causada por el
transito; en el Ultimo apartado que muestra la integracién de los datos de dichas
fuentes refleja que persisten problemas de registro lo que conduce a una idea que
ya ha sido manifestada por otros investigadores de que la fatalidad por colisiones
es un valor subestimado en el pais. Los autores esperan que los analisis aqui
expuestos sirvan para focalizar los esfuerzos y mejorar los procesos de recopilacion,
registro y captura de datos.

Las cifras absolutas de victimas mortales permiten hacer una planificacion de los
servicios médicos de urgencia, pero no son Utiles si se trata de hacer comparaciones
es por ello que en este capitulo se analizan algunos indicadores que, bajo los
criterios internacionales [OMS, 2004], permiten medir la magnitud del problema y si
las autoridades deciden asumir un compromiso real con la seguridad vial estos
instrumentos de medicion auxiliarian en el establecimiento de objetivos y en la
evaluacion del desempefio de las medidas adoptadas para contrarrestar el
problema de salud publica que significa la mortalidad causada por el transito. Asumir
el compromiso implicaria mejorar el registro e, inevitablemente, se tendria que ver
un alza en el numero de fallecidos. Por otra parte, los indicadores permiten hacer
comparaciones no solo el &mbito local sino también internacional.

2.1 Defunciones por cada 10 mil vehiculos

Para la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) el indicador de fallecidos por cada
diez mil vehiculos es una cifra que da una proporcion de las defunciones respecto
a la cantidad de automotores, pero es limitada ya que no incluye otros medios de
transporte no motorizado.

El nimero de vehiculos se obtuvo de la pagina del Instituto Nacional de Estadistica
y Geografia (INEGI) que contiene las bases de datos de los vehiculos de motor
registrados en circulacién por entidad federativa [INEGI, 2019]. Estos archivos
desglosan los datos por tipo de vehiculo en: (i) automovil, (ii) camiones y
camionetas para pasajeros, (iii) camiones y camionetas para carga, Yy
(iv) motocicletas; cada una de estos grupos se clasifican por tipo de servicio en: (i)
oficial, (ii) publico y (iii) particular. Durante el 2010 el registro nacional estuvo
integrado por 31.6 millones de vehiculos de los cuales el 66.9% eran automaviles,
28.5% camiones y camionetas de carga, 1% camiones y camioneta de pasajeros y
el 3.6% motocicletas; ya en 2016 el padrén estaba integrado por 42.5 millones de
unidades y aunque la composicion es similar cabe mencionar el incremento
sustancial de las motocicletas pasando de 1.15 a 3.04 millones para representar el
7.2% de la flota registrada en circulacion.
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La figura 2.1 muestra en barras la distribucion porcentual de los tipos de vehiculos
registrados en circulacién y la linea punteada el valor total de unidades para el
periodo analizado de 2010 a 2016. Gréficas similares para cada entidad federativa
fueron incluidas en el anexo 4, en este sentido es necesario puntualizar que se
observaron algunas inconsistencias en varios estados, por ejemplo: en Nuevo Ledén
de 2013 a 2014 el parque vehicular registrado cay6 en casi 500 mil unidades, en
Zacatecas entre 2010 y 2014 ha mantenido una tendencia a la baja dejando de
registrar poco mas de 100 mil vehiculos, Baja California Sur también tiene un fuerte
descenso en el nimero de vehiculos registrados entre 2011 y 2012.
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Automovil Camioneta/Camién de pasajeros

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del INEGI

Tipo de vehiculo en %
Vehiculosde motor registrados en circulacion

Motocicleta

Figura 2.1 Distribucién porcentual de los vehiculos de motor registrados en
circulaciéon de 2010 a 2016, por tipo

En la gréfica anterior se observa la distribucion porcentual por tipo de vehiculo y
aunqgue la mayoria de las entidades presenta un comportamiento similar en algunos
casos la movilidad se resuelve de distintas formas, por ejemplo: en Michoacéan,
Oaxaca y Zacatecas, menos del 50% de los vehiculos registrados en 2016 fueron
automoviles; mientras que, en Campeche, Colima, Oaxaca, Quintana Roo y
Yucatan mas del 15% fueron motocicletas.

Respecto a las motocicletas queda un tema pendiente que no es contemplado en
este andlisis pero que valdria la pena investigar y se trata de la obligatoriedad del
registro y emplacamiento de las mismas. Se supone que algo debié cambiar en la
Ciudad de México ya que, durante 2010 y 2011 la base de datos de vehiculos
registrados en circulacion indica un valor nulo para motocicletas y, a partir de 2012,
el registro contabilizé 59 mil unidades, ya para 2016 el registro va en poco mas de
300 mil; evidentemente para un parque vehicular superior a 5 millones no es un
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valor trascendental, pero indica una tasa de crecimiento de 400%. La motocicleta
es asequible para un sector importante de la poblacion y ha crecido de manera
considerable; en el Estado de México y Jalisco se tienen registradas mas de 360 mil
unidades en 2016 y es evidentemente que al aumentar el grado de exposicién se
incrementa la mortalidad.

Para generar el indicador de mortalidad por cada 10 mil vehiculos se utilizan los
valores de mortalidad nacional reportados por el Subsistema Epidemiologico y
Estadistico de Defunciones (SEED) -los cuales fueron desglosados en el apartado
1.2 del capitulo anterior- y el nimero de unidades motrices registradas; como
algunas entidades presentan inconsistencias se obtuvo el valor anual del indicador
para posteriormente obtener un valor medio del periodo de analisis 2010 a 2016.
Bajo este esquema se obtuvo una media nacional de 4.49 muertes por cada 10 mil
vehiculos, en 10 estados reportan valores medios por debajo de éste mientras que,
entidades como Tabasco y Oaxaca tienen promedios que duplican la media
nacional.

Valor nacional 4.49

Tabasco [N (28
Oaxaca N 1119
Zacatecas _ 8.89
Durango _ 7.39
Nayarit [N .21
qQuerétaro | 7 .05
chiapas NG - o5
Sonora _ 6.85
sinaloa |GGG .7
Tlaxcala | GG .56
Guanajuato _ 6.48
puebla |GGG s.7°
Tamaulipas I 510
coahuila | GGG .07
campeche I s.03
San Luis Potosi | N :.0o
chihuahua |GG ;.73
Guerrero [N ; 63
Yucatdn [N 4.67
Morelos |G 464
colima NINEGEG 256
Jalisco NN 2 .53
Aguascalientes NN 448
Hidalgo HNINEGEE 2.38
México NN 3.79
Veracruz _ 3.74
Michoacan NN 3.47
Baja California | N 3.04
Baja California Sur | 2.90
Quintana Roo [N 2.89

Nuevo Lesn [N 2.81
Ciudad de México I 1.87

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del INEGI y del SEED

Figura 2.2 Muertos por cada 10 mil vehiculos registrados, valor promedio de
2010 a 2016

En el célculo de los indicadores de la grafica anterior se incluyen los peatones y
ciclistas fallecidos; sin embargo, la movilidad de estos usuarios no queda
representada con el numero de vehiculos registrados. Como ya se ha expuesto,
existen deficiencias en cuanto a la clasificacion de fallecidos y de los vehiculos
registrados; desde el punto de vista estricto solo se deberian considerar las victimas
y el tipo de vehiculo que le corresponde; por ejemplo: la relacién entre el nimero de
motociclistas fallecidos y el nUmero de motocicletas registradas, siguiendo esta
pauta y con las reservas en cuanto a la calidad de los datos se realizé un ejercicio
considerando los valores nacionales y los resultados se muestran en la figura 2.3.
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Motociclista ® Ocupante de camion de pasajeros
m Ocupante de automovil ® Ocupante de camidn de carga
6.40 6.55
6.10 6.16 5.99 584 6.01
3.67
3.22

9 59 2.78
1.98

230 2.55

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Fuente: Elaboracidon propia con base en datos del INEGI y del SEED

Figura 2.3 Indicador de muertos por cada 10 mil vehiculos registrados, por
tipo de victima

Es importante reiterar que los saldos de fallecidos que se consideraron para la
generacion del andlisis que muestra la figura anterior no contempla a los peatones,
ciclistas y los muertos no especificados. Queda reflejada la mayor exposicién al
riesgo que implican los traslados en motocicleta; en segundo lugar, quedan los
ocupantes de camiones de pasajeros y en este rubro vale la pena mencionar que al
ser vehiculos de alta ocupacién estan sujetos a una mayor severidad en cuanto el
namero de victimas en caso de un siniestro.

Para finalizar este apartado y con el objeto de contextualizar la evolucién de la
mortalidad ubicando a México en el &mbito internacional la figura 2.4 muestra el
indicador de muertes por cada 10 mil vehiculos de diferentes paises. Para obtener
los valores representados se realizaron consultas al sitio de internet del Foro
Internacional de Transporte (ITF) de la Organizacion para la Cooperacion y el
Desarrollo Econdmico (OECD), en este sitio se publican bases de datos y reportes
con estadisticas de seguridad vial que permiten hacer comparaciones [ITF-OECD,
2017]. Con respecto a este indicador México y Chile muestran valores elevados que
en promedio oscilan entre 4 y 5 muertos por cada 10 mil vehiculos y, aunque es
evidente una tendencia a la baja, aln se visualiza al pais muy por encima de sus
socios comerciales del norte. Uruguay en 2010 reportd un indicador de 3.4 y no fue
posible obtener valores intermedios de 2011 a 2013 razo6n por la cual aparece con
una linea discontinua.
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos del SEED, INEGI e ITF-OECD

Figura 2.4 Indicadores internacionales de muertos por cada 10 mil vehiculos
registrados

2.2 Defunciones por cada 100 mil habitantes

Otra guia que permite medir la magnitud del problema es la relacién entre el nimero
de defunciones y la poblacion; este indicador refleja las consecuencias de las
colisiones sobre la poblacion humana, para la OMS es el de mayor utilidad para
comparaciones internacionales y la valoracion de medidas de desempefio.

Los datos de habitantes son emitidos por el Consejo Nacional de Poblacion
(CONAPO) que, a partir de los censos realizados cada diez afos, genera
proyecciones demograficas [CONAPO, 2019]. Con estos datos se crearon las
pirdAmides de poblacion de 2010 a 2016 y todo parece indicar que durante este
periodo se inicia el cambio de piramide progresiva a estacionaria —en 2010 el 9.87%
de la poblacion era menor de 5 afios y para 2016 es 9.02%-—.

En este apartado, en primera instancia, se analiz6 la distribucién porcentual de
muertos y de poblacion, agrupando los datos por rangos de edad y sexo, resultando
la gréfica de la figura 2.5, como ya se habia mostrado en el capitulo anterior la
mortalidad causada por el transito es un problema de salud publica que arremete
principalmente en las personas jovenes y especialmente en los hombres.
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Figura 2.5 Distribucién porcentual de poblacién y muertos por rangos de
edad y sexo, valores promedio de 2010 a 2016

Una de las principales ventajas del indicador de defunciones por cada 100 mil
habitantes radica en que se puede generar para grupos poblacionales en rangos de
edad y sexo y, bajo este esquema, las comparaciones se vuelven validas y solo asi
es posible dimensionar el riesgo. En la figura 2.6 se observa que el riesgo se
incrementa en los hombres a partir de los 15 afos, pero resulta significativamente
elevado para las personas de la tercera edad y, como se comprob6 en el capitulo
anterior, su participacién es principalmente como peatones. El anexo 5 contiene
graficas como las mostradas en las figuras 2.5 y 2.6 para cada entidad federativa-
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Figura 2.6 Tasa de mortalidad por cada 100 mil habitantes por rangos de
edad y sexo, valores promedio de 2010 a 2016

Resulta evidente que la apuesta en el esquema de movilidad basado en el vehiculo
particular no es sustentable en términos ecoldgicos y que, ademas, produce una
carga de mortalidad considerable, ademas de que representa un alto riesgo al sector
poblacional de la tercera edad que cada dia se incrementa, privando su libertad de
desplazamiento.

Utilizando los datos de las proyecciones de poblacidn recientemente publicados por
CONAPO se obtuvo para cada afio -2010 a 2016- el numero de habitantes por
entidad federativa y se calcularon los indicadores. La figura 2.7 muestra el valor
medio del periodo analizado, para cada estado y la media nacional. Con los datos
disponibles result6 que Tabasco, Zacatecas y Sinaloa tienen en promedio los
valores mas elevados de muertos por cada 100 mil habitantes; por otra parte,
Veracruz tiene el valor medio mas bajo, pero es importante recordar que en esta
entidad se detectaron inconsistencias que reflejan un sub-registro en el nUmero de
fallecidos.

Con el fin de ubicar en el contexto internacional el problema que representan las
muertes por colisiones, se rastrearon los valores para este indicador de algunos
paises (véase figura 2.8). En el caso de la tasa en funcién del nimero de vehiculos,
México, en comparacion con Chile, tenia una mejor posicion; sin embargo, para la
tasa por habitantes la situacion se invierte resultando que Chile esta mejor ubicado;
esta situacion se podria explicar porgue la motorizacién en el pais se increment6 en
2016 un 34% respecto a 2010, mientras que la poblacion ha tenido un crecimiento
de solo el 8%; en términos del indice de motorizacion en 2010 se tenia un valor de
278 vehiculos por cada 1000 habitantes y para 2016 fue de 346.
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Figura 2.7 Tasa de mortalidad por cada 100 mil habitantes por entidad
federativa, valores promedio de 2010 a 2016
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2 Indicadores de mortalidad

2.3 Costos de la mortalidad

Los hechos de transito representan mas del 98% del total de las muertes en todos
los modos de transporte; lo que significa que, con la pérdida de la vida, el dolor, la
pena y el sufrimiento, la sociedad padece de una carga directa por el fallecimiento,
las discapacidades y las dificultades econdémicas que este hecho provoca [NATS,
2013]. El impacto devastador no solo para la familia de la victima, donde la
discapacidad o la muerte del sostén de la familia en ocasiones lleva a un hogar a la
pobreza, afectando a la economia en general; también, la productividad y la calidad
de vida se ven afectadas cuando una victima sana queda discapacitada. Ademas,
las colisiones suponen una carga para los equipos de atencién de emergencia, el
tratamiento médico, los servicios de rehabilitacion y la pérdida de productividad
laboral, que afectan la calidad de vida de la poblacién en general.

El International Road Assessment Programme (IRAP) [McMahon, K. y S. Dahdah, 2008]
tiene un proceso para la estimacion del valor estadistico de la vida (VEV), el cual es
una metodologia aceptada internacionalmente basada en el producto interno bruto
(PIB) per capita y que permite asignarle un valor a la victima mortal por hecho de
transito; también recomienda que el 25% del VEV puede ser considerado como el
costo de un lesionado. Considerando los datos publicados por el Banco Mundial
[BM, 2019] se obtuvo el VEV para cada uno de los afios analizados y con el total de
muertos se calculo el costo de la mortalidad de 2010 a 2016, por entidad federativa.

El Banco Mundial expone el PIB per capita con diferentes enfoques, para este
ejercicio se consideraron los valores a precios constantes de 2010 ya que los
valores a precios corrientes estan sujetos a fluctuaciones que, en términos de este
analisis, se traducirian a que el valor de la vida puede disminuir de un afio a otro.
La tabla 2.1 muestra los valores del PIB per cépita, el valor estadistico de la vida y
el monto total que representaron las muertes por colisiones de transito; para el
periodo analizado la mortalidad representa un costo que rebasa los 42 mil millones
de dolares.

Tabla 2.1. Costo de la mortalidad causada por el transito del 2010 a 2016

Afio PIB per capita México Valor estadisticode  Costo de la mortalidad
(en dolares a precios constantes 2010) la vida (VEV) (millones de dolares)
2010 9,016.458 349,464.66 5,786.79
2011 9,207.729 357,815.70 5,945.11
2012 9,405.813 366,487.09 6,267.66
2013 9,400.322 366,246.41 5,806.10
2014 9,536.600 372,225.02 591317
2015 9,717.898 380,195.24 6,097.95
2016 9,871.670 386,969.96 6,263.11

Elaboracion propia con base en los datos del SEED y Banco Mundial
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Solo para contextualizar, en 2016 la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico
autorizd6 124 mil millones de pesos para la Secretaria de Salud [SHCP, 2016],
considerando una paridad de 18.69 pesos por dolar [SE, 2017]; el costo de la
mortalidad por colisiones en dicho afio es equiparable al 94% del presupuesto
autorizado.

Desde el punto de vista estricto cada entidad federativa tiene un valor del PIB y este
monto entre el nimero de habitantes daria un valor del PIB per capita especifico,
pero este enfoque arrojaria que erroneamente la vida de un neolonés tiene mayor
valor que la de chiapaneco solamente por la actividad econdmica del estado. Para
finalizar este capitulo se muestran los costos de la mortalidad por entidad federativa
utilizando el monto de la tabla anterior como VEV.
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Figura 2.9 Monetizacion de los muertos considerando el valor estadistico de
la vida, acumulado de 2010 a 2016 por entidad federativa
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A inicios de este milenio el uso de cinturones de seguridad, cascos y dispositivos de
retencion infantil han permitido salvar miles de vidas; asimismo, la adopcién de
limites de velocidad, infraestructura vial mas segura, la imposicion de limites de
alcoholemia y las mejoras en la seguridad de los vehiculos, son medidas puestas a
prueba y cuya eficacia ha sido comprobada en repetidas ocasiones. Lo anterior es
un ejemplo de las mejoras en la gestién de la seguridad vial y las medidas
especificas han conducido a notables disminuciones de las defunciones y lesiones
graves causados por los siniestros viales en paises que promueven la seguridad
vial, encabezadas por la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) y el Banco
Mundial [WHO, 2010].

3.1 Consideraciones generales

La incorporacién constante e intensiva de los avances tecnoldgicos enfocados a la
seguridad vial ha tenido sus efectos positivos, ya que ahora se tiene una conduccién
mas innovadora y, por supuesto, mas comoda y segura. Los expertos afirman que,
actualmente, el riesgo de fallecer en una colisién se incrementa si se conduce un
vehiculo con una antigiiedad mayor a 15 afios que en un vehiculo mas reciente; por
lo tanto, se podria afirmar que existe una relacion entre disminucion de accidentes
viales y el uso de la tecnologia en la seguridad vehicular. Sin embargo, no todo es
avance tecnoldgico, también es importante seguir con las recomendaciones de
seguridad vial para todos los usuarios de las carreteras y vialidades; una de estas
recomendaciones es la conduccion a la defensiva. En los siguientes incisos se hara
una breve descripcién de la conduccion a la defensiva y de algunos avances
tecnoldgicos instalados en los vehiculos y en la infraestructura vial.

3.2 Conduccidén ala defensiva

En varios paises se ha demostrado que una manera efectiva para prevenir las
colisiones fatales es a través de la conduccion defensiva; por ejemplo, la Asociacion
Chilena de Seguridad explica que un conductor defensivo circula por la via publica
respetando el reglamento, adoptando una actitud alerta ante su entorno, realizando
maniobras de conduccion para evitar colisiones, no obstante el posible error
humano de otros conductores y tomando sus precauciones.

Una clave de éxito para un conductor defensivo es que se conjuguen la aptitud y
actitud; la primera esta relacionada con la habilidad, precision en las maniobras y
rapidos reflejos y, la segunda, concierne con su comportamiento; es decir, como el
conductor decide ser en el transito, identificarse con la seguridad y con el riesgo
permanente.
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Las principales técnicas de la conduccion a la defensiva son: i) respetar el
reglamento del transito vigente y el de la empresa transportista; ii) conducir con
luces encendidas, a velocidad moderada y con el cinturon de seguridad abrochado;
iil) exigir el uso de cinturén de seguridad a los pasajeros; iv) no ingerir bebidas
embriagantes, drogas o medicamentos que alteren su capacidad de alerta para
conducir; v) verificar el estado de alerta y grado de fatiga respetando las horas
maximas de conduccion; vi) no transportar objetos de sobrecarga, ni llevar
combustibles, herramientas o productos quimicos sueltos ni pasajeros que excedan
la capacidad de los asientos en la cabina y vii) no conducir ingiriendo alimentos,
bebidas y tampoco fumar.

Para alcanzar un mejor aprovechamiento de los adelantos tecnoldgicos,
desarrollados recientemente para los vehiculos automotores, se requiere de la
capacitacion tedrica y practica de un nuevo estilo de conduccién que se adapte a
este tipo de tecnologia. Este nuevo estilo de conduccion se le denomina
“conduccion eficiente” [IDAE, 2011].

Las directrices a considerar son: i) prever las situaciones peligrosas y anticipar a
tiempo las maniobras a ejecutar, para evitar verse involucrado en maniobras
comprometidas; ii) conocer las alternativas disponibles para solucionar una
maniobra y tener la capacidad para discernir cual de ellas es la mas adecuada v iii)
evitar comportamientos peligrosos que pudieran generar situaciones de riesgo.
Antes de subir al vehiculo es importante comprobar el buen estado de los
neumaticos, las luces y el parabrisas. Para anticipar acontecimientos en la
circulacion vial, es necesario tener un amplio campo visual del camino y del flujo
vehicular, asi como conservar una distancia de seguridad [IDAE, 2011].

La conduccion eficiente ofrece varias ventajas, entre ellas esta la minimizacion del
riesgo de colisiones con victimas; debido a que las técnicas de conduccion estan
basadas en la previsién y en la anticipacién se incrementa la seguridad vial en la
conduccidn. Otras ventajas son: mejoramiento en la velocidad media de operacion,
ahorro de energia, disminucién de costos de mantenimiento, reduccion de
emisiones e incremento del confort.

El objetivo del reglamento de transito en carreteras y puentes de jurisdiccion federal
es regular el transito de vehiculos, conductores, pasajeros y peatones, preservar la
seguridad publica en ellos y la integridad fisica de sus usuarios [DOF, 2012]. Ademas,
el reglamento establece que le corresponde a la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT) operar, mantener y actualizar los dispositivos para el control del
transito y a la Policia Federal (PF) le compete prevenir hechos de transito que
tengan como resultado dafos a los usuarios y al camino, asi como auxiliarlos y
solicitar la atencibn médica para los lesionados, detener a los probables
responsables de la colision y ponerlos a disposicion del Ministerio Publico,
asegurando los bienes que se encuentren en el lugar de los hechos, imponer las
sanciones correspondientes y formular el dictamen técnico.
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El reglamento clasifica a los vehiculos que transitan por la red carretera federal
(RCF) en transporte de personas y en transporte de carga; a su vez, los camiones
unitarios se subdividen en 14 categorias y los remolques y semirremolques en 10
categorias; de acuerdo a su clase, nomenclatura y numero de ejes existen 27 tipos
desde al automovil de dos ejes hasta el tractocamion semirremolque-remolque de
nueve ejes [DOF, 2012].

Ademas, se especifica que los faros delanteros y traseros, reflectantes y luces
direccionales en los vehiculos de carga y pasaje deben estar provistos de
iluminacion y reflectantes adicionales. El sistema de frenado debe contar con frenos
de servicio y de estacionamiento accionandolos desde el asiento del conductor. Los
neumaticos deben garantizar la seguridad del vehiculo y adecuada adherencia
sobre el pavimento, ademas deben llevar una llanta de refaccion en buen estado.

3.3 Innovaciones tecnoldgicas

Continuamente se generan soluciones que representan una oportunidad para
mejorar las condiciones actuales de transporte en cuanto a movilidad, accesibilidad
y seguridad de los usuarios. Con el fin de reducir el nUmero de victimas y de
personas lesionadas, diferentes iniciativas a nivel mundial le estan apostando a
crear soluciones que brinden a los usuarios de las vialidades a tener mas confianza
para desplazarse. La mayoria de estos proyectos se centran, por un lado, en la
creacion de sistemas de alerta que prevengan al conductor de un posible choque 'y,
por otro, en ideas de planeacién urbana que modifican el disefio vial a favor de la
seguridad de todos los usuarios de la misma, asi como la instalacion de dispositivos
en la carretera o vialidades urbanas para mejorar la visibilidad bajo condiciones
climaticas desfavorables. A continuacion, se presentan algunas novedades
tecnologicas y de creatividad.

3.3.1 Vehiculos

Por muchos afios la evolucion tecnolégica estuvo encaminada a que los vehiculos
automotores desarrollaran mayores velocidades, pero conforme fue aumentando el
parque vehicular y el descubrimiento de la relacion entre velocidad y lesiones, en la
actualidad, el enfoque es disefar, instalar y perfeccionar los dispositivos y sistemas
de seguridad activa y pasiva.

Disponer de vehiculos gue aumenten la seguridad, tanto de sus ocupantes como de
los usuarios vulnerables es una de las formas para reducir la severidad en las
lesiones; sin embargo, solo los paises de altos ingresos poseen y emplean
normativas y reglamentaciones en favor de un vehiculo seguro mediante el
involucramiento de su sociedad al exigir a la industria automotriz vehiculos seguros.
México, clasificado como un pais de ingreso medio, carece de normativa que vea
por la seguridad de los ocupantes y usuarios vulnerables. Se reconoce que ya se
elabor6 la Norma Oficial Mexicana (NOM-194-SCFIl) referente a las
especificaciones de los dispositivos de seguridad esenciales en vehiculos nuevos;
sin embargo, su alcance poco contribuye en lograr incidir en las cifras que se
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persiguen en el pais para cumplir con el compromiso de la Estrategia para el
Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020 [Vazquez, 2017].

Existen organismos independientes a nivel mundial; por ejemplo, LatinNCAP que
ofrece a los consumidores de América Latina y el Caribe (ALC) evaluaciones de
seguridad independientes e imparciales de los vehiculos nuevos, alientan a los
fabricantes a mejorar el desempefio en seguridad de sus vehiculos a la venta en
ALC e instan a los gobiernos de la region a aplicar las regulaciones exigidas por la
ONU referentes a los ensayos de choque para los vehiculos de pasajeros [LatinNCAP,
2018]. Las pruebas de impacto que realizan les permiten valorar y calificar la
seguridad que el vehiculo ofrece no solo a sus ocupantes sino también a los
usuarios vulnerables, siendo los elementos principales el cinturon de seguridad y
sus elementos de anclaje, las bolsas de aire y el espacio de supervivencia del
conductor y pasajeros.

Para concientizar sobre la magnitud del problema de las colisiones y sus secuelas,
desde hace mas de seis décadas se ha documentado y analizado la situacién de
las colisiones con vehiculos automotores para que, de una forma u otra, se incida
de manera efectiva en los esfuerzos internacionales para contar con vehiculos mas
seguros. Desafortunadamente, solo una minoria del parque vehicular cuenta con
algunos de los dispositivos tecnolégicos de ultima generacidén que son considerados
como accesorios de lujo y, por lo tanto, su costo es elevado.

El Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2011-2020 marca un hito en materia
de seguridad vial en el mundo; para México se vio reflejado en el acuerdo por el que
se da a conocer la Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020 [DOF, 2011]; a
partir de su objetivo general de reducir un 50% las muertes y minimizar las lesiones
de gravedad por accidentes de transito establece cinco pilares estratégicos, el
tercero hace referencia a “fomentar el uso de vehiculos mas seguros”. En 2015 la
OMS vy el gobierno de Brasil organizaron la Segunda Conferencia Mundial de Alto
Nivel sobre Seguridad Vial: es hora de resultados; los paises manifestaron su
preocupacion por los escasos progresos obtenidos y expresaron su compromiso de
redoblar esfuerzos para reducir los casos de colisiones fatales [OMS, 2015b].

Proyecto V2V.

Uno de los estudios realizados enfocados en la prevencion y no en minimizar el
dafio es el realizado por el Departamento de Transporte de los EE.UU. desde hace
mas de una década. El proyecto de investigacion es para evaluar la aplicacion de la
tecnologia V2V (por sus siglas en inglés vehicle-to-vehicle); el V2V es un sistema
gue permitira a los vehiculos comunicarse entre si; lo anterior se basa en la
instalacion de sensores de velocidad en la infraestructura y sistemas de
geolocalizaciéon para que se haga el intercambio de informacién segura (alertas)
entre conductores y éstos puedan para realizar acciones que eviten un choque,
como frenar, girar el volante o reducir la velocidad. [NHTSA, 2014]
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Fuente: extremetech.com

Figura 3.1 Representacion visual de la tecnologia V2V

Durante las comunicaciones V2V los automdviles se envian, capturan y
retransmiten mensajes o sefiales entre si con informacién de lo que estan haciendo
(velocidad, direccion del recorrido, frenado, pérdida de estabilidad, etc.); el rango es
de 300 metros o 10 segundos. El V2V representa una oportunidad para mejorar la
movilidad en las ciudades, ya que permitiria saber la densidad vehicular en un tramo
vial y, en un futuro préximo, optimizar el flujo de los vehiculos auto-tripulados. La
tecnologia se extiende a vehiculo-infraestructura y vehiculo-peaton.

La gama de los sistemas informaticos y los continuos avances tecnolégicos
aplicados a la seguridad vial estan incidiendo de manera importante para reducir el
namero de victimas fatales; sin embargo, un estudio realizado en Espafia mostré
los cuatro sistemas mas eficaces, estos son: 1) el frenado de emergencia autbnomo
(por sus siglas en inglés Autonomous Emergency Braking, AEB), el sistema realiza
una frenada de emergencia al percatarse de un objeto fijo 0 vehiculo en movimiento;
II) la ayuda para mantener el carril (por sus siglas en inglés Lane Keeping Assistant,
LKA), el sistema se basa en el reconocimiento de las lineas de separacion de
carriles; 1ll) la deteccién de fatiga (por sus siglas en inglés Driver Drowsiness
Detection, DDD), el propésito es evitar colisiones debidas a la somnolencia y fatiga
y IV) la monitorizacién de puntos ciegos o angulos muertos (por sus siglas en inglés
Blind Spot Monitoring, BSM), el sistema avisa la presencia de vehiculos en zonas
laterales y traseras fuera de la visual de los espejos retrovisores del vehiculo (véase
figuras 3.2). Los resultados sefialan una reduccion del 22% de los accidentes
mortales. [FLD, 2014]
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Figura 3.2 Representacion visual de los cuatro sistemas mas eficaces

3.3.2 Infraestructura

En Holanda se realizaron estudios de factibilidad para hacer a la infraestructura
carretera sostenible e interactiva utilizando sensores de luz y energia renovable
[Roosegaarde y Heijmans, 2014]. Uno de los resultados de estos avances tecnologicos
es el proyecto denominado Smart Highway que esta relacionado con el
sefialamiento horizontal. En un tramo de la carretera N329 al sur de Holanda se
reemplazé el alumbrado publico del camino por sefialamiento horizontal (rayas) que
se alumbran en la oscuridad. Se dibujan las rayas con una pintura especial y un
polvo foto-luminiscente; los componentes del polvo son capaces de recolectar
energia solar durante el dia y proveer iluminacibn en la oscuridad. Este
sefialamiento ofrece un alumbrado por ocho horas consecutivas (véase figura 3.3).

Ademas de las rayas, otros estudios asociados son:

e Seiales foto-luminiscentes. Son marcas foto-luminosas en forma de copo de
nieve colocadas en la superficie de rodamiento, las cuales aparecen en la
carretera cuando la temperatura desciende considerablemente. El propdsito
es alertar a los conductores a conducir con precaucion (véase figura 3.4).

e Luces de viento. Este dispositivo luminoso funciona con el viento que genera
el paso del vehiculo (véase figura 3.5)
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GLOWING LINES 3 charging

Fuente: imagen: Studio-Roosegaarde

Figura 3.3 Vista general de las rayas foto-luminosas
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Fuente: imagen: Studio-Roosegaarde

Figura 3.4 Vistas de copos de nieve luminosos en la carretera debido a la
baja temperatura

WIND LIGHT

Fuente: imagen: Studio-Roosegaarde

Figura 3.5 Representacién visual de las luces de viento
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e Alumbrado interactivo. Los sensores instalados en la orilla de la carretera
detectan la presencia de un vehiculo y van alumbrando el camino en la
medida en que se va aproximando. (véase figura 3.6)

Fuente: Smart highway — interactive roads of the future
Fotografia 3.6 Vista general del alumbrado interactivo

e Carril prioritario de electricidad. Son carriles destinados para que un vehiculo
en movimiento y circulando por el carril, se suministre de energia eléctrica.
(véase figura 3.7)

r

Fuente: Smart highway — interactive roads of the future

Figura 3.7 Vista general del carril exclusivo para que los vehiculos carguen
energia
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Estas carreteras del futuro son un ejemplo de como aprovechar las fuentes de
energia naturales y donde el disefio sostenible es el mejor aliado para crear
soluciones amigables con el medio ambiente. El proyecto holandés puede ser una
oportunidad para reducir drasticamente el consumo de electricidad en carreteras y
vialidades urbanas, ya que ofreceria iluminacién al camino Unicamente cuando sea
necesario, asi como disminuir significativamente los accidentes de transito en la
época de invierno, ya que alertara a los conductores cuando el camino no esté en
condiciones adecuadas para circular a mayor velocidad.

Para mejorar la interaccion entre el peatdn y el vehiculo automotor existen sistemas
de deteccién de peatones, es decir un conjunto de sensores cuyo funcionamiento
se apoya en la emision y recepcion de radiaciones infrarrojas de tal modo que avisan
a los conductores de la presencia de un peatdn proximo a cruzar o cruzando por
medio del uso de sefales verticales y de una marcacion iluminada al inicio y final
mediante placas con dispositivos emisores de luz integrados (véase figura 3.8).

Fuente: Interlight

Figura 3.8 Vistas generales del cruce peatonal con marcacién y sefiales
iluminadas

En zonas urbanas, para minimizar el riesgo de accidentes en las intersecciones a
nivel, donde vehiculos, bicicletas y peatones tienen que compartir espacio y muchas
veces no existe la sefializacion adecuada para prevenir accidentes, el planeador
urbano Nick Falbo de Portland, EE.UU. disefié un proyecto de intersecciones
seguras para los ciclistas. El proyecto esta integrado por cuatro componentes: las
esquinas en forma de oreja, las marcas de alto, un paso de cebra exclusivo para
ciclistas y semaforos dirigidos a los ciclistas [Falbo, 2014].

El disefio de Nick Falbo no es el primero de su estilo, pues en paises como Holanda
e Inglaterra ya se han creado sistemas inteligentes que permiten cruces seguros a
los ciclistas; por ejemplo, un disefio en Londres propone que en las glorietas existan
también espacios seguros para circulacién de peatones y carriles exclusivos para
los ciclistas. Uno de los inconvenientes con estos sistemas es que Unicamente los
vehiculos nuevos o recientes cuentan con ellos, mientras que para el resto de la
flota vehicular no estan disponibles. De ahi la importancia de orientar los esfuerzos
en disponer de sistemas de seguridad en todos los tipos y modelos de vehiculos.
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Fuente: Google maps

Figura 3.9 Interseccion disefiada para el cruce seguro de ciclistas

Lo expuesto en este capitulo es solo un pequefio ejemplo de los avances en materia
de seguridad vial, algunos se podrian implementar casi de manera inmediata con
excelentes resultados y tal vez en otros se tendria que esperar algun tiempo para
su implementacién.
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4  Conclusiones y recomendaciones

Las recomendaciones internacionales dictan que, en materia de estadisticas de
siniestralidad, es imperante darle un seguimiento de 30 dias a los lesionados; en el
pais existen impedimentos que han restringido a los oficiales de los cuerpos
policiacos para llevar a cabo este rastreo. En un intento de hacer este rastreo en las
fuentes de informacion de mortalidad disponibles, mediante el cruce de datos que
permitieran encontrar el desenlace de los lesionados, fue que surgio la necesidad
de hacer un analisis profundo a la informacion disponible, dando la pauta para la
realizacion de este proyecto.

Es claro que como pais hay una gran deuda en materia de seguridad vial y existen
grandes oportunidades de mejora que, para el contexto de este analisis, se limitd a
mencionar aquellas relacionadas con el registro abarcando cada una de las fuentes
de informacion disponibles:

En primera instancia se abordaron los registros de la Policia Federal (PF); es muy
importante mencionar que esta dependencia tiene a cargo la vigilancia de la red
carretera federal de alrededor de 50 mil km y, dentro de los cuerpos policiacos,
cuenta con personal altamente calificado. Desafortunadamente, la voragine de la
delincuencia organizada ha obligado a que esta dependencia atienda otras tareas
y, en algunos casos, se ha abandonado totalmente la vigilancia carretera de algunas
zonas del pais; adicionalmente, la reduccion dramatica en el nimero de colisiones
genera incertidumbre en cuanto a un sub-registro. Por otra parte, los agentes de la
PF se ven rebasados cuando atienden un siniestro, ya que deben desempefar
varias actividades en un periodo corto de tiempo y, evidentemente, dan prioridad a
la preservacion de la vida y evitar mas colisiones, de tal forma que su labor de
registro queda en segundo término. En relacion con el seguimiento al lesionado han
manifestado que algunas instituciones hospitalarias niegan el acceso a la
informacion y al parecer no tienen los instrumentos juridicos para exigirla.

En segundo lugar, las bases de datos de accidentes de transito en zonas urbanas
y suburbanas (ATUS). Esta fuente de informacién es alimentada por los cuerpos
policiacos de los estados y municipios, desafortunadamente no se puede asegurar
que la formacion de éstos sea similar a la que reciben los policias federales; se
observaron serias deficiencias en algunas entidades la mas grave en el Estado de
México que en 2011 registro mas de 1,800 fallecidos y al afo siguiente la cifra
apenas fue de 166 manteniéndose a la baja. Es imprescindible reconocer que se
trata de una labor extraordinaria ya que cada afio la base de ATUS queda integrada
por mas de 300 mil registros; sin embargo, seria recomendable redefinir algunos
criterios de validacion para detectar las inconsistencias y sus posibles fuentes de
error.
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Finalmente, la tercera y mas importante fuente de informacion la constituye el
Subsistema Epidemioldgico y Estadistico de Defunciones (SEED) esta base de
datos es generada a partir de los certificados de defuncion. Aunque es dificil de
imaginar resulta que en algunas entidades la determinacion de la causa de muerte
asociada al transito esta siendo asignada a otra causa de mortalidad toda vez que
la cifra de fallecidos en el lugar de siniestro registrados en el SEED es superada por
las estadisticas de siniestralidad de los cuerpos policiacos, haciendo evidente la
subestimacion en el nimero total de fallecidos. Se estima que existe otra posible
fuente de subestimacion cuando el médico que extiende el certificado de defuncion
sefiala como causa una complicacion inherente a la lesion sin hacer referencia a
gue se trata de una lesion causada por el transito. Por otra parte, se desconoce el
tipo de usuario de un namero significativo de las victimas del transito, también esta
imprecision depende de cada estado.

Bajo este escenario es imprescindible tomar medidas para mejorar los
procedimientos de registro de cada una de las fuentes de informacion; seria obvio
esperar como resultado de la mejora un aumento en el numero de fallecidos, pero
esto no debe causar sobresalto sino, mas bien, representa un indicio de que las
medidas de mejora estan dando buenos resultados; precisar el tipo de victima es
otro de los pendientes por atender ya que cualquier respuesta epidemioldgica debe
estar sustentada en la ocurrencia de un fendmeno, sus caracteristicas y las
variables asociadas al mismo. De tal forma que, mientras se tengan datos
incompletos y/o no fidedignos las probabilidades de éxito de las medidas
encaminadas a mejorar la seguridad vial seran limitadas. Fuentes de informacién
confiables permitiran tener una vision clara de la problematica de la mortalidad por
colisiones de transito y ayudara a identificar medidas de mejoramiento efectivas
para mitigarla, en sus diferentes vertientes: educacion, normatividad, vigilancia,
infraestructura, etc.

Mucho se ha argumentado sobre el factor humano como la principal causa de las
colisiones y aunque en este sentido la concientizacion implica un largo camino por
recorrer esto no debe ser pretexto para permanecer inactivos en materia de
prevencion. Se extiende el presente informe para consulta y apoyo, se reconoce
nuevamente la importante labor de cada uno de los actores que intervienen en la
generacion de datos; la informacion expuesta y los comentarios vertidos no tienen
el afan de critica 0 menosprecio; se asume la propia responsabilidad y compromiso
con la seguridad vial y es la razén que motiva para coadyuvar en la reduccion de la
mortalidad.

Los que tienen el privilegio de conocer, tiene el deber de actuar
Albert Einstein
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Anexo 1

Desglose de tipo de victimas mortales a causa de un siniestro vial registradas en
las bases de datos de mortalidad del SEED, por entidad federativa.
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176 | 250 | 195 | 162 | 137 | 123 | 119 49 53 66 73 66 94 | 120
Ocupante de Ocupante de
s 5 11 7 14 6 8 7 e 52 37 34 39 30 22 24
4 2 2 2 1 1 4 4 7 9 1 4 6 5
Ocupante de camid 0 te d 7
g 2 2 5 11 0 0 1 °“§:”pjsafef§';"°” 6 1 1 3 4 13 2
owosono | g4 | 72 | 81 | 105 | 96 | 124 | 140 | Qwsom | g6y | 769 | 777 | 653 | 604 | 574 | 625
Estado de México Michoacan
1,799 900
1800 1784 476 A — 0 865 =
1,
1,600 1488 800 767
1,400 700
81,200 | e £ 600 34
2 10m l . . . . B B | s s T —..
i 800 . . < 400
600 | 300
400 200 - || i
: J BT
; s Il = = -
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
ato 775 | 780 | 769 | 723 | 741 | 627 | 584 Peaton 149 | 126 | 117 81 60 57 47
19 12 4 8 14 5 4 Ciclista 2 3 3 0 1 0 2
Motociclista 74 65 82 94 76 96 17 Motociclista 15 14 37 28 22 31 33
362 | 321 | 271 | 297 | 246 | 260 | 242 57 56 68 101 | 110 | 104 47
Ocupante de Ocupante de
oot 30 | 16 | 21 | 25 | 9 | 14 | 16 pointe 709 9 | 2| 1| 5|8
1 16 1 4 6 9 13 1 1 1 0 0 1 0
Ocupante d 0 (0] te d i0
e Do 1M 13 8 | 18] 8 | 7 | 8 Keuheleid 0 | 0 0 | 0 0 | 5 |0
Otros 010 502 | 523 | 633 | 518 | 543 | 554 | 504 oesono | 634 | 558 | 542 | 371 | 270 | 294 | 358
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Morelos Nayarit
20 R M- 20 304
20 g3 ozl - 288 286
200
1 . %40 221 218 213
s 160 3 200
S 140 s
3 120 8 160 - = =
Z 100 = 0 =i . . mE —_— o
0 = B \ ] "
@ oy & .
40 .
: I || B EEBE
0 0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Peatn 67 71 59 44 36 36 47 Peaton 51 76 52 36 38 39 62
Ciclista 0 0 2 1 1 0 0 Ciclista 4 2 8 1 1 4 3
Motociclista 3 9 7 5 15 4 6 Motociclista 13 18 24 36 27 39 43
15 7 17 20 12 17 39 71 67 60 45 37 38 21
Ocupante de Ocupante de
e 1 0 2 0 0 0 0 s 13 7 20 21 22 16 17
0 0 2 0 0 0 0 1 2 4 2 3 6 8
A o o o | o o o | o KRR 1|1 |4 15| 4|15
°"°s.t°"ﬂ’. ‘ 117 | 135 | 150 | 160 | 159 | 181 | 136 0“°S,°"?. 147 | 115 | 132 | 79 85 67 | 117
Nuevo Leodn Oaxaca
631 647 640 600 595
- 607 600 — — 543
52 500 75
- 4 4 473 o
8 £ 400
g 400 8
s 3%5 3 30
> 300 .
=z -
200 — 20 jasles)
. | = =
. § al EEEEEEm
0 0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Peaton 102 | 104 | 182 | 208 | 172 79 104 Peaton 103 | 115 | 107 | 123 | 107 | 109 80
Ciclista 0 2 2 1 1 2 0 Ciclista 0 1 2 1 0 1 1
Motociclista 6 8 6 9 9 9 14 Motociclista 4 16 21 22 20 29 35
7 5 8 1 4 9 0 8 37 26 29 15 10 5
Ocupante de Ocupante de
camioneta 1 0 1 1 0 1 0 camioneta 2 2 7 6 0 1 1
2 1 0 0 1 1 1 3 0 1 3 1 0 0
Ocupante de cami6 Ocupante de cami6
e IR EEEREEER - EEEEEREKRERERE
Otros oo \ 205 | 403 | 430 | 415 | 420 | 529 | 478 oesono | 475 | 336 | 340 | 291 | 327 | 393 | 318
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Perfil de la mortalidad causada por el transito

Puebla Querétaro
416
800 ) 771 Sl = T 788 785 400 398 -
700 360 327
320 319 313 319
g 0 8 20
S 500 :§ 240 ==
8 400 ] 8o -] [ E B =
300 | ‘ . = B = 160 L !‘ B R B
. T 1 " 120 ‘
200 %
0 0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
186 | 197 | 198 | 170 | 208 | 165 | 149 ato 19 | 19 | 122 | 94 | 112 | 101 | 95
% [ 17 |21 9 | 13 9 | 2 2 | 5| 3| 2|6 5 | 5
Motociclista 29 32 37 43 53 52 7 Motociclista 12 18 15 16 21 29 30
Octpanete 103 | 91 | 93 | 81 | 49 | 77 | 82 | OMwemede | g | 79 | 72 | 65 | 53 | 65 | 57
Ocupante de Ocupante de
S 21 | 33 | 26 | 20 | 20 | 18 | 15 il 8 | 16| 9 | 3 [ 17 |10 6
4 | 6 8 1 3 4 |7 3 1 2 | 2 1 3 | 5
(0] te d i0 (0] te d
fret 1 | 2 | 5 2 2 | 5 | 1 Rgeeell 2| 1 [0 o 0|0 |2
Ouosone. | 368 | 393 | 426 | 400 | 396 | 460 | 439 | OWSeT | 195 | 159 | 145 | 137 | 103 | 114 | 119
Quintana Roo San Luis Potosi
18 520 510 515
Lo 171 169 e 480 w5 444 469 450
160 156 440
400 392
3 Wi 2 2 360 —_—
g 120 g 320 ‘
= 400 S 20 . _:- =
L g B OB - !
200 -}
8 | B 160 =
40 120
i — 80
: BB B
= B B B :
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
16 | 18 | 17 | 18 | 34 | 31 | 27 al6 136 | 134 | 166 | 157 | 155 | 143 | 136
310 1 0| 2| 2 | 2 707 | 7| 6 | 8 | 13] 10
Motociclista 12 1 12 10 19 22 21 Motociclista 25 21 37 62 61 61 98
Octpanete o | 13 | 5 | 9 | 11 | 12 | 5 | OMmmede | g7 | 75 | 58 | 45 | 65 | 59 | 78
Ocupante de Ocupante de
Sl 1 0 0| 0 | 0 5 0 el 06 | 4 | 4 | 3 3 | 2
oo o oo 0olo - 3 05 | 3| 5|36 |13
(0] te d i0 (0] te d i0
S o | o o | 1| o | o | v REARERR 1 [ 1 o |6 |1 | 4| 6
Otros oo \ 98 | 91 | 136 | 131 | 90 | 104 | 120 ‘ Oios oo ‘ 196 | 143 | 169 | 182 | 201 | 161 | 151
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Sinaloa Sonora
800 776 728 700 ===g7g
697 688 612 622
00 o 645 €00 576 564 555
585
. 600 500 480
g 500 ?g
= = 400
g 400 8 — S
= Z 300 . . S
— —— —
200 I - 20 . . . .
-AAEnn il amnilnn
0 0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
213 | 175 | 151 | 168 | 194 | 214 Peaton 125 | 121 118 | 142 | 182 | 114 | 120
Ciclista 4 5 3 7 9 8 Ciclista 4 3 8 6 1 15 1
Motociclista 16 26 10 54 63 64 9 14 13 34 30 30 42
34 22 20 17 30 27 192 79 106 | 110 87 92 107
Ocupante de Ocupante de
camioneta 3 4 5 0 2 8 camioneta 16 11 9 19 25 27 27
0 1 1 0 0 0 3 5 11 4 3 3 6
Ocupante de camion 0 1 0 0 1 Ocupante de camion 0 3 2 3 0 13 3
de pasajeros de pasajeros
mms.f"?. ‘ 411 | 506 | 411 | 395 | 451 | 390 | 406 Otr°s.‘°"?. 323 | 376 | 355 | 258 | 226 | 186 | 239
Tabasco Tamaulipas
654 645 613 606
&40 563 2 593 = 546 555 528 541
560 1] 500
484 - e 432
o 480 a
% 400 - . o g |
= E= =
S B S E S EE R R
240 .
160
0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
205 | 172 | 200 | 180 | 193 | 234 | 225 Peatén 165 | 127 | 183 | 170 | 202 | 157 | 189
13 15 19 21 12 17 11 Ciclista 10 0 2 8 1 2 1
68 100 | 112 | 150 | 164 | 187 | 210 Motociclista 15 18 23 21 12 29 28
71 37 43 45 27 39 37 193 98 109 94 96 108 99
Ocupante de Ocupante de
camioneta 8 11 10 12 34 27 33 camioneta 19 16 9 14 5 12
4 1 1 1 2 3 4 7 4 5 7 2 5 2
Ocupante de cami6 Ocupante de cami6
gl o | 2 | 2 | 1 |1 [ o | o RERREEE 1 [ 1 |1 2] 06|
Otros oo \ 207 | 146 | 196 | 214 | 160 | 147 | 125 oesono | 135 | 168 | 223 | 212 | 223 | 297 | 274
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Perfil de la mortalidad causada por el transito

Tlaxcala Veracruz
N E — 749
200 i 2L s 720 : 683 690
180 - 650 —_ |
160
£ 140 8
s 120 é
S 100 8
“ w =
60
40
20
0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
eat6 53 81 72 68 49 65 54 Peaton 165 | 233 | 193 | 155 | 157 | 144 | 142
2 4 3 3 2 4 2 Ciclista 7 1 8 13 3 3 0
5 11 7 15 12 15 26 51 60 68 66 | 112 | 85 67
79 76 76 67 60 76 47 277 | 294 | 233 | 175 | 182 | 168 | 157
12 18 12 13 17 24 22 15 15 13 26 19 18 1
2 3 2 3 6 4 7 12 5 9 3 5 3 6
Ocupante de camio 0 te d 7
o 0 2 2 1 0 1 4 C“SS';);;;SQ""” 6 6 15 4 42 1 14
29 8 22 15 14 11 20 117 | 135 | 144 | 147 | 170 | 154 | 121
Yucatan Zacatecas
o 295 24 - . 457
280 27 280 281 3&4_ M0 g 431
) L] . 49 il . B ]
240
£ 200 8
8 8
S 160 &
Z =
80
40
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Peats 65 65 72 61 43 66 73 Peaton 64 62 77 67 61 74 68
26 20 23 16 17 20 21 Ciclista 3 3 2 3 4 2 2
52 53 43 38 44 69 97 11 6 16 7 26 35 61
9 14 28 10 10 12 19 274 | 258 | 272 | 187 | 176 | 151 | 161
3 10 1 9 9 13 9 9 1 4 21 89 9% | 128
1 0 1 5 3 1 1 0 4 0 1 3 4 1
Ocupante de cami6 0] te d i6
- 0 2 0 1 2 1 5 Cugslgsafefjg“o” 0 1 0 1 1 1 13
131 | 131 | 116 | 109 | 152 | 99 59 42 33 60 26 24 1 13
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Anexo 1

Nacional
18,000
k 16,559 16,615 17,102
16.000 15853 15886 16039 16,185
14,000
$ 12,000
[&]
D
5 10,000 [l
® 1 ; | S
o]
e, 8,000
6,000
4,000
2,000
0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
) 4,786 4,868 5177 4,816 4,821 4,573 4,364
e 0)
% 28.9 29.3 30.3 30.4 30.3 28.5 27.0
° 178 152 174 164 190 175 184
% 1.1 0.9 1.0 1.0 1.2 1.1 1.1
Motociclista Ne 704 841 1,037 1,154 1,360 1,541 1,825
% 43 5.1 6.1 7.3 8.6 9.6 11.3
Ocupante de Ne 3,357 3,172 2,824 2,667 2,306 2,439 2,337
automovil % 20.3 19.1 16.5 16.8 14.5 15.2 14.4
Ocupante de N° 362 313 363 389 449 506 569
camioneta % 22 1.9 2.1 25 2.8 3.2 35
% 88 105 84 75 97 143
0.6 0.5 0.6 0.5 0.5 0.6 0.9
Ocupante de camio ° 81 65 94 80 112 91 135
de pasajero % 0.5 04 0.5 0.5 0.7 0.6 0.8
Otros o no N° 6,995 7,116 7,328 6,499 6,573 6,617 6,628
especificado % 422 42.8 428 41.0 414 41.3 41.0
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Anexo 2

Desglose de la evolucion de las victimas mortales en el lugar del accidente
causadas por el vehiculo responsable registradas en las bases de la Policia Federal

en carreteras federales, por entidad federativa de 2010 a 2016.

o dif S
|2c|8|s2|B| 8|5 |8|2|. 8
Aio | 28 |2| EZ|3| 88| 8 |2| 8 |=75| Total
2= 2|85 |g|°|a |8|B8| &
< © = 2
2010 29 o] 6 [2] 1 3(2]0] o 43 _
= Vehiculo ligero
W 201 17 j0] 2 o] 1100 ]| 2 23 o Auobs
-g 2012 42 0 3 0 0 2 0 2 0 49 = Camion unitario
212013 28 |0 2 |o| o |[4]5|2]| 0 [ 41 Articulado
@l2014| 30 [0 2 [of 0o |o|o|1]| 2 |3 'E""': atieulado
m Featon
<§, 2015 15 0| 2 [1] o olo] 3| 1 22 u Bicdeta
2016 24 1 0 0 1 0 0 3 0 29 m Motocicleta
Total | 185 | 1| 17 |3 | 3 |10 |7 | 11| 5 | 242 = No espeaificado
2010 112 [19] 2 [5] 1 g o] 4| 1 152 ,
= Vehiculo ligero
@ |2011| 100 [1] 3 [10] 0 [13[1|2]| 2 132 o Autobi
g 2012 87 1 3 4 0 5 3 3 2 108 = Camion unitario
=0213| 73 [0 0 |4 2 12(3| 5 1 100 Articulado
[3+] - .
Slaota| 70 [4] 10 |6 o |olalo]| 2 | 105 _EZ::Z:”‘C“'““
(3+]
|20 7 |1 4 3] 0 0l2]7]| 2 92 = Bicideta
aa] 2016 71 0 6 2 0 0 2 6 1 88 = Motocicleta
Total | 586 |26| 28 |34| 3 | 38|15\ 36| 11 | 777 ® No especifcado
. 2010 43 (0] 5 0] o0 3 (o] o | 1 52 20 03~ 26 43 e fgeo
D201 4 (6| 0 |3] 0 1000 | 1 51 00— = Autobiis
g 2012 54 0 3 1 0 1 0 1 0 60 20 = Camion unitario
Sl2013| 3 |o| 3 |5 0 [ 2|0] 1] 1 43 Artiedlado
Y= = Doble articulado
=|2014| 3 [0 4 |6] 0 o1 1] 9 57 < Foaton
L‘: 2015 39 o] o [1] o olo] 2| 2 4 u Bicideta
;J:TJ;‘ 2016 33 1 1 1 0 0 |0 4 1 41 = Motocicleta
Total | 276 | 7| 16 |17] o | 7 | 1] 9 | 15 | 348 = No espeaificado
2010| 43 |[6] 7 |[6] 0 114l 7] o0 74 ,
= Vehiculo ligero
2011 37 |[3] 3 [0 1 0olo0] 6| 2 52 -
Q2012 34 [1| 6 |[1] 2 20171 8 60 = Camisn unitario
Sl2013| 35 |[3| 3 |4] o 6 1|6 | 4 62 Attculado
o = Doble articulado
€204 5 |11 3 |1] o0 0 l2]7]| 1 84 \ Peatn
Slooms| 24 |3 7 |3| 0o |o|2]4]| 4 |  Bisdeta
2016 19 |0 2 5 2 01|38 1 38 = Motocicleta
N ficad
Total | 251 |27| 31 |20| 5 | 9 |11| 45| 18 | 417 * o espeelicace
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Anexo 2

o .2 o =}
5 §lol|® |8
28| ET|2| |8 2|
. — o | 5 S| e e} Qo o ‘S
Ao | 2 | 2| c| B |E| ®|2| S| 3|Total
3| 5|6l & le 2|2
= < o= v o o m o) 7]
s AR =9
> (&) o =
2010 | 89 2 8|11 |45 |32 |2 126 17131817 i ‘
230+ = Vehiculo ligero
2011 | 87 0 |47 0] 1 1 2 |1 103 = Autoblis
© 2012 | 94 1 (4124121 0] 3 |3] 132 = Camion unitario
S213 (74| 3 |46 |0|5]|2[1 2] 97 Articulado
ﬁ = Doble articulado
o |2014 | 53 | 2 |12 710123 (3| 8
o ® Peaton
2015 | 62| 5 |21 |20 |01 |0 83 S
2016 60 1 3 8 1 0 1 1 1 76 u Motocicleta
Total | 519 | 14 [ 37| 72 |16 | 12 | 9 | 13 (12| 704 = No especificado
2010 | 21 0 0] 1 310 (1 1 0 27 ) ‘
u Vehiculo ligero
2011|330 |4 2|4|0f0|5]|0]| 48 o Autobie
2012 | 28 o |1(1 (17070113 35 = Camidn unitario
E 2013 | 11 0O (4]0 (3|1 (1] 3|0 23 Articulado
Slaota| 12| 1|11 ]2]0]0]|3 |1 21 " Doble artculado
= Peaton
2015 |2 | 1 |21 ]2][0 0|2 |1]| 3 I
2016 22 0 2 1 1 0 0 4 2 32 = Motocicleta
Total | 149 | 2 [14| 7 |16| 1 | 2| 19 |7 | 217 = No especificado
2010 (107 | 8 | 7| 7 |4 | 9 |0]| 4 |2 148 ‘
= Vehiculo ligero
2011|108 2 | 9| 7 |45 (3|9 |2] 149 o Autobis
" 2012 | 132 5 (15| 3 |4 | 3 |0 |11 |0 | 173 = Camion unitario
& 2013 | 66 | 2 [16]| 6 | 5| 5 [ 0|12 1] 113 Articulado
S = Doble articulado
= | 2014 |77 0|6 3|0 02| 8 |5]| 10
(&) = Peaton
2015 (101 4 | 3| 2 |8] 0 |3[17]4| 142 I
2016 | 60 | 4 | 5| 3 |60 |0]|15|9 ]| 102  Motocicleta
Total | 651 | 25 [ 61| 31 |31| 22 | 8 | 76 | 23| 928 = No especificado
2010 [ 105 | 4 314107 1120 |2] 127 ) ‘
u Vehiculo ligero
2011|107 | 5 [ 4] 4 |0 8 |2]| 2 |7 139 = Autobls
o | 2012 130 1 |77 ([0 3 (2|09 159 = Camién unitario
S )
S| 2013 |105| 0 717 (02 |0| 0 |3]| 124 Articulado
> [ ]
S 2014 | 96| 3 (14| 7 0|00 1|0] 121 Doble arteulado
5 = Peaton
2015 (115 1 | 4| 4 |2]0|2|3|1]| 132 -
2016 | 123|122 | 5| 6 |3 |0 |0 1 [3] 163 = Motocicleta
Total | 781 | 36 [44| 39 | 5§ | 20 | 8 | 7 | 25| 965 = No especificado
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Perfil de la mortalidad causada por el transito

o o o
g Sl o s s |8
D 2 EI S| 3|8 oL
. | = 38|55 ®|8|le|2| o|&E
Ao | 2 | 2 || 3|E| 8 |2| g |8|Total
3| 5|6 s ® o 2|
O < o= v 2 o m o) 7]
s 51|38 =9
=> (&} o =
2010 | 19| 4 |22 |01 ]|0]|]2]|0]| 30 )
= Vehiculo ligero
g 2011 (19| 3 |23 (0|0 |1]1]|0]| 29 u Autobiis
5 2012 | 12 0 (02 (1|2 |0 8]0 25 = Camion unitario
=l2013 |13 0 |0|0|0[1|[1]0]|2]| 17 Articulado
o 2014180 [3|ofolo]o|5|3]| 2 = Doble erticulado
% = Peaton
'S 2015 (22| 0 |1]|]0 |00 ]|O0O]| 7 ]|2]| 32 u Bicideta
2016 9 2 2 0 0 0 0 3 1 17 u Motocicleta
Total | 112 | 9 (10| 7 | 1| 4 | 2| 26| 8 | 179 = No especificado
2010 | 81| 5 |3 9|40 |0]| 1 |5]| 108 )
u Vehiculo ligero
2011 | 83| 8 |4 2 |30 |0]| 2 (0] 102 u Autobiis
2012 |110| 14 (151 3 |0 O [ O | 1 2| 145 = Camion unitario
o .
22013 | 73| 4 (13| 3 |2|1|2] 2 |0] 100 Articulado
@« [ ]
S|o014 |81 |7 (5]5]0]0|1]|2]2]103 Doble artculado
o = Peaton
2015|160 | 0 |24 |00 [0]| 1 [3] 70 u Bicideta
2016 54 1 7 5 0 0 0 2 1 70 = Motocicleta
Total | 542 | 39 (49| 31 |9 | 1 |3 | 11 | 13| 698 = No especificado
2010 {191 4 |13| 11 |2 |18 |8 | 5 |10| 262 )
= Vehiculo ligero
2011 (170 9 | 9| 4 | 1129 | 9 |12| 235 u Autobiis
..g 2012 [166 | 5 [10] 18 | 8 | 22 9 | 8| 253 = Camion unitario
% 2013 (148 | 3 (14|14 [0 | 8 |12]| 12 | 9| 220 Articulado
S 2014 |128] 3 |16/ 19 |0 | 0 |6 11 |7 19 - E”’l? reulado
® Featon
8 2015 (122 | 5 |11 14 |9 | 0 |7 | 7 |4 | 179 u Bicideta
2016 [ 117 3 |12 17 |1 | 0 | 1| 8 | 8| 167 = Motocicleta
Total |1,042| 32 (85| 97 | 21| 60 | 50| 61 | 58 | 1,506 = No especificado
2010 | 183 | 1 |17 1 |13 |2]| 3 |9 220 )
u Vehiculo ligero
2011 | 181 | 4 |11 6 |0 | 2 | 0| 5 |3 | 212 u Autobiis
o 2012 (119 3 (121 2 | 0| 2 [ 0|10 |4 | 152 = Camion unitario
@ | 2013 [122| 7 |10 3 [4| 3 |1|5|3] 158 Articulado
S | 2014 | 114 | 13 [16] 0 | 0| 0 |0 |11 |6 | 160 = Doble articulado
o = Peaton
2015 (9% | 1 |9 2 |0| 0 |0]| 5 |4]| 117 u Bicideta
2016 | 58 | 0 |10 1 |10 |O0O| 5 |0 75 = Motocicleta
Total (873 | 29 (85| 15 | 6 | 10 | 3 | 44 | 29 | 1,094 = No especificado
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o (=) (=)
g = o E e B
D 2 EI S| 3|8 oL
. = 2|5 =|L|e|@| o |E
Ao | 2 | 2 || 3|E| 8 |2| g |8|Total
o 2 (9 E | o & |2 ] o
s < |E|< |2 @2|e
© [=) o
> o o =
2010 (107 | 2 (9|15 [4 | 1 |1| 5 |3]| 147 )
m Vehiculo ligero
2011 (112 1 (8|6 [4] 3|26 7] 149 o Autobis
2012 | 93 7 912 |3 1 1 2 | 4| 122 = Camion unitario
% 2013 |71 16| 2]2|3 0|6 |3]| 94 Articulado
S 2014 |90 | 2 [10]4|0|0f0]7|2]|115 = Doble articulado
= Peaton
2015 (62| 2 (7] 82| 00|50/ 8 P
2016 [ 51| 0 [3]8 [0 00| 2]2] 66 » Motocicleta
Total | 586 | 15 | 52| 45 |15| 8 | 4| 33 | 21| 779 ® No especificado
2010 | 250 | 9 17|16 3| 9 | 6|15 |6 | 331
u Vehiculo ligero
2011 | 255| 8 39|13 (1| 1 |3 7| 333 = Autobiis
2012 (269 | 6 [15| 7 |13] 8 | 2 2 | 331 = Camion unitario
§ 2013 (173 5 |18 |11 |4 | 2 | 6 | 13 [10]| 242 Articulado
S | 2014 [175| 4 |2 8| 0|5/ 1 [10] 240 'E"bi?"’“‘c"'a""
® Fealon
2015 | 160 | 10 |13 300|314 (17| 227 I
2016 | 176 | 7 |25|19 |6 | 0 | 2|17 |6 | 258 = Motocicleta
Total |1,458| 49 [148| 79 | 38| 20 | 27| 85 | 58 | 1,962 = No especificado
2010 [259 | 15 (1823 [ 9 |17 | 1| 4 |15]| 361 )
o = Vehiculo ligero
S| 2011 260 7 |22| 8 [ 1|9 |5]|11[14] 337 Akl
2012 [212| 11 (1616 |4 |12 |2 |10 | 8 | 291 = Camion unitario
f 2013 (144 | 23 |14| 8 |0 | 7 |0 |13 |6 | 215 Articulado
2014|192 7 37| 4 [3] 0 [3]8|7] 21 'E“bl?"’”‘c“'ad"
S = Fealon
& 2015 [170 | 11 {20 16 | 0| 0 |2 |12 21| 252 . Biodets
| 2016 | 150 | 10 {1120 |10 0 |0 | 13 |6 | 220 » Motocidleta
Total |1,387| 84 (138 95 | 27| 45 | 13| 71 | 77| 1,937 = No especificado
2010 |209| 1 | 7| 4 |4] 3 ]2 4| 240
u Vehiculo ligero
2011 |188| 5 | 8| 5 (3| 4 |0 11| 228 = Autobiis
o | 2012 | 187 3 [13| 1 |2]| 5 |2 8 | 227 = Camién unitario
(S .
§ 2013 | 162 | 9 [28| 8 |0 | 6 | 1|16 |8 | 238 Articulado
S 12014 [169] 1 |11 2 | 4|0 |1]10][12] 210 = Doble articulado
E = Peaton
2015 (168 | 10 (20 12 [ 5| 0 | 1 3| 226 -
2016 | 141 | 4 | 4|13 [11] 0 |0 7| 186 » Motocicleta
Total |1,224| 33 | 91| 45 | 29| 18 | 7 | 55 | 53| 1,555 = No especificado

81



Perfil de la mortalidad causada por el transito

o .2 o (=]
5 8| o |8 =8
D 2 EI S| 3|8 oL
. | = 38|55 ®|8|le|2| o|&E
Ao | 2 | 2 || 3|E| 8 |2| g |8|Total
o | 2 |° o elLl L o
= | </ E|l< |3 o2l
(< © o o
> (&} a =
2010 | 43 0131 1 6 [0 5|3 62 i
= Vehiculo ligero
2011 | 56 0190101 1 6 |5 78 = Autoblis
2012 { 50 | 0 (121 0 |O| 1 [0O] 6 |3 72 = Camion unitario
é 2013 | 53| 0 |1 1 [1]2|1|11]|0]| 80 Articulado
S |20t 39| 0|43 |10 |1|12] 6t = Doble erticulado
® Peaton
2015 | 33 0 |10 8 |0| 0 |2 3 |2 58 a Bicideta
2016 | 33 2 |61 (4|01 710 54 = Motocicleta
Total | 307 | 2 (55| 14 | 7 | 10 | 6 | 49 | 15| 465 = No especificado
2010 | 79 3 /6|8 2|1 0| 2 |2| 103
u Vehiculo ligero
2011 | 60 1 914 10| 1 1 3 |1 80 = Autobiis
2012 | 79 (27 [ 4|0 |0 O |37 [1] 121 = Camion unitario
T (2013 45| 1 |94 |0|2|0|3]|3]| 67 Articulado
S|2014 43| 4 |8|2]0l0|0o]|6]|4] 67 = Doble artculado
= Peaton
2015 | 49 2 416 |2|0([0] 3|2 68 » Bicideta
2016 | 27 | 13 (12|16 |0 | 0 [0 ] 2 |3 73 w Motocicleta
Total | 382 | 51 (52| 40 | 4| 4 | 4| 26 |16 | 579 = No especificado
2010 | 84 7121113532211
= Vehiculo ligero
2011 | 89 6 8|13 (8|5 2| 3 |7 | 141 = Autoblis
Sl2012|98| 2 [9|14|3]|3[2|2]|8] 141 = Camion unitario
S 2013 (10| 1 [11]1a[1]3]2]1]|6]| 143 Articulado
o =
S[2014 96| 3 [2]11[1]0[1]5 3| 142 E”’l? ereulado
g = Peaton
= | 2015 | 98 4 (12|16 (8| 0 | 2| 10 |13 | 163 » Bicideta
2016 | 80 | 13 (12|13 |4 | 0 [ 3| 6 | 3| 134 m Motocicleta
Total | 649 | 36 (76| 92 (28| 16 | 15| 29 | 42| 983 = No especificado
2010 (146 | 9 (12|17 | 9| 1 0| 6 | 6| 206 .
u Vehiculo ligero
2011 (114 2 [ 9| 1 011 05 |3]| 135 = Autobiis
2012 | 87 3110 4 | 2| 2 |0]10 |4/ 122 = Camién unitario
§ 2013 | 92 4 |50 (2|3 |0)| 8 |8 122 Articulado
x = Doble articulado
8 2014 [ 107 | 8 [ 8| 1 1 0|0| 6 |5]| 136
= Peaton
2015 | 97 | 27 {10 2 |0 | O [0 | 16 |4 | 156 a Bicideta
2016 | 74 6 (3|4 (0|0 |0]| 7|4 98 = Motocicleta
Total | 717 | 59 (57| 29 (14| 7 | 0 | 58 | 34| 975 = No especificado
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Anexo 2

o .2 o (=]
5 8| o |8 £|8
D 2 EI S| 3|8 oL
. = 2|5 =|L|e|@| o |E
Ao | 2 | 2 || 3|E| 8 |2| g |8|Total
3| 5|0l s ® o 2|
O < o= v o o m o) (7]
s 51|38 =9
> (&} a =
2010 | 157 | 4 |22 9 |1 |17 |3 | 4 (14| 231 )
= Vehiculo ligero
2011 |142| 6 (19| 6 |4 | 2 |4 6 |4 | 193 = Autobiis
2012 [ 165 12 {1810 | 2| 1 [ 1] 6 | 6 | 221 = Camion unitario
= 2013 [120| 8 |18 1 (3| 4 [3| 4 |2 163 Articulado
(%] []
&l 2014|107] 3 |31 3|7|0]|6|8 6] 171 E”’l? rieulado
= Peaton
2015 | 127 | 4 (1|11 | 2| 0 [0]| 7 |8 ]| 170 u Bicideta
2016 | 107 | 2 [19| 25 |16 O [ 2| 10| 4 | 185 = Motocicleta
Total | 925 | 39 (138| 65 (35| 24 | 19| 45 | 44 | 1,334 = No especificado
2010 | 51 | 19 (4 |13 |1 5 |40 ]|0]| 97
u Vehiculo ligero
2011 | 61 2 8|1 (34|01 ]|7]| 8 = Autobis
° 2012 | 39 1 6 (17 (0| 5 |0 1]2 71 = Camidn unitario
g 2013 | 28| 2 |1 1]0]2]0]|1]|3]| 38 Articulado
S |2014|37|0|4l6|0f0[1]3]3] 5 = Doble artculado
e} = Peaton
2015 | 53 | 1 (4| 3 |30 |2]| 3 |3]| 72 u Bicideta
2016 45 2 4 5 2 0 2 4 1 65 = Motocicleta
Total | 314 | 27 (31| 46 | 9 | 16 | 9 | 13 | 19| 484 = No especificado
2010 | 43 | 2 |6 |0 |0 3 |2]| 6 |4]| 66 )
= Vehiculo ligero
° 2011 | 37 | 6 [ 3|0 |0 5 [4] 1|1 57 = Autobiis
D? 2012 | 43| 3 |3| 0|07 |0| 5 |3]| 64 = Camion unitario
g 2013 | 33 | 8 [3 (1 |15 |41 3] 5 Articulado
S 2014|363 [1]0]0|l0|3]5]1] 49 = Doble artulado
£ ® Peaton
3 2015 | 46 | 7 [1 [ 1 |0 0 |15 2] 63 u Bicideta
2016 53 12 1 0 0 0 2 4 7 79 = Motocicleta
Total | 291 | 41 (18| 2 | 1 | 20 |16 | 27 | 21 | 437 = No especificado
2010 | 94| 3 |9 |12|4| 2 |0]| 5 |9 138 )
u Vehiculo ligero
2011 | 84 | 2 |13 9 |3 |1 |2]| 5 |6 125 = Autobiis
§ 2012 | 80 3110112 5|7 |1] 3 |5 126 = Camién unitario
% 2013 | 86 | 14 | 8| 8 |4 | 6 | 4| 4 (11| 145 Articulado
S 2014 | 86| 3 |20] 8| 1|0 2|1 |6| 137 S
= = Fealon
S 2015 | 72 | 1 [ 6 |13 |14 0 [1] 5 117 u Bicideta
2016 | 83 | 7 (1117 | 5] 0 [2]10 141 = Motocicleta
Total | 585 | 33 (77| 79 (36| 16 | 12| 43 | 48| 929 = No especificado
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Perfil de la mortalidad causada por el transito

o .2 o (=]
5 8| o |8 =8
D 8| =5 |3lc|E 2|8
= 2|5 =|L|e|@| o |E
Ao | 2 | 2| 2| B |E| 8 |2| g | 8|Total
3| 5S|sle|ol 2|8l Ll
s < |E|< |2 @2|e
(< © o o
> (&} a =
2010 | 94 3 |11 6 |22 9 |5| 4 |8 162 )
= Vehiculo ligero
2011 | 93 | 11 [ 3|9 |0 4 [2] 5 |2]| 129 » Autobiis
2012 [ 87 | 7 [3] 2 |0 6 |5] 4 (10| 124 = Camion unitario
E 2013 | 88 | 2 |7 | 4 |0| 6 [3]| 4 |5]| 119 Articulado
© -
S 12014 |81 | 4 |55 1[0 |6|13]4]| 19 Doble articulado
® Peaton
2015 | 67 2 (4]0 (5|0 ]|7|6 |1 92 » Bicideta
2016 | 75 | 2 | 7|6 | 2| 0 |6]|13 |6 | 117 = Motocicleta
Total | 585 | 31 (40| 32 (30| 25 | 34| 49 | 36| 862 = No especificado
2010 ({163 | 7 [ 6] 9 | 6 1 3 | 5| 205 )
u Vehiculo ligero
2011 (128 | 7 |4 [ 13| 3 51 2 |5 172 = Autobiis
2012 | 126 | 10 |11 [ 13 |3 [ 12 (11| 1 |7 | 194 = Camion unitario
S|2013|65|6 |7|10[2|5([3]2]|4] 104 Adiculado
Sloota 89| 4 |3]2]2[0]5[2]|9]1s6 = Doble articulado
= Peaton
2015 [ 65 [ 17 [0 | 6 [ 3| 0 |1 5 6| 103 » Bicideta
2016 92 0 7 13 2 0 1 3 2 120 = Motocicleta
Total | 728 | 51 | 38| 66 | 21| 27 |27 | 18 | 38| 1,014 = No especificado
2010 | 86 2 3|5 (2|5 |6|15(10| 134 )
= Vehiculo ligero
2011 | 80 0|53 |15 |2|12]2]| 110 » Autobiis
° 2012 | 8 | 8 (10| 2 |1 ]| 5 |2 |15 |2 | 134 = Camion unitario
§ 2013 | 77| 3 |17 1 [ 2] 1 |2]18|2] 123 Articulado
S| 2014 | 58| 7 [10[3|1]|0|3[10]4] 9 " Hoble arteulado
- = Peaton
2015 | 52 2 |73 (4|0 (|0|1M1]|6 85 » Bicideta
2016 55 5 6 3 2 0 0 4 5 80 = Motocicleta
Total | 497 | 27 | 58| 20 (13| 16 | 15| 85 | 31| 762 = No especificado
2010 (121 2 | 8 41 3 |1 1 (10| 159 )
u Vehiculo ligero
2011 | 90 3 |7 411122 |1 116 = Autobiis
@ 2012 | 99 1 112 0|0 (31 |0] 123 = Camién unitario
S 2013|106 0 [6 |11 |1 1[0 2|1] 128 Articulado
g = Doble articulado
e | 2014 | %4 4 |65 (5|0 3|2 |8]| 127 )
g = Peaton
2015 | 91 | 12 131171 0 |0 | 3 |4 | 142 » Bicideta
2016 | 92 3 181710 (0| 2 |2 126 = Motocicleta
Total | 693 | 25 (43| 69 (38| &5 | 9| 13 | 26| 921 = No especificado
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Anexo 2

o o o
g &l o E & B
D 2 EI S| 3|8 oL
. = 2|5 =|L|e|@| o |E
Ao | 2 | 2 || 3|E| 8 |2| g |8|Total
2| 23S €|l ;—; % @
5~ |5%|3 23
> (&} a =
2010 | 54 1 51813130115 80 )
= Vehiculo ligero
2011 | 49 | 4 [ 2|7 |1]0 [0 13 67 » Autobiis
2012 | 57 3121354 (1| 2]2 79 = Camion unitario
(S .
| 201350 | 1 (4|2 (11|21 |7 69 Articulado
S|o014 47| 2 a|9|1]0]0|lo]|2] 65 = Doble erticulado
- ® Peaton
2015 | 47 2 (2|1 5(0|0 (0] 1]2 59 » Bicideta
2016 18 2 2 1 0 0 0 0 2 25 u Motocicleta
Total | 322 | 15 (21| 35 (11| 8 | 3 | 6 |23 | 444 = No especificado
2010 | 255 | 18 |26 32 |13 18 | 8| 8 | 8 | 386 )
u Vehiculo ligero
2011 | 257 | 11 [20| 16 |11 10 [ 3| 19 | 9 | 356 = Autobiis
N 2012 | 234 | 25 [39| 59 |12 11 | 5| 17 | 14| 416 = Camion unitario
52013 | 164 | 13 (36(34 |6 | 7 |6 |20 |8 | 294 Articulado
S {2014 [200] 19 [29]50 [11] 0 | 4| 26 348 = Doble articulado
> = Peaton
2015 | 193 | 17 (18| 22 |12 0 [0 | 12 |11 | 285 » Bicideta
2016 | 174 | 24 |27 |27 |14 O [ 1| 17 | 11| 295 = Motocicleta
Total (1,477 127 (195|240 | 79 | 46 | 27 | 119 | 70 | 2,380 = No especificado
2010 | 44 0|22 |02 |8 718 73
= Vehiculo ligero
2011 | 40 318|410 4|49 ]3 75 » Autobiis
- 2012 {38 | 5 (2|1 2|3 |7] 5|2 65 = Camion unitario
;g 2013 (18| 2 (3|2 [0| 2 |5|10[1] 43 Articulado
Sloma|27| 1|23 ]2|0|3]|10]2] 5 = Doble artioulado
> = Peaton
2015 | 26 0 1 1100 (2] 7 |1 38 = Bicideta
2016 10 5 2 0 1 0 2 1 0 21 = Motocicleta
Total | 203 | 16 (20| 13 | 5 | 11 | 31| 49 | 17| 365 = No especificado
2010 {115 3 |6 |14 |5 3 [0]| 6 |1]| 153
u Vehiculo ligero
2011 |15 4 [ 5| 4 |0 0 [1] 4 |1]| 134 = Autobiis
w | 2012 (1341 0 |44 11201 |7 153 = Camion unitario
§ 2013 | 83 512150 1 1 3 2| 102 Articulado
S {2014 |96 | 6 |54 4a|0|0]|10]2] 127 = Doble articulado
ﬁ = Peaton
2015 | 75 1 117 (110 /0] 3|5 93 » Bicideta
2016 | 89 (17 [ 7 (12 |1] 0 |1 7 |1 135 = Motocicleta
Total | 707 | 36 (30| 50 (12| 6 | 3 | 34 | 19| 897 = No especificado
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Anexo 3

Desglose de la evolucién de las victimas mortales causadas por el transito registradas en
las bases de ATUS, por entidad federativa y zona urbana o suburbana de 2010 a 2016.

Aguascalientes Baja California
1 - —— 140
w0 s . o
O . 1
g 00 - "l 53 8
- l - B
| B
= 30 -7.- - ES
s EEEEE
0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2010 | 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 2011 2012 2013 2014 | 2015 | 2016
15 [ 17 | 22 | 15| 36 | 19 45 | 28 | 23 | 35 | 46 | 31
Suburbana| 9 | 7 | 8 | 11 |13 | 12 B35 |15 8|72
9 | 14| 5|3 |63 21| 2 129 179
Suburbana| 4 | 8 | 11| 9 | 5 | 8 M| 310070
. el 19 | 19 | 15 | 10 | 15 | 18 49 | 43 | 56 | 28 | 45 | 27
o 301 /5 3|56 1 156|510
el 4 | 2|5 2] 5686 0 5 | 1] 3] 5 |1
Suburbana| 4 0 2 0 4 0 0 0 1 0 2 0
Otros 1 1 0 0 0 2 2 1 1 1 3 0
Baja California Sur Campeche
53
B0~ -ER-
-
40 -
% % 30
= ; 20 -
10 -
0
2010 2011 2012 2013 2015 2016 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2010 | 2011 2012 2014 | 2015 2010 2011 2012 2013 2014 | 2015 | 2016
20 | 18| 9 9 |13 8 8 6 | 7 | 8 | 15| 17
Suburbana| 2 6 5 2 3 2 7 6 13 8 8 4 15
8 | 19| 5 |7 |47 2 |10 4 | 6| 0] 3|2
Suburbana| 5 4 8 2 3 0 4 4 5 4 2 8 3
S bana 12 | 20 6 7 6 9 Peatén Urbana 1 5 5 5 6 4 5
o 121210 3 1 1 00|23
e 1| 2 o 10 |1 1 2 2 13| 1]3
Suburbana| 0 | 0 | 0 | 0 |0 |0 0 0 0o | 2] 1]1
Otros 11010 ]o0]o 1 0 1 0| 1] o0 4
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Anexo 3

N° de fallecidos

40

@ 160

N° de fallecid
>
=

Colima

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2010 2011 2012 2013 2014 | 2015 | 2016
40 | 44 | 40 | 30 |46 | 47 | 32 509 | 8| 4 114
Sububana| 7 | 1 | 4 | 1 | 4 | 8 | 7 2 14| 7 | 1|9 | 1
1317 |24 35 |24 10| 8 64 6 | 11| 3 |6 |3
Sububana 9 | 3 | 1 |1 |14 |6 | 7 29 7 |6 6 10|11
vara IPCIPVRIPTRIFTRRTRICRITE | Urana 0|9 |47 ]7]3
Peats on  p——
5 01 0 33 1 2 [N 504 12 1|1
YW 9 | 8 | 7 |7 375 5 | 15 13| 2 | 4
Suburbana| 3 | 0 | 1 | 0 | 0 |0 | 0 M0 | 1]0]0]0
Otros 10565 23210 100010
Chiapas Chihuahua
__________ A3 ..
140 ﬂ -
—_— 119 119
fp0 - == _ I R
= B e e
£ _— 8
860 -- o emm N . | 8
S - - - | =

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2010 201 2012 2013 2014 015 2016
2010 [ 2011 [ 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2010 [ 2011 [ 2012 | 2013 | 2014 [ 2015 | 2016
20 | 28 | 15 | 8 | 20 | 21| 28 168 | 92 | 86 | 57 | 73 | 61
Suburbana| 33 | 32 | 45 | 41 | 40 | 45 | 26 86 | 53 | 45 | 36 | 43 | 57
8 5 8 1 716 6 63 | 60 | 45 | 49 | 45 | 18
Suburbana| 36 | 20 | 25 | 25 | 20 | 23 | 26 74 | 47 | 38 | 33 | 38 | 46
- ocUBN 13 | 28 | 16 | 8 | 14 | 6 6 101 | 79 | 80 | 72 | 123 | 103
= 10 | 10 | 7 4 8 | 2 5 13 12 | 14 | 13 | 16 | 21
bana 4 1 1 1 3 | 4 3 1 1 3 3 4 |11
Suburbana| 3 0 7 4 | 2 2 0 1 0 0 1
Otros 3 2 3 3 1 0 5 5 6 4 1
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Perfil de la mortalidad causada por el transito

N° de fallecidos

Ciudad de México

100

o
o
'

N° de fallecidos

=2}
[=3

40

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2010 | 2011 [ 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
o7 | 117 [ 109 | 120 | 90 | 67 | 65 18 | 28 | 30 | 9 |19 | 20
020 3|4 53 45 | 36 | 39 | 38 | 41 | 32
62 | 62 | 53 | 42 | 41 |27 | 19 1213 [ 11 [ 11 | 15 | 11
200 4|3 1|3 32 | 38 | 28 |3 | 33|50
eattn 171 | 149 [ 172 [ 186 | 167 | 95 | 131 NNRNNMIUEELS 28 | 15 | 14 | 25 | 20 | 29
0 0|04 3 7|0 4 |6 | 7|5 |5 4
DONEYN 6 | 10 | 6 | 6 10| 4| 4 7|5 [ 14412 8
Ciclista
Suburbanal 0 | 0 | 0 | 0 | 0 | 0| 0 4 |31 12 0
Otros 30135 4| 4]2 4 |13 430
Guerrero

N* de fallecidos

N* de fallecidos

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2010 20M 2012 2013 2014 2015 2016
2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2010 2011 2012 2013 | 2014 | 2015 | 2016
52 | 50 | 38 |31 |29 32| 61 0 | 21| 221148
20 10 | 14 |19 | 16 | 33| 33 9 | 13 |12 12| 11| 2o
25 | 15 | 14 | 8 | 11|15 | 32 179 |3 1374
137 1321|519/ 21 11 23 |13 8 |1
WV 33 | 31 | 45 |30 |33 | 41| 3 19 | 24 | 22 | 20| 5 | 13
Peaton
103 |2 |4 |7/|18]7 2 |12 /0/]0 5
PRI 11| 20 22 | 1417 12 24 1 0|3 ]0/]0]0
Suburbana 3|2 6|65 2 0 Lo oo 0o
Otros 0 1] 3 | 12 20| 1]1
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Anexo 3

Hidalgo Jalisco

500 --p---------- - ————————————————————————————————

450 ,,.,,,,,436,,,, 7
— —

400 - --- - B EEEE R

3/0 - l.&. ,,,,,,,,,, 383

N° de fallecidos
N° de fallecidos

FEEEEEE

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2010 201 2012 2013 2014 2015 2016
2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2010 2011 2012 2013 | 2014 | 2015 | 2016

20 2014 9|14 10 82 | 8 | 75 | 100 | 67 | 92

23 | 15 (30 30|19 10 125 | 125 | 100 | 119 | 107 | of
3|16 19 1 |5 15 49 | 50 | 27 | 54 | 28 | 37

29 7 | 20| 18|25 1 7 | 8 | 55 | 54| 75 | 85
NREVETE ¢ |6 |7 |« |8 7 | « REURE 82 | 112 | 80 | 78 | 18 | 24
02 0 1|0 7|2 7 /109 8|4 |7

PRVl | 2 [ o (o [ 1] 2B 14| 1|8 s
Suburbana| 3 1 1 2 1 2 0 2 1 5 5 6

Otros 06 23300 10 | 15 | 15 5 | 6

Estado de México Michoacan

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 210 201 22012 2013 2014 2015 2016

2010 [ 2011 | 2012 | 2013 [ 2014 [ 2015 | 2016
44 | 188 | 83 | 64 | 39 | 56 | 69

120 | 141 | 156 | 162 | 140 | 83 | 112
27 | 167 | 30 | 25 | 17 | 26 | 21

93 63 71 1101 | 110 | 83 | 78
41 59 46 | 37 | 30 | 41 | 39

2010 | 2011 [ 2012 [ 2013 | 2014 [ 2015
356 | 437 | 56 | 41 | 38 | 50

Suburbana| 91 | 62 | 29 | 30 | 9 5
627 (1,127] 26 | 19 | 19 | 22

Suburbana| 93 | 90 | 6 | 7 | 9 | 9

Vel 158 | 83 | 34 | 25 | 40 | 31

Peaton
198 | 58 6 1" 6 1 13 17 16 17 10 | 16 7
" Urbana 14 7 1 2 4 2 91 18 3 6 3 5 3
Ciclista
Suburbana| 50 | 14 0 0 0 0 6 8 5 7 5 1
Otros 5 5 8 3 0 4 | 0 4 5 9 8 15 8

Nota aclaratoria: En las bases de datos INEGI especifico que para el afio 2013 las cifras del estado
de México corresponden a 57 municipios que proporcionaron su informacion; en tanto que para los
afios 2014, 2015 y 2016 los municipios que proporcionaron su informacion fueron 47, 52 y 37,
respectivamente.
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Perfil de la mortalidad causada por el transito

Morelos Nayarit
L0 e ———— 10_0 ....................
89
oo -
71
2 B [ | - 8
| -
0 -4 --- e
E B Em
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2010 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 2016 2010 2011 2012 2013 2014 2015 | 2016
14 14 [ 15 [ 19 |18 [ 22| 18 45 |14 [ 13 8|85
Suburbana| 15 | 27 | 18 | 27 | 9 | 22 | 25 22 |21 | 24 | 23 | 22 | 28
4 109 1211012 13 38 | 6 | 10 2 | 11]2
Suburbana| 16 | 11 | 21 | 7 |15 | 6 | 7 17 |23 |27 [2]09
vena JRCEEETHERINIRPARTARTRINTE | Urbana " |10 5365
Peats On  pr———
5 05 9 3|52 1 [N 6 | 4 | 3| 2 3|2
el 2 | 2 221100 5 121003
Subutbanal 1 | 0 | 1 | 2 [0 | 1| 2 ol 202 0]2
Otros 1103|5222 ol oo o502
Nuevo Leon Oaxaca

N* de fallecidos
- e [ (oo w
o o o w o
5 s 3 S 5

o
I=]

N° de fallecidos

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2010 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 2011 2012 2013 2014 2015 | 2016
85 | 124 | 90 | 74 | 69 | 69 17 119 | 2 | 17 | 14 | 18
Suburbana| 26 | 14 | 32 | 14 | 15 | 18 19 | 21| 20 | 14 | 27 | 17
51 | 46 | 39 | 62 | 46 | 29 9 | 15| 4| 9 | 135
Suburbana| 20 | 10 | 26 | 5 | 20 | 7 14 | 25 | 15 | 34 | 16 | 20
) W s | 87 | 83 | 101 80 | 75 9 |13 5| 9|6 |16
- 1207 5|1 /5]|09 o |1 10|10
bana "8 |67 09 4 |5 2 421
Suburbana 20100 3 000110
Otros 2|6 5|78 4 |6 2112
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Anexo 3

Puebla Querétaro
250 ==mmmmmm e e 126 125
28 % EP JE— B - .
200 g.l181 """""" AN o0 100 mmw 0z ol B
| mm = = |l - | .
LamgiET g -
g BANE i am=nl
- TN .
50 -
0 ||
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2010 [ 2011 | 2012 [ 2013 [ 2014 | 2015 | 2016 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
31 | 55 | 55 |29 | 30 | 35| 14 18 13 15 | 23 | 24 | 30
Suburbana| 47 | 46 | 33 | 34 | 26 | 30 | 37 30 25 | 31 7 13 | 24
32 | 35 | 44 | 18 | 20 | 24 | 11 14 4 17 9 14 | 18
Suburbana| 40 | 36 | 37 | 35 | 24 | 48 | 28 4 12 | 2| 7 | 14 1
EGERN 32 | 44 | 54 | 41 | 36 | 38 | 32 ) Urbana 20 10 11 23 | 33 | 26
Peatd Peaton e
7 5 1 5 8 8 5 9 17 2 5 9 11
bana 3 5 6 3 4 3 1 3 1 1 7 4 0
Suburbana, 4 2 4 5 0 1 4 2 3 1 0 1 3
Otros 5 0 3 11 1 3 7 6 1 2 0 1 2

N° de fallecidos

Quintana Roo

San Luis Potosi

2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

2010 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 2016 2011 2012 2013 2014 2015 | 2016

38 | 91 | 70 | 57 | 49 | 50 | 42 20 | 27 | 23 | 47 | 16 | 20

Suburtbanal 6 | 8 | 12 | 9 | 12| 9 | 14 34 | 33 4 | 38| 32|30

10 | 132 | 59 | 43 | 11 | 13 | 14 9 109 | 7 1209

Sububana| 6 | 14 | 2 | 7 | 2 | 3 | 10 2 | 27 | 28 | 45| 28 | 23

) W 21 | 0 | 12 | 48 | 22 30 | 16 28 | 27 | 32 | 20| 12| 28
- 022 12|41 4 | 4 | 8 3|8 | 6
S 6| 2 |15 12| 7 6| 5 8 | 13| 4 | 5 | 8|8
Subutbanal 2 | 1 | 2 | 2 |0 | o0 | 2 5 2 | 1] 4] 23

Otros oo 1020 3 010 3|14
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Perfil de la mortalidad causada por el transito

Sinaloa Sonora
T %7
B —
8 20
: ]
oy =
100 -- - -] p— R L - e L - - - 7”.”7
50 - - - - L - -
= R R R B B HEBR
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2010 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 2016 2010 2011 2012 2013 2014 2015 | 2016
58 | 55 | 56 | 54 | 54 | 56 | 57 38 | 59 | 61 | 44 | 49 | 50
S 83 | 109 | 76 | 75 | 97 | 88 | 62 75 | 68 | 56 | 59 | 35 | 59
48 | 30 | 41 | 32| 21| 41| 25 18 | 32 | 28 | 39 | 35 | 29
S 62 | 95 | 45 | 72 | 53 | 61 | 56 60 | 78 | 37 | 34 | 31 | 46
Deats 44 |54 | 55 | 32 23 46| 40 NRINVIIE 43 | 42 | 45 | 64 | 41 | 49
eaton oN s
° 16| 21 | 19 14| 12| 17| 17 (A 1814 128 | 7|18
. 15 5 129|910/ 14 13 115 9 |15 ] 18|10
Ciclista
Suburbana| 8 7 7 4 5 5 6 2 5 5 3 3 5
Otros 2 | 5 ol 1] 1] 2 Ml 216 2]1]1
Tabasco Tamaulipas
240 233
o0 M2 17 196 195
||

N° de fallecidos

160 -

N° de fallecidos
]
=

o
S

T S S e B - 40 --- .
B B B E B n = N B

2010 201 2012 2013 2014 2015 2016 2011 2012 2013 2014 2015 2016

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2011 2012 2013 | 2014 | 2015 | 2016

17 17 |15 | 16 | 13 | 14 | 8 37 | 32 | 57 | 83| 62 | 59

22 |35 | 42 |35 |28 27| 30 2 | 25 | 31| 23|26 |27

1M 105 1423/ 4 31 | 28 | 26 | 49 | 38 | 25

1210 |21 9 |14 9| 12 13 120 | 15 | 19 | 19 | 19

T 7 11 12 | 6 | 12 |25 12 42 | 50 | 42 | 67 | 35 | 53

Peaton  powrewen

9 | 8 |14 133 9 3 5 |7 7 3|3 |1

PR [ 2 [ 2 (o[ 1[0 2 9 | 9 |15 16| 9 |10

Sububanal 3 | 4 | 4 | 8 | 5|3 | 0 1011120

Otros 2 1o lo0o 200 16 [ 3[2]2]1
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Anexo 3

N° de fallecidos
=
3
'
i

Tlaxcala
115
110

[
=
I=

N® de fallecido:
oo
s 3
' | | '
. , h
5 T

40 .
20 40
0 0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2014 2015 2016
2010 | 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2010 2011 2012 2013 2014 | 2015 | 2016
32 18 | 24 | 15|10 | 13 | 18 85 90 60 56 | 55 | 48
Suburbana| 15 | 30 | 24 | 37 | 34 | 37 | 26 45 39 69 88 | 82 | 62
20 | 21 17 9 3 7 3 58 57 19 26 | 22 | 19
Suburbana| 8 | 18 | 17 | 22 | 24 | 31| 12 30 | 34 |68 | 55 | 42 | 44
bana 23 | 18 | 14 7 6 | 14 7 : Urbana 60 35 39 50 | 28 | 27
Peatd Peaton e
4 19 | 15 | 20 | 10 | 17 | 16 7 12 12 12 6 5
bana 1 2 2 0 0 0 0 12 10 5 1 3 0
Suburbana| 1 0 0 0 0 0 0 3 5 1 2 2 2
Otros 5 1 2 0 0 1 0 1 1 0 0 0 1
Yucatan Zacatecas
87 129 125
N T 120 --JE-------------oeeeeeeeeeonnonsooooeo B
. [ ] 100 : 6.9
| 92 P —
%’60 = s 51 | a0 --ﬁ-- --
“%f B4 e s 60 -- - ---—--—- L - -
S B T R - .-
_-— —— = 4 -- - - . - -
m EEE E EEEER B R
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2010 | 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2010 2011 2012 2013 2014 | 2015 | 2016
1 10 12 | 1" 8 9 13 18 21 8 15 16 | 21
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Perfil de la mortalidad causada por el transito

N° de fallecidos

Nacional

4,779

T

s 4636 4550
T — —

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016

bana 1,721 | 1,997 | 1,275 | 1,118 | 1,073 | 1,076 | 1,077
Suburbana | 1,160 | 1,157 | 1,058 | 1,092 | 1,014 | 960 | 1,003

2,881 | 3,154 | 2,333 | 2,210 | 2,087 | 2,036 | 2,080

bana 1,337 | 2,167 | 726 590 | 527 | 525 444
Suburbana 876 875 776 725 714 715 712

2,213 | 3,042 | 1,502 | 1,315 | 1,241 | 1,240 | 1,156

) bana 1,206 | 1,192 | 1,097 | 1,030 | 1,001 | 89%4 896
= 373 246 | 205 193 | 161 195 175
otal Peat6 1,579 | 1,438 | 1,302 | 1,223 | 1,162 | 1,089 | 1,071

bana 269 180 187 154 | 173 | 150 14

Suburbana 120 89 58 67 58 48 54

ota g 389 | 269 | 245 | 221 | 231 | 198 195
Otros 82 91 87 89 58 73 57

TOTAL NACIONAL 7,144 | 7,994 | 5469 | 5058 | 4,779 | 4,636 | 4,559
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Anexo 4

Distribucion porcentual de los vehiculos de motor registrados en circulacion de 2010 a 2016,
por tipo.
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Perfil de la mortalidad causada por el transito
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Anexo 3

Estado de México

Michoacan
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Perfil de la mortalidad causada por el transito
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Anexo 3

Yucatan Zacatecas
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Anexo b5

La grafica de barras es la distribucion porcentual de poblacién y muertos y la grafica
de lineas es tasa de mortalidad por cada 100 mil habitantes; ambas por rangos de

edad y sexo, valores promedio de 2010 a 2016.
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Anexo 5
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Perfil de la mortalidad causada por el transito
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Anexo 5
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Perfil de la mortalidad causada por el transito

Estado de México Michoacéan
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Perfil de la mortalidad causada por el transito
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Yucatan Zacatecas
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